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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Fahrzeugantriebskraft-Unterdriickungsvorrichtung zum Unterdriicken einer
Antriebskraft, wenn ein Fahrzeug losfahrt, um somit einen Unfall in Folge einer fehlerhaften Betatigung des
Fahrers zu vermeiden.

[0002] Wenn ein Fahrzeug, wie beispielsweise ein Automobil, anfahrt, kann einem Fahrer eine Fehlbedienung
dahingehend unterlaufen, dass er das Gaspedal mit dem Bremspedal verwechselt, was zu entsprechenden
Problemen flihrt. Verschiedenartige Techniken wurden vorgeschlagen, um Sicherheit gegenliber einer derar-
tigen Fehlbedienung des Fahrers zu gewahrleisten.

[0003] Beispielsweise offenbart das japanische Patent Nr. 4697486 eine Technik zum Identifizieren eines
Hindernisses, das in einer Anfahrrichtung existiert, und detektiert eine im Vorhinein bestimmte Fehlstartzei-
chen-Handlung, die auf das Objekt hin ausgefihrt wird, unter den Handlungen, die von einem Fahrer durch-
gefiihrt werden. Wenn eine Fehlstartzeichen-Handlung detektiert wird, wird eine Fehlstart-Verhinderungsaus-
gabe durchgefiihrt, um den fehlerhaften beziehungsweise irrtimlich Start zu verhindern.

[0004] Wenn die in dem japanischen Patent Nr. 4697486 offenbarte Technik dahingehend konfiguriert wird,
sowohl ein Anfahren des Fahrzeugs nach vorne als auch nach hinten zu unterstitzen, missen Sensoren zum
Detektieren eines Hindernisses sowohl im Frontbereich als auch im Heckbereich des Fahrzeugs angebracht
werden, und eine irrtimliche Betétigung wird bestimmt, basierend auf einem Profil, das einheitlich vorbestimmt
wird, auf der Basis einer relativen Geschwindigkeit und einem Abstand von dem Hindernis. Ein notwendiger
Vorgang kann daher falsch als ein irrtimlicher Vorgang bestimmt werden und dies kann unnétigerweise die
Leistungsabgabe des Motors beschranken und kann unnétigerweise die Verzdgerungskraft erhbhen.

[0005] Die vorliegende Erfindung erfolgt im Hinblick auf die zuvor beschriebenen Umstande, und zielt darauf
ab, ein Fahrzeug bereitzustellen, das ein Hindernis detektiert, unter Verwendung von einem von einem vor-
deren und von einem hinteren Sensor mit einer Fahrzeugantriebskraft-Unterdriickungsvorrichtung, die einen
Unfall in Folge einer irrtimlichen Betatigung eines Fahrers verhindern kann, wenn das Fahrzeug losfahrt, oder
den Schaden in Folge des Unfalls auf ein minimales Mal3 reduzieren kann, ohne dass ein neuer Sensor dem
Fahrzeug hinzugefigt wird.

[0006] Ein Aspekt der vorliegenden Erfindung stellt eine Fahrzeugantriebskraft-Unterdriickungsvorrichtung
bereit, welche aufweist: eine Objektdetektionseinheit zum Detektieren eines Objekts vor oder hinter einem
Fahrzeug, eine Schaltposition-Detektionseinheit zum Detektieren einer Getriebestellung, eine Antriebskraft-
Unterdriickungsbestimmungseinheit zum Bestimmen, ob eine Fahrzeugantriebskraft zu unterdriicken ist, ba-
sierend auf dem Detektionsergebnis des Objekts, welches von der Objektdetektionseinheit bereitgestellt wird,
und einem Detektionsergebnis der Getriebestellung, welches von der Schaltposition-Detektionseinheit bereit-
gestellt wird, und eine Antriebskraft-Unterdriickungseinheit zum Unterdriicken der Fahrzeugantriebskraft durch
Anpassen zumindest von einem von einer Bremse und einer Motorleistung. Wenn die Objektdetektionseinheit
beim Anfahren eines Fahrzeugs kein Objekt detektiert, das ein Hindernis bezuglich der Fahrt darstellt und sich
vor dem Fahrzeug befindet, und die Schaltposition-Detektionseinheit detektiert, dass sich die Getriebestellung
in einer Rickwartsposition befindet, oder wenn die Objektdetektionseinheit kein Objekt detektiert, welches ein
Hindernis bezuglich der Fahrt darstellt und sich auf der Rickseite des Fahrzeugs befindet, und die Schaltposi-
tion-Detektionseinheit detektiert, dass die Getriebestellung in einer Vorwartsstellung ist, bestimmt die Antriebs-
kraft-Unterdriickungsbestimmungseinheit, die Fahrzeugantriebskraft zu unterdriicken, und gibt einen Befehl
der Antriebskraft-Unterdriickung an die Antriebskraft-Unterdriickungseinheit aus, und die Antriebskraft-Unter-
driickungseinheit fiihrt, basierend auf dem empfangenen Befehl, zumindest eine Begrenzung aus der Motor-
leistung entgegen des Beschleunigungsvorgangs des Fahrers und Erzeugung von Verzdgerungskraft mit der
Bremse aus, und unterdriickt so die Antriebskraft des Fahrzeugs.

[0007] Die Erfindung wird im Folgenden weiter erldutert anhand eines Ausfiihrungsbeispiels unter Bezug auf
die Zeichnungen, in denen

[0008] Fig. 1 ein Gesamtkonfigurationsschaubild ist, das eine Antriebskraft-Unterdriickungsvorrichtung zeigt,

[0009] Fig. 2 eine beispielhafte Darstellung ist, die eine Situation zeigt, wenn ein Fahrzeug mit einer Vorwarts-
Uberwachungsfunktion losfahrt,
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[0010] Fig. 3 eine beispielhafte Darstellung ist, die eine Situation zeigt, wenn ein Fahrzeug mit einer Riick-
warts-Uberwachungsfunktion losfahrt,

[0011] Fig. 4 ein beispielhaftes Schaubild ist, das ein Grenzwertmuster zeigt fir eine Antriebskraft-Unterdru-
ckungsbestimmung,

[0012] Fig. 5A und Fig. 5B beispielhafte Schaubilder sind, die eine Anfahrsituation zeigt, mit einer Neigung
der Straflenoberflache, die zur Vorderseite abféllt,

[0013] Fig. 6A und Fig. 6B beispielhafte Schaubilder sind, die eine Anfahrsituation zeigt, mit einer Neigung
der StralRenoberflache, die zu der Vorderseite ansteigt,

[0014] Fig. 7 eine beispielhafte Darstellung ist, die eine Anfahrsituation zeigt, wenn ein Hindernis detektiert
wird,

[0015] Fig. 8A und Fig. 8B beispielhafte Darstellungen sind, die eine Anfahrsituation zeigen, wenn ein Ge-
baude an einer Seite des Fahrzeugs detektiert wird,

[0016] Fig. 9 ein Flussdiagramm ist, das eine Antriebskraft-Unterdrickungsablaufsteuerung zeigt, und

[0017] Fig. 10 eine beispielhafte Darstellung ist, die Beschleunigungsbetatigungsdaten und ein Grenzwert-
muster zeigt, wenn das Fahrzeug riickwarts fahrt.

[0018] Im Folgenden wird eine Ausfiihrungsform der vorliegenden Erfindung unter Bezug auf die Zeichnungen
beschrieben.

[0019] Eine Antriebskraft-Unterdriickungsvorrichtung 1, wie sie in Fig. 1 gezeigt ist, ist in einem Fahrzeug
installiert, wie beispielsweise einem Automobil, um die Fahrzeugantriebskraft entgegen einer Fehlbedienung
des Fahrers zu unterdriicken, wenn das Fahrzeug anfahrt, wobei die aktive Sicherheit durch Vermeiden be-
ziehungsweise Verhindern von Schaden eines Unfalls, der durch eine Fehlbedienung des Fahrers verursacht
wird, verbessert wird. Genauer gesagt, die Antriebskraft-Unterdriickungsvorrichtung 1 ist konfiguriert durch
Verbinden vielfacher Steuereinrichtungen und Sensorgruppen, die in dem Fahrzeug installiert sind, mit einer
Kommunikationsstrecke beziehungsweise einem Datenlibertragungsweg. In dem vorliegenden Ausfiihrungs-
beispiel beinhaltet die Antriebskraft-Unterdriickungsvorrichtung 1 eine zentrale Steuervorrichtung 10 mit einem
AuBRenerkennungssensor 2 zum Erkennen der AuRenumgebung des Fahrzeugs, die mit anderen Sensorgrup-
pen verbunden ist, eine Motorsteuereinrichtung 20, eine Bremssteuereinrichtung 30 und dergleichen lber ei-
nen CAN (Controller Area Network) Kommunikationsbus 100.

[0020] Die zentrale Steuervorrichtung 10 ist Teil eines Kollisionsvermeidungs-Systems zum Detektieren eines
Hindernisses, um eine automatische Bremsung und eine Warnung an den Fahrer zu aktivieren. Die zentra-
le Steuervorrichtung 10 beinhaltet eine Objektdetektionseinheit 11, eine Schaltposition-Detektionseinheit 12,
eine Anfahrsituation-Erkennungseinheit 13 und eine Antriebskraft-Unterdriickungsbestimmungseinheit 14 zur
Antriebskraft-Unterdriickung. Ein Bestimmungsergebnis der Antriebskraft-Unterdriickungsbestimmungseinheit
14 wird an den CAN-Kommunikationsbus 100 ausgegeben als ein Steuerbefehl fir die Motorsteuerung 20 und
die Bremssteuerung 30, die als eine Antriebskraft-Unterdriickungseinheit dienen, und die Fahrzeugantriebs-
kraft wird unterdriickt durch Ausfiihren von zumindest einem von einer Begrenzung der Motorleistung und
Erzeugung von Verzdégerungskraft mit einer automatischen Bremse beziehungsweise Bremsung. Sollte dem-
nach der Fahrer einen Fehler bei der Fahrbedienung machen, kann ein Unfall im Vorhinein verhindert werden.

[0021] Die Objektdetektionseinheit 11 weist die Funktion auf des Detektierens eines Objekts, das sich an
der Vorderseite oder der Riickseite des Fahrzeugs befindet, unter Verwendung des Aulenumgebungserken-
nungssensors 2, und detektiert ein Objekt, was ein Hindernis beziiglich des Fahrens darstellt. Der Aufsenum-
gebungserkennungssensor 2 kann beispielsweise sein ein Laserradar und eine Kamera zum Detektieren eines
Objekts an der Vorderseite des Fahrzeugs und eine Kamera und ein Ultraschallwellensensor zum Detektieren
eines Objekts an der Ruickseite des Fahrzeugs. Die Objektdetektionseinheit 11 dieser Antriebskraft-Unterdri-
ckungsvorrichtung 1 ist entweder eine von einer nach vorne gerichteten Uberwachungsvorrichtung, bei der
die Vorderseite des Fahrzeugs der Detektionsbereich fir Objekte ist, die um das Fahrzeug herum existieren,
und eine riickwartige Uberwachungsvorrichtung, bei der die Riickseite des Fahrzeugs der Detektionsbereich
ist fur Objekte, die um das Fahrzeug herum existieren. Bei der vorliegenden Ausfiihrungsform detektiert die
Objektdetektionseinheit 11 dieser Antriebskraft-Unterdriickungsvorrichtung 1 nicht nur, ob sich ein Objekt, das
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ein Hindernis bezUglich des Fahrens darstellt, vorhanden ist oder nicht, sondern zudem den Abstand von dem
Fahrzeug zu dem Objekt.

[0022] Die Schaltposition-Detektionseinheit 12 tberprift, ob die Getriebestellung eine Vorwartsstellung oder
eine Rickwartsstellung ist, wenn das Fahrzeug anfahrt, auf der Basis eines Signals von dem Schaltpositions-
ensor 3 zum Detektieren der Getriebestellung, und erkennt, ob das Fahrzeug beginnt, vorwérts oder rlickwarts
zu fahren.

[0023] Die Anfahrsituation-Erkennungseinheit 13 erkennt die Situation des Fahrzeugs, wenn das Fahrzeug
anfahrt, auf der Basis von Information, die von der Objektdetektionseinheit 11 gegeben wird, Information, die
von der Schaltposition-Detektionseinheit 12 gegeben wird, und Informationen, die von verschiedenartigen Sen-
soren gegeben werden, die an dem Fahrzeug bereitgestellt sind. Die Sensoren zum Erhalten von Informatio-
nen, die der Anfahrsituation-Erkennungseinheit 13 gegeben werden, beinhalten einen Beschleunigungssensor
4 zum Detektieren des Maldes, mit dem das Gaspedal niedergedriickt wird, einen Langs-G-Sensor 5 zum De-
tektieren des Grades der Langsbeschleunigung des Fahrzeugs, einen Lenkwinkelsensor 6 zum Detektieren
des Winkels des Lenkrades, und dergleichen. Die von jedem Sensor gegebene Information wird von der An-
fahrsituation-Erkennungseinheit 13 tGiber den CAN-Kommunikationsbus 100 erhalten.

[0024] Die von der Anfahrsituation-Erkennungseinheit 13 erkannten Situationen, wenn das Fahrzeug anfahrt,
beinhalten hauptsachlich die Situationen (J1) bis (J4), die nachfolgend gezeigt sind.

(J1) Gaspedal-Niederdriickbetrag und Gaspedal-Niederdriickgeschwindigkeit

[0025] Der Gaspedal-Niederdriickbetrag, das heil3t der Betrag beziehungsweise der Weg, um den der Fahrer
das Gaspedal niederdriickt, wird detektiert auf der Basis von einem Signal von dem Beschleunigungssensor 4
und die Gaspedal-Niederdriickgeschwindigkeit wird berechnet aus der Anderung des Gaspedal-Niederdriick-
betrags in einem vorbestimmten Zeitabschnitt, so dass die Situation des Anfahrens des Fahrzeugs in Folge der
Beschleunigungsaktion des Fahrers erkannt wird. Wie nachfolgend erlautert wird, vergleicht die Antriebskraft-
Unterdriickungsbestimmungseinheit 14 die Gaspedal-Niederdriickgeschwindigkeit bei dieser Gelegenheit mit
einem vorbestimmten Grenzwert, um zu bestimmen, ob die Antriebskraft zu unterdriicken ist oder nicht.

(J2) Stralkenoberflachenneigung

[0026] Der Langs-G-Sensor 5 berechnet die Stralienoberflachenneigung aus einer detektierten Schwerkraft-
beschleunigung gemal dem Fahrzeugnickwinkel und erkennt, ob das Fahrzeug anfahrt aus dem angehalte-
nen Zustand auf einer Straltenoberflache, die zur Vorderseite des Fahrzeugs ansteigt, oder ob das Fahrzeug
anfahrt aus dem angehaltenen Zustand auf einer StraRenoberflache, die zur Vorderseite abfallt.

(J3) Abwesenheit/Anwesenheit von einem kontinuierlichen
dreidimensionalen Objekt an einer Seite des Fahrzeugs

[0027] Eine Bestimmung wird durchgefiihrt auf der Basis der Information Gber das Objekt, das von der Ob-
jektdetektionseinheit 11 detektiert wird, bezlglich dessen, ob das Fahrzeug in einer Situation ist, an der eine
kontinuierliche Struktur wie beispielsweise eine Leitplanke oder ein Randstein langs der Vorderseite des Fahr-
zeugs oder der Rickseite des Fahrzeugs langs einer Seite des Fahrzeugs verlauft.

(J4) Lenkradwinkel und Fahrzeugfahrweg

[0028] Eine Bestimmung wird durchgeflhrt auf der Basis eines Signals von dem Lenkwinkelsensor 6, ob das
Fahrzeug gelenkt wird mit einem vorbestimmten Lenkradwinkel oder mehr, wenn das Fahrzeug anfahrt, und
der Weg, den das Fahrzeug zurlicklegt nach dem Anfahren wird abgeschatzt, auf der Basis des detektierten
Lenkradwinkels. Genauer gesagt, diese Abschatzung des Wegs, den das Fahrzeug zuriicklegt, wird haupt-
sachlich ausgefihrt in einer Situation, bei der das Fahrzeug nach hinten losfahrt und wenn durchgehende
strukturelle Objekte, wie beispielsweise eine Leitplanke oder ein Bordstein, an der Riickseite langs einer Seite
des Fahrzeugs verlaufen.

[0029] Die Antriebskraft-Unterdriickungsbestimmungseinheit 14 bestimmt, ob die Antriebskraft des Fahrzeugs
zu unterdriicken ist, im Wesentlichen auf der Basis der Bestimmungsbedingung, basierend auf Informationen,
die von der Objektdetektionseinheit 11 gegeben werden, und Informationen, die von der Schaltposition-De-
tektionseinheit 12 gegeben werden, und, wenn die Antriebskraft-Unterdriickungsbestimmungseinheit 14 be-
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stimmt, dass die Antriebskraft zu unterdriicken ist, gibt die Antriebskraft-Unterdriickungsbestimmungseinheit
14 beide von entweder einem von einem Befehl zum Begrenzen des Grads der Offnung der Drosselklappe
beziehungsweise des Drosselelements an die Motorsteuereinrichtung 20 und einen Befehl zum Anheben des
Bremsdruckes der Bremssteuereinrichtung 30, so dass die Antriebskraft des Fahrzeugs reduziert wird, gegen-
Uber Normalumstanden. Bei der vorliegenden Ausflihrungsform wird zusatzlich zu der Bestimmungsbedingung
basierend auf Informationen, die von der Objektdetektionseinheit 11 und der Schaltposition-Detektionseinheit
12 gegeben werden, die Bedingung bestimmt, basierend auf Information, die von der Anfahrsituation-Erken-
nungseinheit 13 gegeben wird, welche als Bestimmungsbedingung der Antriebskraft-Unterdriickung hinzuge-
fugt wird.

[0030] Genauer gesagt, wenn die Objektdetektionseinheit 11 eine Vorrichtung ist zum Uberwachen der Vor-
derseite des Fahrzeugs und ein Objekt detektiert, das ein Hindernis bezlglich des Fahrens darstellt, wird die
Fahrzeugantriebskraft dahingehend bestimmt, unterdriickt zu werden, wenn die folgende Bedingung erfiillt ist:
die Bedingung, gemaf der kein Hindernis vor dem Fahrzeug detektiert wird, und die Bedingung, dass die
Schaltposition-Detektionseinheit 12 detektiert, dass sich die Getriebestellung in der Rickwartsposition befin-
det, wenn das Fahrzeug losfahrt. Andererseits, wenn die Objektdetektionseinheit 11 eine Vorrichtung ist zum
Uberwachen der Riickseite des Fahrzeugs und zum Detektieren eines Objekts, das ein Hindernis beziiglich
des Fahrens darstellt, wird die Fahrzeugantriebskraft dahingehend bestimmt, unterdriickt zu werden, wenn
die folgende Bedingung erfilllt ist: die Bedingung, derzufolge kein Hindernis an der Riickseite des Fahrzeugs
detektiert wird, und die Bedingung, dass die Schaltposition-Detektionseinheit 12 detektiert, dass sich die Ge-
triebestellung in der Vorwartsposition befindet, wenn das Fahrzeug losfahrt.

[0031] Wenn beispielsweise, wie in Fig. 2 gezeigt, der Fahrer beginnt, rlickwarts zu fahren, selbst wenn kein
Hindernis OB detektiert wird (es existiert kein Hindernis OB) vor dem Fahrzeug CF mittels der Vorwartsiber-
wachungsfunktion, oder, wie in Fig. 3 gezeigt, wenn der Fahrer beginnt, vorwarts zu fahren, selbst wenn kein
Hindernis OB detektiert wird (es existiert kein Hindernis OB) an der Riickseite des Fahrzeugs CF mit der Riick-
wartsiiberwachungsfunktion, wird die Antriebskraft reduziert verglichen mit normalen Umstanden, so dass der
Unfall vermieden beziehungsweise verhindert werden kann, oder der Schaden des Unfalls reduziert werden
kann auf ein minimales Niveau, selbst wenn das Fahrzeug losfahrt durch einen Fehler in Folge einer Fehlbe-
dienung des Fahrers.

[0032] Um eine unnétige Reduktion der Antriebskraft zu vermeiden, ist es in diesem Falle wiinschenswert, die
Bedingung der Gaspedal-Niederdriickgeschwindigkeit hinzuzufiigen, basierend auf der Information, die von
der Anfahrsituation-Erkennungseinheit 13 gegeben wird, zusatzlich zu der Bestimmungsbedingung fiir den
Fall, dass kein Hindernis detektiert wird. Diese Bedingung der Gaspedal-Niederdriickgeschwindigkeit ist eine
Bedingung zum Bestimmen, ob oder ob nicht der Betatigungsvorgang des Fahrers zur Beschleunigung ein
schnelles Niederdriicken ist, in Folge einer fehlerhaften Betatigung, und ist eine UND-Bedingung, die addiert
beziehungsweise hinzugefiigt wird zu der Bestimmungsbedingung fiir den Fall, in dem das Hindernis nicht
detektiert wird, wobei diese Ausfiihrungsform hierauf nicht begrenzt ist. Wie nachfolgend erlautert, wird sie
ebenfalls verwendet als eine UND-Bedingung, die addiert beziehungsweise hinzugefligt wird zu der Bestim-
mungsbedingung fir den Fall, dass ein Hindernis detektiert wird.

[0033] Genauer gesagt, wenn die Bestimmungsbedingung flr die Antriebskraft-Unterdriickung fir den Fall, in
dem das Hindernis nicht detektiert wird, oder wenn die Bestimmungsbedingung fir die Antriebskraft-Unterdri-
ckung flr den Fall, in dem das Hindernis detektiert wird, erfiillt ist, wird die Gaspedal-Niederdriickgeschwin-
digkeit in Folge der Betatigung des Fahrers verglichen mit einem Grenzwert, der in ein Muster eingefligt wird
gemal dem Gaspedal-Niederdriickbetrag. Wenn die Gaspedal-Niederdriickgeschwindigkeit durch den Fahrer
dahingehend bestimmt wird, gleich oder héher zu sein als der Grenzwert, wird die Antriebskraft dahingehend
bestimmt, unterdrickt zu werden.

[0034] Das Grenzwertmuster fir die Gaspedal-Niederdriickgeschwindigkeit wird so gesetzt, dass, wie bei-
spielhaft in Fig. 4 dargestellt, der Grenzwert abnimmt, wenn der Gaspedal-Niederdriickbetrag zunimmt. In dem
Beispiel des Grenzwertmusters, wie es in Fig. 4 dargestellt ist, wird, wenn der Gaspedal-Niederdriickbetrag
geringer ist als der erste Gaspedal-Niederdriickbetrag AC1 (zum Beispiel 60%), eine konstante erste Gaspe-
dal-Niederdriickgeschwindigkeit Vh1 angenommen als der Grenzwert und, wenn der Gaspedal-Niederdriick-
betrag zwischen dem zweiten Gaspedal-Niederdriickbetrag AC2 (zum Beispiel 80%) ist, was mehr ist als der
erste Gaspedal-Niederdriickbetrag AC1, und Vollgas, wird eine konstante zweite Gaspedal-Niederdriickge-
schwindigkeit Vh2, die geringer ist als die erste Gaspedal-Niederdriickgeschwindigkeit Vh1, als der Grenzwert
angenommen. Zwischen dem ersten Gaspedal-Niederdriickbetrag AC1 und dem zweiten Gaspedal-Nieder-
driickbetrag AC2 ist der Grenzwert eine Gaspedal-Niederdriickgeschwindigkeit, die linear abnimmt von der
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ersten Gaspedal-Niederdriickgeschwindigkeit Vh1 zu der zweiten Gaspedal-Niederdriickgeschwindigkeit Vh2.
Es ist zu beachten, dass die Gaspedal-Niederdriickgeschwindigkeit positive und negative Vorzeichen hat, so
dass die Niederdriickseite als Plus bezeichnet ist und die Nicht-Niederdriickseite als Minus.

[0035] Des Weiteren wird dieses Grenzwertmuster selektiv adaptiert aus einer Vielzahl von Grenzwertmustern
A, B, C, D und E, wie beispielhaft in Fig. 4 dargestellt, auf der Basis des Hindernisses, der Stralkenoberfla-
chenneigung, einer Seitenstruktur (Lenkradwinkel), die von der Anfahrsituation-Erkennungseinheit 13 erkannt
wird. Genauer gesagt, der Grenzwert zum Bestimmen eines plétzlichen Niederdriickens des Gaspedals ist
variabel, basierend auf der Situation, wenn das Fahrzeug anfahrt, und daher wird ein plétzlicher Niederdriick-
vorgang des Gaspedals, das der Fahrer aufgrund einer Notwendigkeit, abhangig von der Situation, durchfiihrt,
nicht falsch dahingehend bestimmt, eine Fehlbedienung des Fahrers zu sein, und daher kann dies verhindern,
dass das Fahrzeugsteuerungssystem in falscher Weise die Antriebskraft-Unterdriickung interveniert.

[0036] Beispielsweise werden, wie nachfolgend in (1) bis (5) gezeigt, die Grenzwertmuster A bis E, die in
Fig. 4 dargestellt sind, beispielhaft gesetzt gemaf Situationen wie dem Vorhandensein/der Abwesenheit eines
Hindernisses, dem Grad der Strallenoberflachenneigung und dem Vorhandensein/der Abwesenheit einer Seite
s und die GréRRe des Grenzwertes erflllt die BedingungA>B>C>D > E.

Hindernis StralRenoberflachenneigung Seitenstruktur- | Grenzwertmus-
objekt ter
(1 vorhanden steile Neigung, nach vorne abfal- | kein A
(nah) lend (steile Neigung, nach vorne
ansteigend)
(2) vorhanden Neigung, nach vorne absteigend | kein B
(Neigung, nach vorne anstei-
gend)
(3) vorhanden flach kein C
(4) kein flach vorhanden
(5) kein flach kein E

[0037] Wenn das Fahrzeug lediglich eine Funktion der Uberwachung nach vorne aufweist, korrespondieren
die Grenzwertmuster A und B in (1) und (2) mit einer Situation, in der ein Hindernis OB, wie beispielsweise
eine Wand, vor dem Fahrzeug CF detektiert wird, wie in Fig. 5A dargestellt, und, wie in Fig. 5B dargestellt,
das Fahrzeug CF mit dem Hindernis kollidieren kann, wenn das Fahrzeug CF auf der StralRenoberflache, die
eine Neigung zur Vorderseite aufweist, rollt. In einer solchen Situation steigt das Fahrzeug CF riickwarts auf
der geneigten Strallenoberflache, die zur Vorderseite des Fahrzeugs CF abfallt. Um zu vermeiden, dass das
Fahrzeug CF in Folge der Schwerkraft nach vorne rollt und mit dem Hindernis OB kollidiert, ist es notwendig,
dass der Fahrer das Gaspedal schnell und tief durchdriickt.

[0038] Dies gilt auch fiir ein Fahrzeug, das nicht eine Funktion der Vorwartsiiberwachung aufweist, sondern
lediglich die Funktion der riickwartigen Uberwachung. Wenn ein Hindernis OB, wie beispielsweise eine Wand,
an der Riickseite des Fahrzeugs CR detektiert wird, wie in Fig. 6A dargestellt, und sich das Fahrzeug auf einer
StralRenoberflache befindet, die zur Vorderseite ansteigt, wie in Fig. 6B gezeigt, kann das Fahrzeug CR riick-
warts rollen und mit dem Hindernis OB kollidieren, wenn das Fahrzeug CR nach vorne auf der geneigten Stra-
Renoberflache, die zur Vorderseite ansteigt, anfahrt. Um eine Kollision mit dem Hindernis an der Riickseite zu
verhindern, ist es fir den Fahrer notwendig, das Gaspedal auch in diesem Fall schnell und tief durchzudrticken.

[0039] In einer solchen Situation ist daher der Bestimmungsgrenzwert zum Bestimmen des plotzlichen Nie-
derdriickens des Gaspedals auf einen hohen Wert gesetzt und die Bestimmungsempfindlichkeit der Antriebs-
kraft-Unterdriickung ist nicht sehr strikt gewahlt, wodurch eine unnétige Unterdriickung der Antriebskraft, ba-
sierend auf einer falschen Bestimmung, vermieden wird. Wenn bei dieser Gelegenheit der Abstand von dem
Hindernis in Front (oder an der Riickseite) des Fahrzeugs naher ist, oder wenn die Neigung, mit der die Stralte
auf der Frontseite abfallt (zur Frontseite ansteigt) steiler ist, dann wird der Grenzwert fiir das Bestimmen des
plétzlichen Niederdriickens des Gaspedals auf einen hohen Wert gesetzt (nicht empfindlich), was in geeigneter
Weise eine falsche Intervention verhindern kann. Das Grenzwertmuster A von (1), bei dem der Abstand zwi-
schen dem Fahrzeug und dem Hindernis kleiner ist und die Neigung des Abfalls zur Vorderseite (Anstieg zur
Forderseite) steiler ist, weist allgemein héhere Grenzwerte auf, verglichen mit dem Grenzwertmuster B von (2).
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[0040] Die Situation gemafl dem Grenzwertmuster C von (3) wird nachfolgend erldutert unter Verwendung
eines Falles der Uberwachung nach vorne. Wie in Fig. 7 dargestellt, wird in dieser Situation ein Hindernis
OB, wie beispielsweise eine Wand, vor dem Fahrzeug CF detektiert, die Strallenoberflache ist jedoch flach.
In einer solchen Situation gibt es keine Option als mit einer Fahrt riickwarts loszufahren. Es kann sich jedoch
auf der Rickseite ein Hindernis befinden. Daher wird das Anfahren des Fahrzeugs infolge eines plétzlichen
Beschleunigungsvorgangs unterdrickt mit einem Muster, in dem die Grenzwerte geringfiigig niedriger sind als
die Grenzwerte des Grenzwertmusters B. Dies gilt auch in einem Fall, bei dem ein Hindernis auf der Rickseite
des Fahrzeugs detektiert wird mit lediglich einer Rlickwértsiiberwachung und wenn die Stralenoberflache flach
ist und das Fahrzeug vorwérts losfahrt, wobei das Grenzwertmuster C verwendet wird, um das Losfahren des
Fahrzeugs mit einer plétzlichen Beschleunigungsbetatigung zu unterdriicken, wodurch das Auftreten eines
Unfalls in Folge einer Achtlosigkeit des Fahrers verhindert werden kann.

[0041] Inder Situation (3) kann der Bestimmungsgrenzwert fir das Bestimmen des plétzlichen Niederdriickens
des Gaspedals auf einen relativ héheren Wert gesetzt werden, wenn der Abstand zwischen dem Fahrzeug
und dem Hindernis kleiner ist.

[0042] Die Situation bezuglich des Grenzwertmusters D von (4) wird nachfolgend erlautert unter Verwendung
eines Falles der Vorwartsiiberwachung. Wie in den Fig. 8A und Fig. 8B dargestellt, werden in dieser Situation
durchgehende Strukturen ST langs der Vorderseite des Fahrzeugs CF detektiert. Solche Seitenstrukturen ver-
laufen oftmals an der Seite des Fahrzeugs zu der Riickseite des Fahrzeugs, wie beispielsweise eine Leitplanke
oder ein Bordstein. Wenn daher das Fahrzeug rickwarts fahrt, wahrend das Lenkrad in einen Lenkradwinkel
gebracht ist, der gleich oder gréRer ist als ein vorbestimmtes Niveau, kann der hintere Teil des Fahrzeugs CF
mit der Struktur ST in Beriihrung kommen, wie in Fig. 8A gezeigt, oder der Seitenteil des Fahrzeugs CF kann
mit der Struktur ST in Berihrung kommen, wie in Fig. 8B gezeigt.

[0043] Dies gilt auch fiir einen Fall, bei dem eine kontinuierliche Struktur entlang der Seite des Fahrzeugs
zu der Riickseite des Fahrzeugs hin detektiert wird mit lediglich der Funktion des riickwartigen Uberwachens.
Wenn in einem solchen Fall der Fahrer das Fahrzeug anféahrt zur Vorderseite hin, ohne zu beachten, dass das
Lenkrad in einen Lenkradwinkel gebracht ist, der gleich oder gréRer ist als das bestimmte Niveau, kann der
vordere Teil des Fahrzeugs mit dem strukturellen Objekt in Beriihrung kommen.

[0044] Wenn daher der Lenkradwinkel (absoluter Wert) gleich oder groRer ist als der bestimmte Lenkradwin-
kel, wird der Bestimmungsgrenzwert zum Bestimmen plétzlichen Niederdriickens des Gaspedals auf ein nied-
riges Niveau (Empfindlichkeit) gesetzt, wodurch aktiv die Wirkung des Vermeidens von Unféllen erreicht wird.
Der bestimmte Lenkradwinkel ist bei dieser Gelegenheit ein Wert, der erhalten wird durch Abschéatzen des
Weges, auf dem das Fahrzeug nach dem Losfahren fahren kann, auf der Basis des Signals, das von dem
Lenkwinkelsensor 6 gegeben wird. Der Lenkradwinkel wird berechnet als das Ergebnis der Abschatzung, mit
welcher das Fahrzeug dahingehend bestimmt wird, mit einer Seitenstruktur in Berihrung zu kommen, wenn
der aktuelle Lenkradwinkel beibehalten wird.

[0045] Die Situation entsprechend dem Grenzwertmuster E von (5) wird hervorgerufen durch Hinzufligen der
Bedingung der Gaspedal-Niederdriickgeschwindigkeit zu der Situation gemaf den zuvor erlauterten Fig. 2 und
Fig. 3. Genauer gesagt, wenn kein Hindernis vor dem Fahrzeug, das mit der Vorwartsiiberwachungsfunktion
versehen ist, detektiert wird, der Fahrer jedoch versucht, das Fahrzeug riickwarts zu fahren (siehe Fig. 2), oder
wenn kein Hindernis detektiert wird auf der Riickseite des Fahrzeugs mit der riickwértigen Uberwachungsfunk-
tion, der Fahrer jedoch versucht, das Fahrzeug vorwarts zu fahren (siehe Fig. 3) wird die Antriebskraft nicht
sofort reduziert, und der Zustand des Beschleunigungsverhaltens des Fahrers wird weiter tberprift. Daraufhin
wird nur dann, wenn die Gaspedal-Niederdriickgeschwindigkeit durch den Fahrer gréRer ist als das Grenz-
wertmuster E, die Antriebskraft reduziert.

[0046] Verglichen mit den Grenzwertmustern A bis D entspricht das Grenzwertmuster E einer solchen Situa-
tion, die den geringsten Bestimmungsgrenzwert zum Bestimmen plétzlichen Niederdriickens des Gaspedals
hat, so dass nicht nur Beschadigung durch einen von dem Fahrer in Folge einer irrtimlichen Betatigungsakti-
on verursachten Unfalls verhindert werden kann, sondern auch ein Unnétiges Unterdriicken der Antriebskraft
vermieden werden kann.

[0047] Die Funktionen bezlglich des Antriebskraft-Unterdriickens, die zuvor erlautert wurden, werden erreicht

mit einer Programmverarbeitung wie beispielsweise einem Antriebskraft-Unterdriickungsprozess mit Uberwa-
chung nach vorne, wie er in Fig. 9 dargestellt ist. Dieser Antriebskraft-Unterdriickungsprozess wird nachfol-
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gend erlautert unter Verwendung eines Antriebskraft-Unterdriickungsprozesses mit einer Uberwachung nach
vorne gemal Fig. 9.

[0048] Der Antriebskraft-Unterdriickungsprozess gemaf Fig. 9 wird aktiviert, wenn der Fahrer den Motor ak-
tiviert, um das Fahrzeug zu starten, und es wird detektiert, dass die Getriebestellung in die Riickwartsposition
geschoben ist. Wenn dieser Prozess aktiviert ist, wird eine Bestimmung durchgefiihrt in dem ersten Schritt S1,
ob ein Hindernis gegeben ist (ob ein Hindernis detektiert wird) innerhalb einer vorab bestimmten Entfernung
(zum Beispiel 5 m).

[0049] Wenn als Ergebnis von Schritt S1 bestimmt wird, dass auf der Vorderseite kein Hindernis existiert,
wird in Schritt S2 eine weitere Bestimmung dahingehend durchgefihrt, ob eine Struktur an einer Vorderseite
des Fahrzeugs gegeben ist. Wenn bestimmt wird, dass an der vorderen Seite des Fahrzeugs keine Struktur
gegeben ist, wird nach Schritt S2 Schritt S4 durchgefihrt und das Grenzwertmuster E wird gewahlt. Wenn
bestimmt wird, dass an einer vorderen Seite des Fahrzeugs eine Struktur gegeben ist, wird nach Schritt S2
Schritt S3 durchgefiihrt und eine Bestimmung wird durchgefiihrt dahingehend, ob der absolute Wert des Lenk-
winkels gleich ist oder gréf3er als ein bestimmter Wert (zum Beispiel 360 Grad). Wenn der absolute Wert des
Lenkwinkels gleich oder gréRer ist als der bestimmte Wert, wird in Schritt S4 das Grenzwertmuster E gewahlt,
und wenn der Absolutwert des Lenkwinkels kleiner ist als der bestimmte Wert, wird in Schritt S5 das Grenz-
wertmuster D gewahlt.

[0050] Andererseits, wenn in Schritt S1 bestimmt wird, dass vorne ein Hindernis existiert, wird nach Schritt
S1 Schritt S6 ausgefiihrt und eine Bestimmung wird durchgefiihrt, ob die StralRenoberflache eine Neigung
aufweist, die gleich oder grofRer ist als ein nach vorne geneigter Setzwert (zum Beispiel 8% oder mehr). Wenn
daraufhin die nach vorne abfallende Neigung kleiner ist als der gesetzte Wert, wird in Schritt S7 das Grenz-
wertmuster C gewahlt. Wenn die nach vorne abfallende Neigung gleich ist oder groRRer als der gesetzte Wert,
wird in Schritt S8 eine weitere Bestimmung dahingehend durchgefihrt, ob der Abstand zu dem Hindernis vor
dem Fahrzeug gleich oder kleiner ist als ein kurzer Abstandssetzwert (zum Beispiel 1 m). Wenn der Abstand
zu dem Hindernis vor dem Fahrzeug gréRer ist als der kurze Abstandssetzwert, wird nach Schritt S8 Schritt S9
durchgefiihrt und das Grenzwertmuster B wird gewahlt. Wenn der Abstand zu dem Hindernis vor dem Fahr-
zeug gleich oder kleiner ist als der kurze Abstandssetzwert, wird nach Schritt S8 Schritt S10 durchgefiihrt und
das Grenzwertmuster A wird gewahit.

[0051] Nachdem das Grenzwertmuster in einem der Schritte S4, S5, S7, S9 und S10 ausgewahlt wurde, wird
anschlieBend Schritt S11 ausgefihrt und unter Verwendung des ausgewahlten Grenzwertmusters wird eine
Bestimmung durchgefihrt, ob die Betatigungsdaten des Fahrers zur Beschleunigung (die Gaspedal-Nieder-
driickgeschwindigkeit) in den Bereich einer plétzlichen Gaspedal-Niederdriickbestimmung fallen, die gleich
oder groler ist als ein Grenzwert.

[0052] Wenn daraufhin die Betatigungsdaten der Beschleunigung durch den Fahrer in den Plétzliches-Gas-
pedal-Niederdrickbestimmungsbereich fallen, wird die Beschleunigungsbetatigung durch den Fahrer dahin-
gehend bestimmt, eine irrtimliche Betétigung zu sein, die dadurch verursacht wurde, dass der Fahrer verse-
hentlich auf ein anderes Pedal getreten hat, und Schritt S12 wird anschlieRend durchgefiihrt, wobei ein Befehl
der Antriebskraft-Unterdriickung an die Motorsteuerung 20 und die Bremssteuerung 30 gesendet wird. Die
Unterdriickung der Antriebskraft wird ausgefiihrt, solange das Gaspedal in Schritt S13 dahingehend bestimmt
wird, kontinuierlich niedergedriickt zu sein, und wenn das Gaspedal nicht l&nger niedergedrickt wird, wird
Schritt S14 anschlieliend durchgefihrt.

[0053] Andererseits, wenn die Betatigungsdaten der Beschleunigung durch den Fahrer nicht in den PI6tzli-
ches-Gaspedal-Niederdriickbestimmungsbereich in Schritt S11 fallen, wird der Grad des Offnens der Drossel-
klappe angesetzt, der etwa der gleiche ist wie derjenige eines normalen Fahrzeugs, und die Steuerungsinter-
vention wird nicht durchgefiihrt. Daraufhin wird in Schritt S14 eine Bestimmung dahingehend durchgefiihrt, ob
die Rickwartsposition aufgehoben ist und das Fahrzeug sich in dem normalen Fahrmodus befindet. Wenn
die Ruckwartsposition nicht aufgehoben ist, wird Schritt S1 wiederum durchgefiihrt, um den obigen Prozess
zu wiederholen.

[0054] Fig. 10 zeigt Daten, bei denen ein Fahrer einen Betriebsvorgang durchflihrt, ohne versehentlich auf
das Gaspedal zu treten, wenn das Fahrzeug riickwarts fahrt auf einer geneigten Stral’enoberflache, die zur
Vorderseite des Fahrzeugs abféllt, wenn sich ein Hindernis vor dem Fahrzeug befindet. Wenn ein Hindernis vor
dem Fahrzeug gegeben ist auf der geneigten Stralkenoberflache, die zur Vorderseite des Fahrzeugs abfallt,
darf der Fahrer das Fahrzeug nicht zurtickrollen lassen wahrend des Bergauffahrens in der Riickwartsposition
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und in einer solchen Situation kénnen der Gaspedal-Niederdrickbetrag und die Niederdrickgeschwindigkeit
hoch sein, da der Fahrer dies tun muss, so dass dies nicht ein fehlerhaftes Treten auf ein falsches Pedal ist,
wie durch S1, S2 und S3 in der Figur dargestellt, wobei je geringer der Abstand zwischen dem Fahrzeug und
dem Hindernis vor dem Fahrzeug ist, um so héher sind der Gaspedal-Niederdriickbetrag und die Niederdruck-
geschwindigkeit.

[0055] In einer solchen Situation ist es nicht empfehlenswert, in falscher Weise zu der Kenntnis zu gelan-
gen, dass der Fahrer versehentlich auf das Gaspedal tritt und dementsprechend die Motorleistung zu begren-
zen und die Bremse anzusteuern. Es wird daher ein optimales Grenzwertmuster ausgewahlt und unter den
Grenzwertmustern A bis E angewendet in Ubereinstimmung mit der Neigung der StraRenoberflaiche und dem
Abstand des Hindernisses vor dem Fahrzeug, wie zuvor beschrieben, so dass es mdglich ist, eine unnétige
Unterdriickung der Antriebskraft zu vermeiden durch Vermeiden einer falschen Beurteilung, dass der Fahrer
versehentlich auf ein falsches Pedal getreten hat.

[0056] Im Gegensatz zu dem Antriebskraft-Unterdriickungsprozess mit einer Uberwachung nach vorne, wie
zuvor beschrieben, wird der Antriebskraft-Unterdriickungsprozess mit einer Uberwachung nach hinten akti-
viert, wenn der Fahrer den Motor aktiviert, um das Fahrzeug anzufahren, und detektiert wird, dass die Getrie-
bestellung in die Vorwartsposition geschaltet ist, und der Prozess wird ausgefiihrt, bis das Fahrzeug in den
normalen Fahrtmodus (ibergeht. Der Antriebskraft-Unterdriickungsprozess mit der Uberwachung nach hinten
ist grundsétzlich der gleiche wie der Antriebskraft-Unterdriickungsprozess mit der Uberwachung nach vorne,
wobei der gleiche Prozess jedoch ausgefiihrt wird im Bezug auf das Hindernis und die Seitenstruktur unter der
Préamisse, dass ,vor dem Fahrzeug” ersetzt wird durch ,an der Rickseite des Fahrzeugs”.

[0057] Genauer gesagt, das Hindernis vor dem Fahrzeug in Schritt S1 bei der Vorwartsiiberwachung, die
Struktur an einer vorderen Seite des Fahrzeugs in Schritt S2, die Neigung, die zur Vorderseite des Fahrzeugs
abfallt, in Schritt S6, und der Abstand zu dem Hindernis vor dem Fahrzeug in Schritt S8 werden entsprechend
ersetzt mit dem Hindernis an der Rickseite des Fahrzeugs, der Struktur an einer Seite des Fahrzeugs am
hinteren Teil des Fahrzeugs, die Neigung, die zur Vorderseite des Fahrzeugs ansteigt, und der Abstand des
Hindernisses an der Riickseite des Fahrzeugs, im Falle des Antriebskraft-Unterdriickungsprozesses mit der
riickwartigen Uberwachung.

[0058] Wie zuvor beschrieben, wird bei der vorliegenden Ausfihrungsform dann, wenn kein Hindernis vor dem
Fahrzeug detektiert wird, und detektiert wird, dass sich die Getriebestellung in der Riickwartsposition befindet,
wenn das Fahrzeug anféhrt, oder wenn kein Hindernis detektiert wird an der Rickseite des Fahrzeugs und
es wird detektiert, dass sich die Getriebestellung in der Vorwartsstellung befindet, die Antriebskraft reduziert,
verglichen mit den normalen Umstanden, wodurch, sollte das Fahrzeug von dem Fahrer durch eine irrtiimliche
Bedienung angefahren werden, ein Unfall vermieden werden kann oder der Schaden des Unfalls auf ein Mini-
malniveau reduziert werden kann. Zuséatzlich werden Sensoren zum Vermeiden einer Kollision, die bereits an
dem Fahrzeug installiert sind, verwendet, um die Bestimmung durchzufiihren, und es ist daher nicht notwendig,
neue Sensoren hinzuzuflgen, und die Antriebskraft kann einfach unterdriickt werden bei geringen Kosten in
einer effektiven Art und Weise.

[0059] Der Gaspedal-Niederdriickzustand wird zu den Bestimmungskonditionen hinzugefiigt zum Bestimmen
der Antriebskraft-Unterdriickung und der Grenzwert wird gedndert in Ubereinstimmung mit der Situation, wenn
das Fahrzeug anfahrt, so dass die Gaspedal-Niederdriickbetédtigung des Fahrers aufgrund einer von der Si-
tuation abhangigen Notwendigkeit nicht falsch bestimmt wird als eine Fehlbedienung. Daher kann nicht nur der
Schaden durch einen Unfall, der von einer Fehlbedienung des Fahrers verursacht wurde, vermieden werden,
sondern es kann auch eine unnétige Unterdriickung der Antriebskraft vermieden werden.

ZUSAMMENFASSUNG DER OFFENBARUNG

[0060] Eine Fahrzeugantriebskraft-Unterdriickungsvorrichtung wird bereitgestellt und eine Antriebskraft-Un-
terdrickung wird durchgefiihrt auf der Basis der Existenz eines Hindernisses, das auf einer entgegengerich-
teten Seite bezlglich der gewahlten Schaltposition liegt. Die Grolie der Antriebskraft-Unterdriickung wird ent-
schieden unter Hinzufligung spezifischer Bedingungen bezogen auf den Gaspedal-Niederdriickbetrag und die
Gaspedal-Niederdriickgeschwindigkeit, die Neigung der StralRe in der Richtung, in der ein Hindernis existiert,
und/oder dem Abstand des Hindernisses.
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Patentanspriiche

1. Fahrzeugantriebskraft-Unterdriickungsvorrichtung, umfassend:
eine Objektdetektionseinheit zum Detektieren eines Objekts, das vor einem Fahrzeug oder an einer Rickseite
des Fahrzeugs existiert,
eine Schaltposition-Detektionseinheit zum Detektieren einer Getriebestellung,
eine Antriebskraft-Unterdriickungsbestimmungseinheit zum Bestimmen, ob eine Fahrzeugantriebskraft zu un-
terdriicken ist, auf der Basis eines Detektionsergebnisses des Objektes, gegeben von der Objektdetektions-
einheit, und eines Detektionsergebnisses der Getriebestellung, gegeben von der Schaltposition-Detektions-
einheit, und
eine Antriebskraft-Unterdrickungseinheit zum Unterdriicken der Fahrzeugantriebskraft durch Anpassen von
zumindest einem von einer Bremse und einer Motorleistung,
wobei, beim Anfahren eines Fahrzeugs, wenn die Objektdetektionseinheit kein Objekt detektiert, das ein Hin-
dernis beziiglich des Fahrens darstellt und welches sich vor dem Fahrzeug befindet, und die Schaltposition-
Detektionseinheit detektiert, dass die Getriebestellung in einer Rickwartsstellung ist, oder wenn die Objektde-
tektionseinheit kein Objekt detektiert, das ein Hindernis bezulglich des Fahrens darstellt und welches sich an
der Rickseite des Fahrzeugs befindet, und die Schaltposition-Detektionseinheit detektiert, dass die Getriebe-
stellung eine Vorwartsstellung ist, die Antriebskraft-Unterdriickungsbestimmungseinheit bestimmt, die Fahr-
zeugantriebskraft zu unterdriicken und ein Kommando der Antriebskraft-Unterdriickung an die Antriebskraft-
Unterdriickungseinheit abgibt, und
wobei die Antriebskraft-Unterdriickungseinheit den Befehl von der Antriebskraft-Unterdriickungsbestimmungs-
einheit empfangt und zumindest eine Handlung ausfiihrt von Begrenzung der Motorleistung entgegen der Be-
schleunigungsbetatigung des Fahrers und Erzeugung von Verzdgerungskraft mit der Bremse, wodurch die
Fahrzeugantriebskraft unterdrickt wird.

2. Fahrzeugantriebskraft-Unterdriickungsvorrichtung nach Anspruch 1, wobei die Antriebskraft-Unterdri-
ckungsbestimmungseinheit zu einer Bestimmungsbedingung der Antriebskraft-Unterdriickung eine Bedingung
hinzufligt, dass eine Gaspedal-Niederdriickgeschwindigkeit durch einen Fahrer gleich oder gréRer ist als ein
Grenzwert, der in ein Muster eingefligt ist gemaf einem Gaspedal-Niederdriickbetrag.

3. Fahrzeugantriebskraft-Unterdriickungsvorrichtung nach Anspruch 2, wobei in einem Fall, wenn das Fahr-
zeug anfahrt, ein Objekt, das ein Hindernis bezliglich des Fahrens darstellt, vor dem Fahrzeug detektiert wird
und die Getriebestellung in der Rickwartsstellung ist und das Fahrzeug sich auf einer Stralenoberflache be-
findet, die zur Vorderseite abfallt, die Antriebskraft-Unterdrickungsbestimmungseinheit den Grenzwert auf ein
héheres Niveau setzt, wenn der Grad der Neigung der Strallenoberflache, die zur Vorderseite abfallt, ansteigt,
und die Bestimmung durchflihrt, ob die Antriebskraft zu unterdriicken ist oder nicht.

4. Fahrzeugantriebskraft-Unterdriickungsvorrichtung nach Anspruch 2, wobei in einem Fall, wenn das Fahr-
zeug anfahrt, ein Objekt, das ein Hindernis beziglich des Fahrens darstellt, hinter dem Fahrzeug detektiert
wird und die Getriebestellung in der Vorwartsstellung ist und das Fahrzeug sich auf einer Straflenoberflache
befindet, die zur Vorderseite ansteigt, die Antriebskraft-Unterdriickungsbestimmungseinheit den Grenzwert auf
ein hdoheres Niveau setzt, wenn der Grad der Neigung der Stralenoberflache, die zur Vorderseite ansteigt,
ansteigt, und die Bestimmung durchfiihrt, ob die Antriebskraft zu unterdrticken ist oder nicht.

5. Fahrzeugantriebskraft-Unterdriickungsvorrichtung nach Anspruch 3 oder 4, wobei der Grenzwert auf ei-
nen héheren Wert gesetzt wird, wenn der Abstand zwischen dem Fahrzeug und dem Objekt geringer ist, und
eine Bestimmung durchgefiihrt wird, ob die Antriebskraft zu unterdriicken ist oder nicht.

6. Fahrzeugantriebskraft-Unterdriickungsvorrichtung nach Anspruch 2, wobei, wenn eine Struktur, die sich
an einer Vorderseite oder einer Rickseite 1&dngs der Seite des Fahrzeugs erstreckt, detektiert wird, und ein
Lenkradwinkel gleich oder gréf3er ist als ein bestimmter Wert, der Grenzwert auf ein niedriges Niveau gesetzt
wird, verglichen mit einem Fall, wenn der Lenkradwinkel kleiner ist als der bestimmte Wert, und eine Bestim-
mung durchgefihrt wird, ob die Antriebskraft zu unterdriicken ist oder nicht.

Es folgen 7 Seiten Zeichnungen
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