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(54) Bezeichnung: Fahrzeugsteuervorrichtung

(57) Zusammenfassung: Hierin wird eine Fahrzeugsteuer-
vorrichtung (1) offenbart, die eine von einer Brennkraftma-
schine (16) eines Fahrzeugs erzeugte Antriebskraft redu-
ziert, um ein Kollidieren des Fahrzeugs mit einem davor be-
findlichen Hindernis zu verhindern. Die Fahrzeugsteuervor-
richtung umfasst ein ECU (20), das ausgelegt ist, um die
von der Brennkraftmaschine (16) des Fahrzeugs erzeug-
te Antriebskraft zu steuern, einen Ultraschallsensor (2), der
ausgelegt ist, um das davor befindliche Hindernis vor dem
Fahrzeug zu detektieren, und eine monokulare Kamera (4),
die ausgelegt ist, um ein Bild eines Bereichs vor dem Fahr-
zeug aufzunehmen. Das ECU ermittelt das Vorhandensein
oder Fehlen des davor befindlichen Hindernisses vor dem
Fahrzeug beruhend auf dem Bild, das mit der monokularen
Kamera während der Fahrt des Fahrzeugs aufgenommen
wird, und ändert einen oberen Grenzwert der von der Brenn-
kraftmaschine erzeugten Antriebskraft gemäß einer Kombi-
nation aus Detektieren oder Nichtdetektieren eines Objekts
durch den Ultraschallsensor und Vorhandensein oder Feh-
len des davor befindlichen Hindernisses, das beruhend auf
dem mit der monokularen Kamera aufgenommenen Bild er-
mittelt wird.
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Beschreibung

TECHNISCHES GEBIET

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Fahr-
zeugsteuervorrichtung und betrifft insbesondere eine
Fahrzeugsteuervorrichtung, die die Antriebskraft ei-
nes Fahrzeugs reduziert, um ein Kollidieren des Fahr-
zeugs mit einem davor befindlichen Hindernis zu ver-
hindern.

TECHNISCHER HINTERGRUND

[0002] Eine Fahrzeugsteuervorrichtung, die eine so
genannte „Steuerung ungewollter Beschleunigung“
ausführt, ist bekannt. Wird ein Gaspedal eines be-
treffenden stehenden Fahrzeugs versehentlich be-
tätigt, schränkt die Fahrzeugsteuervorrichtung einen
Schnellstart und eine deutliche Beschleunigung des
betreffenden Fahrzeugs ein, um zu verhindern, dass
das betreffende Fahrzeug mit einem Hindernis vor
dem betreffenden Fahrzeug kollidiert.

[0003] Patentschrift 1 offenbart beispielsweise ein
Fahrunterstützungssteuergerät, das basierend auf ei-
nem Bild, das zum Unterstützen der Fahrt (z.B. zum
Steuern von ungewollter Beschleunigung) mit einer
monokularen Kamera aufgenommen wird, ein Hin-
dernis erkennt, das extrem nah an einem betreffen-
den Fahrzeug ist. Beruhend auf der Vergrößerung ei-
nes Kandidaten aus Bildern, die aufgenommen wer-
den, während sich das betreffende Fahrzeug vor-
wärts bewegt, die ein Hindernis zeigen können, er-
mittelt dieses Fahrunterstützungssteuergerät, ob das
Kandidatenbild ein Hindernis zeigt oder nicht und er-
kennt somit das Hindernis.

LISTE ZITIERTER SCHRIFTEN

PATENSCHRIFTEN

[0004] [Patentschrift 1] Ungeprüfte japanische Pa-
tentveröffentlichung Nr. 2012-118682

ZUSAMMENFASSUNG

TECHNISCHES PROBLEM

[0005] Zum Detektieren eines Hindernisses vor ei-
nem Fahrzeug mit einer monokularen Kamera ge-
nauso wie beim Fahrunterstützungssteuergerät von
Patentschrift 1 muss das Fahrzeug vorwärts bewegt
werden. Dies erschwert das Detektieren eines da-
vor befindlichen Hindernisses beruhend allein auf Bil-
dern, die mit der monokularen Kamera aufgenommen
werden, wenn kein während der Vorwärtsbewegung
des Fahrzeugs aufgenommenes Bild erhalten wird
(z.B. unmittelbar nach Einschalten eines Zündschal-
ters).

[0006] Selbst wenn dagegen kein während der Vor-
wärtsbewegung des Fahrzeugs aufgenommenes Bild
erhalten wird, kann beispielsweise eine Stereokame-
ra verwendet werden, um ein davor befindliches Hin-
dernis zu detektieren. Dies erhöht jedoch die Kosten
der Vorrichtung.

[0007] Die vorliegende Erfindung erfolgte, um die
vorstehend beschriebenen üblichen Probleme zu lö-
sen. Daher besteht eine Aufgabe der vorliegenden
Erfindung darin, eine Fahrzeugsteuervorrichtung vor-
zusehen, die ein zu starkes Ansteigen der Kosten
verhindern kann und ein Kollidieren eines Fahrzeugs
mit einem davor befindlichen Hindernis zuverlässig
verhindern kann, selbst wenn beruhend allein auf Bil-
dern, die mit einer monokularen Kamera aufgenom-
men werden, das davor befindliche Hindernis kaum
detektiert wird.

LÖSUNG DES PROBLEMS

Zum Verwirklichen der Aufgabe
ist eine erfindungsgemäße

[0008] Fahrzeugsteuervorrichtung auf eine Fahr-
zeugsteuervorrichtung gerichtet, die eine von einer
Leistungsquelle eines Fahrzeugs erzeugte Antriebs-
kraft reduziert, um ein Kollidieren des Fahrzeugs mit
einem davor befindlichen Hindernis zu verhindern.
Die Vorrichtung umfasst: ein Antriebskraftsteuerge-
rät, das ausgelegt ist, um die von der Leistungsquel-
le des Fahrzeugs erzeugte Antriebskraft zu steuern;
einen Detektor, der ausgelegt ist, um das davor be-
findliche Hindernis vor dem Fahrzeug zu detektieren;
eine monokulare Kamera, die ausgelegt ist, um ein
Bild eines Bereichs vor dem Fahrzeug aufzunehmen;
und eine Hindernisermittlungseinheit, die ausgelegt
ist, um das Vorhandensein oder Fehlen des davor
befindlichen Hindernisses vor dem Fahrzeug beru-
hend auf einem Bild zu ermitteln, das mit der mono-
kularen Kamera während Fahrt des Fahrzeugs auf-
genommen wird. Das Antriebskraftsteuergerät ändert
einen oberen Grenzwert der von der Leistungsquel-
le erzeugten Antriebskraft gemäß einer Kombination
von Detektieren oder Nichtdetektieren eines Objekts
durch den Detektor und durch die Hindernisermitt-
lungseinheit ermitteltes Vorhandensein oder Fehlen
des davor befindlichen Hindernisses.

[0009] Gemäß einer solchen erfindungsgemäßen
Konfiguration ändert das Antriebskraftsteuergerät
den oberen Grenzwert der von der Leistungsquel-
le erzeugten Antriebskraft gemäß einer Kombination
von Detektieren oder Nichtdetektieren eines Objekts
durch den Detektor und Vorhandensein oder Fehlen
eines davor befindlichen Hindernisses, welches be-
ruhend auf dem mit der monokularen Kamera aufge-
nommenen Bild ermittelt wird. Somit kann der obere
Grenzwert der Antriebskraft gemäß der Wahrschein-
lichkeit des Vorhandenseins eines davor befindlichen
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Objekts festgelegt werden, die beruhend auf einer
Kombination aus Vorhandensein oder Fehlen eines
davor befindlichen Hindernisses, ermittelt beruhend
auf dem mit der monokularen Kamera aufgenomme-
nen Bild, und Detektieren oder Nichtdetektieren ei-
nes Objekts durch den Detektor geschätzt wird. Dies
kann ein übermäßiges Steigen der Kosten im We-
sentlichen verhindern, indem eine Kombination aus
Detektor und monokularer Kamera verwendet wird,
die relativ kostengünstig sind, und kann zuverlässig
ein Kollidieren des Fahrzeugs mit einem davor be-
findlichen Hindernis verhindern, selbst wenn ein da-
vor befindliches Hindernis beruhend allein auf den mit
der monokularen Kamera aufgenommenen Bildern
kaum detektiert wird.

[0010] In einer bevorzugten Ausführungsform der
vorliegenden Erfindung ermittelt die Hindernisermitt-
lungseinheit eine Art des davor befindlichen Hinder-
nisses vor dem Fahrzeug beruhend auf dem während
der Fahrt des Fahrzeugs mit der monokularen Kame-
ra aufgenommenen Bild, und das Antriebskraftsteu-
ergerät ändert den oberen Grenzwert der durch die
Leistungsquelle erzeugten Antriebskraft gemäß einer
Kombination aus Detektieren oder Nichtdetektieren
eines Objekts durch den Detektor und der durch die
Hindernisermittlungseinheit ermittelten Art des davor
befindlichen Hindernisses.

[0011] Gemäß einer solchen erfindungsgemäßen
Konfiguration ändert das Antriebskraftsteuergerät
den oberen Grenzwert der Antriebskraft gemäß ei-
ner Kombination von Detektieren oder Nichtdetektie-
ren eines Objekts durch den Detektor und der Art des
davor befindlichen Hindernisses, welche beruhend
auf dem mit der monokularen Kamera aufgenomme-
nen Bild ermittelt wird. Somit kann der obere Grenz-
wert der Antriebskraft gemäß der Wahrscheinlichkeit
des Vorhandenseins eines davor befindlichen Ob-
jekts festgelegt werden, die unter Berücksichtigung
nicht nur der Kombination aus Vorhandensein oder
Fehlen eines davor befindlichen Hindernisses, ermit-
telt beruhend auf dem mit der monokularen Kame-
ra aufgenommenen Bild, und Detektieren oder Nicht-
detektieren eines Objekts durch den Detektor, son-
dern auch der Art des davor befindlichen Hindernis-
ses geschätzt wird. Dies kann zuverlässiger verhin-
dern, dass das Fahrzeug mit einem davor befindli-
chen Hindernis kollidiert, selbst wenn beruhend allein
auf dem mit der monokularen Kamera aufgenomme-
nen Bild ein davor befindliches Hindernis kaum de-
tektiert wird.

[0012] In einer anderen bevorzugten Ausführungs-
form der vorliegenden Erfindung umfasst die Fahr-
zeugsteuervorrichtung ferner: einen Ermittlungsspei-
cher, der ausgelegt ist, um ein letztes Ergebnis einer
Ermittlung zu speichern, die von der Hindernisermitt-
lungseinheit bei Abschalten eines Zündschalters des
Fahrzeugs vorgenommen wird. Das Antriebskraft-

steuergerät ändert den oberen Grenzwert der von der
Leistungsquelle erzeugten Antriebskraft gemäß einer
Kombination aus Detektieren oder Nichtdetektieren
eines Objekts durch den Detektor, durch die Hinder-
nisermittlungseinheit ermitteltes Vorhandensein oder
Fehlen des davor befindlichen Hindernisses und des
Ergebnisses der Ermittlung, die von der Hindernis-
ermittlungseinheit vorgenommen wird, wobei das Er-
gebnis in dem Ermittlungsspeicher gespeichert wird.

[0013] Gemäß einer solchen Konfiguration der vor-
liegenden Erfindung ändert das Antriebskraftsteuer-
gerät den oberen Grenzwert der Antriebskraft gemäß
einer Kombination aus Detektieren oder Nichtdetek-
tieren eines Objekts durch den Detektor, Vorhanden-
sein oder Fehlen eines davor befindlichen Hinder-
nisses, ermittelt beruhend auf dem von der mono-
kularen Kamera aufgenommenen Bild, und Vorhan-
densein oder Fehlen eines davor befindlichen Hin-
dernisses, ermittelt beruhend auf dem mit der mono-
kularen Kamera aufgenommenen Bild bei Abschal-
ten des Zündschalters bei dem vorherigen Zeitpunkt.
Somit kann der obere Grenzwert der Antriebskraft
gemäß der Wahrscheinlichkeit des Vorhandenseins
eines davor befindlichen Objekts festgelegt werden,
die unter Berücksichtigung nicht nur der Kombinati-
on aus Vorhandensein oder Fehlen eines davor be-
findlichen Hindernisses, ermittelt beruhend auf dem
mit der monokularen Kamera aufgenommenen Bild,
und Detektieren oder Nichtdetektieren eines Objekts
durch den Detektor, sondern auch Detektieren oder
Nichtdetektieren eines davor befindlichen Hindernis-
ses bei Abschalten des Zündschalters beim vorhe-
rigen Zeitpunkt geschätzt wird. Dies kann zuverläs-
siger verhindern, dass das Fahrzeug mit einem da-
vor befindlichen Hindernis kollidiert, selbst wenn be-
ruhend allein auf dem mit der monokularen Kamera
aufgenommenen Bild ein davor befindliches Hinder-
nis kaum detektiert wird.

[0014] Wenn in einer noch anderen bevorzugten
Ausführungsform der vorliegenden Erfindung die
Hindernisermittlungseinheit ermittelt, dass kein da-
vor befindliches Hindernis vorhanden ist, ändert
das Antriebskraftsteuergerät den oberen Grenzwert
der durch die Leistungsquelle erzeugten Antriebs-
kraft gemäß einer Kombination aus Detektieren oder
Nichtdetektieren eines Objekts durch den Detektor
und dem Ergebnis der Ermittlung, die von der Hin-
dernisermittlungseinheit vorgenommen wird, wobei
das Ergebnis in dem Ermittlungsspeicher gespeichert
wird, und wenn die Hindernisermittlungseinheit er-
mittelt, dass ein davor befindliches Hindernis vor-
handen ist, ändert das Antriebskraftsteuergerät die
von der Leistungsquelle erzeugte Antriebskraft ge-
mäß der Detektion des Detektors, unabhängig vom
Ergebnis der Ermittlung, die von der Hindernisermitt-
lungseinheit vorgenommen wird, wobei das Ergebnis
in dem Ermittlungsspeicher gespeichert wird.
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[0015] Wenn gemäß einer solchen Konfiguration der
vorliegenden Erfindung beruhend auf dem mit der
monokularen Kamera aufgenommenen Bild eine Er-
mittlung erfolgt, dass kein davor befindliches Hinder-
nis vorhanden ist, ändert das Antriebskraftsteuerge-
rät den oberen Grenzwert der Antriebskraft gemäß
einer Kombination aus Detektieren oder Nichtdetek-
tieren eines Objekts durch den Detektor, Vorhanden-
sein oder Fehlen eines davor befindlichen Hinder-
nisses, ermittelt beruhend auf dem von der mono-
kularen Kamera aufgenommenen Bild, und Vorhan-
densein oder Fehlen eines davor befindlichen Hin-
dernisses, ermittelt beruhend auf dem mit der mono-
kularen Kamera aufgenommenen Bild bei Abschal-
ten des Zündschalters bei dem vorherigen Zeitpunkt.
Wenn somit beruhend auf dem mit der monokula-
ren Kamera aufgenommenen Bild kein davor befindli-
ches Hindernis detektiert wird, kann der obere Grenz-
wert der Antriebskraft gemäß der Wahrscheinlichkeit
des Vorhandenseins eines davor befindlichen Hin-
dernisses festgelegt werden, die unter Berücksich-
tigung auch des Vorhandenseins oder Fehlens ei-
nes davor befindlichen Hindernisses geschätzt wird,
was beruhend auf dem mit der monokularen Kamera
aufgenommenen Bild bei Abschalten des Zündschal-
ters bei dem vorherigen Zeitpunkt ermittelt wird. Dies
kann zuverlässiger ein Kollidieren des Fahrzeugs mit
einem davor befindlichen Hindernis verhindern.

[0016] In einer noch anderen bevorzugten Ausfüh-
rungsform der vorliegenden Erfindung umfasst die
Fahrzeugsteuervorrichtung weiterhin einen Fahrthis-
toriespeicher, der ausgelegt ist, um das Vorhanden-
sein oder Fehlen einer Fahrthistorie des Fahrzeugs
bei Geschwindigkeiten größer oder gleich einer vor-
bestimmten Geschwindigkeit zu speichern. Das An-
triebskraftsteuergerät ändert den oberen Grenzwert
der von der Leistungsquelle erzeugten Antriebs-
kraft gemäß einer Kombination aus Detektieren oder
Nichtdetektieren eines Objekts durch den Detek-
tor, Vorhandensein oder Fehlen des davor befind-
lichen Hindernisses, ermittelt durch die Hindernis-
ermittlungseinheit, und Vorhandensein oder Fehlen
der Historie der Fahrt des Fahrzeugs bei Geschwin-
digkeiten größer oder gleich der vorbestimmten Ge-
schwindigkeit, wobei die Historie in dem Fahrthisto-
riespeicher gespeichert wird.

[0017] Gemäß einer solchen Konfiguration der vor-
liegenden Erfindung ändert das Antriebskraftsteuer-
gerät den oberen Grenzwert der Antriebskraft gemäß
einer Kombination aus Detektieren oder Nichtdetek-
tieren eines Objekts durch den Detektor, Vorhanden-
sein oder Fehlen eines davor befindlichen Hindernis-
ses, ermittelt beruhend auf dem mit der monokularen
Kamera aufgenommenen Bild, und Vorhandensein
oder Fehlen der Historie der Fahrt des Fahrzeugs
bei Geschwindigkeiten größer oder gleich der vorbe-
stimmten Fahrzeuggeschwindigkeit nach dem letz-
ten Abschalten des Zündschalters. Die Wahrschein-

lichkeit des Vorhandenseins eines davor befindlichen
Hindernisses kann somit beruhend auf dem Vorhan-
densein oder Fehlen der Historie der Fahrt des Fahr-
zeugs bei den Geschwindigkeiten größer oder gleich
der vorbestimmten Fahrzeuggeschwindigkeit nach
letzten Einschalten des Zündschalters geschätzt wer-
den, wobei berücksichtigt wird, ob ein davor befindli-
ches Hindernis beruhend allein auf dem mit der mo-
nokularen Kamera aufgenommenen Bild kaum de-
tektiert wird oder nicht, und der obere Grenzwert
der Antriebskraft kann gemäß der geschätzten Wahr-
scheinlichkeit festgelegt werden. Dies kann zuverläs-
siger ein Kollidieren des Fahrzeugs mit einem davor
befindlichen Hindernis verhindern.

[0018] Wenn in einer weiteren bevorzugten Ausfüh-
rungsform der vorliegenden Erfindung die Hindernis-
ermittlungseinheit ermittelt, dass kein davor befindli-
ches Hindernis vorhanden ist, ändert das Antriebs-
kraftsteuergerät den oberen Grenzwert der von der
Leistungsquelle erzeugten Antriebskraft gemäß einer
Kombination aus Detektieren oder Nichtdetektieren
eines Objekts durch den Detektor und Vorhanden-
sein oder Fehlen der Historie der Fahrt des Fahr-
zeugs bei den Geschwindigkeiten größer oder gleich
der vorbestimmten Geschwindigkeit, wobei die His-
torie in dem Fahrthistoriespeicher gespeichert wird,
und wenn die Hindernisermittlungseinheit ermittelt,
dass ein davor befindliches Hindernis vorhanden ist,
ändert das Antriebskraftsteuergerät die von der Leis-
tungsquelle erzeugte Antriebskraft gemäß einem De-
tektieren oder Nichtdetektieren eines Objekts durch
den Detektor, unabhängig vom Vorhandensein oder
Fehlen der Historie der Fahrt des Fahrzeugs bei Ge-
schwindigkeiten größer oder gleich der vorbestimm-
ten Geschwindigkeit, wobei die Historie in dem Fahrt-
historiespeicher gespeichert wird.

[0019] Wenn gemäß einer solchen Konfiguration der
vorliegenden Erfindung beruhend auf dem mit der
monokularen Kamera aufgenommenen Bild eine Er-
mittlung erfolgt, dass kein davor befindliches Hinder-
nis vorhanden ist, ändert das Antriebskraftsteuerge-
rät den oberen Grenzwert der Antriebskraft gemäß
einer Kombination aus Detektieren oder Nichtdetek-
tieren eines Objekts durch den Detektor, Vorhanden-
sein oder Fehlen eines davor befindlichen Hindernis-
ses, ermittelt beruhend auf dem mit der monokula-
ren Kamera aufgenommenen Bild, und Vorhanden-
sein oder Fehlen der Historie der Fahrt des Fahr-
zeugs bei Geschwindigkeiten größer oder gleich der
vorbestimmten Fahrzeuggeschwindigkeit nach dem
letzten Einschalten des Zündschalters. Wenn somit
beruhend auf dem mit der monokularen Kamera auf-
genommenen Bild kein davor befindliches Hindernis
detektiert wird, kann die Wahrscheinlichkeit des Vor-
handenseins eines davor befindlichen Hindernisses
unter Berücksichtigung des Vorhandenseins oder
Fehlens der Historie der Fahrt des Fahrzeugs bei Ge-
schwindigkeiten größer oder gleich der vorbestimm-
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ten Fahrzeuggeschwindigkeit geschätzt werden, wo-
bei die Historie der Genauigkeit zugeordnet ist, mit
der beruhend auf dem mit der monokularen Kamera
aufgenommenen Bild ein davor befindliches Hinder-
nis detektiert wird, und der obere Grenzwert der An-
triebskraft kann gemäß der geschätzten Wahrschein-
lichkeit festgelegt werden. Dies kann zuverlässiger
ein Kollidieren des Fahrzeugs mit einem davor be-
findlichen Hindernis verhindern.

VORTEILE DER ERFINDUNG

[0020] Eine erfindungsgemäße Fahrzeugsteuervor-
richtung kann im Wesentlichen ein übermäßiges An-
steigen der Kosten verhindern und kann zuverläs-
sig ein Kollidieren eines Fahrzeugs mit einem davor
befindlichen Hindernis verhindern, selbst wenn beru-
hend allein auf einem mit einer monokularen Kamera
aufgenommenen Bild ein davor befindliches Hinder-
nis kaum detektiert wird.

Figurenliste

Fig. 1 ist ein konzeptuelles Diagramm, das von
verschiedenen Sensoren eines Fahrzeugs, ein-
schließlich einer Steuervorrichtung nach einer
Ausführungsform der vorliegenden Erfindung,
detektierbare Bereiche zeigt.

Fig. 2 ist ein Blockbild, das eine Systemkonfi-
guration für die Fahrzeugsteuervorrichtung nach
der Ausführungsform der vorliegenden Erfin-
dung zeigt.

Fig. 3 ist ein Flussdiagramm eines Prozesses
zur Steuerung einer ungewollten Beschleuni-
gung, der von der Fahrzeugsteuervorrichtung
gemäß der Ausführungsform der vorliegenden
Erfindung ausgeführt wird.

Fig. 4 ist eine Steuerungstabelle, auf die von der
Fahrzeugsteuervorrichtung gemäß der Ausfüh-
rungsform der vorliegenden Erfindung bei dem
Prozess zur Steuerung des ungewollten Be-
schleunigens zurückgegriffen wird.

BESCHREIBUNG VON AUSFÜHRUNGSFORMEN

[0021] Nun wird unter Verweis auf die beigefüg-
ten Zeichnungen eine Fahrzeugsteuervorrichtung ge-
mäß einer Ausführungsform der vorliegenden Erfin-
dung beschrieben.

[0022] Zunächst wird unter Verweis auf Fig. 1 und
Fig. 2 ein Fahrzeug mit einer Fahrzeugsteuervor-
richtung gemäß der Ausführungsform der vorliegen-
den Erfindung beschrieben. Fig. 1 ist ein konzep-
tuelles Diagramm, das von verschiedenen Senso-
ren eines Fahrzeugs, einschließlich der Fahrzeug-
steuervorrichtung nach der Ausführungsform der vor-
liegenden Erfindung, detektierbare Bereiche zeigt.
Fig. 2 ist ein Blockbild, das eine Systemkonfiguration

für die Fahrzeugsteuervorrichtung nach der Ausfüh-
rungsform der vorliegenden Erfindung zeigt.

[0023] Zunächst führt die Fahrzeugsteuervorrich-
tung gemäß der Ausführungsform der vorliegenden
Erfindung eine so genannte Pre-Crash-Sicherheits
(PCS)-Steuerung aus, welche eine Steuerung von
ungewollter Beschleunigung umfasst. Die Steuerung
der ungewollten Beschleunigung wird ausgeführt, um
die Leistung einer Brennkraftmaschine zu reduzie-
ren, um einen Schnellstart eines betreffenden Fahr-
zeugs zu verhindern, wenn vor einem betreffenden
stehenden Fahrzeug, dessen Gaspedal bei größer
oder gleich einem festgelegten Grad getreten wird,
ein Hindernis vorhanden ist. Die Steuerung ungewoll-
ter Beschleunigung wird gestartet, wenn ein Zünd-
schalter des Fahrzeugs eingeschaltet wird. Sofern
ein Fahrer nicht die Steuerung stoppt, wird diese
Steuerung fortgeführt.

[0024] Das Fahrzeug mit der Fahrzeugsteuervor-
richtung gemäß dieser Ausführungsform umfasst ei-
nen Ultraschallsensor, der den Abstand zwischen
dem Fahrzeug und einem davor befindlichen Hinder-
nis vor dem Fahrzeug detektiert.

[0025] Der Ultraschallsensor wird hauptsächlich für
die Steuerung ungewollter Beschleunigung, Kollisi-
onsabwendungssteuerung und andere Steuerungs-
modi verwendet, emittiert eine Ultraschallwelle hin
zu einem Winkelbereich A vor dem Fahrzeug, wie
in Fig. 1 gezeigt ist, und detektiert den Abstand zwi-
schen dem Fahrzeug und einem davor befindlichen
Hindernis, etwa einem vorausfahrenden Fahrzeug
oder einem Fußgänger, beruhend auf der Zeitdiffe-
renz zwischen der Emission der Ultraschallwelle und
dem Empfang einer von einem Zielobjekt reflektier-
ten Welle. Der Ultraschallsensor ist beispielsweise in
der Lage, ein davor befindliches Hindernis innerhalb
etwa 5 m vor dem Fahrzeug zu detektieren.

[0026] Das Fahrzeug umfasst ferner eine monoku-
lare Kamera, die ein Bild vor dem Fahrzeug er-
hält. Die monokulare Kamera wird hauptsächlich
für die Steuerung ungewollter Beschleunigung, War-
nung bei Verlassen der Fahrspur und anderen Syste-
men genutzt und nimmt ein Bild eines Winkelbereichs
B vor dem Fahrzeug auf, wie in Fig. 1 gezeigt ist. Der
Abstand zwischen dem Fahrzeug und einem davor
befindlichen Hindernis, etwa einem vorausfahrenden
Fahrzeug oder einem Fußgänger, wird beruhend auf
dem während der Fahrt des Fahrzeugs mit der mo-
nokularen Kamera aufgenommenen Bild geschätzt.

[0027] Als Nächstes bezeichnet, wie in Fig. 2 ge-
zeigt, das Bezugszeichen 1 die Fahrzeugsteuervor-
richtung gemäß dieser Ausführungsform. Diese Fahr-
zeugsteuervorrichtung 1 umfasst den Ultraschallsen-
sor 2 und die monokulare Kamera 4, die beide
vorstehend beschrieben wurden, einen Gaspedal-
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stellungssensor 6, einen Fahrzeuggeschwindigkeits-
sensor 8, einen Beschleunigungssensor 10 und ei-
nen Speicherabschnitt 12. Der Gaspedalstellungs-
sensor 6 detektiert die Gaspedalstellung. Der Fahr-
zeuggeschwindigkeitssensor 8 detektiert die Fahr-
zeuggeschwindigkeit. Der Gaspedalstellungssensor
10 detektiert Beschleunigungen, die in verschiede-
nen Richtungen auf das Fahrzeug wirken. Der Spei-
cherabschnitt 12 speichert Informationen zur Ver-
wendung zum Steuern des Fahrzeugs.

[0028] Die Fahrzeugsteuervorrichtung 1 umfasst fer-
ner eine elektronische Steuereinheit (ECU) 20, die ei-
ne Brennkraftmaschine 16 und eine Bremse 18, bei-
de für das Fahrzeug, beruhend auf von den verschie-
denen Sensoren, dem Speicherabschnitt 12 und ei-
nem Zündschalter 14 des Fahrzeugs empfangenen
Signalen steuert. Die verschiedenen Sensoren um-
fassen den Ultraschallsensor 2, die monokulare Ka-
mera 4, den Gaspedalstellungssensor 6, den Fahr-
zeuggeschwindigkeitssensor 8 und den Beschleuni-
gungssensor 10.

[0029] Das ECU 20 ist als Rechner ausgelegt, der
einen Zentralrechner (CPU), verschiedene von der
CPU ausgelegte und ausgeführte Programme (ein-
schließlich eines grundlegenden Steuerprogramms,
etwa eines Betriebssystems (OS), und einer von dem
OS gestarteten Anwendung zum Erreichen einer spe-
zifischen Funktion) und einen internen Speicher um-
fasst, etwa einen Festwertspeicher (ROM) oder einen
Arbeitsspeicher (RAM) zum Speichern von Program-
men und verschiedenen Daten.

[0030] Als Nächstes wird unter Verweis auf Fig. 3
und Fig. 4 beschrieben, was und wie die Fahrzeug-
steuervorrichtung 1 gemäß der Ausführungsform der
vorliegenden Erfindung steuert. Fig. 3 ist ein Fluss-
diagramm eines Prozesses zur Detektion eines da-
vor befindlichen Hindernisses, der von der Fahrzeug-
steuervorrichtung 1 gemäß der Ausführungsform der
vorliegenden Erfindung ausgeführt wird. Fig. 4 ist ei-
ne Steuerungstabelle, auf die von der Fahrzeugsteu-
ervorrichtung 1 gemäß der Ausführungsform der vor-
liegenden Erfindung bei einem Prozess zur Steue-
rung eines ungewollten Beschleunigens zurückge-
griffen wird.

[0031] Wenn der Zündschalter 14 des Fahrzeugs
eingeschaltet wird und die Stromversorgung des
ECU 20 eingeschaltet wird, wird der in Fig. 3 gezeigte
Prozess zur Steuerung ungewollter Beschleunigung
gestartet und wiederholt ausgeführt.

[0032] Wie in Fig. 3 gezeigt ist, erhält das EUC 20
in Schritt S1 nach Starten des Prozesses zur Steue-
rung ungewollter Beschleunigung Informationen, die
von den verschiedenen Sensoren ausgegeben wer-
den, und Informationen, die in dem Speicherabschnitt
12 gespeichert sind. Beispiele für die von dem ECU

20 in diesem Schritt erhaltenen Informationen umfas-
sen die Ausgaben des Ultraschallsensors 2, mit der
monokularen Kamera 4 aufgenommene Bilder, die
von dem Fahrzeuggeschwindigkeitssensor 8 ausge-
gebenen Fahrzeuggeschwindigkeiten und Werte ei-
nes Fahrtflags und eines Kameradetektionsflags, die
in dem Speicher 12 gespeichert sind und nachste-
hend beschrieben werden.

[0033] Als Nächstes ermittelt das ECU 20 in Schritt
S2, ob die vorliegende Fahrzeuggeschwindigkeit grö-
ßer oder gleich einer vorbestimmten Fahrzeugge-
schwindigkeit ist oder nicht (z.B. 10 km/h).

[0034] Wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit größer
oder gleich der vorbestimmten Fahrzeuggeschwin-
digkeit ist, rückt der Prozess zu Schritt S3 vor. In
Schritt S3 setzt das ECU 20 den Wert des Fahrt-
flags auf EIN. Das Fahrtflag gibt das Vorhanden-
sein oder Fehlen einer Historie der Fahrt des Fahr-
zeugs bei Geschwindigkeiten größer oder gleich der
vorbestimmten Fahrzeuggeschwindigkeit nach letz-
tem Einschalten des Zündschalters 14 an. Wenn
der Zündschalter 14 eingeschaltet wird, wird der An-
fangswert des Fahrtflags auf AUS geschaltet. Wenn
die Fahrzeuggeschwindigkeit größer oder gleich der
vorbestimmten Fahrzeuggeschwindigkeit wird und
der Wert des Fahrtflags auf EIN gesetzt ist, dann wird
der Wert bei EIN gehalten, bis der Zündschalter 14
ausgeschaltet wird.

[0035] Nach Schritt S3 oder wenn in Schritt S2 die
vorliegende Fahrzeuggeschwindigkeit nicht größer
oder gleich der vorbestimmten Fahrzeuggeschwin-
digkeit (niedriger als die vorbestimmte Fahrzeugge-
schwindigkeit) ist, rückt der Prozess zu Schritt S4
vor. In Schritt S4 ermittelt das ECU 20 beruhend auf
dem mit der monokularen Kamera 4 aufgenomme-
nen Bild den Abstand zwischen dem Fahrzeug und
einem Hindernis vor dem Fahrzeug und die Art des
Hindernisses. Beispielsweise berechnet das ECU 20
die Entfernungen von Hindernissen, die in den inner-
halb eines vorbestimmten Zeitraums mit der mono-
kularen Kamera 4 aufgenommenen Bildern enthalten
sind, beruhend auf diesen Bildern und der Strecke,
die das Fahrzeugs während des Aufnehmens dieser
Bilder zurücklegt, und ermittelt die Arten der Hinder-
nisse beruhend auf den Umrissen von Zielobjekten
und anderen Faktoren. Wenn die Entfernung von ei-
nem Zielobjekt, das in einem der aufgenommenen
Bilder enthalten ist, 4 m oder weniger beträgt, ermit-
telt das ECU 20, dass das Zielobjekt ein Hindernis vor
dem Fahrzeug ist. Wenn sich innerhalb von 4 m vor
dem Fahrzeug kein Zielobjekt befindet, ermittelt das
ECU 20, dass sich kein Hindernis vor dem Fahrzeug
befindet.

[0036] Als Nächstes ermittelt das ECU 20 in Schritt
S5 das Vorhandensein oder Fehlen eines Hindernis-
ses vor dem Fahrzeug beruhend auf einem Wert, der
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von dem Ultraschallsensor 2 ausgegeben wird. Bei-
spielsweise ermittelt das ECU 20 den Abstand zwi-
schen dem Fahrzeug und einem davor befindlichen
Hindernis beruhend auf der Differenz zwischen der
Zeit, da der Ultraschallsensor 2 eine Ultraschallwelle
ausgibt, und der Zeit, da eine reflektierte Welle von
dem Zielobjekt empfangen wird. Wenn der ermittelte
Abstand 4 m oder weniger beträgt, ermittelt das ECU
20, dass ein davor befindliches Hindernis vorliegt.

[0037] Als Nächstens führt das ECU 20 in Schritt S6
einen Antriebskraftsteuerungsprozess beruhend auf
den verschiedenen in Schritt S1 erhaltenen Informa-
tionen, der Entfernung zwischen dem Fahrzeug und
dem davor befindlichen Hindernis und der Art des
Hindernisses, die beide beruhend auf Bildern ermit-
telt werden, die mit der monokularen Kamera 4 in
Schritt S4 aufgenommen werden, und dem Vorhan-
densein oder Fehlen eines Hindernisses, das beru-
hend auf dem von dem Ultraschallsensor 2 in Schritt
S5 ausgegebenen Wert ermittelt wird, aus.

[0038] Bei diesem Antriebskraftsteuerungsprozess
setzt das ECU 20 einen Wert eines Grenzdrehmo-
ments TL beruhend auf den verschiedenen in Schritt
S1 erhaltenen Informationen, der Entfernung zwi-
schen dem Fahrzeug und dem Hindernis vor dem
Fahrzeug und der Art des Hindernisses, die beide
beruhend auf Bildern ermittelt werden, die mit der
monokularen Kamera 4 in Schritt S4 aufgenommen
werden, und dem Vorhandensein oder Fehlen eines
Hindernisses, das beruhend auf dem von dem Ul-
traschallsensor 2 in Schritt S5 ausgegebenen Wert
ermittelt wird. Wenn ein erforderliches Drehmoment,
das gemäß der von dem Gaspedalstellungssensor 6
ausgegebenen Gaspedalstellung ermittelt wird, von
der Brennkraftmaschine 16 ausgegeben wird, wird
das tatsächliche ausgegebene Drehmoment auf das
festgelegte Grenzdrehmoment TL oder darunter re-
duziert. Der obere Grenzwert des von der Brennkraft-
maschine 16 ausgegebenen Drehmoments ist mit an-
deren Worten das Grenzdrehmoment TL. Nachste-
hend wird das detaillierte Festlegen des Grenzdreh-
moments TL beschrieben.

[0039] Wird dann aufgrund der Rückwärtsbewegung
des Fahrzeugs oder eines anderen Grunds kein da-
vor befindliches Hindernis detektiert oder ist die Gas-
pedalstellung einen festgelegten Zeitraum lang grö-
ßer oder gleich einem vorbestimmten Wert (d.h. wenn
ein Fahrer das Gaspedal eventuell absichtlich tritt),
beendet das ECU 20 den Antriebskraftsteuerungs-
prozess.

[0040] Nach Schritt S6 ermittelt das ECU 20 in
Schritt S7, ob der Zündschalter 14 des Fahrzeugs
ausgeschaltet wurde oder nicht. Wenn der Zünd-
schalter 14 ausgeschaltet wurde, rückt der Prozess
zu Schritt S8 vor. In Schritt S8 ermittelt das ECU 20
das Vorhandensein oder Fehlen eines Hindernisses

vor dem Fahrzeug beruhend auf den Bildern, die mit
der monokularen Kamera 4 unmittelbar vor Ausschal-
ten des Zündschalters 14 aufgenommen wurden.

[0041] Befindet sich vor dem Fahrzeug ein Hinder-
nis, rückt der Prozess zu Schritt S9 vor. In Schritt S9
setzt das ECU 20 einen Wert eines Kameradetekti-
onsflags auf EIN. Das Kameradetektionsflag gibt das
letzte Ergebnis der Ermittlung des Vorhandenseins
oder Fehlens eines Hindernisses vor dem Fahrzeug
beruhend auf den mit der Kamera aufgenommenen
Bildern an.

[0042] Wenn sich dagegen vor dem Fahrzeug kein
Hindernis befindet, rückt der Prozess zu Schritt S10
vor. In Schritt S10 setzt das ECU 20 den Wert des
Kameradetektionsflags auf AUS.

[0043] Nach Schritt S9 oder S10 rückt der Prozess
zu Schritt S11 vor. In Schritt S11 setzt das ECU 20
den Wert des Fahrtflags zurück auf AUS.

[0044] Wenn nach Schritt S11 oder in Schritt S7 der
Zündschalter 14 des Fahrzeugs nicht ausgeschaltet
worden ist, beendet das ECU 20 den Prozess der
Steuerung ungewollter Beschleunigung.

[0045] Nun wird das detaillierte Festlegen des
Grenzdrehmoments TL in dem Antriebskraftsteue-
rungsprozess von Schritt S6 anhand von Fig. 4 be-
schrieben.

[0046] Wie in Fig. 4 gezeigt ist, setzt das ECU 20 in
dem Antriebskraftsteuerungsprozess von Schritt S6
einen „Detektionswert“ gemäß einer Kombination des
Abstands zwischen dem Fahrzeug und dem Hinder-
nis vor dem Fahrzeug sowie der Art des Hindernis-
ses, die beide beruhend auf den mit der monokula-
ren Kamera 4 aufgenommenen Bildern ermittelt wer-
den, des Fahrtflags, des Kameradetektionsflags und
des Vorhandenseins oder Fehlens eines Hindernis-
ses, das beruhend auf dem von dem Ultraschallsen-
sor 2 ausgegebenen Wert ermittelt wird. Der „Detekti-
onswert“ gibt die Wahrscheinlichkeit des Vorhanden-
seins eines davor befindlichen Hindernisses, das ei-
ner Steuerung von ungewollter Beschleunigung zu
unterwerfen ist, an. Das ECU 20 legt weiterhin den
Wert des Grenzdrehmoments TL gemäß dem festge-
legten Detektionswert fest.

[0047] In dem in Fig. 4 gezeigten Beispiel ist der De-
tektionswert von einem der fünf integralen Werte 0 bis
4 definiert. Je größer der Wert ist, desto wahrschein-
licher ist ein davor befindliches Hindernis vorhanden.
Wenn im Einzelnen der Detektionswert null ist, ist
kein davor befindliches Hindernis vorhanden, das der
Steuerung ungewollter Beschleunigung zu unterwer-
fen ist. Je höher der Detektionswert ist, desto wahr-
scheinlicher ist ein davor befindliches Hindernis vor-
handen, das der Steuerung ungewollter Beschleuni-
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gung zu unterwerfen ist. Eine Situation, in der der De-
tektionswert bei vier liegt, zeigt, dass bestimmt ein
davor befindliches Hindernis vorhanden ist, das der
Steuerung ungewollter Beschleunigung zu unterwer-
fen ist.

[0048] Zunächst erfolgt eine Beschreibung einer Si-
tuation, in der in Schritt S4, der in Fig. 3 gezeigt
ist und in dem der Prozess der Steuerung ungewoll-
ter Beschleunigung ausgeführt wird, eine Ermittlung
beruhend auf den mit der monokularen Kamera 4
aufgenommenen Bildern erfolgt, dass sich vor dem
Fahrzeug ein Hindernis befindet, und das Fahrtflag
ist AUS. In dieser Situation kann es schwierig sein,
das Vorhandensein oder Fehlen eines davor befind-
lichen Hindernisses beruhend allein auf den mit der
monokularen Kamera 4 aufgenommenen Bildern zu
ermitteln, da es keine Historie zur Fahrt des Fahr-
zeugs bei Geschwindigkeiten größer oder gleich der
vorbestimmten Fahrzeuggeschwindigkeit nach letz-
tem Einschalten des Zündschalters 14 gibt.

[0049] Wenn in dieser Situation das Kameradetek-
tionsflag EIN ist und in Schritt S5, in dem der Pro-
zess zur Steuerung ungewollter Beschleunigung aus-
geführt wird, beruhend auf dem von dem Ultraschall-
sensor 2 ausgegebenen Wert eine Ermittlung erfolgt,
dass ein davor befindliches Hindernis vorhanden ist,
obwohl beruhend auf den mit der monokularen Ka-
mera 4 aufgenommenen Bildern eine Ermittlung er-
folgt ist, dass kein davor befindliches Hindernis vor-
handen ist, kann es sehr wahrscheinlich sein, dass
ein davor befindliches Hindernis vorhanden ist, und
das ECU 20 setzt den Detektionswert somit auf drei.
Dies liegt daran, dass beim Abschalten des Zünd-
schalters 14 beim vorherigen Zeitpunkt ein davor be-
findliches Hindernis detektiert wurde und der Ultra-
schallsensor 2 ein davor befindliches Hindernis de-
tektiert hat.

[0050] Wenn das Kameradetektionsflag AUS ist und
in Schritt S5, in dem der Prozess zur Steuerung un-
gewollter Beschleunigung ausgeführt wird, beruhend
auf dem von dem Ultraschallsensor 2 ausgegebenen
Wert eine Ermittlung erfolgt, dass ein davor befind-
liches Hindernis vorhanden ist, kann ein davor be-
findliches Hindernis vorhanden sein und das ECU 20
setzt somit den Detektionswert auf zwei. Dies liegt
daran, dass beim Abschalten des Zündschalters 14
beim vorherigen Zeitpunkt zwar kein davor befindli-
ches Hindernis detektiert wurde, der Ultraschallsen-
sor 2 aber ein davor befindliches Hindernis detektiert
hat.

[0051] Wenn in Schritt S5, in dem der Prozess zur
Steuerung ungewollter Beschleunigung ausgeführt
wird, dagegen beruhend auf dem von dem Ultra-
schallsensor 2 ausgegebenen Wert eine Ermittlung
erfolgt, dass kein davor befindliches Hindernis vor-
handen ist, kann kein davor befindliches Hindernis

vorhanden sein. Dies liegt daran, dass weder beru-
hend auf den mit der monokularen Kamera 4 aufge-
nommenen Bildern noch von dem Ultraschallsensor
2 ein davor befindliches Hindernis detektiert wurde.
In diesem Fall setzt das ECU 20 unabhängig vom
Wert des Kameradetektionsflags den Detektionswert
auf null.

[0052] Als Nächstes erfolgt eine Beschreibung einer
Situation, in der in Schritt S4, der in Fig. 3 gezeigt
ist und in dem der Prozess der Steuerung ungewoll-
ter Beschleunigung ausgeführt wird, eine Ermittlung
beruhend auf den mit der monokularen Kamera 4
aufgenommenen Bildern erfolgt, dass sich vor dem
Fahrzeug ein Hindernis befindet, und das Fahrtflag ist
EIN. In dieser Situation kann kein davor befindliches
Hindernis vorhanden sein. Denn in einer Situation,
in der eine Historie der Fahrt des Fahrzeugs bei Ge-
schwindigkeiten größer oder gleich der vorbestimm-
ten Fahrzeuggeschwindigkeit nach letztem Einschal-
ten des Zündschalters 14 vorliegt und das Vorhan-
densein oder Fehlen eines davor befindlichen Hin-
dernisses beruhend auf den mit der monokularen Ka-
mera 4 aufgenommenen Bildern genau ermittelt wer-
den kann, erfolgt beruhend auf den mit der monoku-
laren Kamera 4 aufgenommenen Bildern eine Ermitt-
lung, dass kein davor befindliches Hindernis vorhan-
den ist. In diesem Fall setzt das ECU 20 den Detek-
tionswert unabhängig von dem Wert des Kamerade-
tektionsflags und von Detektieren oder Nichtdetektie-
ren eines davor befindlichen Hindernisses durch den
Ultraschallsensor 2 auf null.

[0053] Als Nächstes erfolgt eine Beschreibung einer
Situation, in der in Schritt S4, der in Fig. 3 gezeigt ist
und in dem der Prozess der Steuerung ungewollter
Beschleunigung ausgeführt wird, eine Ermittlung be-
ruhend auf den mit der monokularen Kamera 4 auf-
genommenen Bildern erfolgt, dass ein davor befindli-
ches Hindernis vorhanden ist, und das Hindernis wird
als ein anderes Fahrzeug eingestuft. In dieser Situa-
tion wird beruhend auf den mit der monokularen Ka-
mera 4 aufgenommenen Bildern ein davor befindli-
ches Hindernis detektiert. Eine Historie der Fahrt des
Fahrzeugs bei Geschwindigkeiten größer oder gleich
der vorbestimmten Fahrzeuggeschwindigkeiten nach
dem letzten Einschalten des Zündschalters 14 und
ein Detektieren oder Nichtdetektieren eines davor be-
findlichen Hindernisses beim Abschalten des Zünd-
schalters 14 bei dem vorherigen Zeitpunkt müssen
somit nicht berücksichtigt werden. Wenn aber ein in
einem der Bilder, die mit der monokularen Kamera 4
aufgenommen werden, enthaltenes Zielobjekt ein an-
deres sich bewegendes Fahrzeug ist, nimmt die Ge-
nauigkeit ab, mit der der Abstand von dem anderen
Fahrzeug detektiert wird. Selbst wenn der Abstand zu
dem anderen Fahrzeug länger als 4 m ist, könnte so-
mit das andere Fahrzeug versehentlich als davor be-
findliches Hindernis ermittelt werden.



DE 11 2016 003 462 T5    2018.05.03

9/18

[0054] Wenn in Schritt S5, in dem der Prozess zur
Steuerung ungewollter Beschleunigung ausgeführt
wird, in dieser Situation beruhend auf dem von dem
Ultraschallsensor 2 ausgegebenen Wert eine Ermitt-
lung erfolgt, dass ein davor befindliches Hindernis
vorhanden ist, kann ein davor befindliches Hindernis
vorhanden sein. Dies liegt daran, dass entweder be-
ruhend auf den mit der monokularen Kamera 4 auf-
genommenen Bildern oder von dem Ultraschallsen-
sor 2 ein davor befindliches Hindernis detektiert wur-
de. In diesem Fall setzt das ECU 20 den Detektions-
wert auf vier.

[0055] Wenn in Schritt S5, in dem der Prozess zur
Steuerung ungewollter Beschleunigung ausgeführt
wird, dagegen beruhend auf dem von dem Ultra-
schallsensor 2 ausgegebenen Wert eine Ermittlung
erfolgt, dass kein davor befindliches Hindernis vor-
handen ist, kann ein anderes Fahrzeug, das weiter
weg als der Ort ist, der 4 m vor dem Fahrzeug liegt,
wie vorstehend beschrieben versehentlich als davor
befindliches Hindernis ermittelt werden und das Vor-
handensein eines davor befindliches Hindernisses
könnte weniger wahrscheinlich sein. Das ECU 20
setzt den Detektionswert somit auf eins.

[0056] Als Nächstes erfolgt eine Beschreibung einer
Situation, in der in Schritt S4, der in Fig. 3 gezeigt ist
und in dem der Prozess der Steuerung ungewollter
Beschleunigung ausgeführt wird, eine Ermittlung be-
ruhend auf den mit der monokularen Kamera 4 auf-
genommenen Bildern erfolgt, dass ein davor befindli-
ches Hindernis vorhanden ist, und das Hindernis wird
als ein anderes Objekt eingestuft (d.h. weder als an-
deres Fahrzeug noch als Fußgänger). In dieser Si-
tuation wird beruhend auf den mit der monokularen
Kamera 4 aufgenommenen Bildern ein davor befindli-
ches Hindernis detektiert. Eine Historie der Fahrt des
Fahrzeugs bei Geschwindigkeiten größer oder gleich
der vorbestimmten Fahrzeuggeschwindigkeiten nach
dem letzten Einschalten des Zündschalters 14 und
ein Detektieren oder Nichtdetektieren eines davor be-
findlichen Hindernisses beim Abschalten des Zünd-
schalters 14 bei dem vorherigen Zeitpunkt müssen
somit nicht berücksichtigt werden.

[0057] Wenn in Schritt S5, in dem der Prozess zur
Steuerung ungewollter Beschleunigung ausgeführt
wird, in dieser Situation beruhend auf dem von dem
Ultraschallsensor 2 ausgegebenen Wert eine Ermitt-
lung erfolgt, dass ein davor befindliches Hindernis
vorhanden ist, kann ein davor befindliches Hindernis
vorhanden sein. Dies liegt daran, dass entweder be-
ruhend auf den mit der monokularen Kamera 4 auf-
genommenen Bildern oder von dem Ultraschallsen-
sor 2 ein davor befindliches Hindernis detektiert wur-
de. In diesem Fall setzt das ECU 20 unabhängig von
den Werten des Fahrtflags und des Kameradetekti-
onsflags den Detektionswert auf vier.

[0058] Wenn in Schritt S5, in dem der Prozess der
Steuerung ungewollter Beschleunigung ausgeführt
wird, dagegen beruhend auf dem von dem Ultra-
schallsensor 2 ausgegebenen Wert eine Ermittlung
erfolgt, dass kein davor befindliches Hindernis vor-
handen ist, wird beruhend auf den mit der monokula-
ren Kamera 4 aufgenommenen Bildern ein davor be-
findliches Hindernis detektiert und es ist somit unbe-
streitbar, dass ein davor befindliches Hindernis vor-
handen sein kann. Das ECU 20 setzt den Detektions-
wert somit auf zwei.

[0059] Als Nächstes erfolgt eine Beschreibung einer
Situation, in der in Schritt S4, der in Fig. 3 gezeigt ist
und in dem der Prozess der Steuerung ungewollter
Beschleunigung ausgeführt wird, eine Ermittlung be-
ruhend auf den mit der monokularen Kamera 4 auf-
genommenen Bildern erfolgt, dass ein davor befindli-
ches Hindernis vorhanden ist, und das Hindernis wird
als Fußgänger eingestuft.

[0060] In dieser Situation muss ein Kollidieren des
Fahrzeugs mit einem Fußgänger zuverlässig verhin-
dert werden. Das ECU 20 setzt somit unabhängig
vom Wert des Fahrtflags, dem Wert des Kamerade-
tektionsflags und vom Detektieren oder Nichtdetek-
tieren eines davor befindlichen Hindernisses durch
den Ultraschallsensor 2 den Detektionswert auf vier.

[0061] Das ECU 20 legt den Wert des Grenzdreh-
moments TL so fest, dass dieser Wert niedriger wird,
wenn der Detektionswert höher wird. Wenn beispiels-
weise der Detektionswert vier beträgt, setzt das ECU
20 das Grenzdrehmoment TL auf einen Wert, der
dem Drehmoment entspricht, das bei einer Gaspe-
dalstellung von 20% erforderlich ist. Selbst wenn al-
so während Vorhandensein eines davor befindlichen
Hindernisses die Gaspedalstellung 20% überschrei-
tet, begrenzt das ECU 20 das von der Brennkraftma-
schine 16 erzeugte Drehmoment auf das Drehmo-
ment, das erforderlich ist, wenn die Gaspedalstellung
20% beträgt.

[0062] Wenn analog der Detektionswert drei beträgt,
setzt das ECU 20 das Grenzdrehmoment TL auf
einen Wert, der dem Drehmoment entspricht, das
bei einer Gaspedalstellung von 40% erforderlich ist.
Wenn der Detektionswert zwei beträgt, setzt das ECU
20 das Grenzdrehmoment TL auf einen Wert, der
dem Drehmoment entspricht, das bei einer Gaspe-
dalstellung von 60% erforderlich ist. Wenn der Detek-
tionswert eins beträgt, setzt das ECU 20 das Grenz-
drehmoment TL auf einen Wert, der dem Drehmo-
ment entspricht, das bei einer Gaspedalstellung von
80% erforderlich ist. Wenn dagegen der Detektions-
wert null ist, setzt das ECU 20 das Grenzdrehmoment
TL nicht. D.h. das ECU 20 steuert die Brennkraftma-
schine 16 so, dass die Brennkraftmaschine 16 das er-
forderliche Drehmoment ausgibt, das gemäß der vor-
handenen Gaspedalstellung ermittelt wird.
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[0063] Als Nächstes wird eine weitere Variante der
Ausführungsform der vorliegenden Erfindung be-
schrieben.

[0064] In der vorstehenden Ausführungsform der
vorliegenden Erfindung wurde beispielhaft eine Si-
tuation beschrieben, bei der der Ultraschallsensor 2
als Detektor genutzt wird, der den Abstand zwischen
dem Fahrzeug und dem Hindernis vor dem Fahrzeug
detektiert. Es kann jedoch ein Detektor, etwa ein In-
frarotsensor oder ein Lasersensor, genutzt werden,
und das ECU 20 kann den Wert des Grenzdrehmo-
ments TL gemäß einer Kombination aus Detektieren
oder Nichtdetektieren eines Objekts durch den De-
tektor und Vorhandensein oder Fehlen eines davor
befindlichen Hindernisses, ermittelt beruhend auf den
mit der monokularen Kamera 4 aufgenommenen Bil-
dern, festlegen.

[0065] In der vorstehenden Ausführungsform der
vorliegenden Erfindung wurde beispielhaft eine Si-
tuation beschrieben, bei der die Leistungsquelle des
Fahrzeugs die Brennkraftmaschine 16 ist. Die Leis-
tungsquelle des Fahrzeugs kann aber ein Motor sein.

[0066] Als Nächstes werden Funktionsvorteile der
Fahrzeugsteuervorrichtung 1 gemäß sowohl der vor-
stehenden Ausführungsform der vorliegenden Erfin-
dung als auch der Variante der Ausführungsform der
vorliegenden Erfindung beschrieben.

[0067] Zunächst ändert das ECU 20 das Grenz-
drehmoment TL, das ein oberer Grenzwert der von
der Brennkraftmaschine 16 erzeugten Antriebskraft
ist, gemäß einer Kombination aus Detektieren oder
Nichtdetektieren eines Objekts durch den Ultraschall-
sensor 2 und Vorhandensein oder Fehlen eines da-
vor befindlichen Hindernisses, das beruhend auf den
mit der monokularen Kamera 4 aufgenommenen Bil-
dern ermittelt wird. Somit kann das Grenzdrehmo-
ment TL gemäß der Wahrscheinlichkeit des Vorhan-
denseins eines davor befindlichen Hindernisses fest-
gelegt werden, die beruhend auf der Kombination
aus Vorhandensein oder Fehlen eines davor befind-
lichen Hindernisses, ermittelt beruhend auf den mit
der monokularen Kamera 4 aufgenommenen Bildern,
und Detektieren oder Nichtdetektieren eines Objekts
durch den Ultraschallsensor 2 geschätzt wird. Dies
kann ein übermäßiges Steigen der Kosten im We-
sentlichen verhindern, indem eine Kombination aus
Ultraschallsensor 2 und monokularer Kamera 4 ver-
wendet wird, die relativ kostengünstig sind, und kann
zuverlässig ein Kollidieren des Fahrzeugs mit einem
davor befindlichen Hindernis verhindern, selbst wenn
ein davor befindliches Hindernis beruhend allein auf
den mit der monokularen Kamera 4 aufgenommenen
Bildern kaum detektiert wird.

[0068] Das ECU 20 ändert das Grenzdrehmoment
TL gemäß einer Kombination aus Detektieren oder

Nichtdetektieren eines Objekts durch den Ultraschall-
sensor 2 und der Art eines davor befindlichen Hinder-
nisses, ermittelt beruhend auf den mit der monokula-
ren Kamera 4 aufgenommenen Bildern. Somit kann
das Grenzdrehmoment TL gemäß der Wahrschein-
lichkeit des Vorhandenseins eines davor befindlichen
Hindernisses festgelegt werden, die unter Berück-
sichtigung nicht nur der Kombination aus Vorhanden-
sein oder Fehlen eines davor befindlichen Hindernis-
ses, ermittelt beruhend auf den mit der monokularen
Kamera 4 aufgenommenen Bildern, und Detektieren
oder Nichtdetektieren eines Objekts durch den Ultra-
schallsensor 2, sondern auch der Art des davor be-
findlichen Hindernisses geschätzt wird. Dies kann zu-
verlässiger verhindern, dass das Fahrzeug mit einem
davor befindlichen Hindernis kollidiert, selbst wenn
beruhend allein auf den mit der monokularen Kame-
ra 4 aufgenommenen Bildern ein davor befindliches
Hindernis kaum detektiert wird.

[0069] Das ECU 20 ändert das Grenzdrehmoment
TL gemäß einer Kombination aus Detektieren oder
Nichtdetektieren eines Objekts durch den Ultraschall-
sensor 2, Vorhandensein oder Fehlen eines davor
befindlichen Hindernisses, das beruhend auf den mit
der monokularen Kamera 4 aufgenommenen Bildern
ermittelt wird, und Vorhandensein oder Fehlen ei-
nes davor befindlichen Hindernisses, das beruhend
auf den mit der monokularen Kamera 4 aufgenom-
menen Bildern bei Abschalten des Zündschalters 14
beim vorherigen Zeitpunkt ermittelt wird. Somit kann
das Grenzdrehmoment TL gemäß der Wahrschein-
lichkeit des Vorhandenseins eines davor befindlichen
Hindernisses festgelegt werden, die unter Berück-
sichtigung nicht nur der Kombination aus Vorhanden-
sein oder Fehlen eines davor befindlichen Hindernis-
ses, ermittelt beruhend auf den mit der monokula-
ren Kamera 4 aufgenommenen Bildern, und Detek-
tieren oder Nichtdetektieren eines Objekts durch den
Ultraschallsensor 2, sondern auch Detektieren oder
Nichtdetektieren eines davor befindlichen Hindernis-
ses bei Abschalten des Zündschalters 14 beim vorhe-
rigen Zeitpunkt geschätzt wird. Dies kann zuverläs-
siger verhindern, dass das Fahrzeug mit einem da-
vor befindlichen Hindernis kollidiert, selbst wenn be-
ruhend allein auf den mit der monokularen Kamera 4
aufgenommenen Bildern ein davor befindliches Hin-
dernis kaum detektiert wird.

[0070] Wenn insbesondere beruhend auf den mit
der monokularen Kamera 4 aufgenommenen Bil-
dern eine Ermittlung erfolgt, dass kein davor befind-
liches Hindernis vorhanden ist, ändert das ECU 20
das Grenzdrehmoment TL gemäß einer Kombination
aus Detektieren oder Nichtdetektieren eines Objekts
durch den Ultraschallsensor 2, Vorhandensein oder
Fehlen eines davor befindlichen Hindernisses, das
beruhend auf den mit der monokularen Kamera 4 auf-
genommenen Bildern ermittelt wird, und Vorhanden-
sein oder Fehlen eines davor befindlichen Hindernis-
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ses, das beruhend auf den mit der monokularen Ka-
mera 4 aufgenommenen Bildern bei Abschalten des
Zündschalters 14 beim vorherigen Zeitpunkt ermittelt
wird. Wenn somit beruhend auf den mit der mono-
kularen Kamera 4 aufgenommenen Bildern kein da-
vor befindliches Hindernis detektiert wird, kann das
Grenzdrehmoment TL gemäß der Wahrscheinlichkeit
des Vorhandenseins eines davor befindlichen Hin-
dernisses festgelegt werden, die unter Berücksichti-
gung auch des Vorhandenseins oder Fehlens eines
davor befindlichen Hindernisses geschätzt wird, was
beruhend auf den mit der monokularen Kamera 4 auf-
genommenen Bildern bei Abschalten des Zündschal-
ters 14 bei dem vorherigen Zeitpunkt ermittelt wird.
Dies kann zuverlässiger ein Kollidieren des Fahr-
zeugs mit einem davor befindlichen Hindernis verhin-
dern.

[0071] Das ECU 20 ändert das Grenzdrehmoment
TL gemäß einer Kombination aus Detektieren oder
Nichtdetektieren eines Objekts durch den Ultraschall-
sensor 2, Vorhandensein oder Fehlen eines davor
befindlichen Hindernisses, das beruhend auf den
mit der monokularen Kamera 4 aufgenommenen Bil-
dern ermittelt wird, und Vorhandensein oder Feh-
len einer Historie der Fahrt des Fahrzeugs bei Ge-
schwindigkeiten größer oder gleich der vorbestimm-
ten Fahrzeuggeschwindigkeit nach letzten Einschal-
ten des Zündschalters 14. Die Wahrscheinlichkeit
des Vorhandenseins eines davor befindlichen Hin-
dernisses wird somit beruhend auf dem Vorhanden-
sein oder Fehlen einer Historie der Fahrt des Fahr-
zeugs bei Geschwindigkeiten größer oder gleich der
vorbestimmten Fahrzeuggeschwindigkeit nach letz-
tem Einschalten des Zündschalters 14 geschätzt, wo-
bei berücksichtigt wird, ob ein davor befindliches Hin-
dernis beruhend allein auf den mit der monokularen
Kamera 4 aufgenommenen Bildern kaum detektiert
wird oder nicht, und das Grenzdrehmoment TL kann
gemäß der geschätzten Wahrscheinlichkeit festge-
legt werden. Dies kann zuverlässiger ein Kollidieren
des Fahrzeugs mit einem davor befindlichen Hinder-
nis verhindern.

[0072] Wenn insbesondere beruhend auf den mit
der monokularen Kamera 4 aufgenommenen Bil-
dern eine Ermittlung erfolgt, dass kein davor befind-
liches Hindernis vorhanden ist, ändert das ECU 20
das Grenzdrehmoment TL gemäß einer Kombination
aus Detektieren oder Nichtdetektieren eines Objekts
durch den Ultraschallsensor 2, Vorhandensein oder
Fehlen eines davor befindlichen Hindernisses, das
beruhend auf den mit der monokularen Kamera 4 auf-
genommenen Bildern ermittelt wird, und Vorhanden-
sein oder Fehlen einer Historie der Fahrt des Fahr-
zeugs bei Geschwindigkeiten größer oder gleich der
vorbestimmten Fahrzeuggeschwindigkeit nach Ein-
schalten des Zündschalters 14 beim vorherigen Zeit-
punkt. In einer Situation, in der beruhend auf den
mit der monokularen Kamera 4 aufgenommenen Bil-

dern kein davor befindliches Hindernis detektiert wur-
de, kann somit die Wahrscheinlichkeit des Vorhan-
denseins eines davor befindlichen Hindernisses un-
ter Berücksichtigung auch des Vorhandenseins oder
Fehlens der Historie der Fahrt des Fahrzeugs bei Ge-
schwindigkeiten größer oder gleich der vorbestimm-
ten Fahrzeuggeschwindigkeit geschätzt werden, wo-
bei die Historie der Genauigkeit zugeordnet ist, mit
der beruhend auf den mit der monokularen Kame-
ra 4 aufgenommenen Bildern ein davor befindliches
Hindernis detektiert wird, und das Grenzdrehmoment
TL kann gemäß der geschätzten Wahrscheinlichkeit
festgelegt werden. Dies kann zuverlässiger ein Kolli-
dieren des Fahrzeugs mit einem davor befindlichen
Hindernis verhindern.

Bezugszeichenliste

1 Fahrzeugsteuervorrichtung

2 Ultraschallsensor (Detektor)

4 Monokulare Kamera

6 Gaspedalstellungssensor

8 Fahrzeuggeschwindigkeitssensor

10 Beschleunigungssensor

12 Speicherabschnitt (Ermittlungsspeicher,
Fahrthistoriespeicher)

14 Zündschalter

16 Brennkraftmaschine

18 Bremse

20 ECU (Antriebskraftsteuergerät, Hinderniser-
mittlungseinheit)
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Patentansprüche

1.  Fahrzeugsteuervorrichtung, welche eine von ei-
ner Leistungsquelle eines Fahrzeugs erzeugte An-
triebskraft reduziert, um ein Kollidieren des Fahr-
zeugs mit einem davor befindlichen Hindernis zu ver-
hindern, wobei die Vorrichtung umfasst:
ein Antriebskraftsteuergerät, das ausgelegt ist, um
die von der Leistungsquelle des Fahrzeugs erzeugte
Antriebskraft zu steuern;
einen Detektor, der ausgelegt ist, um das davor be-
findliche Hindernis vor dem Fahrzeug zu detektieren;
eine monokulare Kamera, die ausgelegt ist, um ein
Bild eines Bereichs vor dem Fahrzeug aufzunehmen;
und
eine Hindernisermittlungseinheit, die ausgelegt ist,
um das Vorhandensein oder Fehlen des davor be-
findlichen Hindernisses vor dem Fahrzeug beruhend
auf einem Bild zu ermitteln, das mit der monokularen
Kamera während Fahrt des Fahrzeugs aufgenom-
men wird, wobei
das Antriebskraftsteuergerät einen oberen Grenz-
wert der von der Leistungsquelle erzeugten Antriebs-
kraft gemäß einer Kombination aus Detektieren oder
Nichtdetektieren eines Objekts durch den Detektor
und Vorhandensein oder Fehlen des davor befind-
lichen Hindernisses, das durch die Hindernisermitt-
lungseinheit ermittelt wird, ändert.

2.    Fahrzeugsteuervorrichtung nach Anspruch 1,
wobei die Hindernisermittlungseinheit eine Art des
davor befindlichen Hindernisses vor
dem Fahrzeug beruhend auf den mit der monokula-
ren Kamera während der Fahrt des Fahrzeugs auf-
genommenen Bildern ermittelt und
das Antriebskraftsteuergerät den oberen Grenzwert
der von der Leistungsquelle erzeugten Antriebs-
kraft gemäß einer Kombination aus Detektieren oder
Nichtdetektieren eines Objekts durch den Detektor
und der Art des davor befindlichen Hindernisses, die
durch die Hindernisermittlungseinheit ermittelt wird,
ändert.

3.    Fahrzeugsteuervorrichtung nach Anspruch 1
oder 2, weiterhin umfassend:
einen Ermittlungsspeicher, der ausgelegt ist, um ein
letztes Ergebnis einer Ermittlung zu speichern, die
von der Hindernisermittlungseinheit bei Abschalten
eines Zündschalters des Fahrzeugs vorgenommen
wird, wobei das Antriebskraftsteuergerät den oberen
Grenzwert der von der Leistungsquelle erzeugten An-
triebskraft gemäß einer Kombination aus Detektie-
ren oder Nichtdetektieren eines Objekts durch den
Detektor, Vorhandensein oder Fehlen des davor be-
findlichen Hindernisses, das durch die Hinderniser-
mittlungseinheit ermittelt wird, und des Ergebnisses
der Ermittlung, die von der Hindernisermittlungsein-
heit vorgenommen wird, ändert, wobei das Ergebnis
in dem Ermittlungsspeicher gespeichert wird.

4.    Fahrzeugsteuervorrichtung nach Anspruch 3,
wobei,
wenn die Hindernisermittlungseinheit ermittelt, dass
kein davor befindliches Hindernis vorhanden ist, das
Antriebskraftsteuergerät den oberen Grenzwert der
von der Leistungsquelle erzeugten Antriebskraft ge-
mäß einer Kombination aus Detektieren oder Nicht-
detektieren eines Objekts durch den Detektor und
dem Ergebnis der Ermittlung, die von der Hindernis-
ermittlungseinheit vorgenommen wird, ändert, wobei
das Ergebnis in dem Ermittlungsspeicher gespeichert
wird, und,
wenn die Hindernisermittlungseinheit ermittelt, dass
ein davor befindliches Hindernis vorhanden ist, das
Antriebskraftsteuergerät die von der Leistungsquelle
erzeugte Antriebskraft unabhängig vom Ergebnis der
von der Hindernisermittlungseinheit vorgenommenen
Ermittlung, wobei das Ergebnis in dem Ermittlungs-
speicher gespeichert wird, gemäß einem Detektieren
oder Nichtdetektieren eines Objekts durch den De-
tektor ändert.

5.  Steuervorrichtung nach einem der Ansprüche 1
bis 4, weiterhin umfassend
einen Fahrthistoriespeicher, der ausgelegt ist, um
das Vorhandensein oder Fehlen einer Historie einer
Fahrt des Fahrzeugs bei Geschwindigkeiten größer
oder gleich einer vorbestimmten Geschwindigkeit zu
speichern, wobei
das Antriebskraftsteuergerät den oberen Grenzwert
der von der Leistungsquelle erzeugten Antriebs-
kraft gemäß einer Kombination aus Detektieren oder
Nichtdetektieren eines Objekts durch den Detektor,
Vorhandensein oder Fehlen des davor befindlichen
Hindernisses, das durch die Hindernisermittlungsein-
heit ermittelt wird, und Vorhandensein oder Fehlen
der Historie der Fahrt des Fahrzeugs bei Geschwin-
digkeiten größer oder gleich der vorbestimmten Ge-
schwindigkeit ändert, wobei die Historie in dem Fahrt-
historiespeicher gespeichert ist.

6.    Fahrzeugsteuervorrichtung nach Anspruch 5,
wobei,
wenn die Hindernisermittlungseinheit ermittelt, dass
kein davor befindliches Hindernis vorhanden ist, das
Antriebskraftsteuergerät den oberen Grenzwert der
von der Leistungsquelle erzeugten Antriebskraft ge-
mäß einer Kombination aus Detektieren oder Nicht-
detektieren eines Objekts durch den Detektor und
Vorhandensein oder Fehlen der Historie der Fahrt
des Fahrzeugs bei den Geschwindigkeiten größer
oder gleich der vorbestimmten Geschwindigkeit än-
dert, wobei die Historie in dem Fahrthistoriespeicher
gespeichert ist, und,
wenn die Hindernisermittlungseinheit ermittelt, dass
ein davor befindliches Hindernis vorhanden ist, das
Antriebskraftsteuergerät die von der Leistungsquel-
le erzeugte Antriebskraft gemäß einem Detektieren
oder Nichtdetektieren eines Objekts durch den De-
tektor unabhängig vom Vorhandensein oder Fehlen
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der Historie der Fahrt des Fahrzeugs bei Geschwin-
digkeiten größer oder gleich der vorbestimmten Ge-
schwindigkeit ändert, wobei die Historie in dem Fahrt-
historiespeicher gespeichert ist.

Es folgen 4 Seiten Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen
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