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(54) Bezeichnung: Vorrichtung zur Langsfiihrung eines Kraftfahrzeugs mit Navigationssystem

(57) Zusammenfassung: Vorrichtung zur Langsfiihrung ei-
nes Kraftfahrzeugs, mit einem Sensorsystem (12) zur Or-
tung vorausfahrender Fahrzeuge, einem Regler (22), der
die Geschwindigkeit des Fahrzeugs auf die Sollgeschwin-
digkeit regelt, entweder in einem Freifahrtmodus oder in ei-
nem Folgefahrtmodus, in dem die Sollgeschwindigkeit vom
Abstand zu einem vorausfahrenden Fahrzeug abhangig ist,
sowie mit einer Schnittstelle zu einem Navigationssystem
(24), das Informationen Uber die befahrene Route bereit-
stellt, und einer Begrenzungseinrichtung (30) zur Begren-
zung der Sollgeschwindigkeit anhand der bereitgestellten
Informationen, dadurch gekennzeichnet, dass die Begren-
zungseinrichtung (30) dazu ausgebildet ist, sich bei einem
Wechsel vom Freifahrtmodus in den Folgefahrtmodus
selbst zu deaktivieren und sich bei einem Wechsel vom
Folgefahrtmodus in den Freifahrtmodus selbst zu aktivie-
ren.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zur
Langsfuhrung eines Kraftfahrzeugs, mit einem Sen-
sorsystem zur Ortung vorausfahrender Fahrzeuge,
einem Regler, der die Geschwindigkeit des Fahr-
zeugs auf eine Sollgeschwindigkeit regelt, entweder
in einem Freifahrtmodus oder in einem Folgefahrtmo-
dus, in dem die Sollgeschwindigkeit vom Abstand zu
einem vorausfahrenden Fahrzeug abhangig ist, so-
wie mit einer Schnittstelle zu einem Navigationssys-
tem, das Informationen uber die befahrene Route be-
reitstellt, und einer Begrenzungseinrichtung zur Be-
grenzung der Sollgeschwindigkeit anhand der bereit-
gestellten Informationen.

[0002] Solche Vorrichtungen zur Langsfiihrung ei-
nes Kraftfahrzeugs werden auch als ACC-Systeme
(Adaptive Cruise Control) bezeichnet und weisen als
Sensorsystem typischerweise einen Radarsensor
auf, mit dem die Abstande und Relativgeschwindig-
keiten vorausfahrender Fahrzeuge gemessen wer-
den kénnen. Auf diese Weise ist es mdglich, ein un-
mittelbar vorausfahrendes Fahrzeug, das sogenann-
te Zielobjekt, in einem geeigneten Abstand oder, ge-
nauer, mit einer geeignet gewahlten Zeitllicke zu ver-
folgen. Im Freifahrtmodus, wenn kein Zielobjekt vor-
handen ist, erfolgt eine Regelung auf eine Sollge-
schwindigkeit, die bei den heute im Einsatz befindli-
chen Systemen durch eine vom Fahrer gewahlte
Wunschgeschwindigkeit gegeben ist.

[0003] Unter bestimmten Bedingungen, beispiels-
weise beim Durchfahren enger Kurven, kann es je-
doch vorkommen, daR die Regelung nicht an die ak-
tuelle Situation angepaldt ist, so daf’ die Kurve mit zu
hoher Geschwindigkeit durchfahren wirde. Der Fah-
rer ist dann gezwungen, selbst in die Langsfuhrung
einzugreifen und das ACC-System vorlibergehend
zu deaktivieren.

Stand der Technik

[0004] In DE 198 21 803 A1 und DE 199 31 161 A1
werden Langsflhrungssysteme beschrieben, die
eine Anbindung an ein ebenfalls im Fahrzeug vorhan-
denes Navigationssystem aufweisen, so daf} die vom
Navigationssystem bereitgestellten Routeninformati-
onen, insbesondere die aus einer digitalen Karte ab-
lesbare Information Uber die Krimmung des unmittel-
bar voraus liegenden Fahrbahnabschnitts, in die Ge-
schwindigkeitsregelung einflieen kénnen.

Aufgabenstellung
Vorteile der Erfindung
[0005] Durch die Erfindung mit den in Anspruch 1

angegebenen Merkmalen wird die Anbindung des
Langsfuhrungssystems an das Navigationssystem

2007.03.08

so gestaltet, dal das Systemverhalten insgesamt fur
den Fahrer transparenter und plausibler wird.

[0006] Dies wird erfindungsgemal dadurch er-
reicht, dafl® die Begrenzungseinrichtung dazu ausge-
bildet ist, sich bei einem Wechsel vom Freifahrtmo-
dus in den Folgefahrtmodus selbst zu deaktivieren
und sich bei einem Wechsel vom Folgefahrtmodus in
den Freifahrtmodus selbst zu aktivieren.

[0007] Diese Funktionsweise beruht auf der Uberle-
gung, dal das eigene Fahrzeug im Folgefahrtmodus
den voraus liegenden Streckenabschnitt mit der glei-
chen Geschwindigkeit durchfahren kann, mit der
auch das Zielobjekt diesen Streckenabschnitt durch-
fahrt. Die Deaktivierung der Begrenzungseinrichtung
hat dann den Vorteil, daR der Abstand zum Zielobjekt
konstant gehalten wird und unnétige, der Intuition des
Fahrers widersprechende und den Kraftstoffver-
brauch erhéhende Verzdgerungs- und Beschleuni-
gungsvorgange vermieden werden. Die Erfahrung
zeigt namlich, dal® der Fahrer sich in Folgefahrt bei
der Bewertung der eigenen Geschwindigkeit maf3-
geblich am Abstand zum vorderen Fahrzeug orien-
tiert und deshalb Schwankungen dieses Abstands,
fur die er keine plausible Erklarung findet, als stérend
empfindet. Deshalb laf3t sich die Akzeptanz des Sys-
tems deutlich steigern, wenn die Begrenzungsein-
richtung nur im Freifahrtmodus aktiv ist.

[0008] Da sich anhand der vom Navigationssystem
bereitgestellten Routeninformation die Farbahnkrim-
mung nur mit begrenzter Genauigkeit bestimmen
laft, ist es zweckmaRig, die Begrenzungseinrichtung
so0 zu programmieren, daf} sie bei der Berechnung
des Grenzwertes fir die Sollgeschwindigkeit einen
bestimmten Sicherheitsabschlag bertcksichtigt. Da
die Begrenzungseinrichtung nur im Freifahrtmodus
aktiv ist, wirkt sich dieser Sicherheitsabschlag im Fol-
gefahrtmodus, wo er eher als stérend empfunden
wirde, nicht aus.

[0009] Bei einem Verlust des Zielobjekts, beispiels-
weise wenn das vorausfahrende Fahrzeug abbiegt
oder auf eine Nebenspur wechselt, geht das System
in den Freifahrtmodus, und die Begrenzungseinrich-
tung wird automatisch aktiv, so da® die Fahrt mit ei-
ner angepaliten Geschwindigkeit fortgesetzt wird.

[0010] Vorteilhafte Ausgestaltungen und Weiterbil-
dungen der Erfindung ergeben sich aus den Unteran-
sprichen.

[0011] Gemal einer vorteilhaften Weiterbildung der
Erfindung gibt es bestimmte Ausnahmen von der Re-
gel, dall die Begrenzungseinrichtung nur im Frei-
fahrtmodus aktiv sein soll. Insbesondere sollte die
Begrenzungseinrichtung ausnahmsweise auch im
Folgefahrtmodus aktiv sein, wenn es deutliche Anzei-
chen dafir gibt, daR® die voraussichtliche Route des
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eigenen Fahrzeugs von der Route des Zielobjekts
abweicht und die an die Route des eigenen Fahr-
zeugs angepalite Geschwindigkeit deutlich niedriger
ist als die voraussichtliche Geschwindigkeit des Ziel-
objekts. Ein typisches Beispiel ist die Situation, daf}
sich das eigene Fahrzeug einer Kreuzung oder Ab-
zweigung annahert und der Fahrer etwa durch Set-
zen des Fahrtrichtungsanzeigers (Blinker) eine Ab-
biegeabsicht zu erkennen gibt, wahrend das Zielob-
jekt geradeaus fahrt. Ein allgemeineres Ausnahme-
kriterium besteht darin, da® erkennbar ist, dal} sich
die Route des eigenen Fahrzeugs von der Route des
Zielobjekts unterscheidet und daf} die Geschwindig-
keit, mit der auf der Route des Zielobjekts gefahren
werden kann, mindestens um einen bestimmten
Schwellenwert Uber der Geschwindigkeit liegt, mit
der auf der Route des eigenen Fahrzeugs gefahren
werden kann. Die Geschwindigkeiten, mit denen auf
den verschiedenen Routen gefahren werden kann,
lassen sich anhand der vom Navigationssystem be-
reitgestellten Daten, insbesondere anhand der jewei-
ligen Fahrbahnkrimmungen bestimmen.

[0012] Wenn die Zielfuhrungsfunktion des Navigati-
onssystems aktiviert ist, ermoglicht die Annahme,
dafd der Fahrer des eigenen Fahrzeugs der von der
Zielfuhrungsfunktion berechneten Route folgen wird,
eine Vorhersage der Route des eigenen Fahrzeugs.

[0013] Wenn es mehrere mogliche Routen fiir das
eigene Fahrzeug gibt, beispielsweise vor einer Kreu-
zung oder Abzweigung, arbeitet die Begrenzungsein-
richtung im Freifahrtmodus vorzugsweise so, dal sie
fur jede mogliche Route einen Grenzwert fir die Soll-
geschwindigkeit berechnet und den gréRten dieser
Grenzwerte fiir die Begrenzung der Sollgeschwindig-
keit auswahlt.

[0014] Auf diese Weise wird erreicht, dal} sich die
Begrenzungseinrichtung auch dann, wenn die vor-
aussichtliche Fahrroute nicht klar ist, stets in einem
definierten Zustand befindet und deshalb auch dann
aktiv sein kann, wenn keine Information Gber die vom
Fahrer voraussichtlich gewahlte Route vorhanden ist.
Bei der Annaherung an eine Kreuzung oder Wegga-
belung beruht die Funktionsweise der Begrenzungs-
einrichtung dann auf der Annahme, dal® der Fahrer
unter den verschiedenen denkbaren Routen diejeni-
ge wahlen wird, die die grote Geschwindigkeit er-
laubt. Diese Annahme muf} zwar nicht immer zutref-
fend sein, sie schafft jedoch die Voraussetzung dafir,
daR bei unbekannter Fahrtroute die Begrenzungsein-
richtung Uberhaupt aktiv sein kann und somit jeden-
falls auf den Streckenabschnitten, auf denen die
Route eindeutig ist, eine automatische Geschwindig-
keitsanpassung ermoglicht. Dabei wird bewul3t in
Kauf genommen, da® der Fahrer gelegentlich aktiv in
die Langsfuhrung eingreifen muf3, namlich immer
dann, wenn er unter mehreren moglichen Routen die-
jenige wahlt, die nur eine Fahrt mit kleinerer Ge-
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schwindigkeit erlaubt. In solchen Situationen, die oh-
nehin nur sporadisch auftreten werden, wird der Fah-
rer jedoch damit rechnen, daR die Begrenzungsein-
richtung die angepalite Geschwindigkeit nicht richtig
vorhersagen kann, und er wird deshalb darauf vorbe-
reitet sein, dal® er aktiv in die Langsfuhrung eingrei-
fen mull. Die damit verbundene Beeintrachtigung
des Komforts ist ohne weiteres hinzunehmen. Es
Uberwiegt der Vorteil, daf3 in allen Gbrigen Situationen
die Funktion der Begrenzungseinrichtung zur Verfi-
gung steht.

Ausfiuhrungsbeispiel
Zeichnung

[0015] Ausfiihrungsbeispiele der Erfindung sind in
den Zeichnungen dargestellt und in der nachfolgen-
den Beschreibung naher erlautert.

[0016] Es zeigen:

[0017] Fig.1 ein Blockdiagramm der Langsfih-
rungsvorrichtung;

[0018] Fig. 2 eine Skizze einer Verkehrssituation,
zur lllustration der Arbeitsweise der Vorrichtung; und

[0019] Fig. 3 ein FluRdiagramm zur Erlauterung der
Arbeitsweise der Vorrichtung gemaf einer modifizier-
ten Ausfiuhrungsform.

Beschreibung der Ausfiihrungsbeispiele

[0020] In Eig. 1 ist ein ACC-System 10 dargestellt,
dessen grundsatzlicher Aufbau und Wirkungsweise
als bekannt vorausgesetzt werden kénnen und des-
halb hier nur kurz skizziert werden.

[0021] Ein vornim Fahrzeug eingebauter winkelauf-
I6sender Radarsensor 12 liefert Ortungsdaten (Ab-
sténde, Relativgeschwindigkeiten und Azimutwinkel)
der georteten Objekte an das ACC-System 10. Die
MeRdaten werden zyklisch aktualisiert. In einem Tra-
cking-Modul 14 werden jeweils die aktuellen Mef3da-
ten mit den MeRdaten aus vorangegangene Melzy-
klen abgeglichen, so daR die Bewegungen der ein-
zelnen Objekte verfolgt werden kdénnen.

[0022] Ein Kurspradiktionsmodul 16 dient zur Ab-
schatzung des voraussichtlichen Kurses des eigenen
Fahrzeugs. Hierzu wird im einfachsten Fall nur die
Giergeschwindigkeit w des eigenen Fahrzeugs aus-
gewertet, die mit Hilfe eines Gierratensensors 18 ge-
messen wird und in Verbindung mit der Fahrge-
schwindigkeit des eigenen Fahrzeugs eine Bestim-
mung der Fahrbahnkriimmung in dem gerade vom ei-
genen Fahrzeug durchfahrenen Fahrbahnabschnitt
ermdglicht.

3/10



DE 10 2005 040 776 A1

[0023] Anhand des pradizierten Kurses wird dann
ein Fahrschlauch bestimmt, innerhalb dessen sich
diejenigen Fahrzeuge befinden missen, die als Ziel-
objekt fur die Abstandsregelung in Frage kommen.
Im einfachsten Fall handelt es sich bei diesem Fahr-
schlauch um einen Streifen mit einer gewissen Stan-
dardbreite, der dem pradizierten Kurs folgt.

[0024] In einem Plausibilisierungsmodul 20 werden
dann die georteten und im Tracking-Modul 14 ver-
folgten Objekte plausibilisiert, d. h., fir jedes Objekt
wird eine Wahrscheinlichkeit dafiir angegeben, dal}
es sich innerhalb des Fahrschlauches befindet. Da-
bei wird bertcksichtigt, dal die Ortungsdaten, insbe-
sondere die Querpositionsdaten, gewisse Fehlertole-
ranzen aufweisen, die mit zunehmendem Objektab-
stand gréRRer werden. Wenn die Wahrscheinlichkeit
daflr, dald sich das Objekt innerhalb des Fahrschlau-
ches befindet, oberhalb eines bestimmten Schwel-
lenwertes liegt, wird das Objekt "plausibilisiert”, d. h.,
es wird als ein relevantes Objekt behandelt, das sich
auf der eigenen Fahrspur befindet. Unter den so
plausibilisierten Objekten wird dann schlieBlich das-
jenige mit dem kleinsten Abstand als Zielobjekt fir
die Abstandsregelung ausgewahlt.

[0025] In einem Regler 22 erfolgt anhand der Or-
tungsdaten des Zielobjekts die eigentliche Abstands-
regelung durch Eingriff in das Antriebssystem und er-
forderlichenfalls auch das Bremssystem des Fahr-
zeugs, so daf das Zielobjekt mit einer vom Fahrer in-
nerhalb gewisser Grenzen wahlbaren Zeitlicke ver-
folgt wird. Ist kein Zielobjekt vorhanden, so befindet
sich das System im Freifahrtmodus, und es erfolgt
normalerweise eine Regelung auf eine vom Fahrer
gewahlte Wunschgeschwindigkeit.

[0026] Das hier beschriebene ACC-System 10
weist eine Schnittstelle zu einem Navigationssystem
24 des Fahrzeugs auf. Dieses Navigationssystem
enthalt eine in digitaler Form gespeicherte Strallen-
karte und ermittelt mit Hilfe eines GPS-Systems (Glo-
bal Positioning System) die aktuelle Position des ei-
genen Fahrzeugs, so da® im ACC-System auch In-
formationen Uber den Strallentyp (Autobahn oder
Landstralle) sowie Uber bevorstehende Ausfahrten,
Kreuzungen, Einmindungen, Kurven und derglei-
chen zur Verfligung stehen.

[0027] Insbesondere 14t sich aus den in der digita-
len Karte gespeicherten Daten die Krimmung des
unmittelbar voraus liegenden Fahrbahnabschnitts
bestimmen. Diese Information kann zum einen zur
Verbesserung der Kurspradiktion im Pradiktionsmo-
dul 16 genutzt werden. Sie kann jedoch, insbesonde-
re im Freifahrtmodus, auch dazu benutzt werden, die
Langsfuhrung des Fahrzeugs zu verbessern. Unter
Vorgabe einer vom Fahrzeugtyp abhangigen maxi-
malen Querbeschleunigung, die noch als komforta-
bel empfunden wird, 18Rt sich namlich anhand der

2007.03.08

Fahrbahnkrimmung ein oberer Grenzwert fir die
Geschwindigkeit berechnen, mit der der betreffende
Fahrbahnabschnitt durchfahren werden sollte. Wenn
dieser Grenzwert kleiner ist als die Wunschgeschwin-
digkeit, so ist es zweckmalig, die Geschwindigkeits-
regelung so zu modifizieren, dall nicht auf die
Wunschgeschwindigkeit, sondern auf den Grenzwert
geregelt wird.

[0028] Dariber hinaus lalkt sich anhand der vom
Navigationssystem gelieferten Daten auch entschei-
den, ob es sich bei dem voraus liegenden Fahrbahn-
abschnitt um eine Landstral3e auRerhalb geschlosse-
ner Ortschaften oder um eine innerdrtliche Stral3e
handelt, so da® dann als Grenzwert die fir den be-
treffenden StralRentyp geltende gesetzliche Hoéchst-
geschwindigkeit gewahlt werden kann. Entsprechen-
des gilt auch in den Féllen, in denen ein "intelligen-
tes" Navigationssystem Informationen Uber etwa be-
stehende Geschwindigkeitsbeschrankungen bereit-
stellt.

[0029] Wenn jedoch vor einer Kreuzung, Abzwei-
gung oder Weggabelung mehrere mdgliche Fahrtrou-
ten zur Verfugung stehen, was ebenfalls anhand der
Daten des Navigationssystems erkennbar ist, so
mussen bestimmte Annahmen dariiber gemacht wer-
den, welcher Route der Fahrer voraussichtlich folgen
wird, damit das System in jeder Situation ein definier-
tes Verhalten zeigt. Aus diesem Grund weist die in
Eig. 1 gezeigte Vorrichtung ein Modul 26 auf, das an-
hand der Daten des Navigationssystems 24 solche
Mehrdeutigkeiten der Fahrtroute erkennt. Um solche
Mehrdeutigkeiten zu beseitigen oder zumindest ein-
zugrenzen, erhalt das Modul 26 zusétzlich Signale
von einem Zustandssensor 28, der den aktuellen Zu-
stand des Fahrtrichtungsanzeigers (Blinkers) des ei-
genen Fahrzeugs angibt. Wenn beispielsweise eine
Abbiegemoglichkeit nach rechts besteht und der
rechte Blinker gesetzt ist, so laft sich daraus schlie-
Ren, dald der Fahrer beabsichtigt, nach rechts abzu-
biegen, und fir die Bestimmung des Geschwindig-
keits-Grenzwertes ist dann folglich die nach rechts
abbiegende Route mafigeblich. Wenn jedoch weder
der rechte noch der linke Blinker gesetzt ist, bleibt die
Situation mehrdeutig, denn es ist unklar, ob der Fah-
rer wirklich geradeaus fahren will oder nur vergessen
hat, den Blinker zu setzen. Eine Beseitigung der
Mehrdeutigkeit ist dann eventuell dadurch mdglich,
dall das Lenkverhalten des Fahrers ausgewertet
wird. Zu diesem Zweck erhalt das Modul 26 im ge-
zeigten Beispiel auch das Signal des Gierratensen-
sors 18.

[0030] Wenn im Navigationssystem 24 die Zielfih-
rungsfunktion aktiviert ist, so kann wahlweise zur Be-
seitigung der Mehrdeutigkeit auch angenommen
werden, daf} der Fahrer der vom Zielfihrungssystem
berechneten Route folgen wird. In dem hier betrach-
teten Beispiel soll die vom Zielfihrungssystem be-
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rechneten Route jedoch unberucksichtigt bleiben. In
einer anderen Ausfihrungsform kann die Begren-
zungseinrichtung auch so programmiert sein, dal sie
auch im Freifahrtmodus nur dann aktiv wird, wenn die
voraussichtliche Route des eigenen Fahrzeugs be-
kannt ist, also beispielsweise, wenn die Zielfihrungs-
funktion aktiv ist.

[0031] Wenn in einer Folgefahrtsituation ein Zielob-
jekt ausgewahlt ist und verfolgt wird, so ist es fiir die
Zwecke der Abstandsregelung eine sinnvolle Annah-
me, dal} das eigene Fahrzeug dem Kurs des Zielob-
jekts folgen wird. Diese Annahme liegt der Kurspra-
diktion im Pradiktionsmodul 16 zugrunde.

[0032] Im Freifahrtmodus erfolgt die Berechnung
des oben erwahnten Geschwindigkeits-Grenzwertes
in einer Begrenzungseinrichtung 30, die vom Modul
26 die Fahrbahndaten aller méglichen Routen erhalt,
die nach weitestgehender Beseitigung der Mehrdeu-
tigkeit noch Ubrig bleiben. AuRerdem erhalt die Be-
grenzungseinrichtung 30 vom Plausilisierungsmodul
20 die Information, ob ein Zielobjekt ausgewanhlt ist
oder nicht. Wenn ein Zielobjekt ausgewahlt ist, also
im Folgefahrtmodus, bleibt die Begrenzungseinrich-
tung 30 inaktiv, und im Regler 22 erfolgt die Ab-
standsregelung auf das Zielobjekt unabhangig von
den Daten, die das Navigationssystem 24 bereitstellt.

[0033] Im Freifahrtmodus berechnet die Begren-
zungseinrichtung 30 fur jede der mdglichen Routen
einen gesonderten Grenzwert, jeweils anhand der fir
die betreffende Route geltenden Fahrbahnkrim-
mung. Die Begrenzungseinrichtung 30 wahlt dann
den grofiten der so berechneten Grenzwerte aus und
vergleicht ihn mit der vom Fahrer gewahlten Wunsch-
geschwindigkeit. Der kleinere der beiden miteinander
verglichenen Werte wird dann als Sollgeschwindig-
keit an den Regler 22 ibergeben.

[0034] In Fig. 2 ist die Wirkungsweise der oben be-
schriebenen Vorrichtung anhand eines Beispiels il-
lustriert.

[0035] Ein Fahrzeug 32, das mit der Vorrichtung
nach Fig. 1 ausgerustet ist, nahert sich auf einer vor-
fahrtberechtigten Stral’e 34 einer Kreuzung 36. Fir
das Fahrzeug 32 stehen somit drei mdgliche Routen
38, 40 und 42 zur Verfligung, die sich in der Fahr-
bahnkrimmung unterscheiden. Die Routen 38 und
42 kénnen nur mit einer deutlich geringeren Ge-
schwindigkeit befahren werden als die Route 40.

[0036] Das ACC-System 10 befindet sich im Folge-
fahrtmodus und verfolgt als Zielobjekt ein vorausfah-
rendes Fahrzeug 44, das gerade die Kreuzung 36
Uberquert. Solange Uber die Route des Fahrzeugs 32
nichts bekannt ist, gilt die Annahme, dal} das Zielob-
jekt weiterhin verfolgt wird. Der Regler 22 regelt somit
die Geschwindigkeit des Fahrzeugs 32 so, dal das
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Fahrzeug 44 in einem geeigneten zeitlichen Abstand
verfolgt wird. Auch wenn die Strafe 34 im weiteren
Verlauf enge Kurven aufweisen sollte und das Fahr-
zeug 44 seine Geschwindigkeit verringert, wirde der
Regler 22 die Zeitllicke zwischen dem Zielobjekt und
dem Fahrzeug 32 im wesentlichen konstant halten,
da die Begrenzungseinrichtung 30 nicht aktiv ist.

[0037] In der in Fig. 2 gezeigten Situation erkennt
nun das Modul 26, dal® der Fahrer des Fahrzeugs 32
den rechten Blinker betatigt, woraus folgt, da® das
Fahrzeug 32 der Route 42 folgen, also nach rechts
abbiegen wird. Alternativ kdnnte dies auch daran er-
kannt werden, dal® das Zielfiihrungssystem des Na-
vigationssystems 24 die Route 42 berechnet hat.

[0038] Das Modul 26 veranlal’t nun das Pradiktions-
modul 16, die Kurspradiktion zu korrigieren, so daf
das Zielobjekt nicht mehr im pradizierten Fahr-
schlauch liegt. Durch das Plausibilisierungsmodul 20
wird folglich das Zielobjekt verworfen, so daf® das
System in den Freifahrtmodus Ubergeht. Dement-
sprechend wird die Begrenzungseinrichtung 30 akti-
viert, so dal sie die Sollgeschwindigkeit fiir den Reg-
ler 22 so begrenzt, dal’ der Abbiegevorgang mit einer
angepaliten Geschwindigkeit durchgefihrt werden
kann. Fahrt der Fahrer des Fahrzeugs 32 entgegen
der Erwartung geradeaus, wird das Zielobjekt wieder
erfalt und das System kehrt in den Folgefahrtmodus
zurick und deaktiviert die Begrenzungseinrichtung
30.

[0039] In einer modifizierten Ausfliihrungsform wer-
den bereits vor der in Eig. 2 gezeigten Situation die
Geschwindigkeits-Grenzwerte fur die drei moglichen
Routen 38, 40 und 42 berechnet. Schon bevor das
Fahrzeug 44 die Kreuzung 36 erreicht hat, kann dann
das System erkennen, dal} die Geschwindigkeit des
Zielobjekts fur die Routen 38 und 42 zu hoch ist, und
es kann daraus den Schluf} ziehen, dal das Zielob-
jekt der Route 40 folgen wird, also von der eigenen
Route 42 abweichen wird. In diesem Fall kann die
Begrenzungseinrichtung 30 bereits aktiviert werden,
obwohl das System einstweilen noch im Folgefahrt-
modus bleibt. Durch die Begrenzungseinrichtung
wird dann die Abstandsregelung nicht vollig aufgeho-
ben, sondern es wird lediglich die Sollgeschwindig-
keit nach oben begrenzt, so dalk das Fahrzeug 32 fir
den Abbiegevorgang verzdgert wird und auch nicht
zu dicht auf das Zielobjekt auffahrt, wenn dieses Ziel-
objekt seine Fahrt verlangsamen sollte.

[0040] In Fig.3 ist in einem FluRdiagramm eine
leicht modifizierte Funktionsweise der Vorrichtung
dargestellt, die jedoch im Ergebnis zu der oben be-
schriebenen Funktionsweise aquivalent ist.

[0041] In Schritt S1 wird entschieden, ob sich das
ACC-System 10 im Folgefahrtmodus (J) oder im Frei-
fahrtmodus (N) befindet. Wenn sich das System im
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Folgefahrtmodus befindet, berechnet der Regler 22
in Schritt S2 anhand der vom Tracking-Modul 14 ge-
lieferten Daten Uber das Zielobjekt als Sollbeschleu-
nigung eine Folgefahrt-Sollbeschleinigung, die si-
cherstellt, da® das Zielobjekt mit der vorgegebenen
Zeitllicke verfolgt wird.

[0042] In Schritt S3 Uberprift dann das Modul 26
noch im Folgefahrtmodus, ob im Vorfeld des Fahr-
zeugs 32 eine Abzweigung oder die Kreuzung 36 vor-
handen ist und ob das Fahrzeug 32 abbiegen wird.
Wenn dies der Fall ist, wird in Schritt S4 eine Frei-
fahrt-Sollbeschleunigung berechnet, durch die das
Fahrzeug so verzogert wird, da® seine Geschwindig-
keit wahrend des Abbiegevorgangs hdchstens gleich
dem berechneten Grenzwert ist. Als endgultige Soll-
beschleunigung wird dann das Minimum aus der so
berechneten Freifahrt-Sollbeschleunigung und der
Folgefahrt-Sollbeschleunigung aus Schritt S2 ge-
wahlt.

[0043] Im Freifahrtmodus werden dagegen in
Schritt S5 durch die Begrenzungseinrichtung 30 eine
Wunsch-Sollbeschleunigung sowie Freifahrt-Sollbe-
schleunigungen fir jede der moglichen Routen be-
rechnet. Die Wunsch-Sollbeschleunigung ist diejeni-
ge Beschleunigung, die erforderlich ist, die vom Fah-
rer gewahlte Wunschgeschwindigkeit zu halten oder
wieder zu erreichen. Die Freifahrt-Sollbeschleuni-
gungen sind von der Fahrbahnkrimmung und/oder
sonstigen Fahrbahnmerkmalen der betreffenden
Route abhangig. Bei deren Berechnung greift die Be-
grenzungseinrichtung 30 auf die vom Navigations-
system 24 bereitgestellten Fahrbahndaten fiir die
vom Modul 26 als méglich erachteten Routen zuriick.
In Schritt S6 berechnet die Begrenzungseinrichtung
30 dann als Sollbeschleunigung das Minimum aus
der Wunsch-Sollbeschleunigung und dem Maximum
der Freifahrt-Sollbeschleunigungen.

[0044] In Schritt S7 wird dann durch den Regler 22
entweder die in Schritt S2 oder S4 berechnete Soll-
beschleunigung oder die in Schritt S6 berechnete
Sollbeschleunigung an das Antriebs- und/oder
Bremssystem des Fahrzeugs ausgegeben.

[0045] Bei diesem Ausfuhrungsbeispiel wird somit
anders als bei dem zuvor beschriebenen Ausfih-
rungsbeispiel nicht auf die Sollgeschwindigkeit, son-
dern auf die Sollbeschleunigung abgestellt. Auch hier
erfolgt jedoch in den Schritten S4 und S5 die Berech-
nung der Freifahrt-Sollbeschleunigungen in der Wei-
se, dal¥ zunachst fur jede Route anhand der Fahr-
bahnkrimmung ein Grenzwert fur die Geschwindig-
keit bestimmt wird, und die Sollbeschleunigung wird
dann so berechnet, daR die tatsdchliche Geschwin-
digkeit bei Erreichen des betreffenden Fahrbahnab-
schnitts dem Grenzwert entspricht. Die Grenzwerte
sind somit implizit in den Freifahrt-Sollbeschleuni-
gungen enthalten, und die in den Schritten S4 und S6
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berechneten Sollbeschleunigungen implizieren eine
Begrenzung der Sollgeschwindigkeit.

Patentanspriiche

1. Vorrichtung zur Langsfuhrung eines Kraftfahr-
zeugs, mit einem Sensorsystem (12) zur Ortung vor-
ausfahrender Fahrzeuge (44), einem Regler (22), der
die Geschwindigkeit des Fahrzeugs (32) auf eine
Sollgeschwindigkeit regelt, entweder in einem Frei-
fahrtmodus oder in einem Folgefahrtmodus, in dem
die Sollgeschwindigkeit vom Abstand zu einem vor-
ausfahrenden Fahrzeug (44) abhangig ist, sowie mit
einer Schnittstelle zu einem Navigationssystem (24),
das Informationen Uber die befahrene Route (42) be-
reitstellt, und einer Begrenzungseinrichtung (30) zur
Begrenzung der Sollgeschwindigkeit anhand der be-
reitgestellten Informationen, dadurch gekennzeich-
net, die Begrenzungseinrichtung (30) dazu ausgebil-
det ist, sich bei einem Wechsel vom Freifahrtmodus
in den Folgefahrtmodus selbst zu deaktivieren und
sich bei einem Wechsel vom Folgefahrtmodus in den
Freifahrtmodus selbst zu aktivieren.

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dall ein Modul (26) dazu ausgebildet
ist, im Folgefahrtmodus anhand der Daten des Navi-
gationssystems (24) zu erkennen, dafd mehrere mog-
liche Routen (38, 40, 42) zur Verfiigung stehen, dal
die Vorrichtung weiterhin dazu ausgebildet ist, eine
Situation zu erkennen, in der die voraussichtlich von
dem vorausfahrenden Fahrzeug (44) verfolgte Route
(40) von der voraussichtlich vom eigenen Fahrzeug
(32) verfolgten Route (42) abweicht und die Route
(42) des eigenen Fahrzeugs nur eine deutlich gerin-
gere Geschwindigkeit zulaRt als die Route (40) des
vorausfahrenden Fahrzeugs, und in dieser Situation
die Begrenzungseinrichtung (30) zu aktivieren.

3. Vorrichtung nach Anspruch 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dal® das Modul (26) dazu ausgebildet
ist, anhand der Daten des Navigationssystems (24)
die Annaherung des eigenen Fahrzeugs (32) an eine
Abzweigung oder Kreuzung (36) zu erkennen und
dann anhand zusatzlicher Informationen einen Ab-
biegewunsch des Fahrers des eigenen Fahrzeugs zu
erkennen.

4. Vorrichtung nach Anspruch 3, dadurch ge-
kennzeichnet, dal} eine der zusatzlichen Informatio-
nen ein Signal eines Zustandssensors (28) ist, der
den Zustand eines Fahrtrichtungsanzeigers des
Fahrzeugs (32) angibt.

5. Vorrichtung nach Anspruch 3 oder 4, dadurch
gekennzeichnet, dal eine der zusatzlichen Informati-
onen die ZielfUhrungsinformation des Navigations-
systems (24) Uber eine berechnete Fahrtroute ist.

6. Vorrichtung nach einem der vorstehenden An-
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spriche, dadurch gekennzeichnet, dal3 die Begren-
zungseinrichtung (30) dazu ausgebildet ist, im Frei-
fahrtmodus bei erkannter Mehrdeutigkeit der Fahr-
troute flr jede mogliche Route (40, 42) einen Grenz-
wert fur die Sollgeschwindigkeit zu berechnen und
den groRten dieser Grenzwerte fur die Begrenzung
der Sollgeschwindigkeit auszuwahlen.

7. Vorrichtung nach Anspruch 6, dadurch ge-
kennzeichnet, dal die Grenzwerte fir die Sollge-
schwindigkeit von der vom Navigationssystem (24)
bereitgestellten Information tber die Fahrbahnkrim-
mung auf der betreffenden Route (40, 42) abhangig
sind.

Es folgen 3 Blatt Zeichnungen
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Fig. 2
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