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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Vor-
richtung und ein Verfahren zum automatischen Steu-
ern der Fahrzeuggeschwindigkeit für ein Fahrzeug, 
um so einem vorausfahrenden Fahrzeug nachzufol-
gen, welches vor dem Fahrzeug fährt, während in ei-
ner geeigneten Weise ein Fahrzeugzwischenabstand 
zu dem vorausfahrenden Fahrzeug aufrecht erhalten 
wird.

[0002] Eine japanische Patentanmeldung mit der 
ersten Veröffentlichungsnummer Heisei 3-153426, 
die am 01. Juli 1991 veröffentlich wurde, zeigt bei-
spielhaft ein früher vorgeschlagenes automatisches 
Fahrzeuggeschwindigkeits-Steuersystem, um eine 
eingestellte Reisegeschwindigkeit (Cruisegeschwin-
digkeit) des Fahrzeugs aufrecht zu erhalten (was 
auch als ein Autocruisegeschwindigkeits-Steuersys-
tem bezeichnet wird).

[0003] Bei dem offenbarten Autocruisegeschwindig-
keits-Steuersystem ist eine automatische Cruise-
steuerfunktion vorgesehen, um die Fahrzeugge-
schwindigkeit so zu steuern, dass die eingestellte 
Fahrzeuggeschwindigkeit aufrecht erhalten wird. 
Wenn ein Raddurchrutschen bei dem Fahrzeug auf-
tritt, in dem das Autocruise-Steuersystem angebracht 
ist, wird eine Traktionssteuerfunktion vorgesehen, die 
den Motorausgang (Drehmoment oder Leistung) mit 
einem Motordrosselventil verringert, welches in 
Übereinstimmung mit einer Durchrutschungsrate des 
Raddurchrutschens geschlossen wird. Bei dieser 
Steuerung wird eine Traktionssteuerung von einem 
Traktionsteuersystem an das Autocruise-Steuersys-
temn ausgegeben. Das Autocruise-Steuersystem be-
stimmt, ob das Traktionssteuersignal während eines 
normalen Autocruise-Steuerbetriebs dort eingege-
ben wird. Wenn das Traktionsteuersignal nicht einge-
geben wird, dann wird die Autocruisesteuerung fort-
gesetzt. Wenn das Traktionssteuersignal eingegeben 
wird, dann wird die Autocruisesteuerung gesperrt, 
wobei eine höhere Priorität auf die Traktionssteue-
rung verlegt wird.

[0004] Bei dem voranstehend beschriebenen, frü-
her vorgeschlagenen automatischen Reisesteuer-
system (Cruisesteuersystem), wird eine Autocruise-
steuerung gesperrt, wenn das Traktionssteuersignal 
eingegeben worden ist, um so eine höhere Priorität 
auf die Traktionssteuerung zu legen, um so zu verhin-
dern, dass sich beide Steuerungen stören. Da die 
Steuerpriorität auf dieser Aktionssteuerung gelegt 
wird, wird jedoch die Traktionssteuerung mit einer 
freigegebenen Autocruise-Geschwindigkeitssteue-
rung ausgeführt, wenn eine Straßenoberflächenbe-
dingung von einer Straßenoberfläche mit einem ho-
hen Reibungskoeffizienten, wie beispielsweise einer 
trockenen gepflasterten Straße, auf einer Straßeno-
berfläche mit einem niedrigen Reibungskoeffizienten, 

wie beispielsweise eine verschneite, gefrorene oder 
nasse Straße, transferiert wird.

[0005] Wenn die voranstehend beschriebene Priori-
tätssteuerung angewendet wird, um eine Nachfol-
ge-Fahrtsteuerung auszuführen, die eine Evolution 
der Autocruisesteuerung ist und die den Fahrzeug-
zwischenabstand zu einem vorausfahrenden Fahr-
zeug, welches vor dem Fahrzeug fährt, konstant hält, 
kann es passieren, dass die Nachfolge-Fahrtsteue-
rung des vorausfahrenden Fahrzeugs freigegeben 
wird, wenn die Traktionssteuerung ausgeführt wird. 
Um den Fahrzeugzwischenabstand zu sichern wird 
ein Bremsbetrieb durch den Fahrer in einem derarti-
gen Fall benötigt.

[0006] Die EP-A-196 20 928, die EP-A-0 838 363 
und die EP-A-0 612 641 offenbaren eine Vorrichtung 
und Verfahren in Übereinstimmung mit den Oberbe-
griffen der Ansprüche 1 und 19.

[0007] Die EP-A-0 965 477, die ein Dokument in 
Übereinstimmung mit Artikel 54 (3) EPÜ bildet, offen-
bart eine Vorrichtung und ein Verfahren zum automa-
tischen Steuern der Geschwindigkeit eines Fahr-
zeugs, wobei eine Nachfolge-Fahrtsteuerung ge-
sperrt wird, sobald erfasst wird, dass das Fahrzeug 
auf einer rutschigen Straßenoberfläche fährt.

[0008] Es ist eine Aufgabe der vorliegenden Erfin-
dung eine automatische Fahrzeuggeschwindig-
keits-Steuervorrichtung und ein Verfahren bereitzu-
stellen, bei denen der Fahrzeugzwischenabstand 
durch Verzögern einer Freigabe der Nachfolge-Fahrt-
steuerung unter einer Bremssteuerung aufrecht er-
halten wird, und zwar insbesondere dann, wenn das 
Fahrzeug, in dem die automatische Fahrzeugge-
schwindigkeits-Steuervorrichtung angebracht ist, auf 
einer Straßenoberfläche mit einem geringen Rei-
bungskoeffizienten fährt.

[0009] Die vorliegende Erfindung stellt eine Vorrich-
tung bereit, wie im Anspruch 1 aufgeführt, und ein 
Verfahren, wie im Anspruch 19 aufgeführt.

KURZBESCHREIBUNG DER ZEICHNUNGEN:

[0010] In den Zeichnungen zeigen:

[0011] Fig. 1A eine grobe Konfigurationsansicht, 
die eine erste bevorzugte Ausführungsform einer au-
tomatischen Fahrzeuggeschwindigkeits-Steuervor-
richtung gemäß der vorliegenden Erfindung anzeigt;

[0012] Fig. 1B und Fig. 1C jeweils Blockdiagramme 
der Controller I und II, die in Fig. 1A gezeigt sind, und 
eines integrierten Controllers;

[0013] Fig. 2 ein Flussdiagramm, welches ein Bei-
spiel einer Nachfolge-Fahrtmanagingprozedur in 
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dem Controller I (d.h. einem Nachfolge-Fahrtcontrol-
ler) darstellt, der in den Fig. 1A und Fig. 1B gezeigt 
ist;

[0014] Fig. 3 ein Betriebsflussdiagramm, welches 
ein anderes Beispiel einer Nachfolge-Fahrtmana-
gingprozedur darstellt, die in dem Controller ausge-
führt wird, der in den Fig. 1A und Fig. 1B gezeigt ist;

[0015] Fig. 4 ein Betriebsflussdiagramm, das ein 
Beispiel einer Straßenoberflächensituation-abhängi-
gen Steuerprozedur darstellt, die in dem Controller I 
ausgeführt wird, der in Fig. 1A gezeigt ist;

[0016] Fig. 5 eine Erklärungsansicht, die ein Bei-
spiel einer Berechnungskarte (gespeichert in einem 
zweidimensionalen Feld) bei einem Zielbremsdruck, 
der eine Zielbeschleunigung/Verzögerung darstellt, 
und einem Zielbremsdruck darstellt;

[0017] Fig. 6 ein Betriebsflussdiagramm, das die 
Nachfolgefahrt-Managingprozedur in einer zweiten 
bevorzugten Ausführungsform gemäß der vorliegen-
den Erfindung darstellt;

[0018] Fig. 7 ein Betriebsflussdiagramm, das eine 
Nachfolgefahrt-Managingprozedur in einer dritten be-
vorzugten Ausführungsform gemäß der vorliegenden 
Erfindung zeigt;

[0019] Fig. 8 ein Betriebsflussdiagramm, das eine 
Nachfolgefahrt-Managingprozedur in einer vierten 
bevorzugten Ausführungsform gemäß der vorliegen-
den Erfindung zeigt;

[0020] Fig. 9 ein Betriebsflussdiagramm eines Bei-
spiels einer Nachfolgefahrt-Managingprozedur in ei-
ner fünften bevorzugten Ausführungsform gemäß der 
vorliegenden Erfindung;

[0021] Fig. 10 ein Betriebsflussdiagramm eines an-
deren Beispiels einer Nachfolgefahrt-Managingpro-
zedur in einer sechsten bevorzugten Ausführungs-
form;

[0022] Fig. 11 ein Betriebsflussdiagramm eines an-
deren Beispiels einer Nachfolgefahrt-Steuerprozedur 
in der sechsten bevorzugten Ausführungsform;

[0023] Fig. 12 ein Betriebsflussdiagramm eines 
Beispiels eines Bremsfreigabe-Unterprogramms, das 
in Fig. 11 in der sechsten bevorzugten Ausführungs-
form gezeigt ist; und

[0024] Fig. 13A und Fig. 13B zusammengenom-
men ein Timingdiagramm, das eine Fahrzeugge-
schwindigkeit Vc und eine Zielbeschleunigung/Ver-
zögerung darstellen, zum Erläutern eines Betriebs für 
den Fall einer sechsten bevorzugten Ausführungs-
form.

AUSFÜHRLICHE BESCHREIBUNG DER BEVOR-
ZUGTEN AUSFÜHRUNGSFORMEN:

[0025] Nachstehend wird auf die Zeichnungen Be-
zug genommen, um ein besseres Verständnis der 
vorliegenden Erfindung zu ermöglichen.

ERSTE AUSFÜHRUNGSFORM

[0026] Fig. 1 zeigt eine grobe Konfigurationsansicht 
eines Kraftfahrzeugs mit vorne liegendem Motor und 
Hintenadantrieb, auf das eine Vorrichtung zum auto-
matischen Steuern einer Fahrzeuggeschwindigkeit in 
einer ersten bevorzugten Ausführungsform gemäß
der vorliegenden Erfindung anwendbar ist.

[0027] In Fig. 1 bezeichnen 1FL und 1FR vordere 
linke und rechte Straßenräder als die gelenkte 
(nicht-angetriebene) Räder und 1RL und 1RR be-
zeichnen hintere linke und rechte Straßenräder als 
angetriebene Räder. Die hinteren linken und rechten 
Straßenräder 1RL und 1RR werden angetrieben, um 
sich mit einer Antriebskraft zu drehen, die von einem 
Motor 2, über ein automatisches Getriebe 3, eine An-
triebswelle 4, ein abschließendes Geschwindigkeits-
verringerungszahnrad 5 und eine Zahnachse 6 er-
zeugt wird.

[0028] Eine Vielzahl von Scheibenbremsen 7 sind 
installiert, die betriebsmäßig Antriebskräfte auf die je-
weiligen entsprechenden vorderen linken und rech-
ten Straßenräder 1FL und 1FR und die hinteren lin-
ken und rechten Straßenräder 1RL und 1RR anlegen 
und deren Bremshydraulikdrucke individuell oder in 
einer integrierten Weise mit Hilfe eines Bremscontrol-
lers 8 gesteuert werden.

[0029] Der Bremscontroller 8 erzeugt den Bremshy-
draulikdruck in Übereinstimmung mit einer Nieder-
drückung eines Bremspedals (nicht gezeigt). Der 
Bremsdruck wird in Übereinstimmung mit einem 
Bremsdruckbefehlswert von 1 Fahrtsteuerungs-
zweck-Controller (nachstehend einfach als ein zwei-
ter Controller bezeichnet (ein Controller II in Fig. 1A)) 
erzeugt.

[0030] Der Motor 2 ist mit einem Motor(Aus-
gangs-)Controller 9 versehen, der den Ausgangsmo-
tors 2 einstellbar steuert. Der Motor(Ausgangs-)Con-
troller 9 wendet ein Verfahren zum Einstellen eines 
Öffnungswinkels eines Motordrosselventils und ein 
Verfahren zum Einstellen eines Öffnungswinkels ei-
nes Leerlaufsteuerventils an, um eine Leerlaufdre-
hung des Motors 2 zu steuern. In der ersten Ausfüh-
rungsform endet der Motor(Ausgangs-)Controller 9
die Einstellung des Öffnungsgrads des Drosselventils 
an.

[0031] Ferner ist das Automatikgetriebe 3 mit einem 
Getriebecontroller 10 versehen, der eine Gangpositi-
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on des Automatikgetriebes 3 steuert.

[0032] Der Automatikgetriebecontroller 10 ist kon-
struiert, um eine Heraufschaltung oder Herunter-
schaltung einer Gangposition des Automatikgetrie-
bes 3 auf den Empfang eines Heraufschalt- oder He-
runterschalt-Befehlswerts TS von dem Nachfolge-
fahrtsteuerungszweck-Controller 20 auszuführen.

[0033] Andererseits sind Radgeschwindigkeitssen-
soren 13FL, 13FR, 13RL und 13RR angeordnet, um 
jeweilige Straßenradgeschwindigkeiten der vorderen 
linken und rechten und hinteren linken und rechten 
Straßenräder 1FL, 1FR, 1RL und 1RR zu erfassen. 
Ein Gierratensensor 14 erfasst eine Gierrate ψ, das 
auf die Fahrzeugkarosserie erzeugt wird, ein Lateral-
beschleunigungssensor 15 erfasst eine laterale Be-
schleunigung Gy, die auf die Fahrzeugkarosserie er-
zeugt wird, ein Lenkwinkelsensor 16 erfasst einen 
Lenkwinkel θ eines Lenkrads (nicht gezeigt), und ein 
Bremsdrucksensor 17 erfasst einen Masterzylinder-
druck während eines Bremsbetriebs.

[0034] Andererseits wird ein Fahrzeugzwischenab-
standssensor 18, der durch eine Radareinheit gebil-
det wird, auf einem vorderen unteren Fahrzeugkaros-
serieteil des Fahrzeugs angeordnet, um einen Fahr-
zeugzwischenabstand des Fahrzeugs zu dem vor-
ausfahrenden Fahrzeug, das vor dem Fahrzeug 
fährt, zu erfassen.

[0035] Jedes Ausgangssignal der Straßenrad-Ge-
schwindigkeitssensoren 13FL, 13FR, 13RL und 
13RR, des Gierratensensors 14, des Lateralbe-
schleunigungssensors 15, des Lenkwinkelsensors 
16 und des Bremsdrucksensors 17 werden einem 
von der Straßenoberflächensituation abhängigen 
Controller (d.h. dem ersten) Controller 19 (einem 
Controller I in Fig. 1A) eingegeben.

[0036] Der erste Controller 19 berechnet eine 
Pseudofahrzeugkarosseriegeschwindigkeit Vc auf 
Grundlage der Straßenradgeschwindigkeiten VwFL, 
VwFR, VwRR und VwRL, die mit Hilfe der jeweiligen 
entsprechenden Straßenrad-Geschwindigkeitssen-
soren 13FL, 13FR, 13RL und 13RR erfasst werden, 
berechnet Straßenrad-Beschleunigun, Verzögerun-
gen (d.h. eine Veränderungsrate von jeder Straßen-
radgeschwindigkeit) VwFL', VwFR', VwRR' und 
VwRL' durch Differenzieren von jeder entsprechen-
den Straßenrad-Geschwindigkeit VwFL, VwFR, 
VwRL und VwRR und führt eine Antiblockier-Brems-
steuerungsprozedur auf Grundlage von diesen Wer-
ten aus. Wenn die Antiblockier-Bremssteuerprozedur 
nicht ausgeführt wird, dann führt der erste Controller 
19 eine Antriebskraftsteuerung aus, die verhindert, 
dass die angetriebenen Räder durchrutschen. Wäh-
rend die Antriebskraft-Steuerprozedur nicht ausge-
führt wird, wird ferner eine derartige Seitenrutschun-
terdrückungs-Steuerprozedur ausgeführt, um eine 

Lenkcharakteristik stabil zu machen, und zwar da-
durch, dass ein Seitenrutschwinkel (Seitenrutschvari-
able) für eine Straßenoberfläche mit einem geringen 
Reibungskoeffizienten beispielsweise einer ver-
schneiten Straße, einer gefrorenen Straße, überein-
stimmend mit einem Zielseitenrutschwinkel gemacht 
wird, und zwar auf Grundlage einer Lenkwinkelver-
schiebung durch den Fahrzeugfahrer und einer 
Bremsenmanipulationsvariablen (d.h. einer Nieder-
drückungstiefe) auf ein Bremspedal.

[0037] Wenn entweder die Antriebskraftsteuerung 
oder die Seitenrutschwinkelunterdrückungs-Steuer-
prozedur ausgeführt wird, wird das Ausführungszu-
standssignal SS, welches einen logischen Wert von 
„1" anzeigt, an den Nachfolgefahrtsteuerungs-
zweck-(zweiten)Controller 20 ausgegeben.

[0038] Es sei darauf hingewiesen, dass die Antiblo-
ckier-Bremssteuerungsprozedur eine Raddurch-
rutschrate und die Straßenradgeschwindigkeits-Ver-
änderungsrate von jedem Straßenrad auf Grundlage 
der Straßenradgeschwindigkeiten VwFL, VwFR, 
VwRL und VwRR der jeweiligen Straßenräder 1FL, 
1FR, 1RL und 1RR und der Pseudofahrzeugkarosse-
riegeschwindigkeit Vc berechnet.

[0039] Somit gibt der zweite Controller 20 einen 
Steuerbefehlswert an den Bremscontroller 8 aus, so 
dass die tatsächliche Durchrutschungsrate und jede 
Fahrzeugstraßenrad-Geschwindigkeitsverände-
rungsrate eine Zielstraßenrad-Durchrutschungsrate 
ergeben. Somit wird der Bremsdruck von jeder Stra-
ßenrad-Scheibenbremse 7 gesteuert.

[0040] Bei der Antriebskraft-Steuerprozedur be-
rechnet der erste Controller 19 die Durchrutschungs-
rate der angetriebenen Räder gemäß der Straßen-
radgeschwindigkeiten VwRL, VwRR der angetriebe-
nen Räder 1RL und 1RR und der Pseudofahrzeugka-
rosseriegeschwindigkeit Vc, gibt den Steuerbefehls-
wert an den Bremskontroller 8 aus, sodass die 
Durchrutschungsrate gleich zu oder unter einer Ziel-
durchrutschungsrate ist, sodass der Bremsdruck der 
Scheibenbremse 7 an jedem Straßenrad gesteuert 
wird.

[0041] Ferner berechnet der erste Controller 19 bei 
der Seitenrutschwinkelunterdrückungssteuerproze-
dur den Zielrutschwinkel auf Grundlage des Master-
rylinderdrucks VW, der durch den Bremsdrucksensor 
17 erfasst wird, und der Lenkwinkelverschiebung θ, 
die durch den Lenkwinkelsensor 16 erfasst wird, be-
rechnet die tatsächliche Seitenrutschrate auf Grund-
lage der Gierrate ψ, die durch den Gierratensensor 
14 und den Lateralbeschleunigungssensor 15 erfasst 
wird, und gibt den Steuerbefehlswert an den Brems-
controller 8 aus, um den Bremsdruck für die Schei-
benbremsen 7 für die jeweiligen Räder 1FL, 1FR, 
1RL und 1RR zu steuern, um die tatsächliche be-
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rechnete Seitenrutschvariable übereinstimmend mit 
der Zielseitenrutschvariablen über die Scheiben-
bremsen 7 für die jeweiligen Straßenräder 1FL, 1FR, 
1RR, 1RL zu machen.

[0042] Bei der Seitenrutschwinkelunterdrü-
ckungs-Steuerprozedur berechnet der erste Control-
ler 19 einen Zielseitenrutschwinkel (Zielseitenrutsch-
variable Tar β) auf Grundlage der Lenkwinkelver-
schiebung, die mit Hilfe eines Lenkwinkelsensors 16
erfasst wird, und eines Masterrylinderdrucks FB, der 
mit Hilfe eines Bremsdruckssensors 17 erfasst wird.

[0043] Der tatsächliche Seitenrutschwinkel β wird 
auf Grundlage der Gierrate (Giergeschwindigkeit), 
die mit Hilfe des Gierratensensors 14 erfasst wird, 
und der Lateralbeschleunigung Gy, die mit Hilfe des 
Lateralbeschleunigungssensors 15 erfasst wird, be-
rechnet (oder abgeschätzt). Um die berechnete tat-
sächliche Seitenrutschvariable im Wesentlichen 
gleich zu der Zielseitenrutschvariablen zu machen, 
werden somit der Bremsdruck an den Scheiben-
bremsen 7 auf den jeweiligen entsprechenden Stra-
ßenrädern 1FL bis 1RR durch den Bremscontroller 8
im Ansprechen auf den Steuerbefehlswert, der durch 
den ersten Controller 19 ausgegeben wird, gesteuert, 
um die Lenkcharakteristik des Fahrzeugs hervorzu-
rufen, die der Fahrzeugfahrer beabsichtigt.

[0044] Zusätzlich arbeitet in dem von der Straßeno-
berflächensituation abhängigen Zweckcontroller 19
(dem ersten Controller) die Antiblockier-Bremssteu-
erprozedur immer. Die Antriebskraft-Steuerprozedur 
und die Seitenrutsch-Steuerprozedur sind betreibbar, 
wenn ein mit dem ersten Controller 19 verbundener 
Funktions-Aus-Schalter SWOF zum Durchführen ei-
ner Gegenmaßnahme gegen ein Stapelphänomen 
kontinuierlich in einem Aus-Zustand gehalten wird, 
und arbeiten nicht, wenn der Funktions-Aus-Schalter 
SWOF in einem Aus-Zustand ist.

[0045] Der Fahrzeugzwischenabstand D, der mit 
dem Fahrzeugzwischenabstandssensor 18 erfasst 
wird, die Pseudofahrzeugkarosseriegeschwindigkeit 
Vc, die von dem ersten Controller 19 ausgegeben 
wird, das Ausführungsstatussignal SS, das die 
Antriebskraftunterdrückungssteuerung in der An-
triebs-Steuerprozedur und der Seitenrutschwin-
kel-Unterdrückungssteuerung in der Seiten-
rutsch-Steuerprozedur darstellt, ein Schaltsignal SIG, 
das einen Status eines Zündschalter SBIG darstellt, 
der mit einer Fahrzeugbatterie B verbunden ist, ein 
Hauptschaltersignal SM, das einen Status darstellt, 
um zu wählen, um zu bestimmen, ob die Nachfol-
ge-Fahrtsteuerung ausgeführt werden sollte, und ein 
Schaltsignal SSET zum Einstellen einer Fahrzeugge-
schwindigkeit, auf der die Nachfolge-Fahrtsteuerung 
gestartet wird, werden andererseits dem zweiten 
Controller 20 eingegeben.

[0046] Der zweite Controller 20 weist den Brems-
controller 8, den Motorausgangscontroller 9 und den 
Getriebecontroller 10 auf Grundlage der von dem 
ersten Controller 19 empfangenen Fahrzeugkarosse-
riegeschwindigkeit Vc und dem Fahrzeugzwischen-
abstand D, der durch den Fahrzeugzwischenab-
standssensor 18 erfasst wird, sodass die Nachfol-
ge-Fahrtsteuerung zu dem vorausfahrenden Fahr-
zeug (die Fahrzeugfahrtsteuerung) ausgeführt wird, 
während ein geeigneter Fahrzeugzwischenabstand 
zu dem vorausfahrenden Fahrzeug aufrecht erhalten 
wird, bestimmt, dass das Fahrzeug auf einer Stra-
ßenoberfläche mit einem niedrigen Reibungskoeffizi-
enten fährt, wenn das Ausführungsstatussignal SS, 
das den logischen Wert von „1" darstellt, von dem 
ersten Controller 19 eingegeben wird, und gibt die 
Nachfolge-Fahrtsteuerung zu dem vorausfahrenden 
Fahrzeug unter der Bedingung frei, dass während der 
Nachfolge-Fahrtsteuerung gerade die Bremssteue-
rung ausgeführt wird und danach wird die Bremssteu-
erung im Hinblick auf die Nachfolge-Fahrtsteuerung 
beendet.

[0047] Es sei darauf hingewiesen, dass der Haupt-
schalter SWM ein Schalter des Momententyps ist, 
dessen Ende mit der Batterie B über den Zündschal-
ter SWIG verbunden ist und der durch die Absicht des 
Fahrers und eine Selbsthalte-Relaisschaltung 22 be-
tätigt wird.

[0048] Wenn der Schalter 21 des Momententyps in 
eine Aus-Position gebracht wird, sind ein erster Ein-
gangsanschluss t11, an dem ein Schaltsignal SIG ein-
gegeben wird, und ein Ausgangsanschluss t0 in ei-
nem unterbrochenen Zustand. Wenn er in einem 
neutralen Zustand ist, dann sind ein zweiter Ein-
gangsanschluss t12, an dem eine Energieversorgung 
von der Relaisschaltung 22 eingegeben wird, und der 
Ausgangsanschluss t0 in dem Verbindungszustand. 
Die Relaisschaltung 22 umfasst: einen normalerwei-
se offenen Kontakt s1 und eine Relaisspule RL, die 
den Kontakt s1 ansteuert. Ein Ende des normalerwei-
se offenen Kontakts s1 ist mit einem Zündschalter 
SWIG verbunden und das andere Ende ist mit dem 
zweiten Controller 20 direkt oder indirekt über den 
eingestellten Schalter SWs verbunden und ist mit 
dem zweiten Eingangsanschluss ti2 des Schalters 21
verbunden. Ein Ende des Relaiskontakts RL ist mit 
einem Ausgangsanschluss t0 des Schalters 21 ver-
bunden und das andere Ende ist mit Masse verbun-
den.

[0049] Es sei darauf hingewiesen, dass der erste 
Controller 19 und auch der zweite Controller 20 durch 
einen Mikrocomputer mit einer CPU (Zentralverarbei-
tungseinheit), einem ROM (Nur-Lese-Speicher), ei-
nem RAM (Speicher mit wahlfreiem Zugriff), einem 
Eingangsport, einem Ausgangsport und einem ge-
meinsamen (Daten- und Adressen-)Bus gebildet ist, 
wie in Fig. 1B in der ersten Ausführungsform gezeigt.
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[0050] Als nächstes zeigen die Fig. 2 und Fig. 3 je-
weils die Nachfolge-Fahrtsteuerprozeduren zu dem 
vorausfahrenden Fahrzeug, die durch den zweiten 
Controller 20 in der ersten bevorzugten Ausführungs-
form ausgeführt werden, die in den Fig. 1A und 
Fig. 1B gezeigt ist.

[0051] Zunächst wird die Nachfolge-Fahrtsteue-
rung, die in 2 gezeigt ist, als eine Timer-Interrupt-Ver-
arbeitung für jedes vorgegebene Zeitintervall (zum 
Beispiel 5 Millisekunden) in Bezug auf eine Klein-
stroutine ausgeführt.

[0052] In einem Schritt S1 vergleicht die CPU des 
zweiten Controllers 20 den gegenwärtigen Signalzu-
stand des Schaltsignals SIG des Zündschalters SWIG

mit einem vorangehenden Schaltzustand davon, und 
vergleicht den gegenwärtigen Signalzustand des 
Schaltsignals SM des Hauptschalters SWM mit dem 
vorangehenden, um entweder zu bestimmen, ob sich 
das Schaltsignal SIG des Zündschalters SWIG von 
dem Ein-Zustand auf den Aus-Zustand verschoben 
hat, oder ob sich das Schaltsignal SW des Haupt-
schalters SWM von dem Ein-Zustand auf den Aus-Zu-
stand geändert hat.

[0053] Wenn ein Ergebnis der Bestimmung anzeigt, 
dass sich das Schaltsignal SIG von dem Aus-Zustand 
auf den Ein-Zustand geändert hat oder, dass sich das 
Schaltsignal SM von dem Ein-Zustand auf den 
Aus-Zustand geändert hat (Ja) in dem Schritt S1, 
dann geht die Interruptroutine zu einem Schritt S2. In 
dem Schritt S2 weist die CPU des zweiten Controllers 
20 einen logischen Wert von „1" einem Nachfol-
ge-Fahrsteuerungs-Freigabeflag FF zu, um darzu-
stellen, dass die Nachfolge-Fahrtsteuerung in einem 
Freigabezustand ist, und weist einen logischen Wert 
von „0" einem Betriebsgeschichtenflag FT zu, um das 
Flag FT auf „1" zurückzusetzen. Dann endet die ge-
genwärtige Interruptroutine.

[0054] Wenn die CPU des zweiten Controllers 20
bestimmt, dass das Schaltsignal SIG sich von dem 
Ein-Zustand auf den Aus-Zustand geändert hat, dass 
sich das Schaltsignal SM von dem Aus-Zustand auf 
den Ein-Zustand geändert hat, oder dass keine Zu-
standsänderung für das Schaltsignal SIG und SM

(Nein) in dem Schritt S1 auftritt, dann geht die Routi-
ne zu einem Schritt S3.

[0055] In dem Schritt S3 bestimmt die CPU des 
zweiten Controllers 20, ob die Fahrzeuggeschwindig-
keit gegenwärtig in dem Nachfolge-Fahrtsteuermo-
dus ist. Das heißt, die CPU des zweiten Controllers 
20 vergleicht den Status des Nachfolge-Fahrtsteue-
rungs-Freigabe Flags FF mit dem logischen Wert von 
„1", um zu bestimmen, ob der Flagstatus des Flags 
FF „1" anzeigt. Wenn FF = „0" (ja) im Schritt S3 ist, 
dann bestimmt die CPU des zweiten Controllers 20, 
das die Nachfolge-Fahrtsteuerung gerade ausgeführt 

wird und die Routine geht zu einem Schritt S4.

[0056] In dem Schritt S4 vergleicht die CPU des 
Controllers 20 ein Straßenoberflächenflag Fμ für ei-
nen niedrigen Reibungskoeffizienten mit „1", um zu 
bestimmen, ob dieses Flag Fμ auf „1" gesetzt ist.

[0057] Wenn Fμ = „0" (nein) in dem Schritt S4 ist, 
dann geht die Routine zu einem Schritt S5, da die 
CPU des zweiten Controllers 20 bestimmt, dass das 
Fahrzeug nicht auf einer Straßenoberfläche mit ei-
nem geringen Reibungskoeffizienten in dem Schritt 
S4 fährt, sondern auf einer Straßenoberfläche mit ei-
nem hohen Reibungskoeffizienten, beispielsweise ei-
ner trockenen gepflasterten Straße, fährt.

[0058] In dem Schritt S5 bestimmt die CPU des 
zweiten Controllers 20, ob der erste Controller 19 ge-
rade eine Antiblockier-Bremssteuerung (ABS), oder 
eine Antriebskraftsteuerung (TCS), oder die Seiten-
rutschwinkel-Unterdrückungssteuerung (VDC) aus-
führt. Diese Bestimmung ist darauf gestützt, ob das 
Ausführungszustandssignal SS, das von dem ersten 
Controller 19 eingegeben wird, den logischen Wert 
von „1" anzeigt.

[0059] Wenn SS ≠ „1" (SS = „0") in dem Schritt S5 
ist (Nein), dann endet die gegenwärtige Interruptrou-
tine.

[0060] Wenn in dem Schritt S5 SS = „1" (Ja) ist, 
dann geht die Interruptroutine zu einem Schritt S6, 
um das Straßenoberflächenflag für niedriges μ Fμ auf 
„1" zu setzen und die Routine geht zu einem Schritt 
S7. In dem Schritt S7 bestimmt die CPU des zweiten 
Controllers 20, ob sich die in Fig. 3 gezeigte Nachfol-
ge-Fahrtsteuerung des Fahrzeugs unter der Brems-
steuerung befindet. Diese Bestimmung ist darauf ge-
stützt, ob ein Zielbremsdruck PB*, der in einem Schritt 
S28 berechnet wird, der in Fig. 3 gezeigt ist, positiv 
ist. Wenn PB* > 0 (ja) in einem Schritt S7 ist, dann en-
det die gegenwärtige Interruptroutine.

[0061] Wenn PB* ≤ 0 (Nein) in dem Schritt S7 ist 
(keine Bremssteuerung wird ausgeführt oder die 
Bremssteuerung ist beendet worden), dann geht die 
Routine zu einem Schritt S8.

[0062] Das Nachfolge-Fahrtsteuerung-Freigabe-
flag FF wird auf „1" gesetzt, um die Nachfolge-Fahrt 
in dem Schritt S8 freizugeben. In dem nächsten 
Schritt S9 wird das Betriebsgeschichtenflag FT, wel-
ches darstellt, dass die Antiblockier-Bremssteuerung 
oder die Antriebskraft-Unterdrückungssteuerung 
oder die Seitenrutschwinkel-Unterdrückungssteue-
rung gerade ausgeführt wird, und erfasst wird, dass 
das Fahrzeug auf einer Straßenoberfläche mit einem 
geringen Reibungskoeffizienten fährt, auf „1" gesetzt. 
In dem nächsten Schritt S10 wird das niedrige μ Stra-
ßenoberflächenflag Fμ auf „0" zurückgesetzt. Dann 
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endet die gegenwärtige Interruptroutine.

[0063] Wenn andererseits in dem Schritt S3 FF = „1"
ist (Nein) (FF ≠ 0), dann verzweigt sich die Routine zu 
einem Schritt S11.

[0064] In dem Schritt S11 bestimmt die CPU des 
zweiten Controllers 20, ob eine Aufforderung vorhan-
den ist, die Nachfolge-Fahrtsteuerung auszuführen. 
Diese Bestimmung ist gestützt darauf, ob sowohl der 
Hauptschalter SWM als auch der eingestellte Schalter 
SWs in dem Ein-Zustand sind und das Schaltsignal 
SSET in dem Ein-Zustand ist.

[0065] Wenn das Schaltsignal SSET in dem Ein-Zu-
stand ist, dann bestimmt die CPU des zweiten Cont-
rollers 20, dass die Aufforderung zum Ausführen der 
Nachfolge-Fahrtsteuerung vorhanden ist oder die 
Nachfolge-Fahrtsteuerung fortgesetzt werden sollte 
und die Routine geht zu einem Schritt S12.

[0066] In dem Schritt S12 bestimmt die CPU des 
zweiten Controllers 20, ob das Betriebsgeschichten-
flag FT auf „1" ist.

[0067] Wenn FT = „0" (Nein) in dem Schritt S12 ist, 
dann geht die Routine zu einem Schritt S13.

[0068] In dem Schritt S13 wird das Nachfolge-Fahrt-
steuerungs-Freigabeflag FT auf „0" zurückgesetzt, 
um die Nachfolge-Fahrtsteuerung zu ermöglichen, 
und die gegenwärtige Interruptroutine wird beendet.

[0069] Wenn in dem Schritt S12 FT = „1" (ja) ist, 
dann wird die gegenwärtige Interruptroutine direkt 
beendet.

[0070] Wenn zusätzlich das Schaltsignal SSET in 
dem Ein-Zustand bleibt und keine Aufforderung zum 
Starten der Nachfolge-Fahrtsteuerung in dem Schritt 
S11 vorhanden ist (Nein), dann wird die gegenwärti-
ge Interruptroutine beendet.

[0071] Bezugnehmend auf Fig. 3 wird die in Fig. 3
gezeigte Nachfolge-Fahrtsteuerungsprozedur immer 
dann ausgeführt, wenn das vorgegebene Zeitintervall 
(zum Beispiel 5 Millisekunden) in Bezug auf das 
Hauptprogramm als eine Timerinterruptroutine abge-
laufen ist.

[0072] In einem Schritt S20 bestimmt die CPU des 
zweiten Controllers 20, ob das Nachfolge-Fahrtsteu-
erungs-Freigabeflag FF auf „1" gesetzt ist. Wenn es 
auf „1" gesetzt ist (FF = 1), dann bestimmt die CPU 
des Controllers 20, dass die Nachfolge-Fahrtsteue-
rung freigegeben ist und die gegenwärtige Interrupt-
routine wird beendet, um auf die Hauptroutine zu-
rückzukehren. Wenn in dem Schritt S20 FF = „0" ist 
(Nein), dann geht die Routine zu einem Schritt S21.

[0073] In dem Schritt S21 liest die CPU des zweiten 
Controllers 20 den Fahrzeugzwischenabstand D zu 
dem tatsächlichen vorausfahrenden Fahrzeug, was 
mit Hilfe des Fahrzeugzwischenabstandssensors 18
erfasst wird, und die gegenwärtige Interruptroutine 
geht zu einem Schritt S22.

[0074] In dem Schritt S22 liest der erste Controller 
19 die Pseudofahrzeugkarosseriegeschwindigkeit 
Vc(n) und die Routine geht zu einem Schritt S23 (n = 
1, 2, 3, ...).

[0075] In dem Schritt S23 berechnet die CPU des 
zweiten Controllers 20 einen Zielfahrzeugzwischen-
abstand D* zwischen dem Fahrzeug und dem vor-
ausfahrenden Fahrzeug in Übereinstimmung mit der 
folgenden Gleichung (1) aus der Pseudofahrzeugka-
rosseriegeschwindigkeit Vc(n) und einer Zeitdauer T0

(die auch als eine Fahrzeugzwischenzeitdauer be-
zeichnet wird), für die das Fahrzeug eine Position L0

Meter hinter dem gegenwärtigen vorausfahrenden 
Fahrzeug erreicht. 

D*(n) = Vc(n) × T0 + D0 (1)

[0076] Durch Einführen eines Konzepts der Fahr-
zeugzwischenzeitdauer wird der Fahrzeugzwischen-
abstand weit, wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit 
schnell wird.

[0077] Es sei darauf hingewiesen, dass D0 in der 
Gleichung (1) einen Fahrzeugzwischenabstand wäh-
rend eines Fahrzeugstopps bezeichnet.

[0078] Als nächstes bestimmt die CPU des zweiten 
Controllers 20 in einem Schritt S24, ob der Fahrzeug-
zwischenabstand D(n) gleich oder kürzer wie der 
Zielfahrzeugzwischenabstand D*(n) ist. Wenn D(n) >
D*(n) in dem Schritt S24 ist, dann geht die Routine zu 
einem Schritt S25, in der die CPU des zweiten Cont-
rollers 20 die Zielfahrzeuggeschwindigkeits-Verände-
rungsrate (Beschleunigung/Verzögerung) G* in Über-
einstimmung mit der folgenden Gleichung (2) auf 
Grundlage einer voreingestellten Zielfahrzeugge-
schwindigkeit V* berechnet und diese in einer Spei-
cherstelle speichert, in der die früher berechnete Ziel-
fahrzeuggeschwindigkeits-Veränderungsrate gespei-
chert wird, um so G* zu aktualisieren. Dann geht die 
Routine zu einem Schritt S27. 

G* = KA × (V* – Vc(n)) + LA (2)

[0079] Es sei darauf hingewiesen, dass in der Glei-
chung (2) KA eine Fahrzeugzwischenzeitdauer-Ver-
stärkung bezeichnet und LA eine Konstante bezeich-
net.

[0080] Wenn das Ergebnis der Bestimmung in dem 
Schritt S24 anzeigt, dass D(n) < D*(n) anzeigt, dann 
bestimmt andererseits die CPU des zweiten Control-
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lers 20, dass der Fahrzeugzwischenabstand D(n) 
kürzer als D*(n) ist. Und es erforderlich ist, den Fahr-
zeugzwischenabstand zu verbreitern und die Routine 
geht zu einem Schritt S26. In dem Schritt S26 be-
rechnet die CPU des zweiten Controllers 20 die Ziel-
fahrzeuggeschwindigkeits-Veränderungsrate G* in 
Übereinstimmung mit der folgenden Gleichung (3) 
und speichert sie in die Speicherstelle, um den Wert 
der Zielfahrzeuggeschwindigkeits-Veränderungsrate 
G* zu aktualisieren. 

G* = KB × (D(n) – D*(n)) – LB (3)

[0081] Es sei darauf hingewiesen, dass in der Glei-
chung (3) KB die Fahrzeugzwischenzeitdauer-Steuer-
verstärkung bezeichnet und LB die Konstante be-
zeichnet.

[0082] In dem Schritt S27 berechnet die CPU des 
zweiten Controllers 20 einen Befehlswert eines Öff-
nungsgrads des Motordrosselventils für den Motor 
(Ausgangs) Controller 9, den Befehlswert TS zum 
Durchführen einer Heraufschaltung oder Herunter-
schaltung des Gangs von dem Getriebecontroller 10, 
und gibt diese Befehlswerte an die Controller 9 und 
10 aus, in denen eine Motorausgangssteuerprozedur 
ausgeführt wird und eine Gangschaltsteuerung aus-
geführt wird und die Routine geht zu einem Schritt 
S28.

[0083] Wenn G* > 0 ist und das Fahrzeug gerade 
beschleunigt wird, dann wird der Befehlswert θ wie 
folgt berechnet: eine Veränderungsrate ∆θ des Öff-
nungswinkels des Drosselventils wird berechnet, die 
sich in Übereinstimmnung mit der Erhöhung in der 
Zielfahrzeuggeschwindigkeits-Veränderungsrate er-
höht.

[0084] Wenn G* < 0 ist, dann wird die Verände-
rungsrate ∆θ des Öffnungsgrads des Drosselventils 
berechnet, die sich in einer negativen Richtung er-
höht, wenn die Zielfahrzeuggeschwindigkeits-Verän-
derungsrate in der negativen Richtung ansteigt, wäh-
rend die Zielfahrzeuggeschwindigkeits-Verände-
rungsrate G* von null auf einen negativen vorgegebe-
nen Wert – Gs erreicht. Die berechnete Verände-
rungsrate ∆θ des Öffnungsgrads des Drosselventils 
wird zu dem gegenwärtigen Befehlswert θ des Dros-
selventils hinzuaddiert. Wenn die Zielfahrzeugge-
schwindigkeits-Veränderungsrate G* den negativen 
vorgegebenen Wert – Gs übersteigt, dann wird der 
Befehlswert θ des Drosselventils auf „0" oder seinen 
benachbarten Wert gesetzt.

[0085] Der Heraufschalt-/Herunterschalt-Befehls-
wert TS wird auf Grundlage des berechneten Be-
fehlswerts θ des Öffnungsgrads des Drosselventils 
und der Fahrzeuggeschwindigkeit V(n) berechnet, 
wobei auf eine Gangschalt-Planungstabelle in der 
gleichen Weise wie bei der Gangschaltsteuerung in 

dem normalerweise verfügbaren Automatikgetriebe 3
Bezug genommen wird.

[0086] In dem Schritt S28 berechnet die CPU des 
zweiten Controllers 20 den Zielbremsdruck PB* auf 
Grundlage der Zielfahrzeuggeschwindigkeits-Verän-
derungsrate G*, die in dem entsprechenden Spei-
cherort gespeichert ist, und gibt das Ziel PB* an den 
Bremscontroller 8 aus. Danach wird die gegenwärti-
ge Interruptroutine beendet und kehrt zu der Haupt-
routine zurück.

[0087] In dem Schritt S28 bezieht sich die CPU des 
zweiten Controllers 20 auf die Bremsdruck-Berech-
nungskarte, die in Fig. 4 gezeigt ist und die vorher in 
dem Speicher gespeichert wurde, auf Grundlage der 
Zielfahrzeuggeschwindigkeits-Veränderungsrate G*, 
um den Zielbremsdruck PB* abzuleiten.

[0088] Die Bremsdruck-Berechnungskarte (ein 
zweidimensionales Feld) ist in Fig. 5 gezeigt. Wenn 
die Zielfahrzeuggeschwindigkeits-Veränderungsrate 
G* entlang der longitudinalen Achse aufgetragen ist 
und der Zielbremsdruck PB* entlang einer lateralen 
Achse aufgetragen ist, wird der Zielbremsdruck PB* 
auf „0" gehalten, während die Zielfahrzeuggeschwin-
digkeits-Veränderungsrate G* positiv ist. Während 
die Zielfahrzeuggeschwindigkeits-Veränderungsrate 
G* negativ ist und den negativen vorgegebenen Wert 
– Gs übersteigt, wird der Zielbremsdruck PB* in einer 
linearen Weise proportional zu der Erhöhung der 
Zielfahrzeuggeschwindigkeits-Veränderungsrate G* 
in die negative Richtung erhöht.

[0089] Der erste Controller 19 führt eine in Fig. 4
gezeigte von der Straßenoberflächensituation ab-
hängige Fahrzeugfahrt-Steuerprozedur aus.

[0090] Die von der Straßenoberflächensituation ab-
hängige Fahrzeugfahrt-Steuerprozedur wird für jedes 
vorgegebene Zeitintervall in Bezug auf die Antiblocki-
er-Bremssteuerprozedur, die in der Form der Haupt-
routine ausgeführt wird, als die Timerinterruptroutine 
ausgeführt.

[0091] In einem Schritt S31 bestimmt die CPU des 
zweiten Controllers 19, ob gerade die Antiblocki-
er-Bremssteuerprozedur ausgeführt wird. Diese Be-
stimmung ist darauf gestützt, ob ein Ausführungsflag 
auf „1" gesetzt ist oder auf „0" zurückgesetzt ist.

[0092] Das Ausführungsflag wird auf „1" gesetzt, 
wenn der Radzylinderdruck in einem Druckverkleine-
rungszustand während eines Starts des Bremsbe-
triebs fällt und wird auf „0" zurückgesetzt, wenn eine 
vorgegebene Freigabebedingung erfüllt ist, beispiels-
weise dass irgendeine der Fahrzeuggeschwindigkei-
ten, die einen Wert von ungefähr null ergibt, mehrere 
Male Druckerhöhungen ausgeführt werden, die 
gleich oder größer wie ein vorgegebner Wert oder die 
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Bremsmanipulation (Bremspedalniederdrückung 
wird freigegeben), die freigegeben wird. Wenn das 
Ausführungsflag auf „1" gesetzt ist, dann bestimmt 
die CPU des ersten Controllers 19, dass gerade die 
Antiblockier-Bremssteuerung ausgeführt wird und die 
gegenwärtige Timerinterruptverarbeitung wird been-
det, um auf die Hauptroutinen-Antiblockierbrems-
steuerung zurückzukehren. Wenn das Ausführungs-
flag auf „0" zurückgesetzt ist, dann bestimmt die CPU 
des zweiten Controllers 20, dass die vorgegebene 
Zeit nicht unter der Antiblockier-Bremssteuerung ist 
und geht zu einem Schritt S32.

[0093] In einem Schritt S22 bestimmt die CPU des 
ersten Controllers 19, dass der Funktions-Aus-Schal-
ter SWOF, der mit dem von der Straßenoberfläche ab-
hängigen Fahrzeugfahrt-Steuerzweck-(ersten)Cont-
roller 19 verbunden ist, ausgeschaltet ist und dessen 
Schaltsignal SOF in dem Ein-Zustand ist.

[0094] Wenn SWOF den Ein-Zustand anzeigt, dann 
bestimmt die CPU des ersten Controllers 19, dass 
eine Nicht-Betriebs-Aufforderung vorhanden ist, um 
weder die Antriebskraft-Unterdrückungssteuerproze-
dur noch die Seitenrutschwinkel-Unterdrückungs-
steuerprozedur auszuführen und die gegenwärtige 
Timerinterruptroutine wird beendet, um auf die Anti-
blockier-Bremssteuerprozedur zurückzukehren. 
Wenn das Schaltsignal SOF in dem Aus-Zustand ist, 
dann bestimmt die CPU des ersten Controllers 19, 
dass die Aufforderung zum Ausführen der Antriebs-
kraft-Unterdrückungssteuerprozedur und der Seiten-
rutschwinkel-Unterdrückungssteuerprozedur vorhan-
den ist und die gegenwärtige Routine geht zu einem 
Schritt S33. In dem Schritt S32 wird die Antriebs-
kraft-Steuerprozedur (das Unterprogramm) ausge-
führt. In dem nächsten Schritt S34 wird die Seiten-
rutschwinkel-Unterdrückungssteuerprozedur (das 
Unterprogramm) ausgeführt und die Timerinterrupt-
routine wird beendet, um auf die Antiblockier-Brems-
steuerungs-Hauptroutine zurückzukehren.

[0095] Es sei darauf hingewiesen, dass dann, wenn 
die Antriebskraft-Unterdrückungssteuerung in dem 
Schritt S33 und die Seitenrutschwinkel-Unterdrü-
ckungssteuerung in dem Schritt S34 gestartet wer-
den, das Ausführungszustandssignal SS von dem lo-
gischen Zustand von „0" auf den logischen Wert von 
„1" geändert wird.

[0096] Die Prozesse in den Schritten S3 bis S8 in 
Fig. 2 und in dem Schritt S20 in Fig. 3 entsprechen 
der Fahrtsteuerungs-Freigabeeinrichtung, diejenigen 
in den Schritten S21 bis S28, die in Fig. 3 gezeigt 
sind, entsprechen der Nachfolge-Fahrtsteuereinrich-
tung, und diejenigen in den Schritten S33 und S34 
entsprechen der Straßenoberflächenbedin-
gungs-Steuereinrichtung.

[0097] Somit sei nun angenommen, dass das Fahr-

zeug auf der Straßenoberfläche mit einem hohen 
Reibungskoeffizienten stoppt, wobei ein Schlüssel-
schalter (nicht gezeigt) und der Zündschalter SWIG 
ausgeschaltet sind und der Setzschalter SWs ausge-
schaltet ist. In diesem Zustand wird die Energiever-
sorgung für den ersten als auch zweiten Controller 19
und 20 ausgeschaltet. Zusammen mit der Antiblocki-
er-Bremssteuerung, der Antriebskraftsteuerung und 
der Seitenrutschwinkel-Unterdrückungssteuerproze-
dur in dem Nicht-Betriebszustand sind die Nachfol-
ge-Fahrtmanaging- und die Nachfolgefahrt-Steue-
rungsprozeduren in dem Nicht-Betriebszustand.

[0098] Unter dem Fahrzeugstopzustand wird der 
Schlüsselschalter eingeschaltet und der nachfolgen-
de Zündschalter SWIG wird eingeschaltet, um den 
Motor 2 zu starten.

[0099] Da zu dieser Zeit das Fahrzeug in dem Stop-
zustand ist, führt der Controller 19 (der erste Control-
ler) für den Zweck der Straßenoberflächenbedin-
gungs-Fahrtsteuerung weder die Antiblockier-Brems-
steuerung, noch die Antriebskraft-Unterdrückungs-
steuerung, noch die Seitenrutschwinkel-Unterdrü-
ckungssteuerung aus.

[0100] Als erstes führt der zweite Controller 20 die in 
Fig. 2 gezeigte Nachfolgefahrt-Managingprozedur 
aus.

[0101] Da die Statusänderung in dem Zündschalter 
SWIG von dem Aus-Zustand auf den Ein-Zustand auf-
tritt, geht die Routine von Fig. 2 von dem Schritt S1 
zu dem Schritt S2.

[0102] In dem Schritt S2 wird das Betriebsgeschich-
tenflag FT auf „0" zurückgesetzt, was darstellt, dass 
keine der Antiblockier-Bremssteuerungsprozedur, 
der Antriebskraft-Steuerprozedur oder der Seiten-
rutschwinkel-Unterdrückungssteuerprozedur gerade 
ausgeführt wird. Nachdem der Initialisierungsprozess 
zum Setzen des Nachfolgefahrt-Steuerfreigabeflags 
FF auf „1" ausgeführt ist, wird dann der Timerinter-
ruptprozess beendet.

[0103] Bei der nachfolgenden Timerinterruptperiode 
geht die Routine von dem Schritt S1 zu dem Schritt 
S3, in dem das Nachfolgefahrt-Freigabeflag FF auf 
„1" gesetzt wird und die Routine geht zu dem Schritt 
S11.

[0104] Zu dieser Zeit wird angenommen, dass der 
Umschaltschalter 21 des Hauptschalter SWM nicht 
betätigt ist und auf die neutrale Position platziert ist.

[0105] Da ein Eingangsanschluss ti1, der mit dem 
Zündschalter SWIG verbunden ist, ein Nicht-Leis-
tungszustand wird, wobei der Ausgangsanschluss t0
mit der Relaisspule RL verbunden ist, bleibt der nor-
malerweise offene Kontakt s1 (ein Ruhekontakt) in 
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dem offenen Zustand unter das Schaltsignal SSET hält 
den Aus-Zustand unabhängig von dem Zustand des 
Setschalters SWs aufrecht.

[0106] Die CPU des zweiten Controller 20 bestimmt, 
dass von dem Fahrzeugfahrer keine Aufforderung 
vorhanden ist die Fahrzeuggeschwindigkeit zum 
Nachfolgen des vorausfahrenden Fahrzeugs zu steu-
ern, und endet direkt bei der Timerinterruptverarbei-
tung.

[0107] Wenn das vorgegebene Zeitintervall abge-
laufen ist und die Nachfolgefahrt-Steuerprozedur der 
Fig. 3 gestartet wird, dann wird somit die Timerinter-
ruptroutine von dem Schritt S20 direkt beendet, um 
auf die Nachfolgefahrt-Managingprozedur in dem 
Schritt S2 zurückzukehren. Somit wird der Zustand, 
in dem die Nachfolge-Fahrtsteuerung freigegeben 
wird, aufrecht erhalten.

[0108] Für einen Fall, bei dem das Fahrzeug stoppt, 
wird dann danach das Fahrzeug gestartet, um auf ei-
ner Straßenoberfläche mit einem hohen Reibungsko-
effizienten zu fahren, und die Nachfolgefahrt-Steue-
rung zum Nachfolgen des vorausfahrenden Fahr-
zeugs wird ausgeführt, der Umschaltschalter 21 wird 
auf die Ein-Position gelegt, sodass der erste Ein-
gangsanschluss ti1 und der Ausgangsanschluss t0 
leitend sind. Somit wird die Relaisspule RL ein Lei-
tungszustand, wobei der normalerweise offene Kon-
takt s1 geschlossen ist, und das Schaltsignal SM wird 
ein Ein-Zustand, sodass die Selbsthalteschaltung ge-
bildet wird, die das Ausgangsende der Relaisspule, 
den zweiten Eingangsanschluss ti2, den Ausgangs-
anschluss t0, und das Eingangsende der Relaisspule 
RL bildet.

[0109] Wenn der Betrieb des Umschaltschalters 21
unter dem voranstehend beschriebenen Zustand frei-
gegeben wird, dann wird der Schalter 21 auf die 
Schaltung an der neutralen Position zurück geführt. 
Da zu dieser Zeit auf der neutralen Position der Lei-
tungszustand zwischen dem zweiten Eingangsan-
schluss ti2 und dem Ausgangsanschluss t0 aufrecht 
erhalten wird, wird der Selbsthaltezustand der Re-
laisschaltung 22 fortgesetzt.

[0110] Wie voranstehend beschrieben, wenn der 
Hauptschalter SM eingeschaltet ist, der Setzschalter 
SWs eingeschaltet ist und das Schaltsignal SSET ein-
geschaltet ist, wird diese Serie von Schaltinformatio-
nen dem Zweitcontroller 20 eingegeben. Da die Rou-
tine der Fig. 2 somit von dem Schritt S11 zu dem 
Schritt S12 geht und das Betriebsgeschichtenflag FT 
auf „0" zurückgesetzt wird, geht die Routine zu dem 
Schritt S13, in dem das Nachfolgefahrt-Steuerungs-
freigabeflag FF auf „0" zurückgesetzt wird und die Ti-
merinterruptverarbeitung beendet wird.

[0111] Zu Zeitpunkten, zu denen die Timerinterrupt-

verarbeitung der Fig. 3 für die jeweiligen vorgegebe-
nen Zeitintervalle ausgeführt wird, wird deshalb die 
Routine der Fig. 3 von dem Schritt 20 auf den Schritt 
21 transferiert. 7.52 Somit wird die Nachfolge-Fahrt-
steuerung auf Grundlage des Fahrzeugs zwischen 
Abstand D und der Pseudofahrzeugkarosseriege-
schwindigkeit Vc gestartet.

[0112] Wenn in dem Nachfolge-Fahrtsteuerungs-
modus kein voraus fahrendes Fahrzeug in einer Vor-
auserfassungszone des Fahrzeugzwischenab-
standssensor 18 vorhanden ist, dann wird die gesetz-
te Fahrzeuggeschwindigkeit aufrecht erhalten. Wenn 
das voraus fahrende Fahrzeug vorhanden ist, dann 
wird die Zielfahrzeuggeschwindigkeits-Verände-
rungsrate G* auf Grundlage des Fahrzeugzwischen-
abstands D und des Zielfahrzeugzwischenabstands 
D* berechnet. Demzufolge werden die Motoraus-
gangssteuerung und die Bremssteuerungsprozedu-
ren so ausgeführt, dass die Nachfolge-Fahrtsteue-
rung zum Aufrechterhalten Zielfahrzeugzwischenab-
stands D in Übereinstimmung mit der Pseudofahr-
zeugkarosseriegeschwindigkeit Vc ausgeführt wird.

[0113] Wenn die Nachfolge-Fahrtsteuerung gestar-
tet ist, wobei das Fahrzeug auf einer Straßenoberflä-
che mit einem hohen Reibungskoeffizienten fährt, 
dann geht die Routine zu Fig. 2 von dem Schritt S3 
zu dem Schritt S4 in der Nachfolgefahrt-Managing-
prozedur. Wenn das Straßenoberflächenflag Fμ für 
niedriges μ (μ bezeichnet einen Reibungskoeffizien-
ten) als Folge der Initialisierungsverarbeitung auf „0"
zurückgesetzt wird, dann geht die Routine zu dem 
Schritt S5. Wenn weder die Antiblockier-Bremssteu-
erung, noch die Antriebskraft-Unterdrückungssteue-
rung, noch die Seitenrutschwinkel-Unterdrückungs-
steuerung ausgeführt wird, dann wird die gegenwär-
tige Timerinterruptverarbeitung direkt beendet. Somit 
wird das Nachfolgefahrt-Freigabeflag FF auf den zu-
rückgesetzten Zustand von „0" aufrecht erhalten, so-
dass die in Fig. 3 gezeigten Nachfolge-Fahrtsteue-
rung fortgesetzt wird.

[0114] Es sei angenommen, dass das Fahrzeug 
während der Nachfolge-Fahrtsteuerung auf der Stra-
ßenoberfläche mit hohen Reibungskoeffzienten, bei-
spielsweise einer verschneiten Straße oder einer ge-
frorenen Straße, fährt. Mit der Nachfolge-Fahrtsteue-
rung in dem Bremsmodus zum Verbreitern des Fahr-
zeugzwischenabstands haben die Straßenräder Blo-
ckiertendenzen zum Ausführen der Antiblocki-
er-Bremssteuerung angenommen, das angetriebene 
Rad rutscht, um die Antriebskraft-Unterdrückungs-
steuerung auszuführen, oder das seitliche Rutschen 
tritt während des Fahrens um eine Ecke auf um die 
Seitenrutsch-Unterdrückungssteuerung auszufüh-
ren.

[0115] Da zu dieser Zeit das von dem ersten Cont-
roller 19 ausgegebenen Ausführungszustandssignal 
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SS den logischen Wert von Anfangs 10 eins Anfangs 
10 anzeigt, geht die in Fig. 2 gezeigte Routine von 
dem Schritt S5 zu dem Schritt S6. Dann wird das 
Straßenoberflächenflag Fμ für niedriges μ auf „1" ge-
setzt. Dann geht die Routine zu dem Schritt S7. 
Wenn der Zielbremsdruck PB*, der bei der Nachfol-
ge-Fahrtsteuerungsprozedur berechnet wird, die in 
Fig. 3 gezeigt ist, eine „0" anzeigt, um den 
Nicht-Bremszustand darzustellen, dann geht die 
Routine der Fig. 2 zu dem Schritt S8, sodass das 
Nachfolge-Fahrtsteuerungs-Freigabeflag FF auf „1"
gesetzt wird. Somit geht die Routine der Fig. 3 von 
dem Schritt S20 zu dem Ende. Dann wird die Nach-
folge-Fahrtsteuerung sofort freigegeben. Da die Be-
schleunigung auf der Straßenoberfläche mit niedri-
gem Reibungskoeffizienten kleiner als diejenige auf 
der Straßenoberfläche mit hohem Reibungskoeffizi-
enten ist, wird somit der tatsächliche Fahrzeugzwi-
schenabstand B breiter als der Zielfahrzeugzwi-
schenabstand. Deshalb kann der Controller 19 ver-
hindern, dass sich die Straßenrad-Rutschungen 
leicht entwickeln.

[0116] Es sei jedoch angenommen, dass das Aus-
führungsstatussignal SS, das von dem ersten Cont-
roller 19 ausgegeben wird, den logischen Wert von 
„1" anzeigt und das Straßenoberflächenflag Fμ für 
niedriges μ auf „1" gesetzt wird. Die Bremssteuerung 
zur Verbreiterung des Fahrzeugzwischenabstands D 
in der Nachfolge-Fahrtsteuerprozedur der Fig. 3 wird 
ausgeführt. Wenn der Zielbremsdruck PB* positiv ist, 
dann endet die Timerinterruptverarbeitung direkt von 
dem Schritt S7. Die in Fig. 3 gezeigte Nachfol-
ge-Fahrtsteuerungsprozedur wird fortgesetzt, um 
den Fahrzeugzwischenabstand D mit der fortgesetz-
ten Bremssteuerung zu verbreitern. Wenn der Fahr-
zeugzwischenabstand D verbreitert ist und der Fahr-
zeugzwischenabstand D den optimalen Wert gibt, 
dann wird die Bremssteuerung gestoppt und der Ziel-
bremsdruck PB* zeigt „0" an.

[0117] Da somit das Straßenoberflächenflag Fμ für 
niedriges μ bei der Verarbeitung in Fig. 2 auf „1" ge-
setzt wird, springt die Routine der Fig. 2 von dem 
Schritt S4 zu dem Schritt S7. Da der Zielbremsdruck 
PB* „0" anzeigt, geht die Routine von dem Schritt S7 
zu dem Schritt S8. Da das Nachfolge-Fahrtsteue-
rungs-Freigabeflag F auf „1" gesetzt wird, wird die 
Nachfolge-Fahrtsteuerung freigegeben und der 
Bremszustand wird während des Betriebs der 
Bremssteuerung freigegeben, sodass das Auftreten 
des weiter schmäleren Fahrzeugzwischenabstands 
D vermieden werden kann, um eine Fahrzeugzwi-
schenabstandsicherheit zu verbessern.

[0118] Obwohl das Betriebsgeschichtenflag FT in 
dem Schritt S9 (der in Fig. 2 gezeigt ist) auf „1" ge-
setzt ist, wird das Schaltsignal SSET des Selbstschal-
ters SWs auf den Ein-Zustand gehalten. Somit wird 
die gegenwärtige Routine von dem Schritt S3 auf den 

Schritt S12 über den Schritt S11 transferiert. Da je-
doch das Betriebsgeschichtenflag FT auf „1" ist, wird 
die Timerinterruptverarbeitung beendet, um befähigt 
zu werden, um zu verhindern, dass die Nachfolge-
fahrt gestartet wird.

[0119] Während die Nachfolge-Fahrtsteuerungs-
prozedur freigegeben ist, wird der funktionale Koeffi-
zient, mit dem das Fahrzeug fährt, von dem niedrigen 
Reibungskoeffizienten auf den hohen Reibungskoef-
fizienten geändert und der Fahrer wird mit dem 
Hauptschalter SWN in der Aus-Position betrieben. 
Der Status des Schaltsignals SM wird von dem 
Ein-Zustand auf den Aus-Zustand geändert. Somit 
wird die Routine von dem Schritt S1 auf den Schritt 
S2 transferiert. Somit wird das Nachfolge-Fahrtsteu-
erungs-Freigabeflag FF auf „1" gesetzt. Jedoch wird 
das Betriebsgeschichtenflag FT auf „0" zurückge-
setzt. Unter dieser Bedingung wird erneut der Haupt-
schalter SWN auf die Ein-Position gebracht. Somit 
geht bei der nächsten Verarbeitung die Routine von 
dem Schritt S1 zu dem Schritt S13 über die Schritte 
S3, S11 und S12 und das Nachfolge-Fahrtsteue-
rungs-Freigabeflag FF wird auf „0" zurückgesetzt. 
Somit wird die Nachfolge-Fahrtsteuerungsprozedur, 
die in Fig. 3 gezeigt ist, erneut gestartet.

[0120] Zusätzlich stoppt das Fahrzeug, während die 
Nachfolge-Fahrtsteuerung fortgesetzt wird. Wenn 
der Zündschalter SWIJ ausgeschaltet wird, wird die 
Energieversorgung von der Batterie P, die dem nor-
malerweise offenen Kontakt s1 der Relaisschaltung 
22 des Hauptschalters SWM eingegeben wird, unter-
brochen. Somit wird der Selbsthaltezustand freigege-
ben, sodass der Hauptschalters SWM ausgeschaltet 
wird. Dieser Aus-Zustand wird fortgesetzt, bis nach 
dem der Zündschalter SBIJ wieder eingeschaltet wird, 
wobei der Schalter 21 auf die Ein-Position gebracht 
wird. Demzufolge kann ein abrupter Start der Nach-
folge-Fahrtsteuerung verhindert werden.

ZWEITE AUSFÜHRUNGSFORM

[0121] Als nächstes zeigt Fig. 6 ein Flussdiagramm, 
das eine zweite bevorzugte Ausführungsform der au-
tomatischen Fahrzeuggeschwindigkeits-Steuervor-
richtung gemäß der vorliegenden Erfindung darstellt.

[0122] Es sei darauf hingewiesen, dass bei einem 
Fall, bei dem die Straßenoberfläche mit dem niedri-
gen Reibungskoeffizienten erfasst wird, die Nachfol-
ge-Fahrtsteuerung freigegeben wird, nachdem das 
vorgegebene Zeitintervall abgelaufen ist, nachdem 
die Bremssteuerung während der Bremssteuerung 
geendet hat.

[0123] Das heißt, in der zweiten Ausführungsform 
gemäß der vorliegenden Erfindung, wie in Fig. 6 ge-
zeigt, wird ein Schritt S41, bei dem ein Zählwert C ei-
nes Verzögerungszählers um eins (C + 1 → C) inkre-
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mentiert wird, zwischen die Schritte S7 und S8, die in 
Fig. 6 gezeigt sind, angeordnet, ein Schritt S42, bei 
dem der Zählwert C des Verzögerungszählers einen 
voreingestellten Wert CT erreicht hat (zum Beispiel 
entspricht der Zählwert 3 Sekunden) ist zwischen die 
Schritte S41 und S8 eingeschoben worden, und ein 
Schritt S43, bei dem der Zählwert C des Verzöge-
rungszählers auf null gelöscht wird (C → „0"), wird 
nach dem Schritt S10 hinzugefügt.

[0124] Wenn der Zählwert C des Verzögerungszäh-
lers den voreingestellten Wert CT (C ≥ CT) in dem 
Schritt S42 erreicht hat, dann geht die Routine der 
Fig. 6 zu dem Schritt S8 über. Wenn sie den vorein-
gestellten Wert noch nicht erreicht hat (nein) (C < CT) 
in dem Schritt S42, dann springt die Routine auf 
RÜCKSPRUNG der Fig. 6.

[0125] Die anderen in Fig. 6 gezeigten Schritte sind 
die gleichen wie die in Fig. 2 gezeigten. Die ausführ-
liche Beschreibung von diesen Schritten wird hier 
weggelassen.

[0126] Wenn in der zweiten Ausführungsform die 
CPU des ersten Controllers 19 irgendeine der Anti-
blockier-Bremssteuerung, der Antriebskraft-Unter-
drückungssteuerung, und der Seitenrutschwin-
kel-Unterdrückungssteuerung während der Ausfüh-
rung der Nachfolge-Fahrtsteuerung ausführt, be-
stimmt die CPU des zweiten Controllers 20, dass das 
Fahrzeug auf der Straßenoberfläche mit niedrigem 
Reibungskoeffizienten fährt. In diesem Fall wird die 
Bremssteuerung ausgeführt, um den Fahrzeugzwi-
schenabstand D bei der in Fig. 3 gezeigten Nachfol-
ge-Fahrtsteuerungsprozedur zu verbreitern.

[0127] Wenn dann PB* > 0 ist, dann ist die CPU des 
ersten Controllers 20, d.h. die Nachfolge-Fahrtsteue-
rungsprozedur, in einem Wartezustand. Wenn jedoch 
der Fahrzeugzwischenabstand D den geeigneten 
Abstand (oder den Zielfahrzeugzwischenabstand) er-
gibt und die Bremssteuerung beendet wird, dann 
zeigt die Zielfahrzeuggeschwindigkeits-Verände-
rungsrate PB* null an. Zu dieser Zeit geht die in Fig. 6
gezeigte Routine von dem Schritt S7 zu dem Schritt 
S41, in dem der Zählwert C des Verzögerungszählers 
inkrementiert wird. Bis der Zählwert C den voreinge-
stellten Wert C erreicht hat wird die Nachfolge-Fahrt-
steuerung fortgesetzt. Wenn C ≥ CT ist, dann wird die 
Nachfolge-Fahrtsteuerung freigegeben.

[0128] Unmittelbar nach dem der Bremsprozess ge-
endet hat, wobei der geeignete Fahrzeugzwischen-
abstand D gemäß der erstmaligen Bremssteuerung 
während der Fahrzeugfahrt auf der Straßenoberflä-
che mit geringem Reibungskoeffizienten, beispiels-
weise der verschneiten Straße oder der gefrorenen 
Straße, sichergestellt wird, ist das vorausfahrende 
Fahrzeug in der Bremssteuerung, sodass es möglich 
wird, die Nachfolge-Fahrtsteuerung wieder auf den 

Bremszustand zu transferieren. Demzufolge wird 
eine Belastung für den Fahrzeugfahrer verringert, um 
so einen psychologischen Effekt für den Fahrzeug-
fahrer zu ergeben.

[0129] Es sei darauf hingewiesen, dass der andere 
Aufbau der zweiten Ausführungsform der gleiche ist 
wie derjenige, der in der ersten Ausführungsform be-
schrieben wurde.

DRITTE AUSFÜHRUNGSFORM

[0130] Fig. 7 zeigt eine dritte bevorzugte Ausfüh-
rungsform der automatischen Fahrzeuggeschwindig-
keits-Steuervorrichtung gemäß der vorliegenden Er-
findung.

[0131] In der dritten Ausführungsform wird die 
Nachfolgefahrt-Managingprozedur modifiziert, wie in 
Fig. 7 gezeigt. Das heißt, die Schritte S51 bis S57 
sind zwischen die Schritte S7 und S8 eingeschoben, 
die in der ersten Ausführungsform beschrieben wur-
den. Die anderen Schritte, die in Fig. 7 gezeigt sind, 
sind die gleichen wie diejenigen in Fig. 2. Die aus-
führliche Beschreibung der Schritte mit gleicher 
Nummerierung wird hier beschrieben.

[0132] In dem Schritt S51, der in Fig. 7 gezeigt ist, 
vergleicht die CPU des zweiten Controllers 20 ein 
Druckverkleinerungsflag FD mit „1", um zu bestim-
men, ob das Druckverkleinerungsflag FD aus „1" ge-
setzt ist. Das Druckverkleinerungsflag FD wird auf „0"
zurückgesetzt, wenn der Bremsdruck nicht in einem 
Druckverkleinerungszustand bei einer anfänglichen 
Stufe der Druckverkleinerung ist.

[0133] Das Druckverkleinerungsflag FD wird auf „1"
gesetzt wenn der Bremsdruck in den Druckverkleine-
rungszustand ist.

[0134] Ein FD = „1" in dem Schritt S51 ist (ja), dann 
geht die Routine zu einem Schritt S55.

[0135] Wenn FD = „0" in dem Schritt S51 ist (nein), 
dann geht die Routine zu einem Schritt S52.

[0136] Die CPU des zweiten Controllers 20 liest den 
Zielbremsdruck PB* in der Nachfolge-Fahrtsteue-
rungsprozedur, die in Fig. 3 gezeigt ist, in dem Schritt 
S52.

[0137] In dem nächsten Schritt S53 ist die CPU des 
Zielbremsdrucks PB* in der Nachfolge-Fahrtsteue-
rungsprozedur, die in Fig. 3 gezeigt ist.

[0138] In dem nächsten Schritt S54 weist die CPU 
des zweiten Controllers 20 dem Druckverkleine-
rungsflag FD „1" zu, um das Flag FD auf „1" zu set-
zen.
12/35



DE 600 21 634 T2    2006.06.14
[0139] Somit geht die Routine zu dem Schritt S55.

[0140] In dem Schritt S55 subtrahiert die CPU des 
zweiten Controllers 20 einen voreingestellten Druck-
verkleinerungswert ∆PB (zum Beispiel einen Wert, 
der einer Druckverkleinerungsgeschwindigkeit des 
Bremsdrucks entspricht, der ungefähr 0,5 MPa/F ist) 
von dem gegenwärtigen Zielbremsdruck PB* als den 
neuen Zielbremsdruck PB*(PB* = PB* – ∆PB) ab.

[0141] In dem Schritt S56 gibt die CPU des zweiten 
Controllers 20 den Zielbremsdruck PB* als den neuen 
Zielbremsdruck PB* an den Bremscontroller 8 aus 
und die Routine geht zu dem Schritt S57. In dem 
Schritt S57 bestimmt die CPU des zweiten Control-
lers 20, ob der Zielbremsdruck PB* null ist.

[0142] Wenn PB* = 0 ist (ja) in dem Schritt S57, dann 
bestimmt die CPU des zweiten Controllers 20, dass 
das Fahrzeug in dem Nicht-Bremszustand ist und die 
Routine geht zu dem Schritt S58.

[0143] Wenn PB* > 0 ist, dann endet die gegenwär-
tige Interruptroutine der Fig. 7.

[0144] Bezüglich der dritten Ausführungsform wird 
das Straßenflag Fμ für niedriges μ auf „1" in der glei-
chen Weise gesetzt wie in der ersten und zweiten 
Ausfuhrungsform beschrieben, und der erste Cont-
roller 19 wird irgendeine der Antiblockier-Bremssteu-
erung, der Bremskraftunterdrückungssteuerung, und 
der Seitenrutschwinkel-Unterdrückungssteuerung 
aus.

[0145] Zu dieser Zeit wird das Straßenoberflächen-
flag Fμ für geringes μ auf „1" gesetzt.

[0146] Wenn das Fahrzeug zusätzlich in die Stra-
ßenoberflächen-Fahrbedingung für einen niedrigen 
Reibungskoeffizienten eintritt, dann wird die Routine 
des Schritts S7 auf den Schritt S51 transferiert, so-
dass das Druckverkleinerungsflag FD auf „0" zurück-
gesetzt wird, da der Druckverkleinerungsbetrieb bei 
der anfänglichen Stufe ist.

[0147] Somit liest die CPU des weiten Controllers 
20 sich in den Schritt S52 den in dem Schritt S58 in 
der Nachfolge-Fahrtsteuerungsprozedur, die in 
Fig. 3 gezeigt ist, berechneten Zielbremsdruck PB*. 
Danach wird die Ausgabe des Zielbremsdrucks PB* 
bei der Nachfolge-Fahrtsteuerungsprozedur in Fig. 3
gesperrt, um das Druckverkleinerungsflag FD auf „1"
zu setzen.

[0148] Deshalb springt die gegenwärtige Routine 
bei der nächsten Verarbeitungszeit direkt von dem 
Schritt S51 zu dem Schritt S55.

[0149] In dem Schritt S55 subtrahiert die CPU des 
zweiten Controllers 20 den vorgegebenen Druckver-

kleinerungswert ∆ PB von dem Zielbremsdruck PB*, 
um den neuen Zielbremsdruck PB* einzustellen.

[0150] Das Subtraktionsergebnis wird an den 
Bremscontroller 8 ausgegeben, um die durch den 
Bremscontroller 8 erzeugte Bremskraft zu verklei-
nern.

[0151] Wenn die Druckverkleinerungsverarbeitung 
wiederholt wird und der Zielbremsdruck PB* Null an-
zeigt, dann bestimmt der Controller 20, dass die 
Bremssteuerung beendet worden ist und die Routine 
geht zu dem Schritt S8, um die Nachfolge-Fahrtsteu-
erung freizugeben.

[0152] Wie voranstehend beschrieben, gemäß der 
dritten bevorzugten Ausführungsform, während das 
Fahrzeug die Fahrt auf der Straßenoberfläche mit ei-
nem geringen Reibungskoeffizienten begonnen hat, 
wird die Nachfolgefahrt-Steuerprozedur in dem 
Bremssteuermodus ausgeführt und der Zielbrems-
druck PB* wird allmählich verringert, so dass der Ziel-
bremsdruck moderat verringert werden kann.

[0153] Deshalb tritt die allmähliche Verkleinerung in 
der Änderungsrate des Zielbremsdrucks PB* auf, um 
den Fahrzeugzwischenabstand zu verbreitern.

[0154] Demzufolge kann der Fahrzeugfahrer erken-
nen, dass das Fahrzeug in dem Nachfolge-Fahrt-
steuermodus auf die Freigabe der Nachfolge-Fahrt-
steuerung gerichtet ist und ein sanfter Transfer von 
der Freigabe der Nachfolge-Fahrtsteuerung auf die 
normale Fahrtsteuerung durch den Fahrzeugfahrer 
selbst erreicht werden kann. Somit kann eine Fahrsi-
cherheit sichergestellt werden.

VIERTE AUSFÜHRUNGSFORM

[0155] Fig. 8 zeigt eine Nachfolgefahrt-Managing-
prozedur in einer vierten Ausführungsform der auto-
matischen Fahrzeuggeschwindigkeits-Steuervorrich-
tung.

[0156] Die vierte bevorzugte Ausführungsform ist 
eine Kombination der voranstehend beschriebenen 
zweiten und dritten bevorzugten Ausführungsform. In 
der vierten Ausführungsform sind der in der Fig. 8
gezeigten Nachfolgefahrt-Steuerprozedur die Schrit-
te S51 bis S57, die in der dritten Ausführungsform be-
schrieben wurden, und die Schritte S41 und S42, die 
in der zweiten Ausführungsform beschrieben wur-
den, zwischen die Schritte S7 und S8, die in der ers-
ten Ausführungsform beschrieben wurden, und den 
Schritt S43, der in der zweiten Ausführungsform be-
schrieben wurde, nach dem Schritt S10 hinzugefügt. 
Die anderen Schritte als diejenigen Schritte S51 bis 
S57, S41 und S42 sind die gleichen wie diejenigen, 
die in der ersten Ausführungsform unter Bezugnah-
me auf Fig. 2 beschrieben wurden. Die ausführliche 
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Beschreibung der Schritte mit der gleichen Numme-
rierung, wie in den Fig. 2, Fig. 6 und Fig. 7 gezeigt, 
wird hier weggelassen.

[0157] In der vierten Ausführungsform wird, in der 
gleichen Weise wie in der dritten Ausführungsform 
beschrieben, für den Fall, dass ein Fahrzeug auf ei-
ner Straßenoberfläche mit einem niedrigen Rei-
bungskoeffizienten fährt, die Bremssteuerung in der 
Nachfolgefahrt-Steuerprozedur ausgeführt. Zu dieser 
Zeit zeigt der Zielbremsdruck PB* Null an und die 
Bremssteuerung ist beendet. Wenn dann das vorein-
gestellte Zeitintervall durch den Verzögerungszähler 
abgelaufen ist, wie in der zweiten Ausführungsform 
beschrieben (C ≥ CT), wird die Nachfolge-Fahrtsteu-
erung freigegeben.

[0158] Somit kann die vierte Ausführungsform den 
Fahrzeugfahrer dazu bringen zu erkennen, dass die 
Nachfolge-Fahrtsteuerung freigegeben wird. Zusätz-
lich wird der Brems-Neustart in einer kurzen Zeitperi-
ode bei der Nachfolge-Fahrtsteuerung auf der Stra-
ßenoberfläche mit dem geringen Reibungskoeffizien-
ten ermöglicht.

FÜNFTE AUSFÜHRUNGSFORM

[0159] Fig. 9 zeigt die Nachfolgefahrt-Managing-
prozedur in einer fünften bevorzugten Ausführungs-
form der automatischen Fahrzeuggeschwindig-
keits-Steuervorrichtung gemäß der vorliegenden Er-
findung.

[0160] In der fünften Ausführungsform sind die neu-
en Schritte S61 und S62 zum Bilden einer vorgege-
benen Verzögerung zwischen die Schritte S7 und 
S51, die in Fig. 7 gezeigt sind, eingefügt. Die gleiche 
Verarbeitung, wie in Fig. 7 gezeigt, wird ausgeführt, 
mit Ausnahme der Schritte S61 und S62. Die aus-
führliche Beschreibung der gleich nummerierten 
Schritte wird hier weggelassen.

[0161] In dem Schritt S61 wird der Zählwert C1 des 
Zählers, der die Verzögerungszeit zählt, um eins (C1 
+ 1 → C1) inkrementiert. In dem nächsten Schritt S62 
bestimmt die CPU des zweiten Controllers 20, ob der 
Zählwert C1 des Verzögerungsfehlers einen vorein-
gestellten Wert GT1 erreicht hat (der zum Beispiel 
ungefähr 1 Sekunde entspricht).

[0162] Wenn c1 < CT1 in dem Schritt S62 ist, dann 
wird die gegenwärtige Timerinterruptroutine direkt 
beendet. Wenn C1 ≥ CT1 in dem Schritt S62 ist, dann 
bestimmt die CPU des zweiten Controllers 20, dass 
ein vorgegebenes Verzögerungszeitintervall abge-
laufen ist. Dann geht die Routine zu einem Schritt 
S51, um die Druckverkleinerungsverarbeitung des 
Zielbremsdrucks PB* auszuführen.

[0163] Gemäß der fünften Ausführungsform wird 

dann, wenn das Fahrzeug auf einer Straßenoberflä-
che mit geringem Reibungskoeffizienten fährt, die 
Nachfolgefahrt-Steuerprozedur unter der Bremsteu-
erprozedur ist, das Druckverkleinerungs-Starttiming 
so gesetzt, dass es um die vorgegebene Verzöge-
rungszeit verzögert ist. Somit kann während dieser 
Verzögerungszeit der Fahrzeugzwischenabstand zu 
dem vorausfahrenden Fahrzeug in Übereinstimmung 
mit der Bremsteuerung in der Nachfolgefahrt-Steuer-
prozedur sichergestellt werden. Demzufolge kann 
der glatte Transfer auf die normale Fahrtsteuerung 
durch den Fahrer selbst während der Freigabe der 
Nachfolge-Fahrtsteuerung ausgeführt werden.

[0164] Es sei darauf hingewiesen, dass die CPU 
des zweiten Controllers 20 in jeder der ersten bis 
fünften Ausführungsform bestimmt, ob die Nachfol-
ge-Fahrtsteuerung unter der Bremssteuerung ist, in 
Abhängigkeit davon, ob der Zielbremsdruck PB* posi-
tiv anzeigt. Alternativ kann die CPU des zweiten Con-
trollers 20 bestimmen, dass die Nachfolge-Fahrtsteu-
erung unter der Bremssteuerung ist, nur wenn die ne-
gative Zielfahrzeuggeschwindigkeits-Veränderungs-
rate G* berechnet wird, um den Fahrzeugzwischen-
abstand D in dem Schritt S26 in der Nachfolge-
fahrt-Steuerprozedur, die in Fig. 3 gezeigt ist, zu ver-
breitern.

SECHSTE AUSFÜHRUNGSFORM

[0165] Die Fig. 10 bis Fig. 12 zeigen die Betriebs-
flussdiagramme, die in einer sechsten bevorzugten 
Ausführungsform der automatischen Fahrzeugge-
schwindigkeits-Steuervorrichtung gemäß der vorlie-
genden Erfindung ausgeführt werden.

[0166] Wenn in der sechsten Ausführungsform ge-
rade die Antiblockier-Bremssteuerng ausgeführt 
wird, während die Fahrzeuggeschwindigkeit verrin-
gert wird und gleich zu oder kleiner wie eine vorgege-
bene Nachfolgefahrt-Steuerungsfreigabe-Fahrzeug-
geschwindigkeit V0 wird, dann wird die Nachfol-
ge-Fahrtsteuerung freigegeben, nachdem die Anti-
blockier-Bremssteuerung beendet ist.

[0167] Das heißt, in der sechsten Ausführungsform 
bestimmt die CPU des zweiten Controllers 20, ob das 
Schaltsignal SIG des Zündschalters SWIG von dem 
Aus-Zustand in den Ein-Zustand wechselt, oder das 
Schaltsignal SM des Hauptschalters SWM sich von 
dem Ein-Zustand auf den Aus-Zustand geändert hat, 
in einem Schritt S101 in Fig. 10, in der gleichen Wei-
se wie dem Schritt S1 in Fig. 2.

[0168] Wenn das Bestimmungsergebnis anzeigt, 
dass die Zustandsänderung in dem Schaltsignal SIG

von dem Aus-Zustand auf den Ein-Zustand auftritt 
oder das Schaltsignal SM von dem Ein-Zustand auf 
den Aus-Zustand (Ja) in dem Schritt S101 auftritt, 
dann geht die Routine der Fig. 10 zu einem Schritt 
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S102.

[0169] In dem Schritt S102 setzt die CPU des zwei-
ten Controllers 20 das Nachfolge-Fahrtsteue-
rungs-Freigabeflag FF (1), um die Freigabe der 
Nachfolge-Fahrtsteuerung darzustellen, setzt das 
Betriebsgeschichtenflag FT auf „0" zurück, und setzt 
die gegenwärtigen und einen vorangehenden Wert 
der Druckverkleinerungsflag FD (n) und FD (n – 1) 
auf „0", um so diese Flags zu initialisieren. Danach 
wird die gegenwärtige Timerinterruptroutine beendet. 
Wenn das Schaltsignal SIG sich von dem Ein-Zustand 
auf den Aus-Zustand geändert hat, wird das Schaltsi-
gnal SM von dem Aus-Zustand auf den Ein-Zustand 
geändert oder keine Zustandsänderung tritt in den 
Schaltsignal SIG und SM (Nein) in dem Schritt S101 
auf, wobei die Routine zu einem Schritt S103 geht.

[0170] In dem Schritt S103 bestimmt die CPU des 
zweiten Controllers 20, ob die gegenwärtige Zeit un-
ter der Steuerung zum Nachfolgen des vorausfahren-
den Fahrzeugs (die Nachfolge-Fahrtsteuerung) ist. 
Diese Bestimmung ist darauf gestützt, ob das Steuer-
freigabeflag FF, das den aktiven Zustand der Nach-
folge-Fahrtsteuerung darstellt, wenn es auf „0" zu-
rückgesetzt ist, auf „1" gesetzt oder auf „0" zurückge-
setzt ist.

[0171] Wenn FF = „0" (Nein) in dem Schritt S3 ist, 
dann bestimmt die CPU des zweiten Controllers 20, 
dass das Fahrzeug unter der Nachfolge-Fahrtsteue-
rung ist und die Routine geht zu einem Schritt S104.

[0172] In dem Schritt S104 bestimmt die CPU des 
zweiten Controllers 20, ob die gegenwärtige Zeit un-
ter der Bremssteuerung in der Nachfolge-Fahrtsteue-
rung ist, und zwar in Übereinstimmung damit, ob der 
Zielbremsdruck PB* bei einem Bremssteuerprozess 
(Bremssteuerungs-Unterprogramm) in dem Schritt 
S28 in Fig. 11 positiv ist oder nicht.

[0173] Während der Bremssteuerung (d.h. Ja in 
dem Schritt S104), geht die Routine zu einem Schritt 
S105, in dem die CPU des zweiten Controllers 20 be-
stimmt, dass die Antiblockier-Bremssteuerung gera-
de in dem ersten Controller 19 ausgeführt wird. Diese 
Bestimmung ist gestützt darauf, ob das Ausführungs-
statussignal SSB auf dem logischen Wert von „1" ist. 
Dieses Ausführungsstatussignal SSB gibt den logi-
schen Wert von „1" von dem ersten Controller 19 aus, 
wenn gerade die Antiblockier-Bremssteuerung aus-
geführt wird. Wenn gerade die Antiblockier-Brems-
steuerung ausgeführt wird (Ja) in dem Schritt S105, 
dann bestimmt die CPU des zweiten Controllers 20, 
dass eine Möglichkeit besteht, dass das Fahrzeug 
auf der Straßenoberfläche mit dem niedrigen Rei-
bungskoeffizienten fährt und die Routine geht zu ei-
nem Schritt S106.

[0174] In dem Schritt S106 vergleicht die CPU des 

zweiten Controllers 20 die Pseudofahrzeugkarosse-
riegeschwindigkeit Vc mit der voreingestellten Nach-
folgefahrtsteuerungs-Freigabegeschwindigkeit V0, 
um zu bestimmen, ob Vc > V0 ist oder Vc ≤ V0 ist.

[0175] Wenn Vc > V0 (Nein) in dem Schritt S106 ist, 
dann wird die gegenwärtige Timerinterruptroutine der 
Fig. 10 beendet.

[0176] Wenn Vc ≤ V0 (Ja) in dem Schritt 106 ist, 
dann geht die Routine zu einem Schritt S107.

[0177] In dem Schritt S107 ist FD (n) = „1".

[0178] In dem Schritt S108 ist FT = „1".

[0179] Dann wird die gegenwärtige Interruptroutine 
beendet.

[0180] Wenn das Ergebnis der Bestimmung an-
zeigt, dass die Antiblockier-Bremssteuerung nicht in 
dem Schritt S105 ausgeführt wird, geht die Routine 
zu dem Schritt S111.

[0181] In dem Schritt S111 bestimmt die CPU des 
zweiten Controllers 20, ob Vc (n) ≤ V0 ist.

[0182] Wenn Vc > V0 (JA) in dem Schritt S111 ist, 
dann geht die gegenwärtige Timerinterruptroutine zu 
dem Schritt S107, der voranstehend beschrieben 
wurde.

[0183] Wenn das Bestimmungsergebnis in dem 
Schritt S103 nicht anzeigt, dass gerade die Nachfol-
ge-Fahrtsteuerung ausgeführt wird (Nein), geht die 
Routine zu den Schritten S112 bis S114.

[0184] Die Schritte S112, S113 und S114 sind die 
gleichen Inhalte wie die Schritte S11, S12 und S13, 
die in Fig. 2 gezeigt sind, und deren ausführliche Be-
schreibung wird hier weggelassen.

[0185] Fig. 11 zeigt die Nachfolgefahrt-Steuerpro-
zedur, die in der sechsten Ausführungsform ausge-
führt wird.

[0186] Wie in Fig. 11 gezeigt wird ein neuer Schritt 
S121 zum Bestimmen, ob das Druckverkleinerungs-
flag FD gesetzt ist, zwischen die Schritte S20 und 
S21 eingefügt, die in Fig. 3 gezeigt sind.

[0187] Wenn das Bestimmungsergebnis in dem 
Schritt S121 anzeigt, dass das Druckverkleinerungs-
flag FD (n) auf „0" zurückgesetzt ist, dann geht die 
Routine zu dem Schritt S21. Wenn FD (n) „1" ist, 
dann geht die Routine zu einem Schritt S122. Nach-
dem der Alarm zum Informieren des Fahrzeugfahrers 
(des Passagiers) über den Start der Druckverkleine-
rung ausgegeben ist, geht die Routine zu einem 
Schritt S27. Ferner berechnet die CPU des zweiten 
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Controllers 20 die Zielfahrzeuggeschwindigkeits-Ver-
änderungsrate als GFB*, die in den Schritten S25 und 
S26 berechnet wird, als die Zielfahrzeuggeschwin-
digkeits-Veränderungsrate G*. Mit Ausnahme dieses 
Schritts S124 werden die gleich nummerierten Schrit-
te in Fig. 11 mit den gleichen Inhalten, wie in Fig. 3
gezeigt, ausgeführt. Die ausführliche Beschreibung 
davon wird hier weggelassen.

[0188] Fig. 12 zeigt ein spezifisches Beispiel des 
Bremsfreigabeprozesses in dem Schritt S123 
(Bremsfreigabe-Unterprogramm).

[0189] Das heißt, zunächst liest die CPU des zwei-
ten Controllers 20 in einem Schritt S131 in Fig. 12
den vorangehenden Wert FD (n – 1) des Druckver-
kleinerungsflags, um zu bestimmen, ob FD (n – 1) = 
„0" ist oder FD (n – 1) = „1" ist.

[0190] Wenn dieses auf „0" in dem Schritt S131 zu-
rückgesetzt ist (Ja), dann geht die Routine zu dem 
Schritt S132 (d.h. GOF * = GFB*). Wenn T = 0 in dem 
Schritt S133 ist, dann geht die Routine zu einem 
Schritt S134.

[0191] Es sei darauf hingewiesen, dass FD (n – 1) = 
0 in dem Schritt S131 bedeutet, dass dies das erste 
Mal ist, dass der Bremsdruck in dem Druckverkleine-
rungs-Steuerzustand ist. In dem Schritt S132 wird die 
Zielfahrzeuggeschwindigkeits-Veränderungsrate 
GFB*, die in dem Schritt S26 in Fig. 11 berechnet wird, 
als eine Zielfahrzeuggeschwindigkeits-Verände-
rungsrate GOF* für den Zweck einer Steuerfreigabe 
gesetzt.

[0192] Dies wird an der Speicherstelle für die Ziel-
fahrzeuggeschwindigkeits-Veränderungsrate GOF* 
für den Zweck einer Steuerfreigabe gespeichert, um 
die voranstehende gespeicherte Gleiche zu aktuali-
sieren.

[0193] Dann geht die Routine zu dem Schritt S133, 
in dem der Zählwert T eines Haltedauertimers auf 
Null gelöscht (T = 0). Dann geht die Routine zu einem 
Schritt S134.

[0194] In dem Schritt S134 bestimmt die CPU des 
zweiten Controllers 20, ob das von dem ersten Cont-
roller 19 ausgegebene Ausführungssignal SSB den 
logischen Wert von „1" anzeigt, um zu bestimmen, ob 
gerade die Antiblockier-Bremssteuerung ausgeführt 
wird.

[0195] Wenn die CPU des zweiten Controllers 20
bestimmt, dass die Antiblockier-Bremssteuerung ge-
rade nicht ausgeführt wird, dann geht die Routine zu 
einem Schritt S143. Wenn die Antiblockier-Brems-
steuerung nicht vorhanden ist oder die Antiblocki-
er-Bremssteuerung beendet ist, dann geht die Routi-
ne von dem Schritt S134 zu dem Schritt S135.

[0196] In dem Schritt S135 bestimmt die CPU des 
zweiten Controllers 20, ob ein Antiblockier-Bremsflag 
FABS, welches auf „1" gesetzt wird, wenn die Antiblo-
ckier-Bremssteuerung gestartet wird, auf „1" gesetzt 
ist. Wenn FABS = 0 (Nein) in dem Schritt S135 ist, dann 
geht die Routine zu einem Schritt S136. Wenn FABS = 
1 (Ja) in dem Schritt S135 ist, dann verzweigt sich die 
Routine zu einem Schritt S138.

[0197] In dem Schritt S138 bestimmt die CPU des 
zweiten Controllers 20, ob der Zählwert T des Halte-
timers gleich oder länger als ein gesetzter Wert TSET

=, der als eine Zeitdauer gesetzt ist, die ausreichend 
ist, damit der Fahrzeugfahrer einen voreingestellten 
Alarmton (oder ein Blinklicht) erkennt.

[0198] Wenn T < TSET in dem Schritt S136 ist (Nein), 
dann geht die Routine zu einem Schritt S137.

[0199] In dem Schritt S137 wird der Zählwert T um 
eins inkrementiert (T + 1 → T). Dann springt die Rou-
tine zu einem Schritt S144.

[0200] Wenn andererseits das Bestimmungsergeb-
nis in dem Schritt S135 anzeigt, dass das Antiblocki-
er-Bremsflag FABS „1" gesetzt ist, und wenn das Be-
stimmungsergebnis anzeigt, dass T ≥ TSET in dem 
Schritt S136 ist, dann geht die Routine zu einem 
Schritt S138.

[0201] Wie mit der Gleichung (4) ausgedrückt, die 
nachstehend beschrieben wird, wird ein Wert einer 
Addition eines vorgegebenen Wertes ∆GCL, der auf 
die gegenwärtige Zielfahrzeuggeschwindigkeits-Ver-
änderungsrate GOF* voreingestellt ist, die an der 
Speicherstelle der Zielfahrzeuggeschwindigkeit für 
den Zweck einer Steuerfreigabe gespeichert ist, in 
die Speicherstelle für die gespeicherte Zielfahrzeug-
geschwindigkeits-Veränderungsrate für den Zweck 
einer Steuerfreigabe gespeichert, um die voranste-
hend gespeicherte Gleiche zu aktualisieren und die 
Routine geht zu einem Schritt S139. 

GOF* = GOF = +∆GCL (4).

[0202] In dem Schritt S139 bestimmt die CPU des 
zweiten Controllers 20, ob die Zielfahrzeuggeschwin-
digkeits-Veränderungsrate GOF* gleich zu Null oder 
größer als Null (0) ist.

[0203] Wenn GOF ≥ 0 (Ja) in dem Schritt S139 ist, 
dann bestimmt die CPU des zweiten Controllers 20
das Bremsfreigabeende und die Routine geht zu ei-
nem Schritt S140.

[0204] Die Zielfahrzeuggeschwindigkeits-Verände-
rungsrate GOF* für den Zweck einer Steuerfrage wird 
in dem Schritt S140 auf Null gesetzt.

[0205] In dem Schritt S141 werden die Druckverklei-
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nerungsflags FD (n) und FD (n – 1) auf „0" zurückge-
setzt und das Nachfolgefahrt-Steuerfreigabeflag FF 
wird auf „1" gesetzt. Als nächstes wird in dem Schritt 
S142 entweder der Alarmton oder die Alarmanzeige 
ausgeführt. Dann geht die Routine zu einem Schritt 
S144.

[0206] Wenn GOF* < 0 in dem Schritt S139 ist, dann 
bestimmt die CPU als zweiten Controller 20, dass die 
gegenwärtige Zeit mitten in der Wiederherstellung 
der Antiblockier-Bremssteuerung ist und die Routine 
geht direkt zu dem Schritt S144.

[0207] Wenn zusätzlich das Bestimmungsergebnis 
in dem Schritt 134 anzeigt, das die gegenwärtige Zeit 
unter der Antiblockier-Bremssteuerung ist, dann geht 
die Routine zu dem Schritt S143, um das Antiblocki-
er-Bremsflag FABS auf „1" zu setzten und die Routine 
geht zu dem Schritt S144.

[0208] In dem Schritt S144 bestimmt die CPU des 
zweiten Controllers 20, ob der Bremsbetrieb ausge-
führt wird, d.h. ob eine Niederdrückung des Bremspe-
dals (Bremspedalmanipulation) aufgeführt wird, in 
Abhängigkeit davon, ob ein Fahrzeugbremsschalter-
signal, z.B. ein Schaltsignal einer Fahrzeugbrems-
lampe, eingeschaltet ist. Wenn das Bremspedal nicht 
gedrückt ist (Nein) in dem Schritt S144, wird die Ziel-
fahrzeuggeschwindigkeits-Veränderungsrate GOF* in 
die Zielfahrzeuggeschwindigkeits-Veränderungsrate 
für den Zweck einer Steuerfreigabe G* gespeichert, 
um die voranstehende gespeicherte GOF* zu aktuali-
sieren, um die Bremsfreigabeverarbeitung zu been-
den (G* = GOF*). Dann wird die Verarbeitung an den 
Schritt S27 transferiert, der in Fig. 11 gezeigt ist.

[0209] Wenn das Bremspedal gedrückt ist (Ja) in 
dem Schritt S144, dann geht die Routine zu einem 
Schritt S146, in dem das Nachfolgefahrt-Steuerungs-
freigabeflag FF auf „1" gesetzt wird und das gegen-
wärtige Unterprogramm kehrt zu dem Schritt S27 zu-
rück, der in Fig. 11 gezeigt ist.

[0210] Gemäß der sechsten Ausführungsform sei 
angenommen, dass das Steuerfreigabeflag FF auf 
„0" zu einem Zeitpunkt t0 zurückgesetzt ist, wie in 
Fig. 13 gezeigt, und dass die Pseudofahrzeugkaros-
seriegeschwindigkeit Vc (n) in dem Nachfolge-
fahrt-Steuerzustand bei der Fahrzeuggeschwindig-
keit ist, die gleich oder höher wie die eingestellte 
Fahrzeuggeschwindigkeit V0 ist.

[0211] Dann sei auch angenommen, dass der Fahr-
zeugzwischenabstand D zu dem vorausfahrenden 
Fahrzeug übereinstimmend zu dem Zielfahrzeugzwi-
schenabstand D* gemacht ist, um konstant bei dem 
Zielfahrzeugzwischenabstand D* zu fahren (Reise-
geschwindigkeitsfahrt (Cruisegeschwindigkeits-
fahrt)).

[0212] Unter der Cruisegeschwindigkeitsfahrt wird 
das Steuerfreigabeflag FF „0" zurückgesetzt und das 
Druckverkleinerungsflag FD (n) wird auf „0" zurück-
gesetzt. Somit geht die Routine bei der in Figur ge-
zeigten Nachfolgefahrtsteuerungsprozedur zu dem 
Schritt S21 über die Schritte S20 und S121. Die Ziel-
fahrzeuggeschwindigkeits-Veränderungsrate GFB* 
wird in dem Schritt S26 auf Grundlage des Fahrzeug-
zwischenabstands D (n) und des Zielfahrzeugzwi-
schenabstands D* berechnet. Die Motorsteuerverar-
beitung wird auf Grundlage der berechneten Zielfahr-
zeuggeschwindigkeits-Veränderungsrate GFB* aus-
geführt.

[0213] Wenn das gegenwärtige vorausfahrende 
Fahrzeug zu einem Zeitpunkt t1 verzögert bzw. abge-
bremst wird, was in Fig. 13A und Fig. 13B gezeigt 
ist, oder ein anderes Fahrzeug, welches auf einer an-
deren Fahrspur fährt, auf der gleichen Fahrspur vor 
dem Fahrzeug einschwenkt, so wird der Fahrzeug-
zwischenabstand D gegenüber dem Zielfahrzeugzwi-
schenabstand D* verringert.

[0214] Es sei nun angenommen, dass bei der in 
Fig. 11 gezeigten Nachfolgefahrt-Steuerprozedur die 
Zielfahrzeuggeschwindigkeits-Veränderungsrate 
GFB*, die die negative Verzögerung darstellt, berech-
net wird, wie in Fig. 13B gezeigt. Diese Zielfahrzeug-
geschwindigkeits-Veränderungsrate GFB* wird als die 
Zielfahrzeuggeschwindigkeits-Veränderungsrate G* 
gesetzt. Somit wird in dem Schritt S28 der Zielbrems-
druck PB* entsprechend zu der Zielfahrzeugge-
schwindigkeits-Veränderungsrate GFB* berechnet.

[0215] Dies wird an den Bremscontroller 8 geliefert. 
Somit wird der Bremsdruck der Scheibenbremse 7
von jedem Straßenrad so gesteuert, dass er mit dem 
Zielbremsdruck PB* übereinstimmt, um so unter dem 
Bremsdurchführungszustand zu sein. Im Ansprechen 
auf den Bremsdurchführungszustand wird die 
Pseudofahrzeugkarosseriegeschwindigkeit Vc (n) 
verzögert, wie in Fig. 13A gezeigt.

[0216] Während des Bremssteuerzustands geht die 
Routine in der in Fig. 10 gezeigten Nachfolge-
fahrt-Managingprozedur von dem Schritt S104 zu 
dem Schritt S105.

[0217] Wenn die Antibiockier-Bremssteuerung nicht 
ausgeführt wird, geht die Routine zu dem Schritt 
S111.

[0218] Da die Pseudofahrzeugkarosseriegeschwin-
digkeit Vc (n) größer als die Nachfolgefahrtsteue-
rungsfreigabe-Fahrzeuggeschwindigkeit V0 ist, wird 
die Timerinterruptroutine direkt beendet, so dass der 
Zustand, bei dem das Druckverkleinerungsflag FD 
(n) auf „0" zurückgesetzt ist, beibehalten wird. Sogar 
bei der in Fig. 11 gezeigten Nachfolge-Fahrtsteue-
rungsprozedur wird somit die Bremssteuerung auf 
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Grundlage der Zielfahrzeuggeschwindigkeits-Verän-
derungsrate GFB* fortgesetzt.

[0219] Während die Bremssteuerprozedur ausge-
führt wird, während das Fahrzeug auf der Straßeno-
berfläche mit dem niedrigen Reibungskoeffizienten 
fährt, fährt der erste Controller 19 die Antiblocki-
er-Bremssteuerprozedur aus. Bei der Nachfolge-
fahrt-Managingprozedur, die in Fig. 10 gezeigt ist, 
geht die Routine von dem Schritt S104 zu dem Schritt 
S106 über den Schritt S105. Da die Pseudofahrzeug-
karosseriegeschwindigkeit Vc (n) größer als die 
Nachfolgefahrtsteuerungsfreigabe-Fahrzeugge-
schwindigkeit V0 ist, wird die Timerinterruptverarbei-
tung direkt beendet.

[0220] Da das Druckverkleinerungsflag FD (n) auf 
einem Zustand gehalten wird, bei dem das Druckver-
kleinerungsflag FD (n) auf „0" zurückgesetzt ist, wird 
somit sogar bei der Nachfolgefahrtsteuerungsproze-
dur, die in Fig. 11 gezeigt ist, die Bremssteuerung auf 
Grundlage der Zielfahrzeuggeschwindigkeits-Verän-
derungsrate GFB* fortgesetzt.

[0221] Während der Bremssteuerung bei der Nach-
folgefahrt-Managingprozedur, die in Fig. 10 gezeigt 
ist, geht die Routine von dem Schritt S104 zu dem 
Schritt S105. Während jedoch die Antiblocki-
er-Bremssteuerung nicht ausgeführt wird, geht die 
vorliegende Routine zu dem Schritt S111. Da die 
Pseudofahrzeugkarosseriegeschwindigkeit Vc (n) 
größer als die Nachfolgefahrt-Steuerfreigabe-Fahr-
zeuggeschwindigkeit V0 ist, wird die Timerinterrupt-
routine direkt beendet. Da das Druckverkleinerungs-
flag FD (n) auf dem Rücksitzzustand von „0" gehalten 
wird, wird die Bremssteuerung auf Grundlage der 
Zielfahrzeuggeschwindigkeits-Veränderungsrate 
GFB*, die in dem Schritt S26 berechnet wird, sogar bei 
der Fig. 11 gezeigten Nachfolgefahrt-Steuerprozedur 
fortgesetzt.

[0222] Wenn während der Bremssteuerungsproze-
dur das Fahrzeug auf der Straßenoberfläche mit dem 
niedrigen Reibungskoeffizienten fährt, dann fährt der 
zweite Controller 19 die Antiblockier-Bremssteuer-
prozedur aus.

[0223] Der erste Controller 19 führt den Antiblocki-
er-Bremssteuerprozess während des Bremssteuer-
betriebs aus, wenn das Fahrzeug auf der Straßeno-
berfläche mit dem niedrigen Reibungskoeffizienten 
fährt. Zu dieser Zeit geht die Routine bei der Nachfol-
gefahrt-Managingprozedur der Fig. 10 zu dem 
Schritt S106 von dem Schritt S104 über den Schritt 
S105. Da jedoch die Pseudofahrzeugkarosseriege-
schwindigkeit Vc (n) größer als die Nachfolge-
fahrt-Steuerzweck-Freigabefahrzeuggeschwindig-
keit V0 ist, wird die in Fig. 10 gezeigte gegenwärtige 
Timerinterruptroutine direkt beendet. Da das Druck-
verkleinerungsflag FD (n) auf dem Rücksitzzustand 

von „0" gehalten wird, wird die Bremssteuerung auf 
Grundlage der Zielfahrzeuggeschwindigkeits-Verän-
derungsrate GFB*, die in dem Schritt S26 berechnet 
wird, fortgesetzt.

[0224] Während des Geschwindigkeitsverzöge-
rungszustands, wenn die Pseudofahrzeugkarosse-
riegeschwindigkeit Vc (n) gleich oder größer als die 
gesetzte Fahrzeuggeschwindigkeit V0 zu dem Zeit-
punkt t2 ist, geht die Timerinterruptroutine von dem 
Schritt S106 zu dem Schritt S107, in dem das Druck-
verkleinerungsflag FD (n) auf „1" gesetzt wird und 
das Betriebsgeschichtenflag FT auf „1" in dem nächs-
ten Schritt S108 gesetzt wird.

[0225] Wenn somit der Nachfolgefahrt-Steuerpro-
zess ausgeführt wird, der in Fig. 11 gezeigt wird, wird 
der Status des Druckverkleinerungsflags FD (n) von 
„0" auf „l" geändert und dann wird das Betriebsge-
schichtenflag auf „1" gesetzt.

[0226] Wenn deshalb die Nachfolgefahrt-Steuerpro-
zedur ausgeführt wird, die in Fig. 11 gezeigt ist, wird 
der Status des Druckverkleinerungsflags FD (n) von 
„0" auf „1" gesetzt, so dass die in Fig. 11 gezeigte 
Routine von dem Schritt S121 auf den Schritt S122 
transferiert.

[0227] In dem Schritt S122 wird der Alarm mit Hilfe 
des Tons oder der Anzeige ausgegeben.

[0228] In dem nächsten Schritt S123 wird die 
Bremsfreigabeprozedur der Fig. 12 ausgeführt.

[0229] In dem Bremsfreigabeprozess, der das vor-
angehende Druckverkleinerungsflag FD (n – 1) „0"
anzeigt, geht die Routine von dem Schritt S131 zu 
dem Schritt S132, der in Fig. 12 gezeigt ist.

[0230] In dem Schritt S132 wird die Zielfahrzeugge-
schwindigkeits-Veränderungsrate GFD*, die in dem 
Schritt S26 berechnet wird, als die Zielfahrzeugge-
schwindigkeits-Veränderungsrate GOF* für den 
Zweck einer Bremsfreigabe gesetzt. Dieser Wert von 
GOF* wird an dem Speicherort für die Zielfahrzeugge-
schwindigkeits-Veränderungsrate für den Zweck ei-
ner Steuerungsfreigabe des Speichers gespeichert, 
um so die Speicherinhalte davon zu aktualisieren. In 
dem nächsten Schritt S133 wird der Zählwert T des 
Timers, der die Haltezeit einstellt, auf „0" gelöscht.

[0231] Wenn der Zählwert T des Haltezählers gleich 
wie oder größer als der eingestellte Wert TSET ist, geht 
die Routine von dem Schritt S136 zu dem Schritt 
S138 in dem Prozess der Fig. 8. In der gleichen Wei-
se, wie die Antiblockier-Bremsteuerung freigegeben 
wird, wird die Zielfahrzeuggeschwindigkeits-Verän-
derungsrate GOF* für den Zweck einer Steuerungs-
freigabe um ∆GCL inkrementiert.
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[0232] Wenn die Zielfahrzeuggeschwindigkeits-Ver-
änderungsrate GOF* für den Zweck einer Steuerungs-
freigabe Null oder Positiv anzeigt, wird die Bremsfrei-
gabeverarbeitung beendet. Zusammen mit der Frei-
gabe der Nachfolge-Fahrtsteuerung kann verhindert 
werden, dass die abrupte Änderung in der Zielfahr-
zeuggeschwindigkeits-Veränderungsrate auftritt, um 
so zu ermöglichen, dass die Fahrstabilität sicherge-
stellt wird.

[0233] Für den Fall, dass das Bremspedal niederge-
drückt wird, um die Bremsenbetätigung mit dem Fah-
rer während der Ausführung des Bremsfreigabepro-
zesses der Fig. 12 zu bewirken, geht die Routine in 
Fig. 12 ferner von dem Schritt S146 zu dem Schritt 
S144, bei dem das Nachfolgefahrt-Freigabeflag FF 
auf „1" gesetzt wird.

[0234] Wenn das Nachfolgefahrt-Freigabeflag FF 
auf „1" gesetzt ist, wird somit das in Fig. 11 gezeigte 
Nachfolgefahrt-Steuerflag FF unmittelbar freigege-
ben, um auf die normale Fahrzeugfahrbedingung zu-
rückzukehren.

[0235] Für den Fall, dass die Nachfolge-Fahrtsteue-
rung der Fig. 11 ausgeführt wird, fährt das Fahrzeug 
ferner beispielsweise auf einer ansteigenden Stei-
gung, wobei die Bremssteuerung nicht ausgeführt 
wird, so dass die Pseudofahrzeugkarosseriege-
schwindigkeit Vc (n) gleich wie oder kleiner als die 
Fahrzeuggeschwindigkeit V0 für den Zweck einer 
Freigabe der Nachfolgefahrt ist. Zu dieser Zeit geht 
die Routine in der Nachfolgefahrt-Managingprozedur 
in Fig. 11 von dem Schritt S104 zu dem Schritt S110 
über den Schritt S109. Da somit das Nachfolge-
fahrt-Freigabeflag FF auf „1" gesetzt wird, wird die 
Nachfolgefahrtsteuerung unmittelbar freigegeben.

[0236] Es sei darauf hingewiesen, dass, wie in der 
sechsten Ausführungsform beschrieben, der gesetz-
te Wert TSAT zum Bestimmen der Haltezeitdauer eine 
Konstante anzeigt. Jedoch kann der gesetzte Wert 
TSET alternativ in Übereinstimmung mit der Zielfahr-
zeuggeschwindigkeits-Veränderungsrate GOF* für 
den Zweck einer Bremsfreigabe alternativ verändert 
werden.

[0237] Es sei auch darauf hingewiesen, dass in je-
der voranstehend beschriebenen Ausführungsform 
der Zielfahrzeugzwischenabstand D* berechnet wird 
und die Zielfahrzeugveränderungsrate G* berechnet 
wird, indem der Zielfahrzeugzwischenabstand D* mit 
dem tatsächlichen Fahrzeugzwischenabstand D ver-
glichen wird, um die Zielfahrzeuggeschwindig-
keits-Veränderungsrate G* zu berechnen.

[0238] Jedoch kann die Zielfahrzeuggeschwindig-
keit V* (n) alternativ so bestimmt werden, dass die 
Zeitdauer (Fahrzeugzwischenzeitdauer) für das 
Fahrzeug zum Erreichen des Abstands L0 Metern 

hinter dem vorausfahrenden Fahrzeug auf Grundla-
ge des Fahrzeugzwischenabstands D (n) berechnet 
werden kann. Ein Maschinenausgangs-Befehlswert 
α wird auf Grundlage einer Abweichung ∆V (n) zwi-
schen der Zielfahrzeuggeschwindigkeit V (n) und der 
Abweichung ∆V (n) berechnet. Wenn die Abwei-
chung ∆V (n) positiv anzeigt, dann kann der Motor so 
berechnet werden, dass er in dem Beschleunigungs-
zustand ist, und zwar auf Grundlage des berechneten 
Motorausgangs-Befehlswerts α. Wenn der Motoraus-
gangs-Befehlswert α negativ ist, kann der Zielbrems-
druck in Übereinstimmung mit der PD (Proportio-
nal-Differential) Steuerung oder der PID (Proportio-
nal-Integration-Differential) Steuerung auf Grundlage 
der Geschwindigkeitsabweichung ∆V (n) eingestellt 
werden.

[0239] In jeder der ersten bis sechsten Ausfüh-
rungsformen wird ferner die Pseudofahrzeugge-
schwindigkeit Vc auf Grundlage der vier Straßenrad-
geschwindigkeiten VWFL bis VWRR berechnet.

[0240] Jedoch kann der Durchschnittwert der Stra-
ßenradgeschwindigkeit für die nicht-angetriebenen 
Räder als die Fahrzeuggeschwindigkeit berechnet 
werden, die Drehgeschwindigkeit der Abtriebswelle 
des Automatikgetriebes kann erfasst werden, um die 
Fahrzeugkarosseriegeschwindigkeit zu bestimmen 
oder eine longitudinale Beschleunigung kann inte-
griert werden, um die longitudinale Beschleunigung 
zu bestimmen.

[0241] Obwohl ferner in jeder der ersten bis sechs-
ten Ausführungsformen zwei Straßenoberflächenbe-
dingungs-Fahrtsteuerprozesse, z.B. die Antriebs-
kraft-Steuerprozedur und die Seitenrutschzu-
stands-Steuerprozedur, ausgeführt werden, kann ei-
ner oder der andere Prozess ausgeführt werden.

[0242] Ferner kann die Straßenoberflächenbedin-
gung auf Grundlage der Drehungsgeschwindigkeits-
differenz zwischen den vorderen und hinteren Stra-
ßenrädern, die bei der Antriebskraftsteuerung ver-
wendet werden, oder auf Grundlage der Drehungs-
geschwindigkeitsdifferenz erfasst werden.

[0243] Ferner berechnet der erste Controller 19 in 
jeder der ersten bis sechsten Ausführungsformen die 
Seitenrutschwinkel in der Seitenrutschwinkel-Unter-
drückungssteuerprozedur so, dass der Seiten-
rutschwinkel übereinstimmend zu dem Zielseiten-
rutschwinkel gemacht wird.

[0244] Jedoch kann der erste Controller 19 eine 
Zielgierrate auf Grundlage der Zielwinkelverschie-
bung θ berechnen und kann die Antriebskraft so steu-
ern, dass die durch den Gierratensensor 14 erfasste 
Gierrate ψ gleichgemacht wird zu der Zielgierrate.

[0245] In jeder der ersten und sechsten Ausfüh-
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rungsformen sind zwei Controller des ersten Control-
lers 19 und zweiten Controllers 20 installiert. Jedoch 
kann ein einzelner Controller installiert werden, um 
sämtliche Steuerungen der Antriebskraftsteuerung, 
der von der Straßenoberflächensituation abhängigen 
Steuerung (Antiblockier-Bremssteuerung), der Sei-
tenrutschwinkel-Unterdrückungssteuerung, und der 
Nachfolgefahrtsteuerung auszuführen, wie in Fig. 1C
gezeigt.

[0246] In jeder der ersten bis sechsten Ausfüh-
rungsformen managt die Nachfolgefahrt-Managing-
prozedur die Ausführung der Nachfolgefahrt-Steuer-
prozedur.

[0247] Beide Prozeduren können jedoch als eine 
einzelne Prozedur integriert werden.

[0248] In jeder der ersten bis sechsten Ausfüh-
rungsformen können die zweiten Hauptschalter SWM

und der Setzschalter SWs angewendet werden. Je-
doch kann einer der zwei Schalter weggelassen wer-
den.

[0249] In jeder der ersten bis sechsten Ausfüh-
rungsformen ist das Automatikgetriebe 3 auf dem Ab-
triebsende des Motors 2 installiert. Jedoch kann ein 
kontinuierlich variables Getriebe auf die Abtriebswel-
le des Motors 2 angewendet werden.

[0250] In jeder der ersten bis sechsten Ausfüh-
rungsformen ist die vorliegende Erfindung auf das 
Fahrzeug mit Hintenadantrieb anwendbar. Jedoch 
kann die vorliegende Erfindung auf ein Fahrzeug mit 
Vorderradantrieb oder auf ein Fahrzeug mit Vierra-
darrtrieb (4 WD) angewendet werden. Ferner kann 
die vorliegende Erfindung auf ein hybrides Fahrzeug 
angewendet werden, bei dem sowohl der Motor 2 als 
auch ein elektrischer Motor verwendet werden. In 
diesem Fall kann anstelle des einzelnen Motoraus-
gangscontrollers ein Motorcontroller zusätzlich zu 
dem Motor(Ausgangs-)Controller verwendet werden. 
Die vorliegende Erfindung kann auf ein elektrisches 
Fahrzeug angewendet werden. In diesem Fall kann 
der Motorausgangscontroller durch den Controller für 
den elektrischen Motor ersetzt werden.

[0251] Es sei darauf hingewiesen, dass der Aus-
druck „Fahrzeugfahrtsteuerung" eine Nachfol-
ge-Fahrtsteuerung einschließt.

[0252] Obwohl die vorliegende Erfindung voranste-
hend unter Bezugnahme auf bestimmte Ausfüh-
rungsformen der vorliegenden Erfindung beschrie-
ben worden ist, ist die vorliegende Erfindung nicht auf 
die voranstehend beschriebenen Ausführungsfor-
men beschränkt.

Patentansprüche

1.  Vorrichtung zum automatischen Steuern der 
Geschwindigkeit eines Fahrzeugs, wobei die Vorrich-
tung umfasst:  
einen Fahrzeugzwischenabstands-Detektor (18, 20), 
um einen Fahrzeugzwischenabstand (D) von dem 
Fahrzeug zu einem vorangehenden Fahrzeug, wel-
ches vor diesem fährt, zu erfassen;  
einen Zielgeschwindigkeits-Variationsraten-Berech-
nungsabschnitt, der eine Fahrzeuggeschwindig-
keits-Veränderungsrate (G*) berechnet, um den er-
fassten Fahrzeugzwischenabstand (D) im Wesentli-
chen gleich zu einem Zielfahrzeugzwischenabstand 
(D*) zu machen; und  
einen Fahrzeugfahrt-Steuerabschnitt (20), der befä-
higt ist, um eine Fahrzeugfahrtsteuerung auszufüh-
ren, um die Zielgeschwindigkeits-Veränderungsrate 
(G*) aufrecht zu erhalten, wobei die Fahrtsteuerung 
Steuermoden aufweist, wobei einer davon eine Ver-
zögerungssteuerung ist;  
gekennzeichnet durch:  
einen Freigabebedingungs-Detektor (13FL, 13FR, 
13RL, 13RR, 20), um zu erfassen, ob eine Bedin-
gung zur Freigabe der Fahrtsteuerung durch den 
Fahrtsteuerabschnitt eingerichtet ist; und  
einen Fahrtsteuerungs-Freigabeabschnitt, der die 
Fahrtsteuerung durch den Fahrtsteuerabschnitt zu 
einer Zeit frei gibt, zu der eine Ausführung einer Ver-
zögerungssteuerung durch den Fahrtsteuerabschnitt 
beendet worden ist, wenn erfasst worden ist, dass 
der Fahrtsteuerabschnitt eine Verzögerungssteue-
rung ausführt und der Freigabebedingungs-Detektor 
erfasst hat, dass die Freigabebedingung eingerichtet 
ist.

2.  Vorrichtung in Anspruch I, wobei der Fahrt-
steuerungs-Freigabeabschnitt einen Abschnitt für 
eine allmähliche Freigabe einschließt, der die Zielge-
schwindigkeits-Veränderungsrate (G*) während der 
Fahrtsteuerung um einen vorgegebenen Gradienten 
für jedes vorgegebene Zeitintervall allmählich verrin-
gert, wenn erfasst wird, dass der Fahrtsteuerab-
schnitt eine Verzögerungssteuerung ausführt, wäh-
rend der Freigabebedingungs-Detektor erfasst, dass 
die Freigabebedingung eingerichtet ist und danach 
die Fahrtsteuerung durch den Fahrtsteuerabschnitt 
freigibt, wenn die Zielgeschwindigkeits-Verände-
rungsrate (G*) verringert wird, um Null zu erreichen.

3.  Vorrichtung in Anspruch 1, wobei der Fahrt-
steuerungs-Freigabeabschnitt einen Abschnitt für 
eine allmähliche Freigabe einschließt, der die Zielge-
schwindigkeits-Veränderungsrate (G*) während der 
Fahrtsteuerung um einen vorgegebenen Gradienten 
für jedes vorgegebene Zeitintervall allmählich verrin-
gert, nachdem eine vorgegebene Verzögerung der 
Zeit von einer Zeit abgelaufen ist, zu der erfasst wird, 
dass der Fahrtsteuerabschnitt gerade eine Verzöge-
rungssteuerung ausführt, während der Freigabebe-
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dingungs-Detektor erfasst, dass die Freigabebedin-
gung eingerichtet ist und danach die Fahrtsteuerung 
durch den Fahrtsteuerabschnitt freigibt, wenn die 
Zielgeschwindigkeits-Veränderungsrate (G*) verrin-
gert wird, um Null zu erreichen.

4.  Vorrichtung nach irgendeinem der Ansprüche 
1 bis 3, ferner umfassend einen Bremssteue-
rungs-Detektor, um zu erfassen, ob der Fahrtsteuer-
abschnitt gerade eine Bremssteuerung zum Verzö-
gern des Fahrzeugs ausführt, wobei der Fahrtsteue-
rungs-Freigabeabschnitt die Fahrtsteuerung durch 
den Fahrtsteuerabschnitt freigibt, nachdem ein vor-
gegebenes Zeitintervall von einer Zeit abgelaufen ist, 
zu der die Bremssteuerung durch den Fahrtsteuerab-
schnitt beendet ist.

5.  Vorrichtung nach irgendeinem der Ansprüche 
1 bis 4, wobei der Freigabebedingungs-Detektor ei-
nen Straßenoberflächensituations-Detektor (20) um-
fasst, um zu erfassen, ob das Fahrzeug gerade auf 
einer rutschigen Straßenoberfläche mit einem Rei-
bungskoeffizienten (μ) niedriger als ein vorgegebener 
Reibungskoeffizient fährt.

6.  Vorrichtung nach irgendeinem der Ansprüche 
1 bis 4, wobei der Fahrtsteuerungsabschnitt einen 
von der Straßenoberflächensituation abhängigen 
Steuerabschnitt (20) umfasst, der befähigt ist, um die 
Fahrtsteuerung in Übereinstimmung mit dem Rei-
bungskoeffizienten (μ) der Straßenoberfläche, auf 
der das Fahrzeug gerade fährt, auszuführen, und wo-
bei der Freigabebedingungs-Detektor einen Steuer-
zustands-Detektor einschließt, um zu erfassen, ob 
der von der Straßenoberflächensituation abhängige 
Steuerabschnitt in seinem aktiven Steuerzustand ist 
gemäß der Reibungsbedingung der Straßenoberflä-
che mit einem Reibungskoeffizienten (μ) niedriger als 
ein vorgegebener Reibungskoeffizient.

7.  Vorrichtung nach Anspruch 5 oder 6, ferner 
umfassend einen Verzögerungssteuerzustand-De-
tektor, um zu erfassen, ob der Fahrtsteuerabschnitt 
gerade eine Verzögerungssteuerung ausführt, wenn 
der Freigabebedingungs-Detektor erfasst, dass die 
Freigabebedingung eingerichtet ist, wobei der Fahrt-
steuerungs-Freigabeabschnitt die Fahrtsteuerung 
durch den Fahrtsteuerabschnitt zu der Zeit freigibt, zu 
der eine Verzögerungssteuerung abgeschlossen ist, 
wenn der Verzögerungssteuerzustand-Detektor er-
fasst hat, dass der Fahrtsteuerabschnitt gerade eine 
Verzögerungssteuerung ausführt.

8.  Vorrichtung nach irgendeinem der Ansprüche 
5 bis 7, ferner umfassend einen Detektor für einen 
aktiven Steuerzustand, um zu erfassen, ob gerade 
eine Antiblockier-Bremssteuerung oder eine Trakti-
onssteuerung oder eine Seitenrutschwinkel-Unter-
drückungssteuerung ausgeführt wird, wobei ange-
nommen wird, dass das Fahrzeug auf der Straßeno-

berfläche mit einem Reibungskoeffizienten niedriger 
als der vorgegebene Reibungskoeffizient fährt, wenn 
der Detektor für den aktiven Steuerzustand erfasst, 
dass gerade eine Antiblockier-Bremssteuerung oder 
eine Traktionssteuerung oder eine Seitenrutschwin-
kel-Unterdrückungssteuerung ausgeführt wird.

9.  Vorrichtung nach irgendeinem der Ansprüche 
5 bis 8, ferner umfassend einen Bremssteuerzu-
stands-Detektor, um zu erfassen, ob der Fahrtsteuer-
abschnitt gerade eine Bremssteuerung ausführt, um 
das Fahrzeug zu verzögern, wenn der Straßenober-
flächensituations-Detekor erfasst, dass gerade eine 
Antiblockier-Bremssteuerung oder eine Traktions-
steuerung oder eine Seitenrutschwinkel-Unterdrü-
ckungssteuerung ausgeführt wird.

10.  Vorrichtung nach irgendeinem der Ansprüche 
4 bis 9, wobei der Bremssteuerzustands-Detektor, in 
Übereinstimmung damit, ob ein Zielbremsdruck 
(PB*), der durch den Fahrtsteuerabschnitt für ein 
Bremssystem (7, 8) zum Verzögern des Fahrzeugs 
berechnet wird, positiv ist, erfasst, ob der Fahrtsteu-
erabschnitt gerade eine Bremssteuerung zum Verzö-
gern des Fahrzeugs ausführt.

11.  Vorrichtung nach Anspruch 9, wobei dann, 
wenn ein Zielbremsdruck (PB*), der durch den Fahrt-
steuerabschnitt für ein Bremssystem (7, 8) zum Ver-
zögern des Fahrzeugs berechnet wird, positiv ist, der 
Bremssteuerzustands-Detektor erfasst, dass der 
Fahrtsteuerabschnitt gerade eine Bremssteuerung 
zum Verzögern des Fahrzeugs ausführt, und dann, 
wenn der Zielbremsdruck (PB*) Null durchquert, der 
Bremssteuerzustands-Detektor erfasst, dass der 
Fahrtsteuerabschnitt gerade nicht eine Bremssteue-
rung zum Verzögern des Fahrzeugs ausführt, son-
dern erfasst, dass eine Bremssteuerung durch den 
Fahrtsteuerabschnitt beendet wird, und wobei die 
Fahrtsteuerung durch den Fahrtsteuerabschnitt frei-
gegeben wird, wenn der Bremszustands-Detektor er-
fasst, dass die Bremssteuerung beendet ist.

12.  Vorrichtung nach irgendeinem der Ansprüche 
4 bis 11, ferner umfassend einen ersten Timer (C) 
zum Messen einer Zeitdauer, die einem vorgegebnen 
Zeitintervall von einer Zeit entspricht, zu der der Ziel-
bremsdruck (PB*), der durch den Fahrtsteuerab-
schnitt für ein Bremssystem (7, 8) zum Verzögern des 
Fahrzeugs berechnet wird, Null durchquert, und wo-
bei die Fahrtsteuerung durch den Fahrtsteuerab-
schnitt freigegeben wird, wenn das vorgegebene Zei-
tintervall durch die Messung des ersten Timers (C) 
abgelaufen ist.

13.  Vorrichtung nach irgendeinem der Ansprüche 
4 bis 12, ferner umfassend einen Bremsdruck-Ver-
kleinerungsabschnitt, der den Zielbremsdruck (PB*), 
der durch den Fahrtsteuerabschnitt für ein Bremssys-
tem (7, 8) zum Verzögern des Fahrzeugs berechnet 
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wird, um einen vorgegebenen Druckverkleinerungs-
koeffizienten (∆PB) für jedes vorgegebene Zeitinter-
vall verkleinert, wenn der Bremssteuerzustands-De-
tektor erfasst, dass der Zielbremsdruck (PB*) positiv 
anzeigt, und wobei die Fahrtsteuerung durch den 
Fahrtsteuerabschnitt freigegeben wird, wenn der 
Zielbremsdruck (PB*), der durch den vorgegebenen 
Druckverkleinerungskoeffizienten (∆PB) verringert ist, 
von einem positiven Wert bis Null anzeigt.

14.  Vorrichtung nach irgendeinem der Ansprüche 
4 bis 13, ferner umfassend einen zweiten Timer zum 
Messen einer anderen Zeitdauer, die einem anderen 
vorgegebenen Zeitintervall von einer Zeit entspricht, 
zu der der verringerte Zielbremsdruck (PB*) von ei-
nem positiven Wert bis Null anzeigt, und wobei die 
Fahrtsteuerung durch den Fahrtsteuerungsabschnitt 
freigegeben wird, wenn das vorgegebene Zeitinter-
vall durch die Messung des zweiten Timers abgelau-
fen ist.

15.  Vorrichtung nach irgendeinem der Ansprüche 
4 bis 11, ferner umfassend: einen ersten Timer (C) 
zum Messen einer Zeitdauer, die einem vorgegebe-
nen Zeitintervall von einer Zeit entspricht, zu der der 
Zielbremsdruck (PB*) positiv anzeigt, um zu erfassen, 
dass der Fahrtsteuerabschnitt gerade eine Brems-
steuerung ausführt; und einen Bremsdruck-Verklei-
nerungsabschnitt, der den Zielbremsdruck (PB*) um 
einen vorgegebenen Druckverkleinerungskoeffizien-
ten (∆PB) für jedes vorgegebene Zeitintervall verklei-
nert, wenn der erste Timer (C) die Zeitdauer misst, 
die dem vorgegebenen Zeitintervall entspricht.

16.  Vorrichtung nach irgendeinem der Ansprüche 
6 bis 15, ferner umfassend einen Fahrzeuggeschwin-
digkeits-Detektor (13FL, 13FR, 13RL, 13RR) zum Er-
fassen der gegenwärtigen Geschwindigkeit (Vc) des 
Fahrzeugs und einen Geschwindigkeitsvergleicher 
(20) zum Vergleichen der gegenwärtigen Geschwin-
digkeit (Vc) mit einer voreingestellten Fahrtsteue-
rungsfreigabe-Geschwindigkeit (V0), um zu bestim-
men, ob die gegenwärtige Geschwindigkeit (Vc) 
gleich wie oder niedriger als die voreingestellte Ge-
schwindigkeit (V0) ist, und wobei dann, wenn der 
Steuerzustands-Detektor erfasst, dass der von der 
Straßenoberflächesituation abhängige Steuerab-
schnitt in seinem aktiven Steuerzustand ist und der 
Geschwindigkeitsvergleicher bestimmt, dass die ge-
genwärtige Geschwindigkeit (Vc) gleich wie oder klei-
ner als die voreingestellte Geschwindigkeit (V0) ist, 
der Fahrtsteuerungs-Freigabeabschnitt die Fahrt-
steuerung durch den Fahrtsteuerabschnitt freigibt, 
nachdem der von der Straßenoberflächensituation 
abhängigen Steuerabschnitt seinen aktiven Steuer-
zustand beendet.

17.  Vorrichtung nach Anspruch 16, ferner umfas-
send einen Bremssteuerzustands-Detektor, um zu 
erfassen, ob der Fahrtsteuerabschnitt in einem 

Bremssteuerzustand zum Verzögern des Fahrzeugs 
ist, und wobei der Geschwindigkeitsvergleicher be-
stimmt, ob die gegenwärtige Geschwindigkeit (Vc) 
gleich wie oder kleiner als die voreingestellte Freiga-
begeschwindigkeit (V0) ist, nachdem der Bremssteu-
erzustands-Detektor erfasst, ob der Fahrtsteuerab-
schnitt in dem Bremssteuerzustand zum Verzögern 
des Fahrzeugs ist und der Steuerzustands-Detektor 
erfasst, ob der von der Straßenoberflächensituation 
abhängige Steuerabschnitt in seinem aktiven Steuer-
zustand ist.

18.  Vorrichtung nach Anspruch 17, ferner umfas-
send eine Alarmschaltung zum Erzeugen eines 
Alarms, um einen Fahrzeugfahrer über die Freigabe 
der Fahrtsteuerung durch den Fahrtsteuerabschnitt 
zu informieren, wenn der Bremssteuerzustands-De-
tektor erfasst, dass der Fahrtsteuerabschnitt in dem 
Bremssteuerzustand zum Verzögern des Fahrzeugs 
ist, der Steuerzustands-Detektor erfasst, dass der 
von der Straßenoberfläche abhängige Steuerab-
schnitt in seinem aktiven Steuerzustand ist, und der 
Geschwindigkeitsvergleicher bestimmt, dass die ge-
genwärtige Geschwindigkeit (Vc) gleich wie oder klei-
ner als die voreingestellte Geschwindigkeit (V0) ist 
und eine Zielfahrzeugsgeschwindigkeits-Verände-
rungsrate (G*), die einen negativen Wert anzeigt, zu 
der gleichen Zeit, zu der die Alarmschaltung den 
Alarm anzeigt, gehalten wird, bis der von der Stra-
ßenoberflächensituation abhängige Steuerabschnitt 
seinen aktiven Steuerzustand beendet.

19.  Verfahren zum automatischen Steuern der 
Geschwindigkeit eines Fahrzeugs, umfassend die 
folgenden Schritte:  
Erfassen eines Fahrzeugzwischenabstands (D) von 
dem Fahrzeug zu einem vorangehenden Fahrzeug, 
welches vor diesem fährt;  
Berechnen einer Zielfahrzeuggeschwindigkeits-Ver-
änderungsrate (G*), um den erfassten Fahrzeugzwi-
schenabstand (D) im Wesentlichen gleich zu einem 
Zielfahrzeugzwischenabstand (D*) zu machen; und  
Ausführen einer Fahrzeugfahrtsteuerung, um die 
Zielfahrzeuggeschwindigkeits-Veränderungsrate 
(G*) aufrecht zu erhalten, wobei die Fahrtsteuerung 
Steuermoden aufweist, wobei einer davon eine Ver-
zögerungssteuerung ist;  
gekennzeichnet durch die folgenden Schritte:  
Erfassen, ob eine Bedingung für eine Freigabe der 
Fahrzeugfahrtsteuerung eingerichtet ist; und  
wenn eine Verzögerungssteuerung ausgeführt wird 
und die Freigabebedingung eingerichtet ist, Freige-
ben der Fahrzeugfahrtsteuerung zu einer Zeit, zu der 
eine Ausführung des Verzögerungssteuermodus be-
endet worden ist.

Es folgen 13 Blatt Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen
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