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(57) Hauptanspruch: Zwischenfahrzeugabstand-Steuervor-
richtung mit
einem Informationserlangungsabschnitt, der Objekterfas-
sungsinformationen von einem Erfassungsabschnitt erlangt,
der ein erster vorausfahrendes Fahrzeug vor einem Fahr-
zeug und ein Objekt vor dem ersten vorausfahrenden Fahr-
zeug erfasst;
einem Berechnungsabschnitt einer möglichen Sollanhalte-
position, der basierend auf den Objekterfassungsinformatio-
nen eine erste mögliche Sollanhalteposition unter Berück-
sichtigung des ersten vorausfahrenden Fahrzeugs berech-
net und eine zweite mögliche Sollanhalteposition unter Be-
rücksichtigung des Objekts berechnet; und
einem Einstellabschnitt einer Sollanhalteposition, der eine
Sollanhalteposition für das Fahrzeug auf diejenige der ersten
möglichen Sollanhalteposition und der zweiten möglichen
Sollanhalteposition einstellt, die sich näher an dem Fahrzeug
befindet als die andere der ersten möglichen Sollanhaltepo-
sition und der zweiten möglichen Sollanhalteposition.
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Beschreibung

HINTERGRUND DER ERFINDUNG

1. Gebiet der Erfindung

[0001] Die Erfindung bezieht sich auf eine Zwischen-
fahrzeugabstand-Steuervorrichtung und ein Zwi-
schenfahrzeugabstand-Steuerverfahren. Insbeson-
dere bezieht sich die Erfindung auf eine Zwischen-
fahrzeugabstand-Steuervorrichtung und ein Zwi-
schenfahrzeugabstand-Steuerverfahren, die durch
Steuerung von Antriebsleistung und Bremsleistung
des Fahrzeugs einen Abstand zwischen einem Fahr-
zeug und einem ersten vorausfahrenden Fahrzeug
vor dem Fahrzeug steuern.

2. Beschreibung der verwandten Technik

[0002] Es wurden schon Fahrzeuge, die mit Syste-
men einer adaptiven Fahrt- bzw. Geschwindigkeits-
steuerung (ACC: ”Adaptive Cruise Control”) ausge-
stattet sind, in praktische Benutzung genommen. Die
ACC-Systeme halten einen Abstand zwischen einem
Host- bzw. Wirtsfahrzeug und einem Fahrzeug vor
dem Host- bzw. Wirtsfahrzeug (wobei hierin nach-
stehend das Fahrzeug vor dem Host- bzw. Wirts-
fahrzeug als „erstes vorausfahrendes Fahrzeug” be-
zeichnet wird) oder die Geschwindigkeit des Host-
bzw. Wirtsfahrzeugs konstant, indem sie Antriebs-
leistung und Bremsleistung des Host- bzw. Wirtsfahr-
zeug automatisch steuern. Die ACC-Systeme sind
gemäß einem Geschwindigkeitsbereich, in dem das
Host- bzw. Wirtsfahrzeug gesteuert wird, und einem
Steuerverfahren klassifiziert in ein ACC-System ei-
nes niedrigen Geschwindigkeitsbereichs, ein ACC-
System eines hohen Geschwindigkeitsbereichs und
ein ACC-System eines vollen Geschwindigkeitsbe-
reichs.

[0003] Zum Bespiel steuert das ACC-System ei-
nes hohen Geschwindigkeitsbereichs das Hostfahr-
zeug derart, dass das Hostfahrzeug, wenn das ers-
te vorausfahrende Fahrzeug vor dem Hostfahrzeug
vorhanden ist, in einem hohen Geschwindigkeitsbe-
reich fährt und dem ersten vorausfahrenden Fahr-
zeug folgt, währen der Abstand zwischen dem Host-
fahrzeug und dem ersten vorausfahrenden Fahr-
zeug auf einem voreingestellten Zwischenfahrzeug-
abstand konstant gehalten wird, und das Hostfahr-
zeug, wenn kein erstes vorausfahrendes Fahrzeug
vor dem Hostfahrzeug vorhanden ist, konstant auf
einer voreingestellten oberen Grenzgeschwindigkeit
fährt. Das ACC-System eines niedrigen Geschwin-
digkeitsbereichs steuert das Hostfahrzeug derart,
dass das Hostfahrzeug, wenn das erste vorausfah-
rende Fahrzeug vor dem Hostfahrzeug vorhanden
ist, in einem niedrigen Geschwindigkeitsbereich fährt
und dem ersten vorausfahrenden Fahrzeug folgt,
während der Abstand zwischen dem Hostfahrzeug

und dem ersten vorausfahrenden Fahrzeug auf ei-
nem voreingestellten Zwischenfahrzeugabstand kon-
stant gehalten wird, und eine Fahrzeugfolgesteue-
rung zum Folgen des ersten vorausfahrenden Fahr-
zeugs gestoppt wird, wenn kein erstes vorausfah-
rendes Fahrzeug vor dem Hostfahrzeug vorhanden
ist. Das ACC-System eines vollen Geschwindigkeits-
bereichs steuert das Hostfahrzeug derart, dass das
Hostfahrzeug, wenn das erste vorausfahrende Fahr-
zeug vor dem Hostfahrzeug vorhanden ist, dem ers-
ten vorausfahrenden Fahrzeug folgt, während der
Abstand zwischen dem Hostfahrzeug und dem ers-
ten vorausfahrenden Fahrzeug auf einem Zwischen-
fahrzeugabstand konstant gehalten wird, der für je-
de Geschwindigkeit in einem gesamten Fahrzeugge-
schwindigkeitsbereich eingestellt ist, und das Host-
fahrzeug, wenn kein erstes vorausfahrendes Fahr-
zeug vor dem Hostfahrzeug vorhanden ist, konstant
auf einer voreingestellten Fahrzeuggeschwindigkeit
fährt. Auf diese Weise steuert das ACC-System ei-
nes vollen Geschwindigkeitsbereichs das Hostfahr-
zeug übergangslos in dem gesamten Fahrzeugge-
schwindigkeitsbereich von dem niedrigen Geschwin-
digkeitsbereich bis hin zu dem hohen Geschwindig-
keitsbereich.

[0004] Die Veröffentlichung der japanischen Patent-
anmeldung Nr. 2005-231490 (JP-A-2005-231490)
beschreibt eine Fahrzeugfolgesteuervorrichtung, die
das ACC-System umfasst. Die in der Veröffentli-
chung Nr. 2005-231490 beschriebene Fahrzeugfol-
gesteuervorrichtung stellt basierend auf einer La-
gebeziehung zwischen dem mit der Fahrzeug-
folgesteuervorrichtung ausgestatteten Hostfahrzeug
und dem ersten vorausfahrenden Fahrzeug eine
Sollanhalteposition für das Hostfahrzeug ein, und
sie führt eine Anhaltesteuerung aus. Auch än-
dert bzw. wechselt die in der Veröffentlichung Nr.
2005-231490 beschriebene Fahrzeugfolgesteuervor-
richtung die Steuerung von der Anhaltesteuerung in
die Fahrzeugfolgesteuerung zum Folgen des ersten
vorausfahrenden Fahrzeugs, wenn ein Fahrzeug vor
dem ersten vorausfahrenden Fahrzeug (wobei hier-
in nachstehend das Fahrzeug vor dem ersten vor-
ausfahrenden Fahrzeug als „zweites vorausfahren-
des Fahrzeug” bezeichnet wird) sich zu bewegen be-
ginnt, während das Hostfahrzeug angehalten ist.

[0005] Falls das zweite vorausfahrende Fahrzeug
plötzlich anhält oder das zweite vorausfahrende
Fahrzeug angehalten wird, während das Hostfahr-
zeug und das erste vorausfahrende Fahrzeug fahren,
kann das erste vorausfahrende Fahrzeug plötzlich
anhalten oder dem zweiten vorausfahrenden Fahr-
zeug durch einen Lenkvorgang ausweichen, um ei-
ne Kollision mit dem zweiten vorausfahrenden Fahr-
zeug zu vermeiden. Die in der Veröffentlichung Nr.
2005-231490 beschriebene Fahrzeugfolgesteuervor-
richtung zieht jedoch nicht die Möglichkeit in Be-
tracht, dass sich das erste vorausfahrende Fahrzeug
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in der vorstehend beschriebenen Situation befinden
kann. Daher ist es für die Fahrzeugfolgesteuervor-
richtung schwierig, die Fahrt des Hostfahrzeugs auf
geeignete Weise zu steuern, wenn die vorstehend
beschriebene Situation auftritt. Auch wenn die Fahr-
zeugfolgesteuervorrichtung ausgeführt wird, so dass
das Hostfahrzeug dem ersten vorausfahrenden Fahr-
zeug folgt, während der Abstand zwischen dem Host-
fahrzeug und dem ersten vorausfahrenden Fahrzeug
konstant gehalten wird, wird im Allgemeinen das an-
gehaltene zweite vorausfahrende Fahrzeug nicht in
Betracht gezogen. Daher kann die Fahrzeugfolge-
steuervorrichtung nicht in der Lage sein, das Host-
fahrzeug auf geeignete Weise zu steuern, wenn das
zweite vorausfahrende Fahrzeug angehalten ist.

KURZFASSUNG DER ERFINDUNG

[0006] Die Erfindung stellt eine Zwischenfahrzeug-
abstand-Steuervorrichtung und ein Zwischenfahr-
zeugabstand-Steuerverfahren bereit, die die Mög-
lichkeit bzw. Wahrscheinlichkeit verringern, dass ein
Hostfahrzeug plötzlich abgebremst wird, wenn eine
Steuerung ausgeführt wird, die das Hostfahrzeug an-
hält.

[0007] Ein erster Aspekt der Erfindung bezieht
sich auf eine Zwischenfahrzeugabstand-Steuervor-
richtung, die einen Informationserlangungsabschnitt,
einen Berechnungsabschnitt einer möglichen Sol-
lanhalteposition und einen Einstellabschnitt einer
Sollanhalteposition umfasst. Der Informationserlan-
gungsabschnitt erlangt Objekterfassungsinformatio-
nen von einem Erfassungsabschnitt, der ein erster
vorausfahrendes Fahrzeug vor einem Fahrzeug und
ein Objekt vor dem ersten vorausfahrenden Fahr-
zeug erfasst. Der Berechnungsabschnitt einer mög-
lichen Sollanhalteposition berechnet eine erste mög-
liche Sollanhalteposition unter Berücksichtigung des
ersten vorausfahrenden Fahrzeugs und berechnet ei-
ne zweite mögliche Sollanhalteposition unter Berück-
sichtigung des Objekts basierend auf den Objekt-
erfassungsinformationen. Der Einstellabschnitt einer
Sollanhalteposition stellt eine Sollanhalteposition für
das Fahrzeug auf diejenige der ersten möglichen Sol-
lanhalteposition und der zweiten möglichen Sollan-
halteposition ein, die sich näher an dem Fahrzeug be-
findet als die andere der ersten möglichen Sollanhal-
teposition und der zweiten möglichen Sollanhaltepo-
sition.

[0008] Bei dem vorstehend beschriebenen Aspekt
kann das Objekt ein zweites vorausfahrendes Fahr-
zeug vor dem ersten vorausfahrenden Fahrzeug
sein.

[0009] Mit der vorstehend beschriebenen Konfigura-
tion wird die erste mögliche Sollanhalteposition unter
Berücksichtigung des ersten vorausfahrenden Fahr-
zeugs berechnet und wird die zweite mögliche Sol-

lanhalteposition unter Berücksichtigung des zweiten
vorausfahrenden Fahrzeugs berechnet. Die Sollan-
halteposition wird auf diejenige der ersten möglichen
Sollanhalteposition und der zweiten möglichen Sol-
lanhalteposition eingestellt, die sich näher an dem
Fahrzeug befindet als die andere der ersten mög-
lichen Sollanhalteposition und der zweiten mögli-
chen Sollanhalteposition. Dies verringert die Mög-
lichkeit bzw. Wahrscheinlichkeit, dass das Hostfahr-
zeug plötzlich abgebremst wird. Zum Beispiel kann
das zweite vorausfahrende Fahrzeug plötzlich anhal-
ten oder kann das zweite vorausfahrende Fahrzeug
angehalten werden und kann dementsprechend das
erste vorausfahrende Fahrzeug plötzlich abgebremst
werden. In diesem Fall ist es möglich, die Situation
zu vermeiden, bei der das Hostfahrzeug plötzlich ab-
gebremst wird, indem die Sollanhalteposition für das
Hostfahrzeug auf die zweite mögliche Sollanhaltepo-
sition eingestellt wird, die unter Berücksichtigung des
zweiten vorausfahrenden Fahrzeugs berechnet wird.

[0010] Bei dem vorstehend beschriebenen Aspekt
kann, wenn das zweite vorausfahrende Fahrzeug an-
gehalten wird, der Berechnungsabschnitt einer mög-
lichen Sollanhalteposition die zweite mögliche Soll-
anhalteposition basierend auf einer Position berech-
nen, an der das zweite vorausfahrende Fahrzeug an-
gehalten wird.

[0011] Wenn das zweite vorausfahrende Fahrzeug
angehalten wird, kann das erste vorausfahrende
Fahrzeug plötzlich anhalten oder kann das erste vor-
ausfahrende Fahrzeug durch einen Lenkvorgang ei-
ne Kollision mit dem zweiten vorausfahrenden Fahr-
zeug verhindern. In diesem Fall ist es mit der vorste-
hend beschriebenen Konfiguration möglich, die Si-
tuation zu vermeiden, bei der das Hostfahrzeug plötz-
lich abgebremst wird, indem die Sollanhalteposition
auf die zweite mögliche Sollanhalteposition einge-
stellt wird, die unter Berücksichtigung des zweiten
vorausfahrenden Fahrzeugs berechnet wird.

[0012] Bei dem vorstehend beschriebenen Aspekt
kann, wenn das Objekt ein Hindernis vor dem ersten
vorausfahrenden Fahrzeug ist, der Berechnungsab-
schnitt einer möglichen Sollanhalteposition die zweite
mögliche Sollanhalteposition basierend auf einer Po-
sition berechnen, an der sich das Hindernis befindet.

[0013] Bei dem vorstehend beschriebenen Aspekt
kann der Berechnungsabschnitt einer möglichen Sol-
lanhalteposition als die zweite mögliche Sollanhalte-
position eine Position berechnen, von der erwartet
wird, dass das Fahrzeug unter der Annahme an die-
ser anhält, dass das erste vorausfahrende Fahrzeug
in einem Soll-Zwischenfahrzeugabstand von der Po-
sition anhält, an der das zweite vorausfahrende Fahr-
zeug angehalten wird, und das Fahrzeug in dem Soll-
Zwischenfahrzeugabstand von dem ersten voraus-
fahrenden Fahrzeug anhält.
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[0014] Mit der vorstehend beschriebenen Konfigura-
tion wird die zweite mögliche Sollanhalteposition ba-
sierend auf der Position berechnet, von der erwar-
tet wird, das das erste vorausfahrende Fahrzeug ba-
sierend auf der Position, an der das zweite voraus-
fahrende Fahrzeug angehalten wird, an dieser an-
hält. Daher ist es möglich, die zweite mögliche Sol-
lanhalteposition unter Berücksichtigung des zweiten
vorausfahrenden Fahrzeugs auf geeignet Weise zu
berechnen.

[0015] Bei dem vorstehend beschriebenen Aspekt
kann der Berechnungsabschnitt einer möglichen Sol-
lanhalteposition als die zweite mögliche Sollanhal-
teposition eine Position berechnen, von der erwar-
tet wird, dass das Fahrzeug unter der Annahme an
dieser anhält, dass das erste vorausfahrende Fahr-
zeug in einem Abstand, der länger ist als ein Soll-Zwi-
schenfahrzeugabstand, von der Position anhält, an
der das zweite vorausfahrende Fahrzeug angehalten
wird, und das Fahrzeug in dem Soll-Zwischenfahr-
zeugabstand von dem ersten vorausfahrenden Fahr-
zeug anhält.

[0016] Mit der vorstehend beschriebenen Konfigura-
tion wird die Position, von der erwartet wird, dass das
erste vorausfahrende Fahrzeug an dieser anhält, ba-
sierend auf der Position berechnet, an der das zwei-
te vorausfahrende Fahrzeugangehalten wird, wobei
ein Sicherheitsfaktor berücksichtigt wird. Daher ist es
möglich, die zweite mögliche Sollanhalteposition un-
ter Berücksichtigung des zweiten vorausfahrenden
Fahrzeugs auf geeignet Weise zu berechnen.

[0017] Bei dem vorstehend beschriebenen Aspekt
kann, wenn sich das erste vorausfahrende Fahrzeug
verlangsamt, der Berechnungsabschnitt einer mögli-
chen Sollanhalteposition die erste mögliche Sollan-
halteposition basierend auf einer Position berechnen,
von der erwartet wird, dass das erste vorausfahrende
Fahrzeug an dieser anhält.

[0018] Mit der vorstehend beschriebenen Konfigura-
tion ist es möglich, die erste mögliche Sollanhaltepo-
sition unter Berücksichtigung des ersten vorausfah-
renden Fahrzeugs zu berechnen, das sich zum An-
halten verlangsamt.

[0019] Bei dem vorstehend beschriebenen Aspekt
kann der Berechnungsabschnitt einer möglichen Sol-
lanhalteposition eine Position bestimmen, von der
erwartet wird, dass das erste vorausfahrende Fahr-
zeug basierend auf einer Verlangsamung des ersten
vorausfahrenden Fahrzeugs an dieser anhält, und
kann er als die erste mögliche Sollanhalteposition ei-
ne Position berechnen, von der erwartet wird, dass
das Fahrzeug unter der Annahme an dieser anhält,
dass das Fahrzeug in einem Soll-Zwischenfahrzeug-
abstand von dem ersten vorausfahrenden Fahrzeug

anhält, das an der bestimmten Position angehalten
wird.

[0020] Mit der vorstehend beschriebenen Konfigura-
tion wird die erste mögliche Sollanhalteposition ba-
sierend auf der Position berechnet, von der erwar-
tet wird, dass das erste vorausfahrende Fahrzeug,
das sich verlangsamt, an dieser anhält. Daher ist es
möglich, die erste mögliche Sollanhalteposition unter
Berücksichtigung des ersten vorausfahrenden Fahr-
zeugs auf geeignete Weise zu berechnen.

[0021] Die Zwischenfahrzeugabstand-Steuervor-
richtung gemäß dem vorstehend beschriebenen As-
pekt kann zusätzlich einen Fahrzeugsteuerabschnitt
umfassen. In diesem Fall führt der Fahrzeugsteuer-
abschnitt gemäß einem Fahrzustand des ersten vor-
ausfahrenden Fahrzeugs wahlweise eine Fahrsteue-
rung, die bewirkt, dass das Fahrzeug dem ersten vor-
ausfahrenden Fahrzeug in einer solchen Art und Wei-
se folgt, dass ein Abstand zwischen dem Fahrzeug
und dem ersten vorausfahrenden Fahrzeug gleich ei-
nem einer aktuellen Geschwindigkeit des Fahrzeugs
entsprechenden Soll-Zwischenfahrzeugabstand ist,
und eine Anhaltesteuerung aus, die das Fahrzeug an
der Sollanhalteposition anhält, die durch den Einstell-
abschnitt einer Sollanhalteposition eingestellt wird.

[0022] Bei dem vorstehend beschriebenen Aspekt
kann, wenn sich das erste vorausfahrende Fahr-
zeug nicht verlangsamt, der Fahrzeugsteuerabschnitt
die Fahrsteuerung ausführen, und kann, wenn sich
das erste vorausfahrende Fahrzeug verlangsamt, der
Fahrzeugsteuerabschnitt die Anhaltesteuerung aus-
führen. Wenn sich das erste vorausfahrende Fahr-
zeug nicht verlangsamt, oder wenn sich das erste
vorausfahrende Fahrzeug verlangsamt, so dass das
erste vorausfahrende Fahrzeug nicht innerhalb einer
vorbestimmten Zeit anhält, kann der Fahrzeugsteu-
erabschnitt die Fahrsteuerung ausführen und, wenn
sich das erste vorausfahrende Fahrzeug verlang-
samt, so dass das erste vorausfahrende Fahrzeug
innerhalb einer vorbestimmten Zeit anhält, kann der
Fahrzeugsteuerabschnitt die Anhaltesteuerung aus-
führen.

[0023] Mit der vorstehend beschriebenen Konfigura-
tion kann die Zwischenfahrzeugabstand-Steuervor-
richtung auf ein System angewandt werden, das eine
Zwischenfahrzeugabstandssteuerung in einem ge-
samten Fahrzeuggeschwindigkeitsbereich ausführt
(d. h. ein ACC-System eines vollen Geschwindig-
keitsbereichs).

[0024] Ein zweiter Aspekt der Erfindung bezieht sich
auf ein Zwischenfahrzeugabstand-Steuerverfahren.
Das Zwischenfahrzeugabstand-Steuerverfahren um-
fasst ein Erlangen von Objekterfassungsinformatio-
nen von einem Erfassungsabschnitt, der ein erstes
vorausfahrendes Fahrzeug vor einem Fahrzeug und
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ein Objekt vor dem ersten vorausfahrenden Fahrzeug
erfasst; ein Berechnen einer ersten möglichen Sol-
lanhalteposition unter Berücksichtigung des ersten
vorausfahrenden Fahrzeugs und ein Berechnen ei-
ner zweiten möglichen Sollanhalteposition unter Be-
rücksichtigung des Objekts vor dem ersten voraus-
fahrenden Fahrzeug basierend auf den Objekterfas-
sungsinformationen; und ein Einstellen einer Sollan-
halteposition für das Fahrzeug auf diejenige der ers-
ten möglichen Sollanhalteposition und der zweiten
möglichen Sollanhalteposition, die sich näher an dem
Fahrzeug befindet als die andere der ersten mögli-
chen Sollanhalteposition und der zweiten möglichen
Sollanhalteposition.

[0025] Bei dem vorstehend beschriebenen Aspekt
kann, wenn das Objekt ein zweites vorausfahrendes
Fahrzeug vor dem ersten vorausfahrenden Fahrzeug
ist und das zweite vorausfahrende Fahrzeug ange-
halten wird, die zweite mögliche Sollanhalteposition
basierend auf einer Position berechnet werden, an
der das zweite vorausfahrende Fahrzeug angehalten
wird.

[0026] Bei dem vorstehend beschriebenen Aspekt
kann, wenn sich das erste vorausfahrende Fahrzeug
verlangsamt, die erste mögliche Sollanhalteposition
basierend auf einer Position berechnet werden, von
der erwartet wird, dass das erste vorausfahrende
Fahrzeug an dieser anhält.

[0027] Das Zwischenfahrzeugabstand-Steuerver-
fahren gemäß dem vorstehend beschriebenen As-
pekt kann zusätzlich ein Ausführen einer Fahrsteue-
rung, die bewirkt, dass das Fahrzeug dem ersten vor-
ausfahrenden Fahrzeug in einer solchen Art und Wei-
se folgt, dass ein Abstand zwischen dem Fahrzeug
und dem ersten vorausfahrenden Fahrzeug gleich ei-
nem einer aktuellen Geschwindigkeit des Fahrzeugs
entsprechenden Soll-Zwischenfahrzeugabstand ist,
wenn sich das erste vorausfahrende Fahrzeug nicht
verlangsamt, und ein Ausführen einer Anhaltesteue-
rung, die das Fahrzeug an der eingestellten Sollan-
halteposition anhält, wenn sich das erste vorausfah-
rende Fahrzeug verlangsamt, umfassen.

KURZE BESCHREIBUNG DER ZEICHNUNG

[0028] Die Merkmale, die Vorteile, und die techni-
sche sowie gewerbliche Bedeutung dieser Erfindung
werden in der folgenden ausführlichen Beschreibung
von beispielhaften Ausführungsbeispielen der Erfin-
dung unter Bezugnahme auf die begeleitende Zeich-
nung beschrieben, bei der gleiche bzw. ähnliche Be-
zugszeichnen gleiche bzw. ähnliche Elemente be-
zeichnen, und bei der gilt:

[0029] Fig. 1 ist ein Blockschaltbild, das ein Beispiel
der Konfiguration von Funktionen eines Fahrzeug-
steuersystems zeigt, das eine Zwischenfahrzeugab-

stand-Steuervorrichtung gemäß einem Ausführungs-
beispiel der Erfindung umfasst;

[0030] Fig. 2 ist eine erläuternde Darstellung, die ein
Beispiel zeigt, bei dem ein erstes vorausfahrendes
Fahrzeug und ein zweites vorausfahrendes Fahrzeug
vor einem Hostfahrzeug vorhanden sind;

[0031] Fig. 3 ist eine Darstellung, die Beispiele von
Hauptdaten zeigt, die in einem Speicher eines Ge-
schwindigkeitsberechnungsabschnitts gemäß Fig. 1
gespeichert sind;

[0032] Fig. 4 ist ein Ablaufdiagramm, das ein Bei-
spiel einer durch den Geschwindigkeitsberechnungs-
abschnitt gemäß Fig. 1 ausgeführten Routine zeigt;

[0033] Fig. 5 ist eine Darstellung, die ein Beispiel
zeigt, bei dem eine Radarvorrichtung gemäß Fig. 1
das erste vorausfahrende Fahrzeug und das zweite
vorausfahrende Fahrzeug erfasst;

[0034] Fig. 6 ist eine Darstellung, die ein weiteres
Beispiel zeigt, bei dem die Radarvorrichtung gemäß
Fig. 1 das erste vorausfahrende Fahrzeug und das
zweite vorausfahrende Fahrzeug erfasst;

[0035] Fig. 7 ist eine Darstellung, die ein Beispiel
veranschaulicht, bei dem eine mögliche Sollanhalte-
position gemäß dem Ausführungsbeispiel der Erfin-
dung berechnet wird; und

[0036] Fig. 8 ist eine Darstellung, die ein Beispiel
veranschaulicht, bei dem eine weitere mögliche Soll-
anhalteposition gemäß dem Ausführungsbeispiel der
Erfindung berechnet wird.

AUSFÜHRLICHE BESCHREIBUNG
VON AUSFÜHRUNGSBEISPIELEN

[0037] Nachstehend wird hierin eine Zwischenfahr-
zeugabstand-Steuervorrichtung gemäß einem Aus-
führungsbeispiel der Erfindung unter Bezugnahme
auf Fig. 1 beschrieben. Bei dem Ausführungsbei-
spiel ist in einem Fahrzeug ein Fahrzeugsteuer-
system bereitgestellt, das die Zwischenfahrzeugab-
stand-Steuervorrichtung umfasst. Zum Beispiel steu-
ert das Fahrzeugsteuersystem Antriebsleistung bzw.
-kraft und Bremsleistung bzw. -kraft des Hostfahr-
zeugs gemäß der Position des Hostfahrzeugs rela-
tiv zu einem Fahrzeug vor dem Hostfahrzeug (wo-
bei hierin nachstehend das Fahrzeug vor dem Host-
fahrzeug als „erstes vorausfahrendes Fahrzeug” be-
zeichnet wird) und einem Fahrzeug vor dem ers-
ten vorausfahrenden Fahrzeug (wobei hierin nach-
stehend das Fahrzeug vor dem ersten vorausfah-
renden Fahrzeug als „zweites vorausfahrendes Fahr-
zeug” bezeichnet wird) und der Geschwindigkeit des
Hostfahrzeugs relativ zu dem ersten und dem zwei-
ten vorausfahrenden Fahrzeug. Zum Beispiel ist das
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Fahrzeugsteuersystem ein so genanntes System ei-
ner adaptiven Fahrt- bzw. Geschwindigkeitssteue-
rung (ACC: „Adaptive Cruise Control”). Das Fahr-
zeugsteuersystem hält den Abstand zwischen dem
Hostfahrzeug und dem ersten vorausfahrenden Fahr-
zeug oder die Geschwindigkeit des Hostfahrzeugs
konstant, indem es die Antriebsleistung bzw. -kraft
und die Bremsleistung bzw. -kraft des Hostfahrzeugs
automatisch steuert. Typischerweise kann das Fahr-
zeugsteuersystem ein ACC-System eines vollen Ge-
schwindigkeitsbereichs sein. Wenn das erste voraus-
fahrende Fahrzeug vorhanden ist, steuert das ACC-
System eines vollen Geschwindigkeitsbereichs das
Hostfahrzeug derart, dass das Hostfahrzeug dem
ersten vorausfahrenden Fahrzeug folgt, während der
Abstand zwischen dem Hostfahrzeug und dem ers-
ten vorausfahrenden Fahrzeug auf einem voreinge-
stellten Zwischenfahrzeugabstand konstant gehalten
wird, der im Voraus für jede Fahrzeuggeschwindig-
keit in einem gesamtem Fahrzeuggeschwindigkeits-
bereich eingestellt ist. Wenn kein erstes vorausfah-
rendes Fahrzeug vorhanden ist, steuert das ACC-
System eines vollen Geschwindigkeitsbereichs das
Hostfahrzeug derart, dass das Hostfahrzeug kon-
stant auf einer voreingestellten Fahrzeuggeschwin-
digkeit fährt. Somit steuert das ACC-System eines
vollen Geschwindigkeitsbereichs das Hostfahrzeug
übergangslos in dem gesamten Fahrzeuggeschwin-
digkeitsbereich von einem niedrigen Geschwindig-
keitsbereich bis hin zu einem hohen Geschwindig-
keitsbereich.

[0038] Fig. 1 ist ein Blockschaltbild, das ein Beispiel
der Konfiguration von Funktionen des Fahrzeugsteu-
ersystems zeigt, das die Zwischenfahrzeugabstand-
Steuervorrichtung umfasst.

[0039] Gemäß Fig. 1 umfasst das Fahrzeugsteuer-
system eine Radarvorrichtung 1, einen Geschwin-
digkeitsberechnungsabschnitt 2, einen Maschinen-
steuerabschnitt 3 und einen Bremssteuerabschnitt 4.
Der Geschwindigkeitsberechnungsabschnitt 2 kann
als ein Beispiel der Zwischenfahrzeugabstand-Steu-
ervorrichtung gemäß der Erfindung betrachtet wer-
den.

[0040] Zum Beispiel umfasst die Radarvorrichtung
1 ein Millimeterwelle-Radar, das eine elektromagne-
tische Welle mit einer Millimeter-Wellenlänge von
dem Hostfahrzeug nach vorne ausstrahlt und eine
reflektierte Welle von einem Objekt vor dem Host-
fahrzeug empfängt, wodurch die Position des Ob-
jekts erfasst wird. Die Radarvorrichtung 1 misst zum
Beispiel die Position bzw. Positionen des anderen
Fahrzeugs bzw. der anderen Fahrzeuge (zum Bei-
spiel des ersten vorausfahrenden Fahrzeugs und
des zweiten vorausfahrenden Fahrzeugs) oder ei-
nes Hindernisses vor dem Hostfahrzeug, sowie die
Geschwindigkeit bzw. Geschwindigkeiten des ande-
ren Fahrzeugs bzw. der anderen Fahrzeuge vor dem

Hostfahrzeug relativ zu dem Hostfahrzeug basierend
auf der durch die Radarvorrichtung 1 empfangenen
reflektierten Welle. Dann gibt die Radarvorrichtung 1
Objekterfassungsinformationen, die das Ergebnis der
Messung zeigen, an den Geschwindigkeitsberech-
nungsabschnitt 2 aus.

[0041] Der Maschinensteuerabschnitt 3 ist eine
Steuervorrichtung, die eine Maschine steuert, die die
Antriebsleistung bzw. -kraft des Fahrzeugs bereit-
stellt. Zum Beispiel umfasst der Maschinensteuerab-
schnitt 3 eine elektronische Steuereinheit (ECU) der
Maschine. Der Maschinensteuerabschnitt 3 steuert
den Öffnungsgrad eines Drosselventils für die Ma-
schine gemäß einer durch einen Fahrer durchgeführ-
ten Fahrpedalbedienung und dem Zustand der Ma-
schine. Auch wenn der Maschinensteuerabschnitt 3
eine Maschinensteuersignal von dem Geschwindig-
keitsberechnungsabschnitt 2 empfängt, steuert der
Maschinensteuerabschnitt 3 den Öffnungsgrad des
Drosselventils derart, dass die Geschwindigkeit des
Hostfahrzeugs gleich einer durch das Maschinen-
steuersignal bezeichneten Sollgeschwindigkeit wird
(d. h. die Antriebsleistung des Hostfahrzeugs gleich
einer Sollantriebsleitung wird).

[0042] Der Bremssteuerabschnitt 4 ist eine Steuer-
vorrichtung, die eine Bremse steuert, die die Brems-
leistung bzw. -kraft des Fahrzeugs bereitstellt. Zum
Beispiel umfasst der Bremssteuerabschnitt 4 eine
Brems-ECU. Der Bremssteuerabschnitt 4 steuert die
Bestätigung eines Bremsstellglieds zum Beispiel ge-
mäß einer durch den Fahrer durchgeführten Brems-
bedienung, wodurch ein Bremshydraulikdruck eines
Radzylinders angepasst wird. Auch wenn der Brems-
steuerabschnitt 4 ein Bremssteuersignal von dem
Geschwindigkeitsberechnungsabschnitt 2 empfängt,
steuert der Bremssteuerabschnitt 4 ein Bremsstell-
glied derart, dass die Geschwindigkeit des Hostfahr-
zeugs gleich der durch das Bremssteuersignal be-
zeichneten Sollgeschwindigkeit wird (d. h. die Brems-
leistung des Hostfahrzeugs gleich einer Sollbrems-
leistung wird).

[0043] Der Geschwindigkeitsberechnungsabschnitt
2 ist eine Steuervorrichtung, die das gesamte Fahr-
zeugsteuersystem steuert. Zum Beispiel umfasst der
Geschwindigkeitsberechnungsabschnitt 2 eine Ge-
schwindigkeitsberechnung-ECU. Im Speziellen um-
fasst der Geschwindigkeitsberechnungsabschnitt 2
eine zentrale Verarbeitungseinheit (CPU) und eine
Speichervorrichtung wie etwa einen Direktzugriffs-
speicher (RAM). Wenn der Fahrer einen Bedienung
zum Aktivieren des Fahrzeugsteuersystems durch-
führt, aktiviert der Geschwindigkeitsberechnungsab-
schnitt 2 das Fahrzeugsteuersystem. Wenn der Fah-
rer eine Bedienung zum Stoppen des Fahrzeugsteu-
ersystems durchführt, stoppt der Geschwindigkeits-
berechnungsabschnitt 2 das Fahrzeugsteuersystem.
Auch wenn sich das Fahrzeugsteuersystem in Be-
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trieb befindet, berechnet der Geschwindigkeitsbe-
rechnungsabschnitt 2 die Sollgeschwindigkeit, mit
der das Fahrzeug fahren soll, basierend auf den Ob-
jekterfassungsinformationen hinsichtlich des Objekts
bzw. der Objekte vor dem Fahrzeug, die von der Ra-
darvorrichtung 1 erhalten werden. Dann gibt der Ge-
schwindigkeitsberechnungsabschnitt 2 das der Soll-
geschwindigkeit entsprechende Maschinensteuersi-
gnal und das der Sollgeschwindigkeit entsprechen-
de Bremssteuersignal an den Maschinensteuerab-
schnitt 3 beziehungsweise den Bremssteuerabschnitt
4 aus. Wenn die durch den Geschwindigkeitsberech-
nungsabschnitt 2 berechnete Sollgeschwindigkeit hö-
her ist als die aktuelle Geschwindigkeit des Hostfahr-
zeugs, wird eine Beschleunigungssteuerung ausge-
führt, um die Geschwindigkeit des Hostfahrzeugs auf
eine Geschwindigkeit zu erhöhen, die höher ist als
die aktuelle Geschwindigkeit. Wenn die durch den
Geschwindigkeitsberechnungsabschnitt 2 berechne-
te Sollgeschwindigkeit niedriger ist als die aktuelle
Geschwindigkeit des Hostfahrzeugs, wird eine Ver-
langsamungs- bzw. Verzögerungssteuerung ausge-
führt, um die Geschwindigkeit des Hostfahrzeugs auf
eine Geschwindigkeit zu verringern, die niedriger ist
als die aktuelle Geschwindigkeit.

[0044] Fig. 2 zeigt ein Beispiel, bei dem ein erstes
vorausfahrendes Fahrzeug VL1 und ein zweites vor-
ausfahrendes Fahrzeug VL2 vor einem Hostfahrzeug
VM, das mit dem Fahrzeugsteuersystem ausgestat-
tet ist, vorhanden sind. Sowohl das erste vorausfah-
rende Fahrzeug VL1 als auch das zweite vorausfah-
rende Fahrzeug VL2 befinden sich in der gleichen
Fahrspur wie der Fahrspur, in der das Hostfahrzeug
VM fährt, und sie befinden sich vor dem Hostfahrzeug
VM. Das erste vorausfahrende Fahrzeug VL1 befin-
det sich näher an dem Hostfahrzeug als das zwei-
te vorausfahrende Fahrzeug VL2. In dieser Situation
steuert der Geschwindigkeitsberechnungsabschnitt 2
die Geschwindigkeit des Hostfahrzeugs VM gemäß
der Position und der Geschwindigkeit sowohl des ers-
ten vorausfahrenden Fahrzeugs VL1 als auch des
zweiten vorausfahrenden Fahrzeugs VL2.

[0045] Als Nächstes werden unter Bezugnahme auf
Fig. 3 bis Fig. 8 Beispiel von in einer Zwischen-
fahrzeugabstand-Steuerroutine verwendeten Haupt-
daten und ein Beispiel des Betriebs des Geschwin-
digkeitsberechnungsabschnitts 2 beschrieben. Fig. 3
zeigt Beispiele der in dem Speicher des Ge-
schwindigkeitsberechnungsabschnitts 2 gespeicher-
ten Hauptdaten. Fig. 4 ist ein Ablaufdiagramm, das
ein Beispiel einer durch den Geschwindigkeitsbe-
rechnungsabschnitt 2 ausgeführten Routine zeigt.
Fig. 5 zeigt ein Beispiel, bei dem die Radarvorrich-
tung 1 das erste vorausfahrende Fahrzeug VL1 und
das zweite vorausfahrende Fahrzeug VL2 erfasst.
Fig. 6 zeigt ein weiteres Beispiel, bei dem die Ra-
darvorrichtung 1 das erste vorausfahrende Fahrzeug
VL1 und das zweite vorausfahrende Fahrzeug VL2

erfasst. Fig. 7 veranschaulicht ein Beispiel, bei dem
eine mögliche Sollanhalteposition 21 berechnet wird.
Fig. 8 veranschaulicht ein Beispiel, bei dem eine wei-
tere mögliche Sollanhalteposition P2 berechnet wird.

[0046] Das Ablaufdiagramm gemäß Fig. 4 zeigt ein
Beispiel des Betriebs, der durchgeführt wird, bis das
Hostfahrzeug VM, das dem ersten vorausfahrenden
Fahrzeug VL1 gefolgt ist, an einer Sollanhalteposition
P anhält. Es wird angenommen, dass eine Fahrzeug-
folgesteuerung zum Folgen des ersten vorausfahren-
den Fahrzeugs VL1 gerade ausgeführt wird, wenn
die Routine basierend auf dem Ablaufdiagramm be-
gonnen wird. Der Geschwindigkeitsberechnungsab-
schnitt 2 führt jeden Schritt in dem Ablaufdiagramm
gemäß Fig. 4 durch Ausführung eines vorbestimmten
Programms aus. Das Programm, das zum Ausführen
der Routine verwendet wird, wird im Voraus zum Bei-
spiel in dem in dem Geschwindigkeitsberechnungs-
abschnitt 2 bereitgestellten Speicherbereich gespei-
chert (zum Beispiel dem Speicher, einer Festplat-
te und einer optischen Platte). Wenn eine Energie-
versorgung für den Geschwindigkeitsberechnungs-
abschnitt 2 eingeschaltet wird, führt der Geschwindig-
keitsberechnungsabschnitt 2 das vorbestimmte Pro-
gramm aus.

[0047] Gemäß Fig. 3 sind in dem Speicher des
Geschwindigkeitsberechnungsabschnitts 2 zum Bei-
spiel Daten Da des ersten vorausfahrenden Fahr-
zeugs, Daten Db des zweiten vorausfahrenden Fahr-
zeugs, Hostfahrzeugdaten Dc, Einstelldaten Dd, Da-
ten De der möglichen Sollanhalteposition, Sollanhal-
teposition-Daten Df und Sollgeschwindigkeit-Daten
Dg gespeichert.

[0048] Die Daten Da des ersten vorausfahrenden
Fahrzeugs umfassen zum Beispiel Positionsdaten
Da1 des ersten vorausfahrenden Fahrzeugs, Ge-
schwindigkeitsdaten Da2 des ersten vorausfahren-
den Fahrzeugs und Verlangsamungs- bzw. Verzöge-
rungsdaten Da3 des ersten vorausfahrenden Fahr-
zeugs. Die Positionsdaten Da1 des ersten vorausfah-
renden Fahrzeugs zeigen Informationen über die Po-
sition des ersten vorausfahrenden Fahrzeugs VL1,
die basierend auf den Objekterfassungsinformatio-
nen hinsichtlich des Objekts bzw. der Objekte vor
dem Hostfahrzeug VM erhalten werden, welche von
der Radarvorrichtung 1 erlangt werden. Das heißt,
dass die Positionsdaten Da1 des ersten vorausfah-
renden Fahrzeugs einen relativen Abstand Dvl1 zwi-
schen dem Hostfahrzeug VM und dem ersten vor-
ausfahrenden Fahrzeug VL1 zeigen. Die Geschwin-
digkeitsdaten Da2 des ersten vorausfahrenden Fahr-
zeugs zeigen Informationen über die Geschwindig-
keit des ersten vorausfahrenden Fahrzeugs VL1, die
basierend auf den von der Radarvorrichtung 1 erlang-
ten Informationen erhalten werden. Das heißt, dass
die Geschwindigkeitsdaten Da2 des ersten voraus-
fahrenden Fahrzeugs eine relative Geschwindigkeit
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Vvl1 zeigen, welche die Geschwindigkeit des ersten
vorausfahrenden Fahrzeugs VL1 relativ zu dem Host-
fahrzeug VM ist. Die Verlangsamungs- bzw. Verzö-
gerungsdaten Da3 des ersten vorausfahrenden Fahr-
zeugs zeigen Informationen über die Verlangsamung
bzw. Verzögerung des ersten vorausfahrenden Fahr-
zeugs VL1, die basierend auf den von der Radarvor-
richtung 1 erlangten Informationen erhalten werden.
Das heißt, dass die Verlangsamungs- bzw. Verzöge-
rungsdaten Da3 des ersten vorausfahrenden Fahr-
zeugs 1 eine relative Verlangsamung Avl1 zeigen,
welche die Verlangsamung des ersten vorausfahren-
den Fahrzeugs VL1 relativ zu dem Hostfahrzeug VM
ist.

[0049] Die Daten Db des zweiten vorausfahrenden
Fahrzeugs umfassen zum Beispiel Positionsdaten
Db1 des zweiten vorausfahrenden Fahrzeugs und
Geschwindigkeitsdaten Db2 des zweiten vorausfah-
renden Fahrzeugs. Die Positionsdaten Db1 des zwei-
ten vorausfahrenden Fahrzeugs zeigen Informatio-
nen über die Position des zweiten vorausfahrenden
Fahrzeugs VL2, die basierend auf den Objekterfas-
sungsinformationen hinsichtlich des Objekts bzw. der
Objekte vor dem Hostfahrzeug VM erhalten wer-
den, welche von der Radarvorrichtung 1 erlangt wer-
den. Das heißt, dass die Positionsdaten Db1 des
zweiten vorausfahrenden Fahrzeugs einen relativen
Abstand Dvl2 zwischen dem Hostfahrzeug VM und
dem zweiten vorausfahrenden Fahrzeug VL2 zeigen.
Die Geschwindigkeitsdaten Db2 des zweiten voraus-
fahrenden Fahrzeugs zeigen Informationen über die
Geschwindigkeit des zweiten vorausfahrenden Fahr-
zeugs VL2, die basierend auf den von der Radar-
vorrichtung 1 erlangten Informationen erhalten wer-
den. Das heißt, dass die Geschwindigkeitsdaten Db2
des zweiten vorausfahrenden Fahrzeugs eine rela-
tive Geschwindigkeit Vvl2 zeigen, welche die Ge-
schwindigkeit des zweiten vorausfahrenden Fahr-
zeugs VL2 relativ zu dem Hostfahrzeug VM ist.

[0050] Die Hostfahrzeugdaten Dc umfassen zum
Beispiel Hostfahrzeug-Geschwindigkeitsdaten Dc1.
Die Hostfahrzeug-Geschwindigkeitsdaten Dc1 zei-
gen die Geschwindigkeit des Hostfahrzeugs VM, die
basierend auf den Informationen berechnet wird, die
zum Beispiel von einem in dem Hostfahrzeug bereit-
gestellten Fahrzeuggeschwindigkeitssensor erlangt
werden.

[0051] Die Einstelldaten Dd umfassen zum Beispiel
Zwischenfahrzeugabstand-Daten Dd1 und Fahr-
zeuglänge-Daten Dd2. Die Zwischenfahrzeugab-
stand-Daten Dd1 zeigen einen gemäß der Fahrzeug-
geschwindigkeit eingestellten Zwischenfahrzeugab-
stand. Zum Beispiel zeigen die Zwischenfahrzeug-
abstand-Daten Dd1 einen Zwischenfahrzeugabstand
DI, der verwendet wird, wenn das Hostfahrzeug an-
hält. Der Zwischenfahrzeugabstand DI ist gemäß der
Absicht bzw. dem Willen des Fahrers veränderlich.

Zum Beispiel wird der Zwischenfahrzeugabstand DI
gemäß der Bedienung eines Zwischenfahrzeugab-
stand-Auswahlschalters auf eines von drei Niveaus
eingestellt, nämlich einen langen Abstand, einen mitt-
leren Abstand und einen kurzen Abstand (zum Bei-
spiel, 5 m, 4 m und 3 m). Die Fahrzeuglänge-Daten
Dd2 zeigen eine Fahrzeuglänge L, die im Voraus ein-
gestellt wird. Zum Beispiel wird de Fahrzeuglänge L
auf 5 m eingestellt, nämlich die Länge eines gewöhn-
lichen Fahrzeugs.

[0052] Die Daten De der möglichen Sollanhalteposi-
tion umfassen zum Beispiel Daten De1 der möglichen
Sollanhalteposition P1 und Daten De2 der möglichen
Sollanhalteposition P2. Die Daten De1 der mögli-
chen Sollanhalteposition P1 zeigen die erste mög-
liche Sollanhalteposition für das Hostfahrzeug. Das
heißt, dass die Daten De1 der möglichen Sollanhalte-
position P1 die mögliche Sollanhalteposition P1 zei-
gen, die unter Berücksichtigung des ersten voraus-
fahrenden Fahrzeugs VL1 berechnet wird. Die Da-
ten De2 der möglichen Sollanhalteposition P2 zeigen
die zweite mögliche Sollanhalteposition für das Host-
fahrzeug. Das heißt, dass die Daten De2 der mögli-
chen Sollanhalteposition P2 die mögliche Sollanhal-
teposition P2 zeigen, die unter Berücksichtigung des
zweiten vorausfahrenden Fahrzeugs VL2 berechnet
wird. Zum Beispiel werden die mögliche Sollanhalte-
position P1 und die mögliche Sollanhalteposition P2
durch jeweilige Abstände von der aktuellen Position
des Hostfahrzeugs VM zu den möglichen Sollanhal-
tepositionen P1 und P2 bezeichnet (das heißt, einen
Abstand DP1 und einen Abstand DP2, die nachste-
hend beschrieben sind).

[0053] Die Sollanhalteposition-Daten Df zeigen die
Sollanhalteposition P für das Hostfahrzeug, die ba-
sierend auf den möglichen Sollanhaltepositionen be-
stimmt wird. Zum Beispiel wird die Sollanhaltepositi-
on P durch einen Abstand von der aktuellen Position
des Hostfahrzeugs zu der Sollanhalteposition P be-
zeichnet (das heißt, einen Abstand DP, der nachste-
hend beschrieben ist). Die Sollgeschwindigkeit-Da-
ten Dg zeigen eine Sollgeschwindigkeit Vt des Host-
fahrzeugs, die basierend auf der bestimmten Sollan-
halteposition P berechnet wird.

[0054] Gemäß Fig. 4 führt der Geschwindigkeits-
berechnungsabschnitt 2 einen Initialisierungsprozess
(Schritt S50) aus, und schreitet er dann zu dem
nächsten Schritt voran. In dem Initialisierungspro-
zess initialisiert der Geschwindigkeitsberechnungs-
abschnitt 2 zum Beispiel jeden Parameter, der zum
Beispiel in dem Speicher des Geschwindigkeits-
berechnungsabschnitts 2 gespeichert ist, auf ei-
nen vorgeschriebenen Wert. Auch stellt der Ge-
schwindigkeitsberechnungsabschnitt 2 den in den
Zwischenfahrzeugabstand-Daten Dd1 gespeicherten
Zwischenfahrzeugabstand DI gemäß der durch den
Fahrer durchgeführten Bedienung ein, und aktuali-
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siert er somit die Daten, die den Zwischenfahrzeug-
abstand DI zeigen.

[0055] Als Nächstes wartet der Geschwindigkeits-
berechnungsabschnitt 2 auf den Beginn einer akti-
ven Fahrt- bzw. Geschwindigkeitssteuerung für das
Hostfahrzeug VM (Schritt S51). Zum Beispiel be-
ginnt der Geschwindigkeitsberechnungsabschnitt 2
die aktive Fahrt- bzw. Geschwindigkeitssteuerung,
wenn der Fahrer die Bedienung zum Aktivieren
des Fahrzeugsteuersystems durchführt. Wenn der
Geschwindigkeitsberechnungsabschnitt 2 die akti-
ve Fahrt- bzw. Geschwindigkeitssteuerung beginnt,
schreitet der Geschwindigkeitsberechnungsabschnitt
2 zu dem nächsten Schritt S52 voran.

[0056] In Schritt S52 erlangt der Geschwindigkeits-
berechnungsabschnitt 2 Informationen hinsichtlich
des ersten vorausfahrenden Fahrzeugs VL1 und
des zweiten vorausfahrenden Fahrzeugs VL2 unter
Verwendung der Objekterfassungsinformationen hin-
sichtlich des Objekts bzw. der Objekte vor dem Host-
fahrzeug VM, die von der Radarvorrichtung 1 er-
langt werden. Dann schreitet der Geschwindigkeits-
berechnungsabschnitt 2 zu dem nächsten Schritt vor-
an. Im Speziellen berechnet der Geschwindigkeits-
berechnungsabschnitt 2 den relativen Abstand Dvl1
zwischen dem Hostfahrzeug VM und dem ersten vor-
ausfahrenden Fahrzeug VL1, die relative Geschwin-
digkeit Vvl1, welche die Geschwindigkeit des ers-
ten vorausfahrenden Fahrzeugs VL1 relativ zu dem
Hostfahrzeug VM ist, und die relative Verlangsamung
Avl1, welche die Verlangsamung des ersten voraus-
fahrenden Fahrzeugs VL1 relativ zu dem Hostfahr-
zeug VM ist. Somit aktualisiert der Geschwindigkeits-
berechnungsabschnitt 2 die Positionsdaten Da1 des
ersten vorausfahrenden Fahrzeugs, die Geschwin-
digkeitsdaten Da2 des ersten vorausfahrenden Fahr-
zeugs und die Verlangsamungs- bzw. Verzögerungs-
daten Da3 des ersten vorausfahrenden Fahrzeugs.
Auch berechnet der Geschwindigkeitsberechnungs-
abschnitt 2 den relativen Abstand Dvl2 zwischen
dem Hostfahrzeug VM und dem zweiten vorausfah-
renden Fahrzeug VL2, sowie die relative Geschwin-
digkeit Vvl2, welche die Geschwindigkeit des zwei-
ten vorausfahrenden Fahrzeugs VL2 relativ zu dem
Hostfahrzeug VM ist, unter Verwendung der von der
Radarvorrichtung 1 erlangten Objekterfassungsinfor-
mationen. Somit aktualisiert der Geschwindigkeits-
berechnungsabschnitt 2 die Positionsdaten Db1 des
zweiten vorausfahrenden Fahrzeugs und die Ge-
schwindigkeitsdaten Db2 des zweiten vorausfahren-
den Fahrzeugs.

[0057] Zum Beispiel umfasst die Radarvorrichtung 1
ein Millimeterwelle-Radar. Die Radarvorrichtung 1 er-
fasst die Position des zweiten vorausfahrenden Fahr-
zeugs VL2, das vor dem ersten vorausfahrenden
Fahrzeug VL1 positioniert ist, zum Beispiel unter Ver-
wendung der Abweichung der Position des zweiten

vorausfahrenden Fahrzeugs VL2 von der Position
des ersten vorausfahrenden Fahrzeugs VL1 in einer
Querrichtung oder einer Reflexion von einer Fahrbah-
noberfläche.

[0058] Wie es gemäß Fig. 5 gezeigt ist, erfasst die
Radarvorrichtung 1 das erste vorausfahrende Fahr-
zeug VL1 zum Beispiel durch Empfang einer reflek-
tierten Welle, die eine elektromagnetische Welle R1
ist, die von dem ersten vorausfahrenden Fahrzeug
VL1 reflektiert wird. Wie es gemäß Fig. 5 gezeigt ist,
wird auch, falls die Position des zweiten vorausfah-
renden Fahrzeugs VL2 von der Position des ersten
vorausfahrenden Fahrzeugs VL1 in der Querrichtung
abweicht, ein Teil des zweiten vorausfahrenden Fahr-
zeugs VL2 infolge der Abweichung in der Querrich-
tung aus Sicht der Position der Radarvorrichtung 1
sich nicht mit dem ersten vorausfahrenden Fahrzeug
VL1 überdecken. In diesem Fall erfasst die Radarvor-
richtung 1 das zweite vorausfahrende Fahrzeug VL2
durch Empfang der reflektierten Welle, die eine elek-
tromagnetische Welle R2 ist, die von dem Teil des
zweiten vorausfahrenden Fahrzeugs VL2 reflektiert
wird, der sich nicht mit dem ersten vorausfahrenden
Fahrzeug VL1 überdeckt.

[0059] Bei einem weiteren Beispiel, wie es gemäß
Fig. 6 gezeigt ist, erfasst die Radarvorrichtung 1 das
erste vorausfahrende Fahrzeug VL1 durch Empfang
der reflektierten Welle, die die elektromagnetische
Welle R1 ist, die von dem ersten vorausfahrenden
Fahrzeug VL1 reflektiert wird. Wie es gemäß Fig. 6
gezeigt ist, wird die elektromagnetische Welle R2, die
von der Radarvorrichtung 1 ausgestrahlt wird, auch
von der Fahrbahnoberfläche reflektiert, und verläuft
diese somit durch einen Raum unterhalb der Boden-
fläche des ersten vorausfahrenden Fahrzeugs VL1
und erreicht sie das zweite vorausfahrende Fahrzeug
VL2. Dann wird die elektromagnetische Well R2 von
dem zweiten vorausfahrenden Fahrzeug VL2 reflek-
tiert, und verläuft sie somit durch den Raum unterhalb
der Bodenfläche des ersten vorausfahrenden Fahr-
zeugs VL1 und erreicht sie die Radarvorrichtung 1
über einen Laufweg, der entgegengesetzt zu dem
Laufweg ist, durch den die elektromagnetische Welle
R2 von der Radarvorrichtung 1 zu dem zweiten vor-
ausfahrenden Fahrzeugs VL2 verläuft. Somit emp-
fängt die Radarvorrichtung 1 die reflektierte elektro-
magnetische Welle R2, wodurch das zweite voraus-
fahrende Fahrzeug VL2 erfasst wird.

[0060] Die Radarvorrichtung 1 kann den relativen
Abstand Dvl1, die relative Geschwindigkeit Vvl1, die
relative Verlangsamung Avl1, den relativen Abstand
Dvl2 und/oder die relative Geschwindigkeit Vvl2 her-
leiten. In diesem Fall umfassen die von der Radar-
vorrichtung 1 an den Geschwindigkeitsberechnungs-
abschnitt 2 ausgegebenen Objekterfassungsinforma-
tionen Informationen, die den bzw. die hergeleiteten
Parameter zeigen. Somit aktualisiert der Geschwin-
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digkeitsberechnungsabschnitt 2 die Daten unter Ver-
wendung des bzw. der hergeleiteten Parameters
bzw. Parameter. Auch kann die Radarvorrichtung 1
nur die Informationen über die Positionen des ers-
ten vorausfahrenden Fahrzeugs VL1 und des zwei-
ten vorausfahrenden Fahrzeugs VL2 relativ zu dem
Hostfahrzeug VM an den Geschwindigkeitsberech-
nungsabschnitt 2 ausgeben, und kann der Geschwin-
digkeitsberechnungsabschnitt 2 dann daraufhin ei-
nen Berechnungsprozess durchführen. Ferner kann
die Radarvorrichtung 1 an den Geschwindigkeitsbe-
rechnungsabschnitt 2 die Informationen in jeder Stu-
fe bzw. Phase in dem Vorgang zum Bestimmen des
relativen Abstands Dvl1, der relativen Geschwindig-
keit Vvl1, der relativen Verlangsamung Avl1, des re-
lativen Abstands Dvl2 und der relativen Geschwindig-
keit Vvl2 ausgeben.

[0061] Wieder Bezug nehmend auf Fig. 4 bestimmt,
nachdem der Prozess in Schritt S52 ausgeführt
ist, der Geschwindigkeitsberechnungsabschnitt 2, ob
sich das von dem Hostfahrzeug VM gefolgte erste
vorausfahrende Fahrzeug VL1 verlangsamt (Schritt
S53). Zum Beispiel bestimmt der Geschwindigkeits-
berechnungsabschnitt 2 die relative Geschwindigkeit
Vvl1 und/oder die relative Verlangsamung Avl1 des
ersten vorausfahrenden Fahrzeugs VL1 unter Bezug-
nahme auf die Geschwindigkeitsdaten Da2 des ers-
ten vorausfahrenden Fahrzeugs und/oder die Ver-
langsamungsdaten Da3 des ersten vorausfahren-
den Fahrzeugs. Dann bestimmt der Geschwindig-
keitsberechnungsabschnitt 2 unter Verwendung der
relativen Geschwindigkeit Vvl1 und/oder der relati-
ven Verlangsamung Avl1, ob sich das erste voraus-
fahrende Fahrzeug VL1 verlangsamt. Als Nächstes,
wenn sich das erste vorausfahrende Fahrzeug VL1
verlangsamt, ändert bzw. wechselt der Geschwin-
digkeitsberechnungsabschnitt 2 den Steuermodus
des Fahrzeugsteuersystems von der Fahrzugfolge-
steuerung in eine Anhaltesteuerung. Dann schrei-
tet der Geschwindigkeitsberechnungsabschnitt 2 zu
dem nächsten Schritt S54 voran. Wenn sich das ers-
te vorausfahrende Fahrzeug VL1 nicht verlangsamt,
schreitet der Geschwindigkeitsberechnungsabschnitt
2 zu dem Schritt S62 voran.

[0062] In Schritt S54 berechnet der Geschwindig-
keitsberechnungsabschnitt 2 die mögliche Sollanhal-
teposition P1, und aktualisierter somit die Daten De1
der möglichen Sollanhalteposition P1. Dann schrei-
tet der Geschwindigkeitsberechnungsabschnitt 2 zu
dem nächsten Schritt voran. Nachstehend wird hier-
ein ein Beispiel eines Verfahrens zur Berechnung der
mögliche Sollanhalteposition 21 unter Bezugnahme
auf Fig. 7 beschrieben.

[0063] Gemäß Fig. 7 ist die Geschwindigkeit des
ersten vorausfahrenden Fahrzeugs VL1 gleich V (m/
s), ist die Verlangsamung bzw. Verzögerung der ers-
ten vorausfahrenden Fahrzeugs VL1 gleich A (m/

s2), und ist der relative Abstand zwischen dem Host-
fahrzeug VM und dem ersten vorausfahrenden Fahr-
zeug VL1 gleich Dvl1 (m). Unter der Annahme, dass
sich das erste vorausfahrende Fahrzeug VL1 wei-
ter mit der konstanten Verlangsamung bzw. Verzöge-
rung A verlangsamen wird, bis das erste vorausfah-
rende Fahrzeug VL1 anhält, wird eine Entfernung Dd,
die das erste vorausfahrende Fahrzeug VL1 fährt, bis
das erste vorausfahrende Fahrzeug VL1 anhält, un-
ter Verwendung der folgenden Gleichung bestimmt.

[0064] In dieser Gleichung stellt „t” eine Zeit (s) dar,
die zum Anhalten des ersten vorausfahrenden Fahr-
zeugs VL1 ausgehend von dem aktuellen Zeitpunkt
erforderlich ist. Die Zeit „t” wird gemäß der Gleichung
t = V/A berechnet. Die Position eines ersten voraus-
fahrenden Fahrzeugs VL1s, wie es durch die gestri-
chelte Linie gemäß Fig. 7 gezeigt ist, gibt die Position
an, an der das erste vorausfahrende Fahrzeug VL1
anhält, nachdem das erste vorausfahrende Fahrzeug
VL1 mit der konstanten Verlangsamung bzw. Verzö-
gerung A verlangsamt wird.

[0065] Unter der Annahme, dass das Hostfahrzeug
VM anhält, während der Abstand zwischen dem Host-
fahrzeug VM und dem ersten vorausfahrenden Fahr-
zeug VL1 auf dem Zwischenfahrzeugabstand DI kon-
stant gehalten wird, wird der Abstand DP1 von der ak-
tuellen Position des Hostfahrzeugs VM zu der mög-
lichen Sollanhalteposition P1 unter Verwendung der
Gleichung DP1 = Dd + Dvl1 – DI berechnet. Die Po-
sition eines Hostfahrzeugs VMs, wie es durch die ge-
strichelte Linie gemäß Fig. 7 gezeigt ist, gibt die Po-
sition des Hostfahrzeugs VM an, wenn das Hostfahr-
zeug VM an der möglichen Sollanhalteposition P1
anhält, die basierend auf der Position des angehal-
tenen ersten vorausfahrenden Fahrzeugs VL1s be-
stimmt wird. Zum Beispiel, wenn die Geschwindigkeit
V des ersten vorausfahrenden Fahrzeugs VL1 gleich
10 m/s (36 km/h) ist, die Verzögerung A des ersten
vorausfahrenden Fahrzeugs VL1 gleich 1 m/s2 (0,1
G) ist, der relative Abstand Dvl1 zwischen dem Host-
fahrzeug VM und dem ersten vorausfahrenden Fahr-
zeug VL1 gleich 30 m ist, und der Zwischenfahrzeug-
abstand DI gleich 5 m ist, wird der Abstand DP1 wie
folgt berechnet. DP1 = 50 + 30 – 5 = 75 m.

[0066] Wieder Bezug nehmend auf Fig. 4 be-
stimmt, nachdem der Geschwindigkeitsberech-
nungsabschnitt 2 den Prozess in Schritt S54 aus-
geführt hat, der Geschwindigkeitsberechnungsab-
schnitt 2, ob das zweite vorausfahrende Fahrzeug
VL2 angehalten ist (Schritt S55). Zum Beispiel be-
stimmt der Geschwindigkeitsberechnungsabschnitt 2
die relative Geschwindigkeit Vvl2, die die Geschwin-
digkeit des zweiten vorausfahrenden Fahrzeugs VL2
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relativ zu dem Hostfahrzeug VM ist, unter Bezug-
nahme auf die Geschwindigkeitsdaten Db2 des zwei-
ten vorausfahrenden Fahrzeugs. Dann bestimmt der
Geschwindigkeitsberechnungsabschnitt 2 unter Ver-
wendung der relativen Geschwindigkeit Vvl2, ob das
zweite vorausfahrende Fahrzeug VL2 angehalten ist.
Als Nächstes, wenn das zweite vorausfahrende Fahr-
zeug VL2 angehalten ist, schreitet der Geschwin-
digkeitsberechnungsabschnitt 2 zu dem nächsten
Schritt S56 voran. Wenn das zweite vorausfahren-
de Fahrzeug VL2 nicht angehalten ist, oder wenn
kein zweites vorausfahrendes Fahrzeug VL2 vorhan-
den ist, schreitet der Geschwindigkeitsberechnungs-
abschnitt 2 zu dem nächsten Schritt S59 voran.

[0067] In Schritt S56 berechnet der Geschwindig-
keitsberechnungsabschnitt 2 die mögliche Sollanhal-
teposition P2, und aktualisiert er somit die Daten De2
der möglichen Sollanhalteposition P2. Dann schrei-
tet der Geschwindigkeitsberechnungsabschnitt 2 zu
dem nächsten Schritt voran. Nachstehend wird hierin
unter Bezugnahme auf Fig. 8 ein Beispiel eines Ver-
fahrens zur Berechnung der möglichen Sollanhalte-
position P2 beschrieben.

[0068] Gemäß Fig. 8 wird angenommen, dass das
erste vorausfahrende Fahrzeug VL1 (das durch
die gestrichelte Linie gemäß Fig. 8 gezeigte ers-
te vorausfahrende Fahrzeug VL1s) anhält, während
der Abstand zwischen dem ersten vorausfahrenden
Fahrzeug VL1 und dem angehaltenen zweiten vor-
ausfahrenden Fahrzeug VL2 (einem zweiten voraus-
fahrenden Fahrzeug VL2s gemäß Fig. 8) auf dem
Zwischenfahrzeugabstand DI konstant gehalten wird,
und das Hostfahrzeug VM (das Hostfahrzeug VMs,
das durch die gestrichelte Linie gemäß Fig. 8 ge-
zeigt ist) anhält, während der Abstand zwischen dem
Hostfahrzeug VM und dem ersten vorausfahrenden
Fahrzeug VL1 (dem ersten vorausfahrenden Fahr-
zeug VL1s, das durch die gestrichelte Linien gemäß
Fig. 8 gezeigt ist) auf dem Zwischenfahrzeugabstand
DI konstant gehalten wird. Unter dieser Annahme
wird der Abstand DP2 von der aktuellen Position des
Hostfahrzeugs VM zu der möglichen Sollanhaltepo-
sition P2 unter Verwendung der folgenden Gleichung
berechnet. DP2 = Dvl2 – DI·2 – L. In dieser Gleichung
wird angenommen, dass L (m) die Länge des ers-
ten vorausfahrenden Fahrzeugs VL1 ist. Die Länge
L eines gewöhnlichen Fahrzeugs (zum Beispiel 5 m),
die in den Fahrzeuglänge-Daten Dd2 gespeichert ist,
wird als der Wert von L in dieser Gleichung einge-
setzt. Zum Beispiel, falls der relative Abstand Dvl2
zwischen dem Hostfahrzeug VM und dem zweiten
vorausfahrenden Fahrzeug VL2 80 m beträgt, und
der Zwischenfahrzeugabstand DI 5 m beträgt, wird
der Abstand DP2 wie folgt berechnet. DP2 = 80 – 5·2
– 5 = 65 m.

[0069] Wieder Bezug nehmend auf Fig. 4 be-
stimmt, nachdem der Geschwindigkeitsberech-

nungsabschnitt 2 den Prozess in Schritt S56 aus-
geführt hat, der Geschwindigkeitsberechnungsab-
schnitt 2, ob die mögliche Sollanhalteposition P2 nä-
her an dem Hostfahrzeug VM liegt als die mögliche
Sollanhalteposition P1 (Schritt S57). Wenn die mög-
liche Sollanhalteposition P2 näher an dem Hostfahr-
zeug VM als die mögliche Sollanhalteposition P1,
schreitet der Geschwindigkeitsberechnungsabschnitt
2 zu dem nächsten Schritt S58 voran. Wenn die
mögliche Sollanhalteposition P2 nicht näher an dem
Hostfahrzeug VM liegt als die mögliche Sollanhalte-
position P1, schreitet der Geschwindigkeitsberech-
nungsabschnitt 2 zu dem nächsten Schritt S59 vor-
an. Zum Beispiel bestimmt der Geschwindigkeitsbe-
rechnungsabschnitt 2 den Abstand DP1 und den Ab-
stand DP2 durch Bezugnahme auf die Daten De1
der möglichen Sollanhalteposition P1 und der Da-
ten De2 der möglichen Sollanhalteposition P2. Dann,
wenn der Abstand DP1 länger ist als der Abstand
DP2, bestimmt der Geschwindigkeitsberechnungs-
abschnitt 2, dass die mögliche Sollanhalteposition P2
näher an dem Hostfahrzeug VM liegt als die mögliche
Sollanhalteposition P1. In dem vorstehend beschrie-
benen Berechnungsbeispiel beträgt zum Beispiel der
Abstand DP1 gleich 75 m und der Abstand DP2 gleich
65 m. Daher liegt die mögliche Sollanhalteposition P2
näher an dem Hostfahrzeug VM als die mögliche Sol-
lanhalteposition P1.

[0070] In Schritt S58 stellt der Geschwindigkeitsbe-
rechnungsabschnitt 2 die Sollanhalteposition P auf
die mögliche Sollanhalteposition P2 ein, und aktuali-
siert er den in den Sollanhalteposition-Daten Df ge-
speicherten Abstand DP unter Verwendung des Ab-
stands DP2. Dann schreitet der Geschwindigkeitsbe-
rechnungsabschnitt 2 zu dem nächsten Schritt S60
voran.

[0071] Im Gegensatz dazu stellt der Geschwindig-
keitsberechnungsabschnitt 2 in Schritt S59 die Soll-
anhalteposition P auf die mögliche Sollanhaltepositi-
on P1 ein, und aktualisiert er den in den Sollanhal-
teposition-Daten Df gespeicherten Abstand DP un-
ter Verwendung des Abstands DP1. Dann schrei-
tet der Geschwindigkeitsberechnungsabschnitt 2 zu
dem nächsten Schritt S60 voran.

[0072] In Schritt S60 steuert der Geschwindigkeits-
berechnungsabschnitt 2 das Hostfahrzeug VM basie-
rend auf der Sollanhalteposition P, und dann schrei-
tet er zu Schritt S61 voran. Zum Beispiel berech-
net der Geschwindigkeitsberechnungsabschnitt 2 die
Sollgeschwindigkeit Vt, mit der das Hostfahrzeug VM
fahren sollte, basierend auf dem in den Sollanhal-
teposition-Daten Df gespeicherten Abstand DP, und
aktualisiert er somit die Sollgeschwindigkeit-Daten
Dg. Dann gibt der Geschwindigkeitsberechnungsab-
schnitt 2 das der Sollgeschwindigkeit Vt entsprechen-
de Maschinensteuersignal und das der Sollgeschwin-
digkeit Vt entsprechende Bremssteuersignal an den
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Maschinensteuerabschnitt 3 beziehungsweise den
Bremssteuerabschnitt 4 aus. Somit steuert der Ge-
schwindigkeitsberechnungsabschnitt 2 den Maschi-
nensteuerabschnitt 3 und den Bremssteuerabschnitt
4 derart, dass das Hostfahrzeug VM an der Sollan-
halteposition P anhält.

[0073] Wenn in Schritt S53 bestimmt wird, dass sich
das erste vorausfahrende Fahrzeug VL1 nicht ver-
langsamt, führt der Geschwindigkeitsberechnungs-
abschnitt 2 den anderen Prozess (Schritt S62) aus,
und schreitet der dann zu dem nächsten Schritt S61
voran. Zum Beispiel berechnet der Geschwindig-
keitsberechnungsabschnitt 2 basierend auf den von
der Radarvorrichtung 1 erlangten Objekterfassungs-
informationen hinsichtlich des ersten vorausfahren-
den Fahrzeugs VL1 die Sollgeschwindigkeit Vt derart,
dass das Hostfahrzeug VM dem ersten vorausfahren-
den Fahrzeug VL1 folgt, während der Abstand zwi-
schen dem Hostfahrzeug VM und dem ersten voraus-
fahrenden Fahrzeug VL1 auf dem gemäß der aktuel-
len Fahrzeuggeschwindigkeit eingestellten Soll-Zwi-
schenfahrzeugabstand konstant gehalten wird. Dann
führt der Geschwindigkeitsberechnungsabschnitt 2
die Steuerung derart durch, dass das Hostfahrzeug
VM dem ersten vorausfahrenden Fahrzeug VL1 folgt,
indem das der Sollgeschwindigkeit Vt entsprechen-
de Maschinensteuersignal und das der Sollgeschwin-
digkeit Vt entsprechende Bremssteuersignal an den
Maschinensteuerabschnitt 3 beziehungsweise den
Bremssteuerabschnitt 4 ausgegeben wird. Wenn die
durch den Geschwindigkeitsberechnungsabschnitt 2
berechnete Sollgeschwindigkeit Vt höher ist als die
aktuelle Geschwindigkeit des Hostfahrzeugs VM,
wird die Beschleunigungssteuerung ausgeführt, um
die Geschwindigkeit des Hostfahrzeugs VM auf ei-
ne Geschwindigkeit zu erhöhen, die höher ist als
die aktuelle Geschwindigkeit. Wenn die durch den
Geschwindigkeitsberechnungsabschnitt 2 berechne-
te Sollgeschwindigkeit Vt niedriger ist als die aktuel-
le Geschwindigkeit des Hostfahrzeugs VM, wird die
Verlangsamungssteuerung ausgeführt, um die Ge-
schwindigkeit des Hostfahrzeugs VM auf eine Ge-
schwindigkeit zu verringern, die niedriger ist als die
aktuelle Geschwindigkeit.

[0074] In Schritt S61 bestimmt der Geschwindig-
keitsberechnungsabschnitt 2, ob die aktive Fahrt-
bzw. Geschwindigkeitssteuerung für das Hostfahr-
zeug VM zu beenden ist. Wenn zum Beispiel der
Fahrer die Bedienung zum Stoppen des Fahrzeug-
steuersystems durchführt, beendet der Geschwindig-
keitsberechnungsabschnitt 2 die aktive Fahrt- bzw.
Geschwindigkeitssteuerung. Wenn die aktive Fahrt-
bzw. Geschwindigkeitssteuerung fortgesetzt wer-
den soll, kehrt der Geschwindigkeitsberechnungsab-
schnitt 2 zu Schritt S52 zurück und führt er wieder-
holt die Routine aus. Wenn die aktive Fahrt- bzw. Ge-
schwindigkeitssteuerung beendet werden soll, been-

det der Geschwindigkeitsberechnungsabschnitt 2 die
durch das Ablaufdiagramm gezeigte Routine.

[0075] Wie vorstehend beschrieben, wenn das zwei-
te vorausfahrende Fahrzeug VL2 vor dem ersten vor-
ausfahrenden Fahrzeug VL1 angehalten wird, führt
die Zwischenfahrzeugabstand-Steuervorrichtung ge-
mäß dem Ausführungsbeispiel die Steuerung aus,
die das Hostfahrzeug VM anhält, wobei die Posi-
tion des zweiten vorausfahrenden Fahrzeugs VL2
berücksichtigt wird. Daher ist es möglich, die Mög-
lichkeit bzw. Wahrscheinlichkeit zu verringern, dass
das Hostfahrzeug VM plötzlich abgebremst wird. Zum
Beispiel in dem Fall, in dem die Steuerung, die das
Hostfahrzeug VM anhält, nur unter Verwendung der
Position und der Geschwindigkeit des ersten vor-
ausfahrenden Fahrzeugs VL1 ausgeführt wird, muss,
wenn das erste vorausfahrende Fahrzeug VL1 ge-
mäß der Position, an der das zweite vorausfahren-
de Fahrzeug VL2 angehalten wird, plötzlich abge-
bremst wird, das Hostfahrzeug VM ebenso wie das
erste vorausfahrende Fahrzeug VL1 plötzlich abge-
bremst werden. Mit der Zwischenfahrzeugabstand-
Steuervorrichtung gemäß dem Ausführungsbeispiel
wird jedoch, wenn die mögliche Sollanhalteposition
P2 nahe der aktuellen Position des Hostfahrzeugs
VM ist, vorhergesagt, dass das erste vorausfahrende
Fahrzeug VL1 gemäß der Position, an der das zwei-
te vorausfahrende Fahrzeug VL2 angehalten wird,
plötzlich abgebremst wird. Somit wird das Hostfahr-
zeug VM durch vorherige Einstellung der Sollanhal-
teposition P auf die mögliche Sollanhalteposition P2
gesteuert. Das heißt, dass die Zwischenfahrzeugab-
stand-Steuervorrichtung im Voraus vorhersagt, dass
das erste vorausfahrende Fahrzeug VL1 gemäß der
Position, an der das zweite vorausfahrende Fahr-
zeug VL2 angehalten wird, anhalten wird, und das
Hostfahrzeug VM basierend auf der Vorhersage steu-
ert. Daher ist es möglich, die Möglichkeit bzw. Wahr-
scheinlichkeit zu verringern, dass das Hostfahrzeug
VM plötzlich abgebremst wird.

[0076] Bei der vorstehenden Beschreibung ist die
Zwischenfahrzeugabstand-Steuervorrichtung gemäß
der Erfindung auf das ACC-System eines vollen Ge-
schwindigkeitsbereichs angewandt. Die Zwischen-
fahrzeugabstand-Steuervorrichtung kann jedoch auf
das ACC-System für einen hohen Geschwindig-
keitsbereich (ACC-System eines hohen Geschwin-
digkeitsbereichs) oder das ACC-System für einen
niedrigen Geschwindigkeitsbereich (ACC-System ei-
nes niedrigen Geschwindigkeitsbereichs) angewandt
werden.

[0077] Ebenso wird bei der vorstehenden Beschrei-
bung, wenn das zweite vorausfahrende Fahrzeug
VL2 angehalten wird, die mögliche Sollanhaltepositi-
on P2 berechnet (siehe Schritt S55 und Schritt S56
gemäß Fig. 4). Die mögliche Sollanhalteposition P2
kann jedoch auch berechnet werden, wenn sich das
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zweite vorausfahrende Fahrzeug VL2 in einem an-
deren Fahrzustand befindet. Zum Beispiel kann die
mögliche Sollanhalteposition P2 auch dann berech-
net werden, wenn sich das zweite vorausfahrende
Fahrzeug VL2 derart verlangsamt, dass das zweite
vorausfahrende Fahrzeug VL2 innerhalb einer vor-
bestimmten Zeit anhalten wird. In diesem Fall ist es
möglich, die Zwischenfahrzeugabstandssteuerung in
der gleichen Art und Weise auszuführen, indem ei-
ne geschätzte Anhalteposition berechnet wird, von
der erwartet wird, dass das zweite vorausfahrende
Fahrzeug VL2 basierend auf der Verlangsamung des
zweiten vorausfahrenden Fahrzeugs VL2 an dieser
anhalten wird, und die mögliche Sollanhalteposition
P2 basierend auf der geschätzten Anhalteposition
berechnet wird.

[0078] Auch kann in Schritt S55 ein Hindernis (zum
Beispiel ein geparktes Fahrzeug oder ein Gebäude)
vor dem ersten vorausfahrenden Fahrzeug VL1 als
das angehaltene zweite vorausfahrende Fahrzeug
VL2 betrachtet werden und können die Prozesse in
den nachfolgenden Schritten ausgeführt werden. Das
heißt, dass in dem Fall, in dem ein Hindernis vor
dem ersten vorausfahrenden Fahrzeug VL1 vorhan-
den ist, in Schritt S55 eine bejahende Bestimmung
vorgenommen wird, und die Prozesse in den nachfol-
genden Schritten ausgeführt werden können, eben-
so wie in dem Fall, in dem das zweite vorausfah-
rende Fahrzeug VL2 angehalten wird. Da vorherge-
sagt wird, dass das erste vorausfahrende Fahrzeug
VL1 hinter dem erfassten Objekt anhalten wird, ist
es auch in diesem Fall möglich, die Zwischenfahr-
zeugabstandssteuerung in der gleichen Art und Wei-
se auszuführen, indem die mögliche Sollanhalteposi-
tion P2 basierend auf, einer Position berechnet wird,
an der sich das Hindernis vor dem ersten vorausfah-
renden Fahrzeug VL1 befindet.

[0079] Bei der vorstehenden Beschreibung führt der
Geschwindigkeitsberechnungsabschnitt 2 auch den
Initialisierungsprozess in der Zwischenfahrzeugab-
stand-Steuerroutine aus, bevor die aktive Fahrt- bzw.
Geschwindigkeitssteuerung begonnen wird (siehe
Schritt S50 gemäß Fig. 4). Die in dem Initialisierungs-
prozess eingestellten Werte der Parameter können
jedoch zu einem anderen Zeitpunkt geändert wer-
den. Selbst wenn sich das Fahrzeugsteuersystem
in Betrieb befindet, können zum Beispiel die in den
Einstelldaten Dd gespeicherten Daten (insbesondere
der Zwischenfahrzeugabstand DI und die Fahrzeug-
länge L) gemäß der durch den Fahrer durchgeführten
Bedienung geändert werden.

[0080] Bei dem vorstehend beschriebenen Beispiel
wird auch der in den Zwischenfahrzeugabstand-Da-
ten Dd1 gespeicherte Zwischenfahrzeugabstand DI
gemäß der durch den Fahrer durchgeführten Bedie-
nung eingestellt. Die Daten, die den Zwischenfahr-
zeugabstand DI zeigen, können jedoch auf ande-

re Arten eingestellt werden. Zum Beispiel kann der
Geschwindigkeitsberechnungsabschnitt 2 den Zwi-
schenfahrzeugabstand DI automatische einstellen
und somit die Zwischenfahrzeugabstand-Daten Dd1
zum Beispiel gemäß der Situation, in der das Host-
fahrzeug VM fährt, der Umgebung um das Hostfahr-
zeug VM herum und einer Lernhistorie hinsichtlich
der Fahrt des Hostfahrzeugs VM aktualisieren.

[0081] Bei dem vorstehend beschriebenen Beispiel
werden auch der Zwischenfahrzeugabstand DI, der
verwendet wird, wenn die mögliche Sollanhalteposi-
tion P1 berechnet wird, und der Zwischenfahrzeug-
abstand DI, der verwendet wird, wenn die mögli-
che Sollanhalteposition P2 berechnet wird, auf den
gleichen Wert eingestellt. Der Zwischenfahrzeugab-
stand DI kann jedoch gemäß den Fahrzeugen, zwi-
schen denen der Zwischenfahrzeugabstand Di ein-
gestellt wird, auf unterschiedliche Werte eingestellt
werden. Zum Beispiel können der Zwischenfahr-
zeugabstand DI zwischen dem zweiten vorausfah-
renden Fahrzeug VL2 und dem ersten vorausfah-
renden Fahrzeug VL1 und der Zwischenfahrzeug-
abstand DI zwischen dem ersten vorausfahrenden
Fahrzeug VL1 und dem Hostfahrzeug VM auf un-
terschiedliche Werte eingestellt werden. Insbesonde-
re ist es schwierig zu bestimmen, wie lang der Ab-
stand zwischen dem zweiten vorausfahrenden Fahr-
zeug VL2 und dem ersten vorausfahrenden Fahr-
zeug VL1 sein wird, wenn das erste vorausfahren-
de Fahrzeug VL1 anhält. Dementsprechend kann
der Zwischenfahrzeugabstand zwischen dem zwei-
ten vorausfahrenden Fahrzeug VL2 und dem ers-
ten vorausfahrenden Fahrzeug VL1 unter Berück-
sichtigung eines Sicherheitsfaktors eingestellt wer-
den. Das heißt, dass der Zwischenfahrzeugabstand
zwischen dem zweiten vorausfahrenden Fahrzeug
VL2 und dem ersten vorausfahrenden Fahrzeug VL1
so eingestellt werden kann, dass er länger ist als
der Zwischenfahrzeugabstand DI zwischen dem ers-
ten vorausfahrenden Fahrzeug VL1 und dem Host-
fahrzeug VM. Zum Beispiel kann der Zwischenfahr-
zeugabstand zwischen dem zweiten vorausfahren-
den Fahrzeug VL2 und dem ersten vorausfahrenden
Fahrzeug VL1 auf einen Wert eingestellt werden, der
durch Addition eines vorgegebenen Abstands zu dem
Zwischenfahrzeugabstand DI oder durch Multiplikati-
on des Zwischenfahrzeugabstands DI mit einer vor-
gegebenen Zahl bzw. einem vorgegebenen Verhält-
nis erhalten wird.

[0082] Bei dem vorstehend beschriebenen Beispiel
wird, wenn sich das erste vorausfahrende Fahrzeug
VL1 verlangsamt, der Steuermodus des Fahrzeug-
steuersystems von der Fahrzeugfolgesteuerung in
die Anhaltesteuerung geändert bzw. gewechselt (sie-
he Schritt S53 gemäß Fig. 4). Der Steuermodus kann
jedoch von der Fahrzeugfolgesteuerung in die An-
haltesteuerung geändert bzw. gewechselt werden,
wenn sich das erste vorausfahrende Fahrzeug VL1
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in einem anderen Fahrzustand befindet. Wenn sich
das erste vorausfahrende Fahrzeug VL1 zum Bei-
spiel derart verlangsamt, dass das erste vorausfah-
rende Fahrzeug VL1 innerhalb einer vorbestimmten
Zeit anhalten wird, kann der Steuermodus des Fahr-
zeugsteuersystems von der Fahrzeugfolgesteuerung
in die Anhaltesteuerung geändert bzw. gewechselt
werden, was heißt, dass der Geschwindigkeitsbe-
rechnungsabschnitt 2 in Schritt S53 eine bejahende
Bestimmung vornehmen kann.

[0083] Bei dem vorstehend beschriebenen Beispiel
der Konfiguration des Fahrzeugsteuersystems ist
es auch so, dass der Maschinensteuerabschnitt
3 ein Maschinenstellglied wie etwa eine Drossel-
klappe steuert und der Bremssteuerabschnitt 4 ein
Bremsstellglied steuert. Der Geschwindigkeitsbe-
rechnungsabschnitt 2 kann jedoch direkt das Maschi-
nenstellglied und das Bremsstellglied steuern. Auch
verwendet die Radarvorrichtung 1 nicht notwendiger-
weise das Millimeterwelle-Radar. Die Radarvorrich-
tung 1 kann die Position bzw. Positionen des anderen
Fahrzeugs bzw. der anderen Fahrzeuge und/oder ei-
nes Hindernisses vor dem Hostfahrzeug, sowie die
Geschwindigkeit bzw. Geschwindigkeiten des ande-
ren Fahrzeugs bzw. der anderen Fahrzeuge vor dem
Hostfahrzeug relativ zu dem Hostfahrzeug unter Ver-
wendung eines anderen Radarsensors, eines Schall-
wellensensors, einer Kamera oder dergleichen mes-
sen.

[0084] Die vorstehend beschriebene Reihenfolge,
in der die Prozesse durch den Geschwindigkeits-
berechnungsabschnitt 2 ausgeführt werden, sowie
die vorstehend beschriebenen Verfahren zur Berech-
nung der möglichen Sollanhalteposition P1 und der
möglichen Sollanhalteposition P2 sind als lediglich
beispielhaft zu betrachten. Die Erfindung kann durch
Ausführung der Prozesse in einer anderen Reihenfol-
ge oder durch Berechnung der möglichen Sollanhal-
teposition P1 und der möglichen Sollanhalteposition
P2 unter Verwendung eines anderen Berechnungs-
verfahrens realisiert werden.

[0085] Das durch den Geschwindigkeitsberech-
nungsabschnitt 2 ausgeführte Programm kann, an-
stelle von oder zusätzlich zu einer Speicherung
des Programms in dem in dem Geschwindigkeits-
berechnungsabschnitt 2 bereitgestellten Speicherbe-
reich, über ein externes Speichermedium an den
Geschwindigkeitsberechnungsabschnitt 2 zugeführt
werden oder durch eine drahtgebundene oder draht-
lose Kommunikationsleitung an den Geschwindig-
keitsberechnungsabschnitt 2 zugeführt werden.

[0086] Während die Erfindung unter Bezugnahme
auf beispielhafte Ausführungsbeispiele von dieser
beschrieben wurde, ist es selbstverständlich, dass
die Erfindung nicht auf die beispielhaften Ausfüh-
rungsbeispiele oder Konstruktionen beschränkt ist.

Im Gegenteil ist die Erfindung dazu bestimmt, ver-
schiedene Modifikationen und äquivalente Anordnun-
gen abzudecken. Während die verschiedenen Ele-
mente der beispielhaften Ausführungsbeispiele in
verschiedenen Kombinationen und Konfigurationen
gezeigt sind, welche beispielhaft sind, liegen zusätz-
lich auch andere Kombinationen und Konfiguratio-
nen, die mehr, weniger oder nur ein einzelnes Ele-
ment umfassen, innerhalb der Idee und dem Umfang
der Erfindung.

[0087] Wenn die Steuerung, die das Hostfahrzeug
anhält, ausgeführt wird, verringert die Zwischen-
fahrzeugabstand-Steuervorrichtung gemäß der Erfin-
dung die Möglichkeit bzw. Wahrscheinlichkeit, dass
das Hostfahrzeug plötzlich abgebremst wird. Somit
ist die Zwischenfahrzeugabstand-Steuervorrichtung
gemäß der Erfindung nützlich, wenn sie zum Beispiel
in einem System verwendet wird, das die Antriebs-
leistung und die Bremsleistung des Hostfahrzeugs
gemäß der Position des Hostfahrzeugs relativ zu dem
ersten vorausfahrenden Fahrzeug und dergleichen,
sowie der Geschwindigkeit des Hostfahrzeugs relativ
zu dem ersten vorausfahrenden Fahrzeug und der-
gleichen steuert.

Zusammenfassung

[0088] Bei einer Zwischenfahrzeugabstand-Steuer-
vorrichtung und einem Zwischenfahrzeugabstand-
Steuerverfahren werden Objekterfassungsinforma-
tionen von einem Erfassungsabschnitt (1) erlangt, der
ein erstes vorausfahrendes Fahrzeug (VL1) vor ei-
nem Fahrzeug (VM) und ein Objekt vor dem ersten
vorausfahrenden Fahrzeug (VL1) erfasst; wird ba-
sierend auf den Objekterfassungsinformationen eine
erste mögliche Sollanhalteposition (P1) unter Berück-
sichtigung des ersten vorausfahrenden Fahrzeugs
(VL1) berechnet und eine zweite mögliche Sollanhal-
teposition (P2) unter Berücksichtigung des Objekts
berechnet; und wird eine Sollanhalteposition (P) für
das Fahrzeug (VM) auf diejenige der ersten mögli-
chen Sollanhalteposition (P1) und der zweiten mögli-
chen Sollanhalteposition (P2) eingestellt, die sich nä-
her an dem Fahrzeug (VM) befindet als die ande-
re der ersten möglichen Sollanhalteposition (P1) und
der zweiten möglichen Sollanhalteposition (P2).



DE 11 2009 001 203 T5    2011.03.31

15 / 25

ZITATE ENTHALTEN IN DER BESCHREIBUNG

Diese Liste der vom Anmelder aufgeführten Dokumente wurde automatisiert erzeugt und ist ausschließlich
zur besseren Information des Lesers aufgenommen. Die Liste ist nicht Bestandteil der deutschen Patent- bzw.
Gebrauchsmusteranmeldung. Das DPMA übernimmt keinerlei Haftung für etwaige Fehler oder Auslassungen.

Zitierte Patentliteratur

- JP 2005-231490 A [0004]
- JP 2005-231490 [0004, 0004, 0005]



DE 11 2009 001 203 T5    2011.03.31

16/25

Patentansprüche

1.    Zwischenfahrzeugabstand-Steuervorrichtung
mit
einem Informationserlangungsabschnitt, der Objekt-
erfassungsinformationen von einem Erfassungsab-
schnitt erlangt, der ein erster vorausfahrendes Fahr-
zeug vor einem Fahrzeug und ein Objekt vor dem ers-
ten vorausfahrenden Fahrzeug erfasst;
einem Berechnungsabschnitt einer möglichen Soll-
anhalteposition, der basierend auf den Objekterfas-
sungsinformationen eine erste mögliche Sollanhal-
teposition unter Berücksichtigung des ersten vor-
ausfahrenden Fahrzeugs berechnet und eine zweite
mögliche Sollanhalteposition unter Berücksichtigung
des Objekts berechnet; und
einem Einstellabschnitt einer Sollanhalteposition, der
eine Sollanhalteposition für das Fahrzeug auf diejeni-
ge der ersten möglichen Sollanhalteposition und der
zweiten möglichen Sollanhalteposition einstellt, die
sich näher an dem Fahrzeug befindet als die ande-
re der ersten möglichen Sollanhalteposition und der
zweiten möglichen Sollanhalteposition.

2.    Zwischenfahrzeugabstand-Steuervorrichtung
gemäß Anspruch 1, wobei das Objekt ein zweites vor-
ausfahrendes Fahrzeug vor dem ersten vorausfah-
renden Fahrzeug ist.

3.    Zwischenfahrzeugabstand-Steuervorrichtung
gemäß Anspruch 2, wobei wenn das zweite vor-
ausfahrende Fahrzeug angehalten wird, der Berech-
nungsabschnitt einer möglichen Sollanhalteposition
die zweite mögliche Sollanhalteposition basierend
auf einer Position berechnet, an der das zweite vor-
ausfahrende Fahrzeug angehalten wird.

4.    Zwischenfahrzeugabstand-Steuervorrichtung
gemäß Anspruch 3, wobei der Berechnungsabschnitt
einer möglichen Sollanhalteposition als die zweite
mögliche Sollanhalteposition eine Position berech-
net, von der erwartet wird, dass das Fahrzeug un-
ter der Annahme an dieser anhält, dass das erste
vorausfahrende Fahrzeug in einem Soll-Zwischen-
fahrzeugabstand von der Position anhält, an der das
zweite vorausfahrende Fahrzeug angehalten wird,
und das Fahrzeug in dem Soll-Zwischenfahrzeugab-
stand von dem ersten vorausfahrenden Fahrzeug an-
hält.

5.    Zwischenfahrzeugabstand-Steuervorrichtung
gemäß Anspruch 3, wobei der Berechnungsabschnitt
einer möglichen Sollanhalteposition als die zweite
mögliche Sollanhalteposition eine Position berech-
net, von der erwartet wird, dass das Fahrzeug un-
ter der Annahme an dieser anhält, dass das erste
vorausfahrende Fahrzeug in einem Abstand, der län-
ger ist als ein Soll-Zwischenfahrzeugabstand, von der
Position anhält, an der das zweite vorausfahrende
Fahrzeug angehalten wird, und das Fahrzeug in dem

Soll-Zwischenfahrzeugabstand von dem ersten vor-
ausfahrenden Fahrzeug anhält.

6.    Zwischenfahrzeugabstand-Steuervorrichtung
gemäß einem der Ansprüche 1 bis 3, wobei, wenn
sich das erste vorausfahrende Fahrzeug verlang-
samt, der Berechnungsabschnitt einer möglichen
Sollanhalteposition die erste mögliche Sollanhaltepo-
sition basierend auf einer Position berechnet, von der
erwartet wird, dass das erste vorausfahrende Fahr-
zeug an dieser anhält.

7.    Zwischenfahrzeugabstand-Steuervorrichtung
gemäß Anspruch 6, wobei der Berechnungsabschnitt
einer möglichen Sollanhalteposition eine Position be-
stimmt, von der erwartet wird, dass das erste voraus-
fahrende Fahrzeug basierend auf einer Verlangsa-
mung des ersten vorausfahrenden Fahrzeugs an die-
ser anhält, und als die erste mögliche Sollanhaltepo-
sition eine Position berechnet, von der erwartet wird,
dass das Fahrzeug unter der Annahme an dieser an-
hält, dass das Fahrzeug in einem Soll-Zwischenfahr-
zeugabstand von dem ersten vorausfahrenden Fahr-
zeug anhält, das an der bestimmten Position ange-
halten wird.

8.    Zwischenfahrzeugabstand-Steuervorrichtung
gemäß einem der Ansprüche 1 bis 3, zusätzlich mit
einem Fahrzeugsteuerabschnitt, der gemäß einem
Fahrzustand des ersten vorausfahrenden Fahrzeugs
wahlweise eine Fahrsteuerung, die bewirkt, dass das
Fahrzeug dem ersten vorausfahrenden Fahrzeug in
einer solchen Art und Weise folgt, dass ein Ab-
stand zwischen dem Fahrzeug und dem ersten vor-
ausfahrenden Fahrzeug gleich einem einer aktuel-
len Geschwindigkeit des Fahrzeugs entsprechenden
Soll-Zwischenfahrzeugabstand ist, und eine Anhalte-
steuerung ausführt, die das Fahrzeug an der Sollan-
halteposition anhält, die durch den Einstellabschnitt
einer Sollanhalteposition eingestellt wird.

9.    Zwischenfahrzeugabstand-Steuervorrichtung
gemäß Anspruch 8, wobei, wenn sich das ers-
te vorausfahrende Fahrzeug nicht verlangsamt, der
Fahrzeugsteuerabschnitt die Fahrsteuerung aus-
führt, und, wenn sich das erste vorausfahrende Fahr-
zeug verlangsamt, der Fahrzeugsteuerabschnitt die
Anhaltesteuerung ausführt.

10.    Zwischenfahrzeugabstand-Steuervorrichtung
gemäß Anspruch 8, wobei, wenn sich das erste vor-
ausfahrende Fahrzeug nicht verlangsamt, oder wenn
sich das erste vorausfahrende Fahrzeug verlang-
samt, so dass das erste vorausfahrende Fahrzeug
nicht innerhalb einer vorbestimmten Zeit anhält, der
Fahrzeugsteuerabschnitt die Fahrsteuerung ausführt
und, wenn sich das erste vorausfahrende Fahrzeug
verlangsamt, so dass das erste vorausfahrende Fahr-
zeug innerhalb der vorbestimmten Zeit anhält, der
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Fahrzeugsteuerabschnitt die Anhaltesteuerung aus-
führt.

11.    Zwischenfahrzeugabstand-Steuervorrichtung
gemäß Anspruch 1, wobei wenn das Objekt ein Hin-
dernis ist, der Berechnungsabschnitt einer möglichen
Sollanhalteposition die zweite mögliche Sollanhalte-
position basierend auf einer Position berechnet, an
der sich das Hindernis befindet.

12.    Zwischenfahrzeugabstand-Steuerverfahren,
mit
einem Erlangen von Objekterfassungsinformationen
von einem Erfassungsabschnitt, der ein erstes vor-
ausfahrendes Fahrzeug vor einem Fahrzeug und ein
Objekt vor dem ersten vorausfahrenden Fahrzeug er-
fasst;
einem Berechnen einer ersten möglichen Sollanhal-
teposition unter Berücksichtigung des ersten voraus-
fahrenden Fahrzeugs und einem Berechnen einer
zweiten möglichen Sollanhalteposition unter Berück-
sichtigung des Objekts basierend auf den Objekter-
fassungsinformationen;
und
einem Einstellen einer Sollanhalteposition für das
Fahrzeug auf diejenige der ersten möglichen Sollan-
halteposition und der zweiten möglichen Sollanhalte-
position, die sich näher an dem Fahrzeug befindet als
die andere der ersten möglichen Sollanhalteposition
und der zweiten möglichen Sollanhalteposition.

13.    Zwischenfahrzeugabstand-Steuerverfahren
gemäß Anspruch 12, wobei, wenn das Objekt ein
zweites vorausfahrendes Fahrzeug vor dem ersten
vorausfahrenden Fahrzeug ist und das zweite vor-
ausfahrende Fahrzeug angehalten wird, die zweite
mögliche Sollanhalteposition basierend auf einer Po-
sition berechnet wird, an der das zweite vorausfah-
rende Fahrzeug angehalten wird.

14.    Zwischenfahrzeugabstand-Steuerverfahren
gemäß Anspruch 12 oder 13, wobei, wenn sich das
erste vorausfahrende Fahrzeug verlangsamt, die ers-
te mögliche Sollanhalteposition basierend auf einer
Position berechnet wird, von der erwartet wird, dass
das erste vorausfahrende Fahrzeug an dieser anhält.

15.    Zwischenfahrzeugabstand-Steuerverfahren
gemäß Anspruch 12 oder 13, zusätzlich mit einem
Ausführen einer Fahrsteuerung, die bewirkt, dass das
Fahrzeug dem ersten vorausfahrenden Fahrzeug in
einer solchen Art und Weise folgt, dass ein Abstand
zwischen dem Fahrzeug und dem ersten vorausfah-
renden Fahrzeug gleich einem einer aktuellen Ge-
schwindigkeit des Fahrzeugs entsprechenden Soll-
Zwischenfahrzeugabstand ist, wenn sich das ers-
te vorausfahrende Fahrzeug nicht verlangsamt, und
einem Ausführen einer Anhaltesteuerung, die das
Fahrzeug an der eingestellten Sollanhalteposition an-

hält, wenn sich das erste vorausfahrende Fahrzeug
verlangsamt.

Es folgen 8 Blatt Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen
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