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Beschreibung
HINTERGRUND DER ERFINDUNG
1. Gebiet der Erfindung

[0001] Die Erfindung bezieht sich auf ein Parkassis-
tenzsystem, das mit einem Niedriggeschwindigkeits-
modus ausgestattet ist, bei dem ein Fahrzeug mit
oder unter einer vorbestimmten oberen Grenz-Fahr-
zeuggeschwindigkeit fahrt, und auf ein Regelungs-
verfahren fir dieses Parkassistenzsystem. Insbeson-
dere bezieht sich die Erfindung auf ein Parkassis-
tenzsystem, das eine Fahrzeuggeschwindigkeit ein-
stellt, indem es eine Bremskraft regelt, wahrend es
eine Antriebskraft auf das Fahrzeug ausibt.

2. Beschreibung des verwandten Stands der Technik

[0002] Es sind eine Vielzahl von Technologien zum
Halten einer Fahrzeuggeschwindigkeit innerhalb ei-
nes bestimmten Bereichs wahrend der Fahrt des
Fahrzeugs bekannt, wie zum Beispiel ein Tempomat,
der so betreibbar ist, dass er eine vorbestimmte Fahr-
zeuggeschwindigkeit in einem Bereich relativ hoher
Fahrzeuggeschwindigkeiten erzielt, indem eine mit-
tels Gaspedal gesteuerte Offnung automatisch ein-
gestellt wird. Es gibt bekannte Systeme, wie zum Bei-
spiel in der japanischen Patent-Offenlegungsschrift
mit der Veroffentlichungsur. 10-278825 offenbart ist,
die eine Fahrzeuggeschwindigkeit regeln, wenn das
Fahrzeug bei niedriger Geschwindigkeit fahrt. Das in
dieser Verodffentlichung offenbarte System flhrt ein
automatisches Parken im Kriechgang durch. Genau-
er gesagt wird bei diesem System die Fahrzeugge-
schwindigkeit im Wesentlichen vom Fahrer geregelt
und eine Informationseinrichtung informiert den Fah-
rer, wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit den Ge-
schwindigkeitsbereich Uberschreitet, der fur das au-
tomatische Parken angemessen ist, und veranlasst
ihn somit, die Bremse zu betatigen.

[0003] Es ist festzuhalten, dass, da es wahrschein-
lich ist, dass ein Fahrzeug aufgrund der Schwerkraft
schneller oder langsamer wird, wenn eine Stralteno-
berflache eine Neigung aufweist, unter Berlicksich-
tung dieses Umstands eine Bremskraft auf das Fahr-
zeug ausgeubt werden muss. Die japanische Pa-
tent-Offenlegungsschrift mit der Verdéffentlichungsnr.
10-297520 offenbart ein System gemalt dem Ober-
begriff von Anspruch 1, das die Bremskraft und die
Antriebskraft Gberwacht, die auf das Fahrzeug aus-
gelbt werden. Das System ist so ausgelegt, dass es
das automatische Parken aufhebt, wenn sich die
Bremskraft und die Antriebskraft aulRerhalb vorbe-
stimmter Bereiche befinden, und von daher ist es un-
moglich, die Fahrgeschwindigkeit des Fahrzeugs in-
nerhalb eines Geschwindigkeitsbereichs zu regeln,
der fUr das Parken angemessen ist. Es ist jedoch
auch so, dass, selbst wenn der vorbestimmte Fahr-

zeuggeschwindigkeitsbereich erzielt werden kann,
im Fall einer steil abfallenden Fahrbahn die Brems-
kraft zunimmt, die erforderlich ist, um die angemes-
sene Fahrzeuggeschwindigkeit aufrechtzuerhalten,
da das Fahrzeug aufgrund der Schwerkraft schneller
wird. Dies erhdht nicht nur die Belastung auf das
Bremssystem, sondern macht es auch besonders
schwierig, den niedrigen Fahrzeuggeschwindigkeits-
bereich zu nutzen, den die Bremskraft erfordert. Auch
ist es so, dass im Fall einer steil nach oben flihrenden
Fahrbahn die Bremskraft abnimmt, die erforderlich
ist, um die Fahrzeuggeschwindigkeit aufrechtzuer-
halten, da das Fahrzeugs aufgrund der Schwerkraft
langsamer wird, aber eine maximale Fahrzeugge-
schwindigkeit von selbst abnimmt, wenn die Brems-
kraft nicht ausgetbt wird. Dies schafft den Bedarf fur
eine Gaspedalbetatigung und macht es schwer, ei-
nen Fahrzeuggeschwindigkeitsbereich in der Nahe
der oberen Grenze nur durch eine Bremsoperation
bzw. -betatigung zu nutzen. Wie vorstehend erwahnt,
kann in keinem dieser Falle ein angemessener Fahr-
zeuggeschwindigkeitsbereich nur durch eine Brems-
betatigung erzielt werden.

ZUSAMMENFASSUNG DER ERFINDUNG

[0004] Somit ist es eine Aufgabe der Erfindung, ein
Parkassistenzsystem zur Verfligung zu stellen, das in
der Lage ist, einen Fahrzeuggeschwindigkeitsbe-
reich verlasslich zu nutzen, der sich von einem Zu-
stand, in dem das Fahrzeug stationar ist, zu einer
oberen Grenz-Fahrzeuggeschwindigkeit erstreckt,
ohne dass das Bremssystem belastet wird. Diese
Aufgabe wird geldst, indem das System nach An-
spruch 1 und das Verfahren nach Anspruch 10 zur
Verfugung gestellt werden.

[0005] Ein Parkassistenzsystem gemaf einem ers-
ten Aspekt der Erfindung ist versehen mit einem
Fahrzeuggeschwindigkeits-Regelungsmodus zur Er-
zeugung eines vorbestimmten Antriebsmoments und
zum Auslben einer Bremskraft auf ein Fahrzeug der-
art, dass eine Fahrzeuggeschwindigkeit die obere
Grenze nicht Uberschreitet, und umfasst einen Rege-
lungsabschnitt zur Bestimmung einer Neigung einer
Strallenoberflache und zum Einstellen eines Opera-
tions- bzw. Betriebszustands des Fahrzeugge-
schwindigkeits-Regelungsmodus gemaly der Nei-
gung, wobei das Parkassistenzsystem abgebrochen
wird, wenn der Neigungswinkel der StralRenoberfla-
che steil ist.

[0006] Das Parkassistenzsystem bestimmt die Nei-
gung der Strallenoberflache, bestimmt, ob abhangig
von der bestimmten Neigung der StralRenoberflache
der Fahrzeuggeschwindigkeits-Regelungsmodus
ausgefuhrt werden soll oder nicht, und stellt den Be-
triebszustand wie etwa Bedingungen fir das Ausfuh-
ren des Fahrzeuggeschwindigkeits-Regelungsmo-
dus ein. Dies ermdglicht einem Fahrer, den Fahr-
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zeuggeschwindigkeitsbereich verlasslich zu verwen-
den, der von einem Zustand, in dem das Fahrzeug
stationar ist, bis zu einer oberen Grenz-Fahrzeugge-
schwindigkeit reicht, und zwar nur durch eine Brems-
betatigung zu dem Zeitpunkt, an dem der Fahrzeug-
geschwindigkeits-Regelungsmodus ausgefiuhrt wird.
Es ist ausreichend, den Fahrzeuggeschwindig-
keits-Regelungsmodus gemafR der Neigung einzu-
stellen. Es ist nicht erforderlich, den Neigungswinkel
genau zu bestimmen.

[0007] Es wird bevorzugt, die Neigung auf der
Grundlage der Fahrzeuggeschwindigkeit oder einer
Beschleunigung zum Zeitpunkt der Einstellung des
Fahrzeuggeschwindigkeits-Regelungsmodus zu be-
stimmen, wahrend das Fahrzeug stationar ist, oder
beruhend auf einer Abweichung zwischen einer ge-
schatzten Beschleunigung, die aus der Antriebskraft
und der Bremskraft abgeschatzt wird, und einer tat-
sachlichen Beschleunigung, oder einer Abweichung
zwischen einer tatsachlichen Bremskraft und der
Bremskraft, die aus der Beschleunigung des Fahr-
zeugs abgeschatzt wird. Auf diese Weise kann der
Neigungsgrad der StralRenoberflache auf der Grund-
lage einer Komponente einer schwerkraftbedingten
Beschleunigung in der Richtung der Stral’enoberfla-
che, die dem Neigungsgrad entspricht, bestimmt
werden, oder einer ibermaRigen Bremskraft, die die-
ser Komponente entspricht.

[0008] Wenn bestimmt wird, dass mit einem vorbe-
stimmten Antriebsdrehmoment bei der bestimmten
Neigung der StralRenoberflache das Fahrzeug nicht
mit einer Fahrzeuggeschwindigkeit fahren kann, die
gleich oder héher als eine vorbestimmte Fahrzeug-
geschwindigkeit ist, wird bevorzugt, dass der Betrieb
des  Fahrzeuggeschwindigkeits-Regelungsmodus
unterdriickt wird, da es schwierig ist, den Fahrzeug-
geschwindigkeitsbereich nahe der oberen
Grenz-Fahrzeuggeschwindigkeit zu verwenden.

[0009] Auch wenn bestimmt wird, dass die Fahr-
zeuggeschwindigkeit die obere Grenz-Fahrzeugge-
schwindigkeit Uberschreitet, selbst wenn bei der be-
stimmten Neigung der Stra3enoberflache eine vorbe-
stimmte Bremskraft auf das Fahrzeug ausgeubt wird,
wird bevorzugt, dass der Betrieb des Fahrzeugge-
schwindigkeits-Regelungsmodus unterdriickt wird,
da es schwierig ist, den Fahrzeuggeschwindigkeits-
bereich nahe dem Bereich, in dem das Fahrzeug sta-
tionar ist oder sich im Kriechgang befindet, zu ver-
wenden.

[0010] Vorzugsweise wird das vorbestimmte Dreh-
moment gemafl der bestimmten Neigung der Stra-
Renoberflache eingestellt. Somit wird es mdglich,
eine Fahrzeuggeschwindigkeit innerhalb des vorbe-
stimmten Fahrzeuggeschwindigkeitsbereichs einzu-
stellen, wahrend eine Bremskraft innerhalb eines Be-
reichs ausgetbt wird, der nicht zu einer GbermafRigen

Belastung des Bremssystems fihrt.

[0011] Ein Parkassistenzsystem gemafl der Erfin-
dung, das den Fahrer beim Bewegen eines Fahr-
zeugs zu einer Ziel-Parkposition unterstutzt, die nur
durch eine Bremsbetéatigung durch den Fahrer unter
Verwendung eines Positionserfassungsmittels und
eines automatischen Lenksystems eingestellt wird,
ist dadurch gekennzeichnet, dass es ein Parkassis-
tenzsystem gemaR der Erfindung umfasst, sowie das
Einstellen eines Zustands eines Parkassistenzbe-
triebs abhangig von einem Zustand eines Betriebs
des Fahrzeuggeschwindigkeits-Regelungsmodus.

[0012] Auf diese Weise werden, wenn die Neigung
der Stralkenoberflache steil ist und der Fahrzeugge-
schwindigkeitsbereich nicht ausreichend genutzt
werden kann, die Ausfihrung der Fahrzeugge-
schwindigkeitsregelung und der Parkassistenz unter-
druckt. Dies halt die Belastung des Systems gering,
indem die Parkassistenzbetatigung im Fall einer
nach unten geneigten Fahrbahn, deren Neigung so
steil ist, dass das automatische Lenksystem damit
nicht zurechtkommt, oder einer ansteigenden Fahr-
bahn, bei der allein durch die Bremse keine ange-
messene Fahrzeuggeschwindigkeit aufrechterhalten
werden kann, nicht ausgefuhrt wird.

KURZE BESCHREIBUNG DER ZEICHNUNGEN

[0013] Die vorstehend erwahnte beispielhafte Aus-
fuhrungsform und weitere als Beispiele dienende
Ausfuhrungsformen, Aufgaben, Merkmale, Vorteile,
sowie die technische und industrielle Bedeutung die-
ser Erfindung, kénnen durch die Lektire der folgen-
den ausfuhrlichen Beschreibung der beispielhaften
Ausfuhrungsformen der Erfindung besser verstanden
werden, wenn diese in Verbindung mit den beigefiig-
ten Zeichnungen betrachtet werden.

[0014] Fig. 1 ist eine schematische Darstellung, die
ein Parkassistenzsystem gemaf der Erfindung ein-
schliellich eines Parkassistenzsystems zeigt;

[0015] Fig. 2 ist eine Darstellung, die ein Konzept
eines in Fig. 1 gezeigten Parkassistenzsystems dar-
stellt.

[0016] Fig. 3 zeigt ein Flussdiagramm, das ein ers-
tes Operations- bzw. Funktionseinstellungspro-
gramm des in Fig. 1 gezeigten Parkassistenzsys-
tems darstellt;

[0017] Fig.4 zeigt ein Flussdiagramm, das ein
zweites Funktionseinstellungsprogramm des in
Eig. 1 gezeigten Parkassistenzsystems darstellt;

[0018] FEig. 5 zeigt ein Flussdiagramm, das ein drit-
tes Funktionseinstellungsprogramm des in Fig. 1 ge-
zeigten Parkassistenzsystems darstellt; und
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[0019] Fig. 6 ist ein Diagramm, das eine Beziehung
zwischen einer Beschleunigung a und einem hydrau-
lischen Bremsdruck P darstellt.

AUSFUHRLICHE BESCHREIBUNG VON BEVOR-
ZUGTEN AUSFUHRUNGSFORMEN

[0020] In der folgenden Beschreibung und den bei-
gefligten Zeichnungen wird die Erfindung hinsichtlich
der beispielhaften Ausfuhrungsformen ausfuhrlicher
beschrieben.

[0021] Nachstehend wird eine bevorzugte Ausfih-
rungsform der Erfindung unter Bezugnahme auf die
beigefligten Zeichnungen erklart. Um das Verstand-
nis der Erklarung zu erleichtern, werden soweit mog-
lich die gleichen Bezugszahlen fur die gleichen Kom-
ponenten in jeder Zeichnung verwendet und sich
Uberlagernde Beschreibungen unterbleiben.

[0022] Fig. 1 ist ein Blockschaltbild eines Parkas-
sistenzsystems 100 gemal der Erfindung. Gemaf
der Erfindung umfasst das Parkassistenzsystem 100
ein automatisches Lenksystem 120 zusatzlich zu ei-
nem Fahrtregelungssystem 110, und wird durch eine
Parkassistenz-ECU 1 geregelt, die als Regelungs-
system dient. Die Parkassistenz-ECU 1 ist mit einer
CPU, einem ROM, einem RAM, einer Eingangssig-
nalschaltung, einer Ausgangssignalschaltung, einem
Leistungsschaltkreis und dgl. versehen und umfasst
einen Fahrtregelungsabschnitt 10 zur Regelung des
Fahrtregelungssystems 110 und einen Lenkrege-
lungsabschnitt 11 zur Regelung des automatischen
Lenksystems 120. Der Fahrtregelungsabschnitt 10
und der Lenkregelungsabschnitt 11 kénnen als ein-
zelne Teile oder Hardware-Satze in der Parkassis-
tenz-ECU 1 vorgesehen sein, oder kdnnen als einzel-
ne Softwareprogramme vorgesehen sein, die von
dem gleichen Teil von Hardware oder dem gleichen
Hardware-Satz ausgefiihrt werden, einschlieRlich ei-
ner CPU, eines ROM, eines RAM, usw.

[0023] Das Fahrtregelungssystem 110 ist mit dem
vorstehend erwahnten Fahrtregelungsabschnitt 10,
einem Bremssystem und einem Antriebssystem ver-
sehen. Das Bremssystem ist ein elektronisch gere-
geltes Bremssystem (ECB) zur elektronischen Rege-
lung einer Bremskraft, die von der ECU 31 auf jedes
Rad ausgelbt wird. Genauer gesagt wird in dem
Bremssystem die Bremskraft geregelt, indem ein hy-
draulischer Bremsdruck eingestellt wird, der durch ei-
nen Aktuator 34 auf einen Radzylinder 38 einer hy-
draulischen Bremse, mit der jedes Rad versehen ist,
ausgelbt wird. Die Brems-ECU 31 empfangt Aus-
gangsignale von verschiedenen Sensoren, wie zum
Beispiel einem Raddrehzahlsensor 32, der an jedem
Rad vorgesehen ist und eine Raddrehzahl davon er-
fasst, einem Beschleunigungssensor 33, der eine
Beschleunigung des Fahrzeugs erfasst, einer Hy-
drauliksensorgruppe (nicht gezeigt), die innerhalb

des Aktuators 34 vorgesehen ist und den hydrauli-
schen Druck erfasst, der auf eine Innenseite dessel-
ben und auf den Radzylinder 38 ausgeUlibt wird, und
einem Hauptzylinder-(M/C)-Hydrauliksensor 36, der
einen Hydraulikdruck eines Hauptzylinders 35 er-
fasst, der zwischen ein Bremspedal 37 und den Aktu-
ator 34 geschaltet ist.

[0024] Ein Motor 22, der als eine Komponente des
Antriebssystems dient, wird durch eine Motor-ECU
21 geregelt, und die Motor-ECU 21 und die
Brems-ECU 31 flihren eine gemeinsame Regelung
durch, indem sie mit dem Fahrtregelungsabschnitt 10
in Datenaustausch stehen. Dabei empfangt die Mo-
tor-ECU 21 eine Ausgang von einem Schaltsensor 12
zur Erfassung eines Schaltzustands eines Getriebes.

[0025] Das automatische Lenksystem 120 umfasst
einen Antriebsmotor 42, der auch als Lenkkraftver-
starkungs-Antriebseinrichtung dient, der zwischen ei-
nem Lenkrad 40 und einem Lenkmechanismus 41
angeordnet ist, und einen Verschwenkungssensor
43, der einen Verschwenkungsbetrag der Lenkung
erfasst. Der Lenkregelungsabschnitt 11 ist dazu aus-
gelegt, den Antriebsmotor 42 zu regeln, wahrend er
Ausgangssignale vom Verschwenkungssensor 43
empfangt.

[0026] Ein Bildsignal, das von einer hinteren Kame-
ra 15 zur Aufnahme eines Bildes des Bereichs hinter
dem Fahrzeug aufgenommen wird, und ein Aus-
gangssignal einer Eingabevorrichtung 16 zum Emp-
fang einer Funktionseingabe vom Fahrer zu dem
Zeitpunkt, an dem er die Parkassistenz ausfihrt, ge-
hen in die Parkassistenz-ECU 1 ein, die den Fahrtre-
gelungsabschnitt 10 und den Lenkregelungsab-
schnitt 11 umfasst. Dartiber hinaus sind mit der Par-
kassistenz-ECU 1 ein Monitor 18 zur bildlichen Dar-
stellung der Informationen fir den Fahrer und ein
Lautsprecher 14 zur stimmlichen Ubermittlung der In-
formationen verbunden.

[0027] Eia.2 ist eine Darstellung, die ein Konzept
einer Parkassistenzregelung unter Verwendung des
Systems darstellt. Es wird ein Beispiel erklart, in dem
ein Fahrzeug 5 von einer in der Darstellung gezeigten
Position zu einer Position bewegt wird, die mit 5a be-
zeichnet ist, und parallel zwischen einem Fahrzeug
61 und einem Fahrzeug 62 eingeparkt wird, die ent-
lang einer Straflenbegrenzung 62 geparkt sind.

[0028] Zuerst stellt der Fahrer, nachdem er das
Fahrzeug 5 in die in der Figur gezeigten Position be-
wegt hat, einen Parkassistenzmodus ein, indem er
die Eingabevorrichtung 16 betatigt, wahrend er auf
das Bild blickt, das von der hinteren Kamera 15 er-
fasst und auf dem Monitor 13 dargestellt wird, und
stellt eine Ziel-Parkposition ein, indem er einen Par-
krahmen, der auf dem Bildschirm dargestelltist, in die
Position 5a in der Darstellung bewegt. Nachstehend
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wird die Position der Mitte des Fahrzeugs als P (x, y)
und die Position der Mitte der Ziel-Parkposition 5a als
Pt (xt, yt) bezeichnet.

[0029] Die Parkassistenz-ECU 1 bestimmt Pt (xt, yt)
durch einen Bilderkennungsvorgang. Pt (xt, yt) kann
zum Beispiel als eine relative Koordinate bestimmt
werden, deren Ausgangspunkt die aktuelle Fahr-
zeugposition P (x, y) ist. Als Nachstes bestimmt die
Parkassistenz-ECU 1 einen optimalen Weg 51 fur die
Mitte des Fahrzeugs, von P (x, y) zu Pt (xt, yt). Die
Parkassistenz-ECU 1 bestimmt die Wege und be-
rechnet dann eine Lenkwinkelveranderung entspre-
chend einer Lenkbetatigung und dem Mittenschwer-
punkt des Fahrzeugs, die erforderlich ist, um den
Weg 51 zu nehmen.

[0030] Wenn der Fahrer das Bremspedal 37 nach
unten driickt und den Ganghebel so betatigt, dass er
den Rickwartsgang einlegt, weist der Fahrtrege-
lungsabschnitt 10 der Parkassistenz-ECU 1 die Mo-
tor-ECU 21 an, ein Drehmoment des Motors 22 zu er-
héhen. Somit dreht der Motor 22 bei einer héheren
Umdrehungsgeschwindigkeit als im normalen Leer-
lauf und geht somit in einen Zustand mit erhéhtem
Drehmoment Uber, in dem die Antriebskraft stark ist.
Dies erweitert den Bereich der Fahrzeuggeschwin-
digkeit, der nur Uber das Bremspedal 37 eingestellt
werden kann, ohne dass das Gaspedal betatigt wird,
und verbessert die Regelbarkeit des Fahrzeugs.

[0031] Wenn der Fahrer das Bremspedal 37 los-
I&sst, wird ein hydraulischer Radzylinderdruck (ein
hydraulischer Bremsdruck) eingestellt, der durch den
Aktuator 34 gemal der durch das Pedal eingestellten
Offnung auf den Radzylinder 38 ausgelibt wird, und
die Fahrzeuggeschwindigkeit wird eingestellt, indem
die Bremskraft eingestellt wird, die auf jedes Rad
ausgeubt wird. Dabei stellt der Aktuator 34 den hy-
draulischen Bremsdruck, der auf jeden Radzylinder
38 ausgelbt wird, so ein, dass die Fahrzeugge-
schwindigkeit, die von dem Raddrehzahlsensor 32
erfasst wird, die obere Grenz-Fahrzeuggeschwindig-
keit nicht Gberschreitet.

[0032] Der Lenkregelungsabschnitt 11 regelt den
Antriebsmotor 42, um den Lenkmechanismus 41 zu
lenken, wahrend ein Ausgang des Verschwenkungs-
sensors 43 Uberwacht wird, so, dass ein Lenkwinkel
mit einem Versatz des Lenkwinkels Ubereinstimmt,
der durch die Parkassistenz-ECU 1 erzielt wird. Da
das Fahrzeug entlang des so eingestellten Weges
bewegt wird, kann der Fahrer sich darauf konzentrie-
ren, die sichere Fortbewegung auf dem Weg zu be-
statigen und die Geschwindigkeit des Fahrzeugs ein-
zustellen. In einem Fall, in dem sich ein Hindernis
oder ein Fullgéanger im Weg befindet, regelt die
Brems-ECU 31, wenn der Fahrer das Bremspedal 37
drickt, den Aktuator 43 derart, dass eine Bremskraft,
die dem Druckbetrag entspricht, auf den Radzylinder

38 ausgelbt wird, was ermdglicht, dass das Fahr-
zeug sicher die Geschwindigkeit vermindert oder
stoppt.

[0033] Das Parkassistenzsystem gemal’ der Erfin-
dung ist dadurch gekennzeichnet, dass es vor dem
Starten der Parkassistenzregelung einen Richtungs-
koeffizienten bestimmt und eine Funktion einstellt.
Nachfolgend werden mehrere Beispiele des Vor-
gangs der Funktionseinstellung ausfiihrlich erklart.

[0034] Fig. 3 ist ein Flussdiagramm, das ein erstes
Funktionseinstellungsprogramm darstellt. Der Vor-
gang wird ausgefluhrt, wahrend das Fahrzeug statio-
nar ist, unmittelbar nachdem der Parkassistenzmo-
dus von der Eingabevorrichtung 16 eingestellt wurde.
Bei Schritt S1 werden die Raddrehzahlen W und
We, eines jeden Rads, die vom Raddrehzahlsensor
32 gelesen werden, und eine Beschleunigung in ei-
ner Langsrichtung des Fahrzeugs, die vom Be-
schleunigungssensor 33 gelesen werden, eingele-
sen. Bei Schritt S2 wird eine Fahrzeuggeschwindig-
keit V aus den Raddrehzahlen W, bis Wy, eines je-
den Rads berechnet. Bei Schritt S3 wird der absolute
Wert mit einem Schwellenwert Vth der Fahrzeugge-
schwindigkeit V verglichen. Hier ist Vth eine ange-
messen niedrige Fahrzeuggeschwindigkeit (zum Bei-
spiel 0,5 km/h), und kann auf 0 km/h eingestellt wer-
den.

[0035] Wenn der absolute Wert der Fahrzeugge-
schwindigkeit V gleich oder kleiner als Vth ist, wird
bestimmt, dass das Fahrzeug im Wesentlichen stati-
onar ist, und der Vorgang geht weiter zu Schritt S4.
Wenn der absolute Wert der Fahrzeuggeschwindig-
keit V Uber Vth hinausgeht, geht der Vorgang weiter
zu Schritt S5, wo der Fahrer durch den Monitor 13
oder den Lautsprecher 14 angewiesen wird, das
Fahrzeug anzuhalten. Dann geht der Vorgang nach
einer vorbestimmten Wartezeitdauer zuriick zu
Schritt S1. Dies macht es méglich, das Fahrzeug ver-
I&sslich anzuhalten und eine genaue Bestimmung
durchzufihren.

[0036] Bei Schritt S4 wird ein absoluter Wert der Be-
schleunigung a mit deren Schwellenwert ath vergli-
chen. In einem Zustand, in dem das Fahrzeug statio-
nar ist, ist eine vom Beschleunigungssensor 38 er-
fasste Beschleunigung eine Komponente einer
Schwerkraft-Beschleunigungsgeschwindigkeit g in
Richtung der StralBenoberflache. Geht man davon
aus, dass ein Neigungswinkel der StralRenoberflache
0 ist, ist die vom Beschleunigungssensor 38 erfasste
Beschleunigung gleich g-sin 8 und nimmt mit einer
Zunahme des Neigungswinkels 6 zu. Deshalb geht
der Vorgang, wenn bestimmt wird, dass der absolute
Wert der Beschleunigung a gleich oder héher als ath
ist, weiter zu Schritt S6, bei dem der Fahrer durch
den Monitor 13 und den Lautsprecher 14 dartber in-
formiert wird, dass die Bedingung flir den Betrieb des

5/16



DE 603 15362 T2 2008.05.08

Parkassistenzsystems 100 nicht erfillt ist.

[0037] Danach wird bei Schritt S7 ein Fahrverbots-
merker Xap des Parkassistenzsystems 100 auf 1 ge-
setzt, wonach das Programm endet. In diesem Fall
wird die vorstehend erwahnte Parkassistenz abge-
brochen.

[0038] Wenn der Neigungswinkel der Stralenober-
flache steil ist und die Komponente der Schwerkraft-
beschleunigung g in Richtung der StralRenoberflache
grold ist, ist eine Erhdhung der Fahrzeuggeschwin-
digkeit im Fall einer ansteigenden Fahrbahn schwie-
rig, und die Bremskraft, die erforderlich ist, um die
Fahrzeuggeschwindigkeit zu verringern, erhéht sich
im Fall einer nach unten geneigten Fahrbahn. Somit
ist es wahrscheinlich, dass die Fahrzeuggeschwin-
digkeit zunimmt, und es kann ein Fall auftreten, in
dem das automatische Lenksystem nicht mehr mit-
halten kann. Die Parkassistenz wird jedoch abgebro-
chen, wenn der Neigungswinkel der Straflenoberfla-
che steil ist, wodurch die Belastung auf das System
vermindert wird, und der Fahrer kann angewiesen
werden, eine passende Betatigung durchzuflihren.

[0039] Dabei geht der Vorgang, wenn in Schritt S4
bestimmt wird, dass der absolute Wert der Beschleu-
nigung a niedriger als ath ist, weiter zu Schritt S8, un-
ter der Annahme, dass die Bedingung fiir den Betrieb
des Systems erfilllt ist. Dann wird der Funktionsver-
botsmerker Xap des Parkassistenzsystems 100 auf 0
gesetzt, wonach das Programm endet. In diesem Fall
wird die vorstehend erwahnte Parkassistenz kontinu-
ierlich ausgefuhrt.

[0040] Als nachstes wird ein zweites Funktionsein-
stellungsprogramm unter Bezugnahme auf Eig. 4 er-
klart. Fig. 4 ist ein Flussdiagramm, das das zweite
Funktionseinstellungsprogramm darstellt. Das Pro-
gramm wird wiederholt zu vorbestimmten Zeitinter-
vallen wahrend des Parkassistenzprogramms ausge-
fuhrt. Die Parkassistenzregelung wird nur dann fort-
gesetzt, wenn der Funktionsverbotsmerker Xap in-
nerhalb des Programms auf 0 gesetzt ist. Wenn der
Funktionsverbotsmerker Xap auf 1 gesetzt wird, wird
die Parkassistenzregelung gestoppt und abgebro-
chen. Es ist festzuhalten, dass ein Anfangswert bei
Einstellung der Parkassistenz O ist.

[0041] Bei Schritt S11 werden die Raddrehzahlen
W bis Wy, eines jeden Rads, die vom Raddreh-
zahlsensor 32 gelesen werden, und die Beschleuni-
gung a act des Fahrzeugs in der Langsrichtung, die
vom Beschleunigungssensor 33 gelesen wird, einge-
lesen. Bei Schritt S12 wird aus den Raddrehzahlen
W bis W, eines jeden Rads die Fahrzeugge-
schwindigkeit V berechnet. Bei Schritt S13 werden
der absolute Wert der Fahrzeuggeschwindigkeit V
und der Schwellenwert Vth des Fahrzeugs miteinan-
der verglichen. Hier ist Vth eine ausreichend niedrige

Fahrzeuggeschwindigkeit (zum Beispiel 0,5 km/h),
kann aber anders als beim ersten Funktionseinstel-
lungsvorgang nicht auf 0 km/h eingestellt werden, da
das Fahrzeug sich in Bewegung befinden muss, da-
mit eine Berechnung einer Verzégerung und Be-
schleunigung durchgefiihrt werden kann, wie spater
noch zu beschreiben ist.

[0042] Wenn der absolute Wert der Fahrzeugge-
schwindigkeit V gleich oder kleiner als Vth ist, wird
bestimmt, dass das Fahrzeug im Wesentlichen stati-
onar ist, und die nachfolgenden Bestimmungsvor-
gange werden Ubersprungen und das Programm en-
det. Wenn der absolute Wert der Fahrzeuggeschwin-
digkeit V Uber Vth hinausgeht, geht der Vorgang wei-
ter zu Schritt S14, und es wird eine Verzégerung ab
durch Bremsen aus dem hydraulischen Bremsdruck
bestimmt, bei dem es sich um einen Ausgang aus ei-
nem Hydrauliksensor (nicht gezeigt) handelt, der im
Aktuator 34 oder Radzylinder 38 angeordnet ist. Au-
Rerdem werden die Informationen uUber das Antriebs-
moment auf der Grundlage einer Umdrehungsge-
schwindigkeit des Motors 22 von der Motor-ECU 21
empfangen und es wird eine Beschleunigung ad
durch das Antriebsmoment bestimmt.

[0043] Bei Schritt S15 wird eine geschatzte Be-
schleunigung a cal als Differenz zwischen einer wie
oben erhaltenen Beschleunigung a, und Verzdge-
rung a, gewonnen, und dann wird eine Abweichung
Aa zwischen der geschatzten Beschleunigung a cal
und der tatsachlichen Beschleunigung a act be-
stimmt.

[0044] In Schritt S16 werden ein absoluter Wert der
bestimmten Abweichung Aa und ein Schwellenwert
Aath miteinander verglichen. Auf einer flachen Stra-
Re, deren Neigungswinkel 8 gleich null ist, sollte die
Abweichung Aa gleich null sein, da die geschatzte
Beschleunigung a cal im Wesentlichen mit der tat-
sachlichen Beschleunigung a act Gbereinstimmt. Ein
hoher absoluter Wert von Aa weist darauf hin, dass
die Komponente g-sin 6 der Schwerkraftbeschleuni-
gung g in Richtung der StralBenoberflache, die zu-
satzlich zu der geschatzten Beschleunigung a cal
wirkt, groB3 ist, d.h. dass der Neigungswinkel 6 der
StralRenoberflache steil ist.

[0045] Folglich geht der Vorgang, wenn bei Schritt
S16 bestimmt wird, dass ein absoluter Wert einer Ab-
weichung Aa gleich oder héher ist als ein Schwellen-
wert Aath, weiter zu Schritt S17, um den Fahrer tber
den Monitor 13 und den Lautsprecher 14. dartiber zu
informieren, dass die Bedingung fiir den Betrieb des
Parkassistenzsystems 100 nicht erfllt ist. Dann wird
bei Schritt S18 der Funktionsverbotsmerker Xap des
Parkassistenzsystems 100 auf 1 gesetzt, wonach
das Programm endet. Im Ergebnis wird die Parkas-
sistenzregelung abgebrochen.
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[0046] Bei der Regelung wird bestimmt, dass das
Fahrzeug wahrend des automatischen Parkens bis
zu einer Position bewegt wurde, an der der Nei-
gungswinkel der StralRe steil ist, und die Parkassis-
tenz wird abgebrochen, was die Belastung des Sys-
tems verringert und den Fahrer anweist, die korrekte
Operation auszufiihren, was es mdglicht macht, ei-
nen verlasslichen Vorgang durchzufihren.

[0047] Dabei geht der Vorgang, wenn bei Schritt
S16 bestimmt wird, dass der absolute Wert einer Ab-
weichung Aa niedriger als Aath ist, unter der Annah-
me, dass die Bedingung fiir den Betrieb des Systems
erfullt ist, weiter zu Schritt S19, und der Funktionsver-
botsmerker Xap des Parkassistenzsystems 100 wird
auf 0 gesetzt, wonach das Programm endet. In die-
sem Fall wird die vorstehend erwahnte Parkassis-
tenzregelung weiter ausgefihrt.

[0048] Als Nachstes wird ein drittes Funktionsein-
stellungsprogramm unter Bezugnahme auf Fig. 5 er-
klart. Fig. 5 ist ein Flussdiagramm, das das dritte
Funktionseinstellungsprogramm darstellt. Das Pro-
gramm wird wiederholt zu vorbestimmten Zeitinter-
vallen wahrend des Parkassistenzprogramms ausge-
fuhrt. Die Parkassistenzregelung wird nur dann fort-
gesetzt, wenn der Funktionsverbotsmerker Xap in-
nerhalb des Programms auf 0 gesetzt ist. Wenn der
Funktionsverbotsmerker Xap auf 1 gesetzt wird, wird
die Parkassistenzregelung an diesem Punkt gestoppt
und abgebrochen. Es ist festzuhalten, dass ein An-
fangswert von Xap zu dem Zeitpunkt des Einsetzens
der Parkassistenz 0 ist. Das dritte Funktionseinstel-
lungsprogramm unterscheidet sich vom ersten und
zweiten Funktionseinstellungsprogramm darin, dass
bei dem dritten Funktionseinstellungsprogramm eine
Regelung zur Veranderung eines Betrags einer Dreh-
momenterhdéhung ausgefiihrt wird.

[0049] Bei Schritt S21 werden die Raddrehzahlen
W bis Wy, eines jeden Rads, die vom Raddreh-
zahlsensor 32 gelesen werden, die Beschleunigung
a des Fahrzeugs in Langsrichtung, die vom Be-
schleunigungssensor 33 gelesen wird, und ein hy-
draulischer Bremsdruck P, der von einem Hydraulik-
sensor (nicht gezeigt) ausgegeben wird, welcher in-
nerhalb des Aktuators 34 oder des Radzylinder 38
angeordnet ist, ausgelesen. Bei Schritt S22 wird die
Fahrzeuggeschwindigkeit V aus den Raddrehzahlen
W, bis Wy, eines jeden Rads berechnet. Bei Schritt
S23 werden der absolute Wert der Fahrzeugge-
schwindigkeit V und der Schwellenwert Vth miteinan-
der verglichen. Hier ist Vth eine ausreichend niedrige
Fahrzeuggeschwindigkeit (zum Beispiel 0,5 km/h).
Da das Parkassistenzsystem jedoch aktiv sein muss,
um den nachfolgend erwahnten geschatzten Hydrau-
likdruck zu berechnen, kann Vth anders als bei der
ersten Funktionseinstellung nicht auf 0 km/h einge-
stellt werden.

[0050] Wenn der absolute Wert der Fahrzeugge-
schwindigkeit V niedriger als Vth ist, wird bestimmt,
dass das Fahrzeug im Wesentlichen stationar ist, und
der nachfolgende Bestimmungsvorgang wird Uber-
sprungen, wonach das Programm endet. Wenn der
absolute Wert der Fahrzeuggeschwindigkeit V Uber
Vth hinausgeht, geht der Vorgang weiter zu Schritt
S24, und es wird ein hydraulischer Bremsdruck Pcal
erhalten, der aus der aktuellen Beschleunigung ab-
geschatzt wird. Dariiber hinaus wird eine Differenz
(AP) zwischen dem tatsachlichen Hydraulikdruck P
und dem geschéatzten Hydraulikdruck Pcal berech-
net. Dabei wird der hydraulische Bremsdruck Pcal
auf der Grundlage einer Beziehung zwischen einer
Beschleunigung und einem hydraulischen Brems-
druck berechnet, die erhalten werden, wenn das
Fahrzeug auf einer flachen Stralle in einem normalen
Drehmomentzustand (d.h. ein anderer Zustand als
der mit erh6htem Drehmoment) fahrt.

[0051] Bei Schritt S25 wird bestimmt, ob der be-
stimmte Wert von AP den Schwellenwert APth Uber-
steigt oder nicht. Wenn AP den Schwellenwert APth
Ubersteigt, wird bestimmt, dass sich das Fahrzeug in
einem Zustand befindet, in dem die Belastung, die
auf das Bremsensystem ausgelibt wird, einen héhe-
ren Hydraulikdruck als den geschatzten Hydraulik-
druck erfordert, d.h. dass sich das Fahrzeug auf einer
nach unten geneigten Fahrbahn befindet, wo das
Fahrzeug aufgrund der Schwerkraft schneller wird.
Dann wird ein vorbestimmter Vorgang zur Verringe-
rung des Drehmoments ausgefiihrt.

[0052] Genauer gesagt geht der Vorgang weiter zu
Schritt $S26, um zu bestimmen, ob der Motor in dem
Zustand mit erhdhtem Drehmoment |auft oder nicht.
Wenn bestimmt wird, dass das Fahrzeug gerade in
dem Zustand mit erhdhtem Drehmoment fahrt, geht
der Vorgang weiter zu Schritt S27, um das Drehmo-
ment, das erhéht worden war, um einen vorbestimm-
ten Betrag zu verringern, wonach das Programm en-
det. Dabei geht der Vorgang, wenn bei Schritt S26
bestimmt wurde, dass die Erhdhung des Drehmo-
ments bereits abgebrochen wurde, weiter zu Schritt
S28, um den Fahrer dartiber zu informieren, dass die
Bedingung fir den Betrieb des Parkassistenzsys-
tems 100 nicht erflllt ist. Bei Schritt S29 wird der
Funktionsverbotsmerker Xap des Parkassistenzsys-
tems 100 auf 1 gesetzt, wonach das Programm en-
det.

[0053] Dann geht der Vorgang, wenn bei Schritt S25
bestimmt wird, das AP niedriger als der Schwellen-
wert Pth ist, weiter zu Schritt S30, um zu bestimmen,
ob AP niedriger ist als ein Schwellenwert —APth oder
nicht. Wenn bestimmt wird, dass AP niedriger als der
Schwellenwert —APth ist, wird bestimmt, dass das
Fahrzeug in einem Zustand ist, in dem der tatsachli-
che ausgelibte Hydraulikdruck deutlich niedriger ist
als der geschéatzte Hydraulikdruck, d.h. das Fahrzeug
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befindet sich auf einer ansteigenden Fahrbahn, wo
das Fahrzeug aufgrund der Schwerkraft verlangsamt
wird. Dann wird eine vorbestimmte Erhéhung des
Drehmoments ausgefiihrt.

[0054] Genauer gesagt geht der Vorgang weiter zu
Schritt S31, um zu bestimmen, ob der Motor sich mo-
mentan in dem Zustand mit maximal erhéhtem Dreh-
moment befindet oder nicht. Wenn der Motor noch
nicht den Punkt erreicht hat, an dem das Drehmo-
ment nicht mehr zunehmen kann (d.h. den Punkt des
maximalen Drehmoments), geht der Vorgang weiter
zu Schritt S32, um das Drehmoment um einen vorbe-
stimmten Betrag zu erhéhen, wonach das Programm
endet. Dann, wenn der Motor den Punkt des maxima-
len Drehmoments erreicht hat, geht der Vorgang wei-
ter zu Schritt S28, um den Fahrer Gber den Monitor
13 und den Lautsprecher 14 darliber zu informieren,
dass die Bedingung fiir den Betrieb des Parkassis-
tenzsystems 100 nicht erfillt ist. Bei Schritt S29 wird
der Funktionsverbotsmerker Xap des Parkassistenz-
systems 100 auf 1 gesetzt, wonach das Programm
endet.

[0055] Alternativ werden, wenn bei Schritt S30 be-
stimmt wird, dass AP gleich oder héher als der
Schwellenwert APth ist, die nachfolgenden Vorgange
Ubersprungen, wonach das Programm endet. In die-
sem Fall wird der Zustand mit erhéhtem Drehmoment
so beibehalten wie er ist.

[0056] Als eine Folge der Wiederholung des Pro-
gramms fahrt das Fahrzeug auf der nach unten ge-
neigten Fahrbahn in einem Zustand mit erhdhtem
Drehmoment, und der Grad der Erhéhung des Dreh-
moments wird schrittweise verringert, wenn die
Bremskraft UbermaRig hoch ist. Dies verhindert, dass
eine UbermaRig hohe Bremskraft ausgeubt wird und
unterdrickt die Belastung des Bremssystems. Au-
Rerdem wird bei einer steilen nach unten geneigten
Fahrbahn, bei der eine GbermafRige Belastung des
Bremssystems vorliegt, selbst wenn die Erhéhung
des Drehmoments aufgehoben ist, die Parkassistenz
abgebrochen und der Fahrer Gber diese Tatsache in-
formiert. Dies verhindert, dass die Parkassistenz fort-
gesetzt wird, wahrend eine UbermaRige Bremskraft
auf das Fahrzeug ausgetbt wird.

[0057] Dabei kann in einem Fall, in dem das Fahr-
zeug auf der ansteigenden Fahrbahn fahrt und der
Betrag der Drehmomenterh6hung nicht angemessen
ist, eine angemessene Beschleunigung erreicht wer-
den, und der Fahrzeuggeschwindigkeitsbereich kann
bis zu der oberen Grenz-Fahrzeuggeschwindigkeit
genutzt werden, indem das Drehmoment schrittweise
erhoht wird. Auf einer steil ansteigenden Fahrbahn,
wo es fir das Fahrzeug schwierig ist, die obere
Grenz-Fahrzeuggeschwindigkeit zu erreichen, wird
die Parkassistenz abgebrochen und der Fahrer Uber
diese Tatsache informiert. Dies verhindert, dass die

Parkassistenz fortgefuhrt wird, wenn der Fahrzeug-
geschwindigkeitsbereich nicht angemessen genutzt
wird.

[0058] Als Folge hiervon wird es méglich, die Belas-
tung des Systems zu verringern und den Fahrer an-
zuweisen, die korrekte Operation durchzufiihren,
was es ihm ermdoglicht, den Parkvorgang verlasslich
durchzufihren.

[0059] Fig. 6 ist ein Diagramm, das eine Beziehung
zwischen der Beschleunigung a und dem hydrauli-
schen Bremsdruck P darstellt, die in dem Programm
verwendet werden. Wenn der tatsachliche Hydraulik-
druck P zwischen Pcal — APth und Pcal + APth liegt,
ist in dem Bereich niedriger Geschwindigkeit keine
Ubermafige Bremskraft erforderlich, wahrend der
Fahrzeuggeschwindigkeitsbereich bis zur oberen
Grenz-Fahrzeuggeschwindigkeit genutzt werden
kann, und zwar mit einer ausreichenden Fahigkeit, zu
beschleunigen und loszufahren. Als Folge davon
wird der Zustand des erhdhten Drehmoments beibe-
halten wie er ist. Im Gegensatz dazu kann, wenn der
tatsachliche Hydraulikdruck P niedriger als Pcal —
APth ist, obwohl die Bremskraft nicht Gbermafig ist,
keine angemessene Beschleunigung erreicht wer-
den. Deshalb ist es schwierig, den Fahrzeugge-
schwindigkeitsbereich bis zur oberen Grenz-Fahr-
zeuggeschwindigkeit zu nutzen und die Fahigkeit, zu
beschleunigen und loszufahren nimmt ab. In diesem
Fall wird das Drehmoment um einen Betrag erhoht,
um den es erhoht werden kann. Wenn das Drehmo-
ment zu diesem Zeitpunkt jedoch bereits bis zu der
vorab festgelegten oberen Grenze erhoéht wurde,
wird die Parkassistenz abgebrochen. Wenn im Ge-
gensatz dazu der tatsachliche Hydraulikdruck P ho-
her ist als Pcal — APth, wird, da die Bremskraft tiber-
maRig stark ist, die Antriebskraft verringert, um die
erforderliche Bremskraft kleiner zu machen, indem
das Drehmoment verringert wird, wenn es verringert
werden kann. Wenn die Erhéhung des Drehmoments
jedoch abgebrochen wurde und das Drehmoment zu
diesem Zeitpunkt nicht weiter verringert werden
kann, wird die Parkassistenz abgebrochen.

[0060] Die vorstehend erwahnten drei Arten von
Programmen kdnnen kombiniert werden. AuRerdem
kann ein Vorgang zur Veranderung des Zustands mit
erhéhtem Drehmoment im dritten Programm in das
erste und zweite Programm aufgenommen werden.

[0061] Bis hierher wurde ein Beispiel erklart, bei
dem die absoluten Werte der Bestimmungsschwel-
lenwerte sowohl im Fall einer ansteigenden Fahr-
bahn als auch einer nach unten geneigten Fahrbahn
gleich sind. Die Bestimmungsschwellenwerte kdnnen
sich jedoch zwischen der ansteigenden Fahrbahn
und der nach unten geneigten Fahrbahn voneinander
unterscheiden. Bei einer ansteigenden Fahrbahn ist
es zum Beispiel vorzuziehen, dass die Bestimmungs-
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schwellenwerte auf der Grundlage eines Falls einge-
stellt werden, bei dem die obere Grenz-Fahrzeugge-
schwindigkeit in dem Zustand mit maximal erhhtem
Drehmoment nicht erreicht werden kann. Anderer-
seits ist es bei einer nach unten geneigten Fahrbahn
zu bevorzugen, dass die Bestimmungsschwellenwer-
te auf der Grundlage eines Falls eingestellt werden,
bei dem die Bremskraft, die erforderlich ist, um die
obere Grenz-Fahrzeuggeschwindigkeit beizubehal-
ten, gleich oder hoher ist als der vorbestimmte Wert.
Auf diese Weise kann der Fahrzeuggeschwindig-
keitsbereich ab dem Punkt, an dem das Fahrzeug
stationar ist, bis zu der oberen Grenz-Fahrzeugge-
schwindigkeit genutzt werden, und darlber hinaus
kann verhindert werden, dass die UbermaRige
Bremskraft ausgeulbt wird.

[0062] Bis hierher wurde eine Ausfiihrungsform des
Parkassistenzsystems mit einer automatischen
Lenkfunktion erklart. Die Erfindung kann jedoch auf
ein Parkassistenzsystem angewendet werden, das
eine Lenkhilfe verwendet, die den Fahrer Uber den
korrekten Lenkbetrag informiert, aber nicht automa-
tisch auf die automatische Lenkung umschaltet. Dar-
Uber hinaus kann die Erfindung zum Beispiel auf ein
unabhangig laufendes Regelsystem angewendet
werden, das ermdglicht, dass eine Fahrzeugge-
schwindigkeit nur durch das Betatigen eines Brem-
spedals geregelt wird, und zwar in einem gréfieren
Geschwindigkeitsbereich als beim Fahrtregelungs-
system 110 in den vorstehend beschriebenen Aus-
fuhrungsformen. In diesem Fall kénnen das Parken,
Anhalten und Bewegen des Fahrzeugs, die norma-
lerweise wiederholt werden, auf adaquate Weise mit
dem Fahrtregelungssystem ausgefihrt werden.

[0063] Gemal der wie vorstehend beschriebenen
Erfindung erfolgt die Bestimmung dessen, ob das
Parkassistenzsystem ausgefihrt wird, gemafl der
Neigung der StralRenoberflache. Wenn das Parkas-
sistenzsystem ausgefihrt wird, kann auch der Zu-
stand dieser Funktion gemaR der Neigung der Stra-
Renoberflache eingestellt werden. Somit kann der
Fahrzeuggeschwindigkeitsbereich von dem Zustand,
in dem das Fahrzeug stationar ist, bis zur oberen
Grenz-Fahrzeuggeschwindigkeit verlasslich verwen-
det werden, wahrend die Ausubung einer ibermafi-
gen Bremskraft verhindert wird und gleichzeitig eine
entsprechende Antriebskraft gewahrleistet ist. Dies
macht es wiederum moglich, eine wiinschenswerte
Regelbarkeit des Fahrzeugs aufrechtzuerhalten,
wahrend eine verminderte Belastung des Bremssys-
tems gewahrleistet ist.

Patentanspriiche

1. Parkassistenzsystem (110), das einen Fahr-
zeuggeschwindigkeit-Regelungsmodus zur Erzeu-
gung eines vorbestimmten Antriebsmoments aus-
fuhrt und eine Bremskraft derart auf ein Fahrzeug

auslibt, dass eine Fahrzeuggeschwindigkeit eine
obere Grenz-Fahrzeuggeschwindigkeit nicht Uber-
schreitet, dadurch gekennzeichnet, dass es um-
fasst:

— einen Regelungsabschnitt (10), der eine Neigung
einer StralRenoberflache bestimmt und einen Opera-
tionszustand des Fahrzeuggeschwindigkeit-Rege-
lungsmodus auf der Grundlage eines Ergebnisses
dieser Bestimmung einstellt, so dass die Parkassis-
tenz aufgehoben wird, wenn der Neigungswinkel der
Strafenoberflache steil ist.

2. Parkassistenzsystem (110) nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass eine Bestimmung
dariber, ob der Fahrzeuggeschwindigkeit-Rege-
lungsmodus ausgefiihrt werden soll, gemacht wird,
wenn der Operationszustand des Fahrzeugge-
schwindigkeit-Regelungsmodus eingestellt wird.

3. Parkassistenzsystem (110) nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass eine Bestimmung
dartber, ob der Fahrzeuggeschwindigkeit-Rege-
lungsmodus ausgeflihrt werden soll, gemacht wird
und das vorbestimmte Antriebsmoment eingestellt
wird, wenn der Fahrzeuggeschwindigkeit-Rege-
lungsmodus eingestellt wird.

4. Parkassistenzsystem (110) nach einem der
Anspriche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass die
Neigung auf der Grundlage einer Beschleunigung
des Fahrzeugs zum Zeitpunkt der Einstellung des
Fahrzeuggeschwindigkeit-Regelungsmodus  wah-
rend das Fahrzeug stationar ist gemacht wird.

5. Parkassistenzsystem (110) nach einem der
Anspriche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass die
Neigung auf der Grundlage einer Abweichung zwi-
schen einer geschatzten Beschleunigung, die von ei-
ner Antriebskraft geschatzt wird, und einer Brems-
kraft, und einer tatsachlichen Beschleunigung be-
stimmt wird.

6. Parkassistenzsystem (110) nach einem der
Anspriche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass die
Neigung auf der Grundlage einer Abweichung zwi-
schen einer tatsachlichen Bremskraft und einer von
der Beschleunigung des Fahrzeugs geschéatzten
Bremskraft bestimmt wird.

7. Parkassistenzsystem (110) nach einem der
Anspriiche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass,
wenn bestimmt wird, dass das Fahrzeug nicht mit
oder oberhalb einer vorbestimmten Fahrzeugge-
schwindigkeit mit dem vorbestimmten Drehmoment
fahren kann, eine Operation des Fahrzeuggeschwin-
digkeit-Regelungsmodus unterdrickt wird.

8. Parkassistenzsystem (110) nach einem der
Anspriiche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass,
wenn bestimmt wird, dass die Fahrzeuggeschwindig-
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keit die obere Grenz-Fahrzeuggeschwindigkeit er-
reicht oder Uberschreitet, selbst wenn eine vorbe-
stimmte Bremskraft ausgeibt wird, die Operation des
Fahrzeuggeschwindigkeit-Regelungsmodus  unter-
drickt wird.

9. Parkassistenzsystem (110) nach einem der
Anspriche 1 bis 8 zur Unterstitzung eines Fahrers
beim Bewegen eines Fahrzeugs zu einer Ziel-Park-
position, die nur durch eine Bremsoperation durch
den Fahrer unter Verwendung eines Positionserfas-
sungsmittels (43) und eines automatischen Lenksys-
tems (120) eingestellt wird, wobei ein Zustand einer
Parkassistenzoperation in Ubereinstimmung mit ei-
nem Operationszustand des Fahrzeuggeschwindig-
keit-Regelungsmodus eingestellt wird.

10. Verfahren zur Regelung eines Parkassistenz-
systems (110), das einen Fahrzeuggeschwindig-
keit-Regelungsmodus zur Erzeugung eines vorbe-
stimmten Antriebsmoments und Ausuben einer
Bremskraft auf ein Fahrzeug umfasst, so dass eine
Fahrzeuggeschwindigkeit eine obere Grenz-Fahr-
zeuggeschwindigkeit nicht Uberschreitet, dadurch
gekennzeichnet, dass es die Schritte umfasst:

— Bestimmen einer Neigung einer Stral3enoberflache;
und

— Einstellen eines Operationszustandes des Fahr-
zeuggeschwindigkeit-Regelungsmodus  auf  der
Grundlage eines Ergebnisses dieser Bestimmung,
wobei die Parkassistenz aufgehoben wird, wenn der
Neigungswinkel der StralRenoberflache steil ist.

11. Verfahren zur Regelung des Parkassistenz-
systems (110) nach Anspruch 10, dadurch gekenn-
zeichnet, dass eine Bestimmung dahingehend, ob
der Fahrzeuggeschwindigkeit-Regelungsmodus aus-
gefihrt werden soll, gemacht wird, wenn der Opera-
tionszustand des Fahrzeuggeschwindigkeit-Rege-
lungsmodus eingestellt wird.

12. Verfahren zur Regelung des Parkassistenz-
systems (110) nach Anspruch 10, dadurch gekenn-
zeichnet, dass eine Bestimmung dahingehend, ob
der Fahrzeuggeschwindigkeit-Regelungsmodus aus-
gefuhrt werden soll, gemacht wird, und das vorbe-
stimmte Antriebsmoment eingestellt wird, wenn der
Operationszustand des  Fahrzeuggeschwindig-
keit-Regelungsmodus eingestellt wird.

13. Verfahren zur Regelung des Parkassistenz-
systems (110) nach einem der Anspriiche 10 bis 12,
dadurch gekennzeichnet, dass die Neigung auf der
Grundlage einer Beschleunigung des Fahrzeugs
zum Zeitpunkt der Einstellung des Fahrzeugge-
schwindigkeit-Regelungsmodus wahrend das Fahr-
zeug stationar ist bestimmt wird.

14. Verfahren zur Regelung des Parkassistenz-
systems (110) nach einem der Anspriiche 10 bis 12,

dadurch gekennzeichnet, dass die Neigung auf der
Grundlage einer Abweichung zwischen einer ge-
schatzten Beschleunigung, geschatzt von einer An-
triebskraft, und einer Bremskraft, und einer tatsachli-
chen Beschleunigung bestimmt wird.

15. Verfahren zur Regelung des Parkassistenz-
systems (110) nach einem der Anspriiche 10 bis 12,
dadurch gekennzeichnet, dass die Neigung auf der
Grundlage einer Abweichung zwischen einer tat-
sachlichen Bremskraft und einer von der Beschleuni-
gung des Fahrzeugs geschatzten Bremskraft be-
stimmt wird.

16. Verfahren zur Regelung des Parkassistenz-
systems (110) nach einem der Anspriiche 10 bis 15,
dadurch gekennzeichnet, dass, wenn bestimmt wird,
dass das Fahrzeug nicht mit oder oberhalb einer vor-
bestimmten Fahrzeuggeschwindigkeit mit dem vor-
bestimmten Antriebsmoment fahren kann, eine Ope-
ration des Fahrzeuggeschwindigkeit-Regelungsmo-
dus unterdrickt wird.

17. Verfahren zur Regelung des Parkassistenz-
systems (110) nach einem der Anspriiche 10 bis 15,
dadurch gekennzeichnet, dass, wenn bestimmt wird,
dass das Fahrzeug die obere Grenz-Fahrzeugge-
schwindigkeit erreicht oder Uberschreitet, selbst
wenn eine vorbestimmte Bremskraft ausgetibt wird,
die Operation des Fahrzeuggeschwindigkeit-Rege-
lungsmodus unterdriickt wird.

Es folgen 6 Blatt Zeichnungen
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Anhangende Zeichnungen
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FIG. 5
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FIG.6
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