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Relatório Descritivo da Patente de Invenção para "APARELHO 
DE CONTROLE DE VEÍCULO, VEÍCULO E MÉTODO DE CONTROLE DE 

VEÍCULO".
ANTECEDENTES DA INVENÇÃO

Campo da Invenção

A presente invenção refere-se a um aparelho de controle de veí­

culo, um veículo, e um método de controle de veículo.

Descrição da Técnica Relacionada
Normalmente, motoristas de veículos operam os veículos com 

base pelo menos em sua própria percepção. Um motorista percebe uma re­

lação relativa entre o veículo que o motorista dirige, ou seja, o veículo hos­

pedeiro, e um objeto de percepção que é perceptível pelo motorista, tal co­

mo um veículo precedente precede o veículo hospedeiro, ou algosimilar, 

com base em estímulos aos órgãos sensoriais do motorista tais como os 

olhos, os ouvidos, etc. De acordo com a percepção, o motorista realiza a 

aceleração ou desaceleração do veículo através da operação do pedal do 

acelerador, a desaceleração do veículo através da operação do pedal de 

freio ou alavanca de mudança, a virada ou curva do veículo através da ope­

ração do volante, etc. Ou seja, o motorista opera o veículo acionando o veí­

culo com base na própria percepção do motorista.

Também, por exemplo, a Publicação de Pedido de Patente Ja­

ponês de No. 2003-208602 (JP-A-2003-208602) descreve um aparelho de 

controle de veículo que realiza um controle de veículo no qual o veículo é 

controlado usando como um valor de entrada a relação relativa entre o obje­

to de percepção e o veículo hospedeiro. O aparelho de controle de veículo 

como mostrado no JP-A-2003-208602, por exemplo, usa como entrada valo­

res da distância relativa real e a velocidade relativa real entre o veículo hos­

pedeiro e um veículo precedente, e realiza um controle de desaceleração 

para desacelerar o veículo com base em uma razão relativa que é a razão 

entre a distância relativa e a velocidade relativa, ou algo similar.

A propósito, a relação relativa acima referenciada de acordo com 

a percepção do motorista pode ter um erro da relação relativa real. Por e­
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xemplo, como para a distância relativa, o motorista percebe a distância rela­

tiva sendo menor do que distância relativa real por uma quantidade que é 

maior do que a maior distância relativa real. Além disso, o motorista percebe 

a velocidade relativa sendo maior do que a velocidade relativa real por uma 

velocidade que é maior do que a maior velocidade real do veículo hospedei­

ro. Portanto, como para o controle de veículo realizado pelo aparelho de 

controle de veículo como mostrado no documento JP-A-2003-208602, o sin- 

cronismo do controle ou a quantidade do controle é obtida usando como um 

valor de entrada a relação relativa real que desvia da relação relativa basea­

da na percepção do motorista. Portanto, existe uma possibilidade de causar 

desconforto para o motorista.

SUMÁRIO DA INVENÇÃO

A invenção propõe um aparelho de controle de veículo, um veí­

culo e um método de controle de veículo que são capazes de restringir o 

desconforto que é causado para um motorista por um controle de veículo.

Um aparelho de controle de veículo de acordo com um primeiro 

aspecto da invenção é um aparelho de controle de veículo que controla um 

veículo usando como um valor de entrada uma quantidade física relativa real 

que mostra a relação relativa entre o veículo e um objeto de percepção que 

existe fora do veículo e que é perceptível por um motorista do veículo, em 

que o veículo é controlado baseado em um valor de controle que reflete uma 

quantidade física relativa percebida que é uma quantidade física que corres­

ponde à quantidade física relativa real e que é uma quantidade física relativa 

entre o veículo e o objeto de percepção que é percebido pelo motorista.

Além disso, no aparelho de controle de veículo de acordo com o 

primeiro aspecto, o valor de controle pode ser relacionado a pelo menos um 

de um sincronismo de controle e uma quantidade de controle em um contro­

le do veículo.

Além disso, no aparelho de controle de veículo de acordo com o 

primeiro aspecto, a quantidade física relativa real pode ser uma distância 

relativa real entre o objeto de percepção e o veículo, e a quantidade física 

relativa percebida pode ser uma distância relativa percebida que é uma dis­
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tância relativa entre o veículo e o objeto de percepção que é percebido pelo 

motorista.

Além disso, no aparelho de controle de veículo de acordo com o 

primeiro aspecto, a distância relativa percebida pode ser menor do que a 

distância relativa real por uma quantidade que é maior se a distância relativa 

real é maior.

Além disso, no aparelho de controle de veículo de acordo com o 

primeiro aspecto, a distância relativa percebida pode ser obtida usando uma 

expressão (1) abaixo:

Ds = Drn ...(1) 

onde Ds é a distância relativa percebida, Dr é a distância relativa real, e n 

está em um intervalo de 0 < n <1.

Além disso, no aparelho de controle de veículo de acordo com o 

primeiro aspecto, n na expressão (1) pode ficar em um intervalo de 0,7 < n < 

0,8.

Além disso, no aparelho de controle de veículo de acordo com o 

primeiro aspecto, a distância relativa percebida é obtida usando uma ex­

pressão (2) abaixo:

Ds = a log (Dr/D0) ...(2)

onde Ds é a distância relativa percebida, Dr é a distância relativa real, DO é 

uma distância relativa máxima que é um valor limite no qual a aproximação 

do objeto de percepção ao veículo não é aceitável para o motorista do veícu­

lo, e α é uma constante.

Um aparelho de controle de veículo de acordo com um segundo 

aspecto da invenção é um aparelho de controle de veículo que controla um 

veículo usando como valores de entrada uma distância relativa real e uma 

velocidade relativa real entre o veículo e um objeto de percepção que existe 

fora do veículo e que é perceptível por um motorista do veículo, em que o 

veículo é controlado baseado em um valor de controle que reflete uma razão 

relativa percebida que é uma razão entre uma distância relativa percebida 

que é uma quantidade física que corresponde a uma distância relativa real e 

que é uma distância relativa entre o veículo e o objeto de percepção que é 
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percebido pelo motorista e um de uma velocidade relativa real e uma veloci­

dade relativa percebida que é uma quantidade física que corresponde à ve­

locidade relativa real e que mostra uma velocidade relativa entre o veículo e 

o objeto de percepção que é percebido pelo motorista.

Além disso, no aparelho de controle de veículo de acordo com o 

segundo aspecto, o valor de controle pode ser relacionado a pelo menos um 

de um sincronismo de controle e uma quantidade de controle em um contro­

le do veículo.
Além disso, no aparelho de controle de veículo de acordo com o 

segundo aspecto, se o valor de controle é relacionado ao sincronismo de 

controle, o controle do veículo pode ser iniciado quando a razão relativa per­

cebida exceder um valor limite.
Além disso, no aparelho de controle de veículo de acordo com o 

segundo aspecto, o valor limite pode ser determinado baseado em pelo me­

nos um de motorista e um ambiente de deslocamento do veículo.

Além disso, no aparelho de controle de veículo de acordo com o 

segundo aspecto, se o valor limite é determinado baseado no motorista, o 

valor limite pode ser determinado baseado em uma distância relativa real e 

na velocidade relativa real que ocorre em um momento de operação de um 

objeto de operação que é fornecido no veículo para ser operado pelo moto­

rista.
Além disso, no aparelho de controle de veículo de acordo com o 

segundo aspecto, a distância relativa percebida pode ser menor do que a 

distância relativa real por uma quantidade que é maior se a distância relativa 

real é maior.
Além disso, no aparelho de controle de veículo de acordo com o 

segundo aspecto, a distância relativa percebida pode ser obtida usando uma 

expressão (1) abaixo:

Ds = Drn...(1)

onde Ds é a distância relativa percebida, Dr é a distância relativa real, e n 

fica em um intervalo de 0 < n < 1.
Além disso, no aparelho de controle de veículo de acordo com o 
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segundo aspecto, n na expressão (1) pode ficar em um intervalo de 0,7 < n < 

0,8.

Além disso, no aparelho de controle de veículo de acordo com o 

segundo aspecto, a distância relativa percebida pode ser obtida usando uma 

expressão (2) abaixo:

Ds = a log (Dr/DO) ...(2)

onde Ds é a distância relativa percebida, Dr é a distância relativa real, DO é 

a distância relativa máxima que é um valor limite no qual a aproximação do 

objeto de percepção para o veículo não é aceitável para o motorista do veí­

culo, e α é uma constante.

Um aparelho de controle de veículo de acordo com um terceiro 

aspecto da invenção é um aparelho de controle de veículo que controla um 

veículo usando como um valor de entrada uma distância relativa real entre o 

veículo e um objeto de percepção que existe fora do veículo e que é percep­

tível por um motorista do veículo, em que o veículo é controlado baseado em 

um valor que é menor do que a distância relativa real por uma quantidade 

que é maior se a distância relativa real é maior.

Um veículo de acordo com um quarto aspecto da invenção é um 

veículo que realiza um controle para evitar / mitigar colisão de pelo menos 

evitar uma colisão do veículo com outro veículo que está localizado na frente 

do veículo e que é perceptível por um motorista do veículo, e mitigar o im­

pacto quando a colisão ocorre baseado em uma distância relativa real entre 

o veículo e o outro veículo, em que o controle para evitar / mitigar colisão é 

iniciado com mais facilidade quando a distância relativa real é relativamente 

longa do que quando a distância relativa real é relativamente curta.

Um método de controle de veículo de acordo com um quinto as­

pecto da invenção é um método de controle de veículo para controlar um 

veículo usando como valor de entrada uma quantidade física relativa real 

que mostra a relação relativa entre o veículo e um objeto de percepção que 

existe fora o veículo e que é perceptível por um motorista do veículo, em que 

o método inclui controlar o veículo baseado em um valor de controle que 

reflete uma quantidade física relativa percebida que é uma quantidade física 
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que corresponde a uma quantidade física relativa real e que é uma quanti­

dade física relativa entre o veículo e o objeto de percepção que é percebido 

pelo motorista.
Um método de controle de veículo de acordo com um sexto as­

pecto da invenção é um método de controle de veículo para controlar um 

veículo usando como valores de entrada uma distância relativa real e uma 

velocidade relativa real entre o veículo e um objeto de percepção que existe 

fora do veículo e que é perceptível por um motorista do veículo, em que o 

método inclui controlar o veículo baseado em um valor de controle que refle­

te uma razão relativa percebida que é uma razão entre uma distância relati­

va percebida que é uma quantidade física que corresponde a uma distância 

relativa real e que é uma distância relativa entre o veículo e o objeto de per­

cepção que é percebido pelo motorista e um de uma velocidade relativa real 

e uma velocidade relativa percebida que é uma quantidade física que cor­

responde à velocidade relativa real e que mostra uma velocidade relativa 

entre o veículo e o objeto de percepção que é percebido pelo motorista.

Um método de controle de veículo de acordo com um sétimo as­

pecto da invenção é um método de controle de veículo para controlar um 

veículo usando como um valor de entrada uma distância relativa real entre o 

veículo e um objeto de percepção que existe fora o veículo e que é perceptí­

vel por um motorista do veículo, em que o método inclui controlar o veículo 

baseado em um valor que é menor do que a distância relativa real por uma 

quantidade que é maior se a distância relativa real é maior.

Cada um dos aparelhos de controle de veículo e os métodos de 

controle de veículo de acordo com os aspectos acima referenciados da in­

venção realizam um controle de veículo com base na quantidade física rela­

tiva percebida que é obtida com base em uma quantidade física relativa real, 

de modo que é realizado um controle de veículo que coincide com a percep­

ção do motorista. Portanto, o desconforto causado ao motorista pelo controle 

de veículo pode ser contido.
Além disso, o aparelho de controle de veículos e o método de 

controle de veículos de acordo com os aspectos acima referenciados da in- 



7/33

5

10

15

20

25

30

venção realizam um controle de veículo com base na razão relativa percebi­

da que é uma razão entre a distância relativa percebida obtida com base na 

distância relativa real e na velocidade relativa real, de modo que é realizado 

um controle de veículo que coincide com a percepção do motorista. Portan­

to, o desconforto causado para o motorista pelo controle de veículo pode ser 

contido.
Além disso, o veículo de acordo com os aspectos acima referen­

ciados é mais suscetível a iniciar o controle para evitar / mitigar colisão 

quando a distância relativa real é relativamente longa do que quando a dis­

tância relativa real é relativamente curta, de modo que o controle para evitar 

/ mitigar colisão que coincide com a percepção do motorista será realizado. 

Portanto, o desconforto causado para o motorista pelo controle para evitar / 

mitigar colisão pode ser contido.

Além disso, o aparelho de controle de veículos e o método de 

controle de veículos de acordo com os aspectos acima referenciados reali­

zam um controle de veículo com base em um valor que é menor do que a 

distância relativa real por uma quantidade que é maior se a distância relativa 

real é maior. Portanto, o desconforto causado para o motorista pelo controle 

de veículo pode ser contido.

Além disso, de acordo com os aspectos acima referenciados da 

invenção, se existir uma pluralidade de motoristas que dirigem o veículo, o 

valor limite é mudado de um para outro dos motoristas, de modo que o des­

conforto causado para cada motorista pelo controle de veículo pode ser con­

tido.

Além disso, de acordo com os aspectos acima referenciados, o 

valor limite pode ser mudado dependendo do ambiente de deslocamento do 

veículo, por exemplo, pode ser diferente entre o ambiente de deslocamento 

no qual o motorista se sente tenso e o ambiente de deslocamento no qual o 

motorista não se sente tenso. Portanto, o controle de veículo pode ser feito 

para seguir as mudanças no na percepção do motorista do ambiente de des­

locamento do veículo, e, portanto o desconforto causado para o motorista 

pelo controle de veículo pode ser contido.
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BREVE DESCRIÇÃO DAS FIGURAS
Os objetivos, características e vantagens precedentes e/ou adi­

cionais, da invenção ficarão mais claros a partir da descrição de modalida­

des de exemplo a seguir com referência aos desenhos em anexo, nos quais 

5 numerais similares são usados para representar elementos similares e em 

que:
A figura 1 é um diagrama que mostra um exemplo de uma cons­

trução geral de um aparelho de controle de veículo de acordo com uma mo­

dalidade da invenção;
10 A figura 2 é um diagrama que mostra uma relação entre a dis­

tância relativa percebida e a distância relativa real de acordo com uma mo­

dalidade da invenção;
A figura 3 é um diagrama que mostra outra relação entre a dis­

tância relativa percebida e a distância relativa real de acordo com uma mo- 

15 dalidade da invenção;
A figura 4 é um diagrama que mostra uma relação entre a velo­

cidade relativa real e a velocidade relativa percebida de acordo com uma 

modalidade da invenção;
A figura 5 é um diagrama que mostra uma relação entre a dis- 

20 tância relativa real e a velocidade relativa real de acordo com uma modali­

dade da invenção;
A figura 6 é um diagrama que mostra uma relação entre a dis­

tância relativa percebida e a velocidade relativa percebida de acordo com 

uma modalidade da invenção;
25 A figura 7 é um diagrama que mostra relações entre a distância

relativa percebida e a velocidade relativa percebida com respeito a motoris­

tas individuais de acordo com uma modalidade da invenção;
A figura 8 é um diagrama que mostra relações entre a velocida­

de relativa percebida e a razão relativa real / percebida de motoristas indivi- 

30 duais de acordo com uma modalidade da invenção;
A figura 9 é um diagrama que mostra uma relação entre a velo­

cidade relativa percebida e a razão relativa real / percebida de um motorista
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de acordo com uma modalidade da invenção; e

A figura 10 é um fluxograma que mostra um método de controle 

de veículo realizado por um aparelho de controle de veículo de acordo com 

uma modalidade da invenção.

DESCRIÇÃO DETALHADA DAS MODALIDADES

A invenção será descrita em detalhes daqui em diante com refe­

rência aos desenhos em anexo. Deve ser observado que as modalidades 

descritas abaixo não limitam a invenção. Além disso, os elementos compo­

nentes das modalidades descritas abaixo incluem elementos que podem 

facilmente ser concebidos por uma pessoa que tenha um conhecimento bá­

sico na técnica, ou elementos que sejam substancialmente os mesmos que 

elementos que podem ser facilmente concebidos por uma pessoa que tenha 

um conhecimento básico na técnica.

A figura 1 é um diagrama que mostra um exemplo de uma cons­

trução geral de um aparelho de controle de veículo de acordo com uma mo­

dalidade da invenção. A figura 2 é um diagrama que mostra uma relação 

entre a distância relativa percebida e a distância relativa real de acordo com 

uma modalidade da invenção. A figura 3 é um diagrama que mostra outra 

relação entre a distância relativa percebida e a distância relativa real de a- 

cordo com uma modalidade da invenção. Afigura 4 é um diagrama que mos­

tra uma relação entre a velocidade relativa percebida e a velocidade relativa 

real de acordo com uma modalidade da invenção. A figura 5 é um diagrama 

que mostra uma relação entre a distância relativa real e a velocidade relativa 

real de acordo com uma modalidade da invenção. A figura 6 é um diagrama 

que mostra uma relação entre a distância relativa percebida e a velocidade 

relativa percebida de acordo com uma modalidade da invenção. A figura 7 é 

um diagrama que mostra relações entre a distância relativa percebida e a 

velocidade relativa percebida com respeito a motoristas individuais de acor­

do com uma modalidade da invenção. A figura 8 é um diagrama que mostra 

relações entre a velocidade relativa percebida e a razão relativa real / perce­

bida de motoristas individuais de acordo com uma modalidade da invenção. 

A figura 9 é um diagrama que mostra uma relação entre a velocidade relativa 
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percebida e a razão relativa real / percebida de um motorista de acordo com 

uma modalidade da invenção.
Um veículo no qual um motorista passeia (daqui em diante, refe­

renciado simplesmente como "veículo hospedeiro CA") é equipado pelo me­

nos com um aparelho de controle de veículo 1 como mostrado na figura 1. O 

aparelho de controle de veículo 1 inclui um sensor de velocidade do veículo 

2, um sensor de distância 3, uma ECU 4, e um dispositivo de desaceleração 

5. O aparelho de controle de veículo 1 controla o veículo usando como um 

valor de entrada uma quantidade física relativa real que mostra a relação 

relativa entre o veículo hospedeiro CA e um objeto de percepção TA que 

existe fora do veículo hospedeiro CA e que é perceptível pelo motorista. De­

ve ser observado neste documento que um controle de veículo nesta moda­

lidade é um controle de desaceleração para desacelerar o veículo hospedei­

ro CA (que inclui um controle para desacelerar o veículo a partir de um esta­

do no qual o motorista não está acionando um pedal de freio, e um controle 

para desacelerar adicionalmente o veículo a partir de um estado no qual o 

motorista está acionando um pedal de freio). O controle de desaceleração é 

realizado, por exemplo, como uma parte de um controle de acompanhamen­

to, representado por um controle ativo de velocidade de cruzeiro ou algo si­

milar, para fazer com que o veículo hospedeiro CA sida um veículo prece­

dente que é um objeto de percepção TA, ou uma parte de um controle para 

evitar / mitigar colisão, representado por um sistema de segurança pré- 

colisão, para evitar uma colisão do veículo hospedeiro CA com um obstáculo 

(incluindo um objeto em movimento e um objeto estacionário) que é um obje­

to de percepção TA localizado na direção de deslocamento do veículo hos­

pedeiro CA, por exemplo, a direção a frente do mesmo, ou mitigar o impacto 

no momento da colisão. Ou seja, o veículo hospedeiro CA nesta modalidade 

realiza o controle de desaceleração como parte do controle para evitar / miti­

gar colisão que é destinado a evitar uma colisão do veículo hospedeiro CA 

com um veículo que é um objeto de percepção TA presente à frente do veí­

culo hospedeiro CA, ou mitigar o impacto no momento da colisão. O objeto 

de percepção TA neste documento significa qualquer objeto que existe fora 
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o veículo hospedeiro CA e que é perceptível pelo motorista independente­

mente de se o mesmo é perceptível direta ou indiretamente, e inclui objetos 

em movimento (por exemplo, veículos trafegando nos arredores do veículo 

hospedeiro CA, pedestres em volta do veículo hospedeiro CA, etc.), e obje­

tos estacionários (por exemplo, luzes de tráfego que existem em volta do 

veículo hospedeiro CA (incluindo os estados presentes das luzes de tráfe­

go), sinais de tráfego tais como um sinal para ceder passagem e assim por 

diante, guarda corpos, objetos estruturais, esquinas e interseções distinguí­

veis dos objetos precedentes, etc.).

O sensor de velocidade do veículo 2 detecta a velocidade do ve­

ículo Vm [m/s] do veículo hospedeiro CA. O sensor de velocidade do veículo 

2 é conectado à ECU 4. A velocidade detectada do veículo Vm é fornecida 

para o ECU 4, e a ECU 4 obtém a velocidade do veículo Vm. A velocidade 

obtida do veículo Vm é usada por uma parte de cálculo de velocidade relati­

va percebida 42 (descrita abaixo) para obter uma velocidade relativa perce­

bida Vs [m/s]. O sensor de velocidade do veículo 2 são sensores de veloci­

dade das rodas que são montados em cada roda do hospedeiro CA. A velo­

cidade da roda de cada roda detectada por um sensor correspondente dos 

sensores de velocidade da roda é fornecida para a ECU 4. Com base nas 

velocidades das rodas, a ECU 4 calcula uma velocidade do veículo Vm do 

veículo hospedeiro CA, e, portanto obtém a velocidade do veículo Vm. Inci- 

dentalmente, o sensor de velocidade do veículo 2 não é limitado aos senso­

res de velocidade de roda precedentes. Além disso, em vez de obter a velo­

cidade do veículo Vm a partir do sensor de velocidade do veículo 2, também 

é permitido calcular e obter uma velocidade do veículo Vm do veículo hos­

pedeiro CA com base na velocidade de rotação detectada por sensor de um 

corpo rotativo que é uma parte de um caminho de transmissão de energia ou 

algo similar que transmite a energia motriz gerada por uma fonte de energia 

motriz (por exemplo, um motor à combustão, um motor elétrico, etc.) do veí­

culo hospedeiro CA, ou com base nos dados de posição sobre o veículo 

hospedeiro CA que são detectados por um sensor representado pelo GPS.

O sensor de distância 3 detecta a distância relativa real Dr [m] 
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que é uma distância relativa real entre o veículo hospedeiro CA e o objeto de 

percepção TA. O sensor de distância 3 é conectado a ECU 4, de modo que 

a distância relativa real detectada Dr é fornecida para a ECU 4, e a ECU 4 

obtém a distância relativa real Dr. A distância relativa real obtida Dr é usada 

por uma parte de cálculo de distância relativa percebida 41 (descrita abaixo) 

para obter a distância relativa percebida Ds [m]. O sensor de distância 3 nes­

ta modalidade é um radar de onda milimétrica que detecta a distância relati­

va real Dr e a velocidade relativa real Vr [m/s] do objeto de percepção TA 

que são quantidades físicas relativas que mostram a relação relativa entre o 

veículo hospedeiro CA e o objeto de percepção TA, através de um método 

de detecção que usa ondas milimétricas. O radar de onda milimétrica é mon­

tado, por exemplo, em uma parte central de uma parte de face frontal do ve­

ículo hospedeiro CA, por exemplo, dentro de uma grade frontal. O radar de 

onda milimétrica emite ondas milimétricas a partir da face frontal do veículo 

hospedeiro CA dentro de uma amplitude predeterminada na direção do des­

locamento do veículo hospedeiro CA, e recebe ondas milimétricas refletidas 

por um objeto de percepção TA que existe na direção de deslocamento do 

veículo hospedeiro CA. Então, o radar de onda milimétrica detecta a distân­

cia relativa real Dr medindo o tempo a partir da emissão até a recepção das 

ondas milimétricas e calcula a distância para o veículo hospedeiro CA ou do 

radar de onda milimétrica para o objeto de percepção TA, e então fornece a 

distância relativa real detectada Dr para a ECU 4. Além disso, o radar de 

onda milimétrica, usando o efeito Doppler, detecta a velocidade relativa real 

Vr calculando a diferença entre a velocidade do veículo Vm do veículo hos­

pedeiro CA equipado com o radar de onda milimétrica e a velocidade do veí­

culo Vt do objeto de percepção TA que existe na direção de deslocamento 

do veículo hospedeiro CA, e então fornece a velocidade detectada relativa 

real Vr para a ECU 4. Incidentalmente, o sensor de distância 3 não é limitado 

ao radar de onda milimétrica, mas também pode ser, por exemplo, um radar 

que usa laser, raios infravermelho, etc., ou um dispositivo de reconhecimen­

to de imagem que calcula a distância relativa real Dr com base em dados 

sobre imagens de vistas na direção de deslocamento do veículo hospedeiro 
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CA que são tiradas por um dispositivo coletor de imagens tal como uma câ­

mera CCD ou algo similar, etc. Além disso, no caso onde a velocidade relati­

va real Vr não pode ser detectada pelo sensor de distância 3, a ECU 4 tam­

bém pode calcular e obter a velocidade relativa real Vr com base na veloci­

dade do veículo Vm detectada pelo sensor de velocidade do veículo 2 e a 

distância relativa real Dr detectada pelo sensor de distância 3. Neste caso, a 

distância relativa real detectada Dr é usada pela ECU 4 para obter a veloci­

dade relativa real Vr.
A ECU 4 realiza o controle de veículo com base em um valor de 

controle que reflete uma quantidade física relativa percebida que é uma 

quantidade física que corresponde a uma quantidade física relativa real, que 

é um valor de entrada, e que é também uma quantidade física relativa entre 

o veículo hospedeiro CA e o objeto de percepção TA que é baseado em per­

cepção do motorista. A ECU 4 nesta modalidade obtém uma distância relati­

va percebida Ds que é a distância relativa entre o veículo e o objeto de per­

cepção de acordo com a percepção do motorista, com base na distância re­

lativa real Dr, que é um valor de entrada. Além disso, nesta modalidade, a 

ECU 4 obtém uma velocidade relativa percebida Vs que é a velocidade rela­

tiva entre o veículo hospedeiro CA e o objeto de percepção TA de acordo 

com percepção do motorista, com base na velocidade relativa real Vr, que é 

um valor de entrada. Além disso, a ECU 4 obtém uma razão relativa perce­

bida X que é um valor computado relacionado à percepção, com base na 

distância relativa percebida obtida Ds e na velocidade relativa percebida ob­

tida Vs. Ou seja, a ECU 4 nesta modalidade realiza o controle de veículo 

com base no valor de controle que reflete a razão relativa percebida X que é 

uma razão entre a distância relativa percebida Ds e a velocidade relativa 

percebida Vs. A ECU 4 tem funções como uma parte de cálculo de distância 

relativa percebida 41, uma parte de cálculo de velocidade relativa percebida 

42, uma parte de cálculo de razão relativa percebida 43, e uma parte de de­

terminação de sincronismo de controle 44. Incidentalmente, a construção de 

hardware da ECU 4 é composta de uma CPU (unidade de processamento 

central) que, sobretudo realiza processo de computação, uma memória que 
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armazena programas e informação (RAM tal como uma SRAM ou algo simi­

lar, uma ROM (memória somente de leitura) tal como uma EEPROM ou algo 

similar), interfaces de entrada / saída, etc. Portanto, a construção de hardwa­

re da ECU 4 é substancialmente a mesma que as ECUs que são montadas 

em veículos existentes, e, portanto não serão descritas em detalhes abaixo.

A parte de cálculo de distância relativa percebida 41 obtém a 

distância relativa percebida Ds com base na distância relativa real obtida Dr. 

O motorista do veículo hospedeiro CA é sujeito a uma falsa percepção que 

quanto mais longa a distância relativa real Dr, mais a distância relativa pare­

ce ser menor do que a distância relativa real Dr. Por exemplo, quando o mo­

torista vêpostes de serviços públicos que são colocados em intervalos iguais 

na direção de deslocamento do veículo hospedeiro CA, quanto mais longe 

os postes de serviços públicos estão localizados, menor os intervalos entre 

os postes de serviços públicos parecem ser, de modo que o motorista falsa­

mente percebe as posições dos os postes de serviços públicos distantes 

como sendo mais próximas do que suas posições reais. Portanto, se o con­

trole de veículo é realizado com base na distância relativa real obtida Dr, 

existe a possibilidade de que, por exemplo, se a distância relativa real Dr é 
grande, o controle de veículo pode ser realizado com um sincronismo de 

controle e uma quantidade de controle que são diferentes daqueles da ope­

ração do veículo (um sincronismo de operação e uma quantidade de opera­

ção) baseado na percepção do motorista do veículo hospedeiro CA. Portan­

to, a fim de mudar a distância relativa que é uma quantidade física relativa 

que mostra a relação relativa entre o objeto de percepção TA e o veículo 

hospedeiro CA que pode ser percebida pelo motorista para um valor basea­

do na percepção do motorista, a parte de cálculo de distância relativa perce­

bida 41 calcula a distância relativa percebida Ds de modo que o valor calcu­

lado é menor do que a distância relativa real Dr por uma quantidade que é 

maior quanto maior for a distância relativa real obtida Dr. Nesta modalidade, 

a parte de cálculo de distância relativa percebida 41 calcula a distância rela­

tiva percebida Ds com base na distância relativa real obtida Dr, usando a 

expressão (3) abaixo. Na expressão (3), n fica no intervalo de 0 < n < 1. A-
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lém disso, n é preferencialmente aproximadamente 0,7 a 0,8.

Ds= Drn ...(3)
Como mostrado na figura 2, a distância relativa percebida Ds, 

que é calculada a partir da distância relativa real obtida Dr usando a expres­

são precedente (3), se torna menor do que a distância relativa real obtida Dr 

por uma quantidade que é maior quanto maior a distância relativa real obtida 

Dr (como mostrado por uma curva A1 na figura 2), em comparação com o 

caso onde a distância relativa real obtida Dr é usada diretamente como a 

distância relativa percebida Ds (como mostrado por uma linha reta B na figu­

ra 2). Ou seja, realizando o controle de veículo com base em um valor de 

controle que reflete a distância relativa percebida Ds, o controle de veículo 

que coincide com a percepção do motorista do veículo hospedeiro CA pode 

ser realizado. Portanto, o controle de veículo realizado pelo aparelho de con­

trole de veículo 1 coincide com a sensação do motorista, e, portanto o des­

conforto causado para o motorista pelo controle de veículo pode ser contido.

Neste documento, como para a falsa percepção da distância re­

lativa pelo motorista do veículo hospedeiro CA, é permissível levar em conta 

a distância relativa máxima DO [m] que é um valor limite no qual a aproxi­

mação do objeto de percepção TA para o veículo hospedeiro CA não é acei­

tável para o motorista. Ou seja, se a distância relativa percebida Ds é calcu­

lada para ser menor do que a distância relativa real obtida Dr por uma quan­

tidade que é maior quanto maior for a distância relativa real Dr, e assim não 

se tornar menor do que a distância relativa máxima DO, e se o controle de 

veículo é realizado com base na distância relativa percebida Ds calculada 

desta forma, o desconforto causado para o motorista pelo controle de veícu­

lo pode ser contido.
Por exemplo, a distância relativa percebida Ds pode ser calcula­

da a partir da distância relativa real obtida Dr, e da distância relativa máxima 

DO [m] que é um valor limite no qual a aproximação do objeto de percepção 

TA para o veículo hospedeiro CA não é aceitável para o motorista, usando a 

expressão (4) abaixo. A distância relativa máxima DO é preferencialmente 

de aproximadamente 4 m. A constante α na expressão (4) é preferencial­
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mente aproximadamente 20. Incidentalmente, a distância relativa máxima 

DO pode ser determinada antecipadamente como um valor constante, ou 

também pode ser determinada para motoristas individuais do veículo hospe­

deiro CA.

Ds = a log (Dr / DO)... (4)

Como mostrado na figura 3, a distância relativa percebida Ds, 

que é calculada a partir da distância relativa real obtida Dr e a distância rela­

tiva máxima determinada DO usando a expressão precedente (4), se torna 

menor do que a distância relativa real Dr obtida por uma quantidade que é 

maior quanto maior for a distância relativa real Dr, e não se torna menor ao 

que a distância relativa máxima DO (como mostrado por uma curva A2 na 

figura 3), em comparação com o caso onde a distância relativa real obtida Dr 

é usada diretamente como a distância relativa percebida Ds (como mostrado 

por uma linha reta B na figura 3). Ou seja, se o controle de veículo é realiza­

do com base na distância relativa percebida Ds que é uma quantidade física 

relativa percebida, é possível realizar o controle de veículo com um sincro- 

nismo de controle e uma quantidade de controle que coincide com a percep­

ção do motorista do veículo hospedeiro CA. Portanto, o controle de veículo 

realizado pelo aparelho de controle de veículo 1 coincide com a sensação do 

motorista, e o desconforto causado para o motorista pelo controle de veículo 

pode ser adicionalmente contido.
A parte de cálculo de velocidade relativa percebida 42 obtém a 

velocidade relativa percebida Vs com base na velocidade relativa real obtida 

Vr. O motorista do veículo hospedeiro CA percebe falsamente a velocidade 

relativa como sendo maior do que a velocidade relativa real Vr por uma 

quantidade que é maior quanto maior for a velocidade do veículo Vm do veí­

culo hospedeiro CA. Como mostrado na figura. 4, a velocidade relativa per­

cebida Vs (mostrada por uma linha reta C1 na figura 4) para uma velocidade 

relativa real Vr arbitrária quando o veículo hospedeiro CA está em repouso 

(Vm = 0) é diferente da velocidade relativa percebida Vs (mostrada por uma 

linha reta C2 na figura 4) para uma velocidade relativa real Vr arbitrária 

quando o veículo hospedeiro CA está trafegando (Vm > 0). Por exemplo, o 
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caso onde o veículo hospedeiro CA está trafegando em uma estrada comum 

a aproximadamente 40 km/h e o caso onde o veículo hospedeiro CA está 

trafegando em uma autoestrada a 100 km/h será considerada. Se a distância 

relativa real Dr é fixa, o motorista percebe falsamente a velocidade relativa 

como sendo maior no caso onde o veículo hospedeiro CA está trafegando 

em uma autoestrada do que no caso onde o veículo hospedeiro CA está tra­

fegando em uma estrada comum. Portanto, se o controle de veículo é reali­

zado com base na velocidade relativa real obtida Vr, existe um risco de que 

o controle de veículo possa ser realizado com um sincronismo de controle e 

uma quantidade de controle não correspondem à operação do veículo hos­

pedeiro CA (o sincronismo de operação e a quantidade de operação) basea­

do na percepção do motorista do veículo hospedeiro CA, por exemplo, 

quando a velocidade do veículo Vm do veículo hospedeiro CA é grande. Por­

tanto, a fim de que a velocidade relativa que é uma quantidade física relativa 

que mostra a relação relativa entre o objeto de percepção TA perceptível 

pelo motorista e o veículo hospedeiro CA seja provocada a se tornar um va­

lor baseado na percepção do motorista, a parte de cálculo de velocidade 

relativa percebida 42 calcula a velocidade relativa percebida Vs de modo 

que a velocidade relativa percebida calculada Vs é maior do que a velocida­

de relativa real Vr por uma quantidade que é maior quanto maior a velocida­

de obtida do veículo Vm do veículo hospedeiro CA. Nesta modalidade, a par­

te de cálculo de velocidade relativa percebida 42 calcula a velocidade relati­

va percebida Vs a partir da velocidade relativa real obtida Vr e velocidade 

obtida do veículo Vm do veículo hospedeiro CA, usando a expressão (5) a- 

baixo. Na expressão (5), β fica dentro do intervalo de 0 < β < 1. Além disso, 

β é preferencialmente aproximadamente 0,2. Incidentalmente, nesta modali­

dade, a velocidade relativa real Vr é definida como sendo positiva no sentido 

em que o objeto de percepção TA e o veículo hospedeiro CA se aproximam 

um do outro.

Vs = Vr + β Vm ...(5)

A velocidade relativa percebida Vs, que é calculada a partir da 

velocidade relativa real obtida Vr e da velocidade obtida do veículo Vm do 
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veículo hospedeiro CA usando a expressão (5), é maior do que a velocidade 

relativa real obtida Vr por uma quantidade que é maior quanto maior a velo­

cidade do veículo Vm do veículo hospedeiro CA is (ver as linhas retas C1 e 

C2 na figura 4). Ou seja, realizando o controle de veículo com base no valor 

de controle que reflete a velocidade relativa percebida Vs que é uma quanti­

dade física relativa percebida, ou seja, com base na velocidade relativa per­

cebida Vs, é possível realizar um controle de veículo que coincide com a 

percepção do motorista do veículo hospedeiro CA. Portanto, o controle de 

veículo realizado pelo aparelho de controle de veículo 1 coincide com a sen­

sação do motorista, e, portanto o desconforto causado para o motorista pelo 

controle de veículo pode ser contido.

A falsa percepção da velocidade relativa pelo motorista do veícu­

lo hospedeiro CA é provocada principalmente pela velocidade do veículo Vm 

do veículo hospedeiro CA, e também é provocada pela aceleração relativa 

entre o objeto de percepção TA e o veículo hospedeiro CA que é uma quan­

tidade física relativa. Ou seja, se uma velocidade relativa percebida Vs é cal­

culada com base na velocidade relativa real Vr, a velocidade do veículo Vm 
do veículo hospedeiro CA e uma aceleração relativa real Ar (m/s2), e se o 

controle de veículo é realizado com base na velocidade relativa percebida 

calculada Vs, o desconforto causado para o motorista pelo controle de veícu­

lo pode ser contida adicionalmente.
Por exemplo, a velocidade relativa percebida Vs também pode 

ser calculada a partir da velocidade relativa real obtida Vr, da velocidade ob­

tida do veículo Vm do veículo hospedeiro CA, e da aceleração relativa real 

Ar, usando a expressão (6) abaixo. Na expressão (6), δ fica no intervalo de 0 

< δ < 3. Além disso, δ é preferencialmente aproximadamente 1,0. Inciden- 

talmente, nesta modalidade, a aceleração relativa real Ar é definida como 

sendo positiva no sentido no qual o objeto de percepção TA e o veículo hos­

pedeiro CA se aproximam um do outro. Incidentalmente, a aceleração relati­

va real Ar pode ser calculada pela ECU 4 a partir da distância relativa real 

Dr, da velocidade do veículo Vm do veículo hospedeiro CA, da velocidade 

relativa real Vr, da aceleração calculada ou detectada pelo sensor do veículo
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hospedeiro CA, etc.

Vs = Vr + β Vm + δ Ar ...(6)
Além disso, a velocidade relativa percebida Vs também pode ser 

calculada a partir da velocidade relativa real obtida Vr, da velocidade obtida 

do veículo Vm do veículo hospedeiro CA, e da aceleração Ap do objeto de 

percepção TA, usando a expressão (7) abaixo. Uma aceleração relativa que 

pode ser uma causa da falsa percepção da velocidade relativa pelo motoris­

ta do veículo hospedeiro CA é a aceleração Ap do objeto de percepção TA 

que muda independentemente da operação realizado pelo motorista, particu­

larmente, a aceleração Ap cujo sinal é negativo (por exemplo, a aceleração 

no caso onde o veículo precedente a frente do veículo hospedeiro CA desa­

celera, e assim por diante), ou seja, a aceleração Ap na direção da aproxi­

mação ao veículo hospedeiro CA. Portanto, a aceleração relativa real Ar 

também pode ser substituída pela aceleração Ap do objeto de percepção 

TA. Na expressão (7), γ fica no intervalo de 0,5 a 2. Além disso, γ é prefe­

rencialmente 1,5. Incidentalmente, nesta modalidade, a aceleração Ap do 

objeto de percepção TA é definida como sendo positiva no sentido no qual o 

objeto de percepção TA e o veículo hospedeiro CA se aproximam um do 

outro. Incidentalmente, a aceleração Ap do objeto de percepção TA pode ser 

calculado pela ECU 4 a partir da distância relativa real Dr, da velocidade do 

veículo Vm do veículo hospedeiro CA, da velocidade relativa real Vr, da ace­

leração calculada ou detectada pelo sensor do veículo hospedeiro CA, etc.

Vs = Vr + β Vm + γ Ap ...(7)
A parte de cálculo de razão relativa percebida 43 obtém a razão 

relativa percebida X que é um valor computado percebido que é obtido com 

base na velocidade relativa percebida Vs. Nesta modalidade, a parte de cál­

culo de razão relativa percebida 43 calcula uma razão entre a distância rela­

tiva percebida Ds obtida pela parte de cálculo de distância relativa percebida 

41 e a velocidade relativa percebida Vs obtida pela parte de cálculo de velo­

cidade relativa percebida 42, como a razão relativa percebida X. Neste do­

cumento, a razão relativa percebida X é a distância relativa percebida Ds 

dividida pela velocidade relativa percebida Vs. Como descrito acima, o moto- 
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rista do veículo hospedeiro CA é sujeito a falsa percepção de quantidades 

físicas relativas, tais como a distância relativa, a velocidade relativa, etc. 

Como mostrado na figura 5, a relação entre a distância relativa real Dr e a 

velocidade relativa real Vr quando o veículo hospedeiro CA é operado com 

base na percepção do motorista do veículo hospedeiro CA (por exemplo, no 

momento da operação de um pedal de freio (não mostrado) que é um objeto 

de operação que é fornecido no veículo hospedeiro CA para ser operado 

pelo motorista) varia dependendo da velocidade do veículo Vm do veículo 

hospedeiro CA, e não é constante mesmo quando a velocidade do veículo 

Vm do veículo hospedeiro CA é fixa (como é mostrado pela curva Dl (Vm = 

0) e a curva D2 (Vm > 0) mostrada na figura 5). Portanto, se o controle de 

veículo é realizado com a razão relativa real Y entre a distância relativa real 

obtida Dr e a velocidade relativa real obtida Vr sendo constante (como mos­

trado por uma linha reta E na figura 5), existe possibilidade de que o controle 

de veículo possa ser realizado com um sincronismo de controle e uma quan­

tidade de controle que são diferentes da operação do veículo (o sincronismo 

de operação e a quantidade de operação) do veículo que são baseados na 

percepção do motorista do veículo hospedeiro CA. Portanto, a parte de cál­

culo de razão relativa percebida 43 calcula a razão relativa percebida X que 

é a razão entre a distância relativa percebida Ds e a velocidade relativa per­

cebida Vs, a fim de que a razão relativa que é a razão entre a distância rela­

tiva e a velocidade relativa que são quantidades físicas relativas que mos­

tram a relação relativa entre o veículo hospedeiro CA e o objeto de percep­

ção TA perceptível pelo motorista sejam provocadas para serem iguais a um 

valor baseado na percepção do motorista. A razão relativa percebida X é um 

valor constante se o motorista está fixo, como mostrado na figura 6. Ou seja, 

o motorista do veículo hospedeiro CA opera o veículo hospedeiro CA de 

modo que a razão relativa, ou seja, o tempo que leva até que o objeto de 

percepção TA e o veículo hospedeiro CA se aproximem um do outro, é cons­

tante. Portanto, o uso da razão relativa percebida X no controle de veículo 

faz com que seja possível realizar o controle de veículo que coincide com a 

percepção do motorista do veículo hospedeiro CA a despeito da mudança 
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nos parâmetros que são usados para calcular a razão relativa percebida X, 

por exemplo, a distância relativa, a velocidade relativa, a velocidade do veí­

culo Vm do veículo hospedeiro CA, a aceleração relativa, e a aceleração Ap 

do objeto de percepção TA. Portanto, o controle de veículo realizado pelo 

aparelho de controle de veículo 1 coincide com a sensação do motorista, e, 

portanto o desconforto causado para o motorista pelo controle de veículo 

pode ser contido.

A parte de determinação de sincronismo de controle 44 realiza o 

controle de veículo com base em um valor de controle que reflete a quanti­

dade física relativa percebida. Nesta modalidade, a parte de determinação 

de sincronismo de controle 44 realiza o controle de veículo com base no va­

lor de controle que reflete a razão relativa percebida X. A parte de determi­

nação de sincronismo de controle 44 determina a razão relativa percebida X 

baseado na distância relativa percebida Ds e na velocidade relativa percebi­

da Vs que são quantidades físicas percebidas relativas a um valor de contro­

le com respeito ao sincronismo de controle do controle de desaceleração, e 

determina o sincronismo de controle do controle de desaceleração com base 

no valor de controle. Ou seja, nesta modalidade, uma vez que o sincronismo 

de controle é determinado com base no valor de controle que reflete a razão 

relativa percebida X (baseado na distância relativa percebida Ds e na veloci­

dade relativa percebida Vs) é usado, ou seja, com base na razão relativa 

percebida X, o controle de desaceleração pode ser realizado com o sincro­

nismo de controle que coincide com a percepção do motorista do veículo 

hospedeiro CA. A parte de determinação de sincronismo de controle 44 de­

termina se a razão relativa percebida X calculada pela parte de cálculo de 

razão relativa percebida 43 (o valor de controle que reflete a razão relativa 

percebida X) é maior do que um valor limite XO ou não. Se determinar que a 

razão relativa percebida X é maior do que o valor limite XO (ou seja, deter­

minar que a razão relativa percebida X é menor ou igual ao valor limite XO, 

no caso do controle de desaceleração), a parte de determinação de sincro­

nismo de controle 44 inicia o controle de desaceleração.

Deve ser observado neste documento que o valor limite XO po­
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de ser determinado antecipadamente como um valor constante, ou também 

pode ser mudado com base em pelo menos um dos motoristas (tal como 

individualidade ou característica do motorista) e no ambiente no qual o veí­

culo hospedeiro CA está trafegando. No caso onde o valor limite XO é um 

valor constante, nesta modalidade, separadamente para cada motorista, a 

distância relativa real Dr e a velocidade relativa real Vr no momento da ope­

ração do pedal de freio do veículo hospedeiro CA são amostradas enquanto 

são feitas mudanças na distância relativa, na velocidade relativa, na veloci­

dade do veículo Vm do veículo hospedeiro CA, na aceleração relativa, e na 

aceleração Ap do objeto de percepção TA de várias formas, e a razão relati­

va percebida real Xr pode ser calculada com base nos valores amostrados, e 

o valor limite XO pode ser determinado antecipadamente com base no valor 

médio da razão relativa percebida real Xr, ou algo similar.

Além disso, no caso onde o valor limite XO é mudado com base 

no motorista do veículo hospedeiro CA, a mudança é realizada com base na 

distância relativa real Dr e na velocidade relativa real Vr que ocorre no mo­

mento da operação de um objeto de operação que é fornecido no veículo 

hospedeiro CA para ser operado pelo motorista. A operação do pedal de 

freio, ou seja, o sincronismo da operação de freio difere de um motorista pa­

ra outro. Portanto, como mostrado na figura 7, a velocidade relativa percebi­

da Vs a uma distância relativa percebida Ds fixa difere de um motorista para 

outro, e o sincronismo da operação de freio de cada motorista é representa­

do pelo gradiente de uma linha reta (Xr1, Xr2, Xr3 na figura 7) que mostra a 

relação entre a distância relativa percebida Ds e a velocidade relativa perce­

bida Vs. Ou seja, a razão relativa real / percebida Xr é um valor constante 

para cada motorista, mas difere em valor dependendo da velocidade de ope­

ração do freio, como mostrado na figura 8. Um motorista que é rápido na 

operação do freio tem uma razão relativa real / percebida maior Xr do que 

um motorista que é lento na operação do freio. Portanto, nesta modalidade, 

o valor limite XO é determinado separadamente para cada motorista para 

corresponder a uma pluralidade de motoristas que dirigem o veículo hospe­

deiro CA, e é mudado de acordo com diferentes motoristas que dirigem o 
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veículo hospedeiro CA. Portanto, mesmo se existir uma pluralidade de moto­

ristas que dirigem o veículo hospedeiro CA, o valor limite XO é mudado de 

acordo com os motoristas individuais, de modo que o desconforto para o 

motorista pode ser contido.

A determinação do valor limite XO separadamente para cada 

motorista é realizada como segue. Por exemplo, a distância relativa real Dr e 

a velocidade relativa real Vr no momento da operação do pedal de freio do 

veículo hospedeiro CA são amostradas enquanto são feitas mudanças na 

distância relativa, na velocidade relativa, na velocidade do veículo Vm do 

veículo hospedeiro CA, na aceleração relativa, na aceleração Ap do objeto 

de percepção TA de várias formas, e uma pluralidade de razões relativas 

percebidas reais Xr são calculadas para cada motorista com base em resul­

tados da amostragem. Então, um valor limite inferior Xrmin da razão relativa 

real / percebida Xr para um motorista é determinado como um valor limite 

XO para o motorista como mostrado na figura 9. Além disso, o valor limite 

XO também pode ser determinado com base na rapidez da operação de 

freio. Por exemplo, um valor limite XOf para motoristas que são rápidos na 

operação do freio pode ser determinado antecipadamente com base na ra­

zão relativa real / percebida Xr de motoristas que são rápidos na operação 

do freio, e um valor limite XOm para motoristas que são normais na rapidez 

de operação do freio pode ser determinado antecipadamente com base na 

razão relativa real / percebida Xr de motoristas que são normais na rapidez 

de operação do freio, e um valor limite XOs para motoristas que são lentos 

na operação do freio pode ser determinado antecipadamente com base na 

razão relativa real / percebida Xr de motoristas que são lentos na operação 

do freio. Então, o valor limite XO é determinado em um dos valores XOf, 

XOm e XOs de acordo com cada motorista.

Além disso, no caso onde o valor limite XO é mudado com base 

no ambiente no qual o veículo hospedeiro CA está trafegando, a mudança é 

realizada com base no nível de tensão que o motorista sente de acordo com 

o ambiente de tráfego do veículo hospedeiro CA. O valor limite XO da razão 

relativa percebida X é mais suscetível a ser excedido no caso onde o moto- 
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rista sente grande tensão do que no caso onde o motorista sente pequena 

tensão. Portanto, no caso do controle de desaceleração, o valor limite XO é 

tornado maior. O ambiente de tráfego do veículo hospedeiro CA inclui o tipo 

de estrada na qual o veículo hospedeiro CA está trafegando, a situação com 

respeito à lotação da estrada, a situação com respeito à superfície da estra­

da, o clima, a visibilidade, etc. Por exemplo, o valor limite XO é determinado 

maior se a estrada na qual o veículo hospedeiro CA está trafegando é uma 

estrada local, uma estrada congestionada, ou uma estrada escorregadia, ou 

está sob um clima ruim, ou tem má visibilidade. Ou seja, o valor limite XO 

pode ser mudado com base no ambiente do tráfego do veículo hospedeiro 

CA, no nível de tensão do motorista. Portanto, é possível fazer com que o 

controle de veículo acompanhe mudanças na percepção dos motoristas do 

ambiente do tráfego do veículo hospedeiro CA, e para evitar ou reduzir o 

desconforto causado para o motorista.
O dispositivo de desaceleração 5 realmente realiza o controle de 

veículo. Nesta modalidade, o dispositivo de desaceleração 5 realiza um con­

trole de desaceleração para desacelerar o veículo hospedeiro CA. O disposi­

tivo de desaceleração 5 nesta modalidade é um dispositivo de freio que apli­

ca ao veículo hospedeiro CA a força de frenagem que é gerada pela opera­

ção do pedal de freio do motorista. Após ser determinado pela parte de de­

terminação de sincronismo de controle 44 que a razão relativa percebida X é 

menor ou igual ao valor limite XO, o dispositivo de desaceleração 5 inicia o 

controle de desaceleração com base em uma quantidade de controle, por 

exemplo, a desaceleração, a força de frenagem, etc. Portanto, o dispositivo 

de desaceleração 5 desacelera o veículo hospedeiro CA com base na quan­

tidade de controle. Como descrito acima, o sincronismo de controle é deter­

minado com base na razão relativa percebida X (ou em um valor de controle 

que reflete a razão relativa percebida X) e o controle de desaceleração é 

iniciado sincronismo de controle assim determinado. Portanto, o aparelho de 

controle de veículo 1 realiza o controle de veículo com base nos valores de 

controle que refletem a distância relativa percebida Ds e a velocidade relati­

va percebida Vs, cada um dos quais é uma quantidade física relativa perce­
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bida. Portanto, uma vez que o aparelho de controle de veículo 1 realiza o 

controle de veículo com base no valor de controle que reflete a distância re­

lativa percebida Ds, o controle de veículo é realizado com base em um valor 

que é menor do que a distância relativa real Dr por uma quantidade de dife­

rença que é maior quanto maior for a distância relativa real Dr. Incidental- 

mente, as quantidades de controle são obtidas pela ECU 4 com base no es­

tado de operação do veículo hospedeiro CA (a distância relativa real Dr, a 

velocidade relativa real Vr, a velocidade do veículo Vm do veículo hospedei­

ro CA, etc.). Os métodos para obter as quantidades de controle são conhe­

cidas do público, e a descrição das mesmas será omitida. Além disso, o dis­

positivo de desaceleração 5 não é limitado ao dispositivo de freio, mas pode 

ser qualquer dispositivo desde que o dispositivo desacelere o veículo hospe­

deiro CA diminuindo a força de acionamento que ocorre no veículo hospe­

deiro CA, por exemplo, produzindo força de frenagem ou algo similar. Exem­

plos do dispositivo de desaceleração incluem o motor montado no veículo 

hospedeiro CA (o motor é capaz de desacelerar o veículo hospedeiro CA 

diminuindo a saída do mesmo através do controle de saída), a transmissão 

disposta no caminho de transmissão de energia do veículo hospedeiro CA (a 

transmissão é capaz de desacelerar o veículo hospedeiro CA uma vez que a 

mesma é capaz de transmitir a força de saída do motor para as rodas de 

propulsão após mudar a força através do controle de alteração de relação de 

mudança de velocidade, e é capaz de mudar o atrito que o motor gera du­

rante o corte do combustível), o motor elétrico que é montado como fonte de 

propulsão no veículo hospedeiro CA (o motor elétrico é capaz de desacele­

rar o veículo hospedeiro CA realizando a frenagem regenerativa através do 

controle de acionamento), um acessório ou algo similar que é acionado pela 

saída do motor (o acessório ou algo similar é capaz de desacelerar o veículo 

hospedeiro CA aumentando a carga dada ao motor através do controle de 

acionamento), etc. Além disso, o dispositivo de freio e os dispositivos prece­

dentes (tal como o motor, o motor elétrico, os acessórios, etc.) podem ser 

combinados para formar um dispositivo de desaceleração 5.

A seguir, será descrito o método de controle de veículo empre­
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gado pelo aparelho de controle de veículo 1. A figura. 10 é um fluxograma de 

controle que mostra um método de controle de veículo do aparelho de con­

trole de veículo de acordo com a modalidade. Incidentalmente, o método de 

controle de veículo do aparelho de controle de veículo 1 é realizado por, por 

exemplo, a ECU 4 executando os programas de controle de veículo que são 

armazenados antecipadamente. Além disso, o programa de controle de veí­

culo é executado no período de controle predeterminado. Portanto, o método 

de controle de veículo do aparelho de controle de veículo 1 é realizado repe­

tidamente enquanto o veículo hospedeiro CA está trafegando.
Primeiramente, a ECU 4 do aparelho de controle de veículo 1, 

como mostrado na figura 10, obtém a velocidade do veículo Vm do veículo 

hospedeiro CA, a distância relativa real Dr, a velocidade relativa real Vr, e a 

aceleração Ap do objeto de percepção TA como descrito acima (etapa ST1).

A seguir, a parte de cálculo de distância relativa percebida 41 

calcula a distância relativa percebida Ds, e a parte de cálculo de velocidade 

relativa percebida 42 calcula a velocidade relativa percebida Vs (etapa ST2). 

Nesta modalidade, a parte de cálculo de distância relativa percebida 41 cal­

cula a distância relativa percebida Ds, por exemplo, a partir da distância rela­

tiva real obtida Dr usando a expressão precedente (3). Além disso, a parte 

de cálculo de velocidade relativa percebida 42 calcula a velocidade relativa 

percebida Vs, por exemplo, a partir da velocidade relativa real obtida Vr, da 

velocidade obtida do veículo Vm do veículo hospedeiro CA, e da aceleração 

Ap do objeto de percepção TA, usando a expressão precedente (7).

A seguir, a parte de cálculo de razão relativa percebida 43 calcu­

la a razão relativa percebida X (etapa ST3). Nesta modalidade, a parte de 

cálculo de razão relativa percebida 43 realiza o cálculo como em (a distância 

relativa percebida Ds) / (a velocidade relativa percebida Vs) = (a razão relati­

va percebida X).
A seguir, a parte de determinação de sincronismo de controle 44 

determina se a razão relativa percebida X é maior do que o valor limite XO 

ou não (etapa ST4). Nesta modalidade, a parte de determinação de sincro­

nismo de controle 44 determina se a razão relativa percebida X é menor ou 
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igual ao valor limite XO ou não, para determinar se o controle de desacele­

ração é capaz de ser iniciado com base na razão relativa percebida X ou 

não.

A seguir, a ECU 4, se determinar que a razão relativa percebida 

X é maior do que o valor limite XO através da parte de determinação de sin­

cronismo de controle 44 (determinação afirmativa na etapa ST4), inicia o 

controle de desaceleração (etapa ST5). Nesta modalidade, se uma condição 

para iniciar o controle de desaceleração com base na razão relativa percebi­

da X é conhecida, a ECU 4 executa o controle de desaceleração com base 

nas quantidades de controle que são obtidas pela ECU 4. Portanto, o apare­

lho de controle de veículo 1 realiza o controle de veículo com base no valor 

que é menor do que a distância relativa real Dr por uma quantidade que é 

maior quanto maior a distância relativa real Dr. Por exemplo, se o veículo 

hospedeiro CA realiza o controle para evitar / mitigar colisão, o controle para 

evitar / mitigar colisão é mais suscetível a ser iniciado quando a distância 

relativa real Dr é grande do que quando a distância relativa real Dr é peque­

na. Incidentalmente, se é determinado pela parte de determinação de sin­

cronismo de controle 44 que a razão relativa percebida X não é maior do que 

o valor limite XO (determinação negativa na etapa ST4), a ECU 4 termina o 

período de controle presente, e prossegue para a próxima execução do con­

trole de desaceleração.

Portanto, no aparelho de controle de veículo 1, e no método de 

controle de veículo realizado pelo aparelho de controle de veículo 1 de acor­

do com a modalidade, o controle de desaceleração do controle de veículo é 

iniciado com base no valor de controle que reflete a quantidade física relativa 

percebida que corresponde a uma quantidade física relativa real, que é a 

razão relativa percebida X baseado tanto na distância relativa percebida Ds 

obtida com base na distância relativa real Dr como na velocidade relativa 

percebida Vs obtida com base na velocidade relativa real Vr (o valor de con­

trole que reflete a razão relativa percebida X). Portanto, é obtido o sincro­

nismo de controle do controle de desaceleração que coincide com a percep­

ção do motorista, de modo que o controle de desaceleração que coincide 



28/33

5

10

15

20

25

30

com a percepção do motorista é realizado. Portanto, o desconforto causado 

para o motorista pelo controle de desaceleração pode ser contido. Deve ser 

observado que neste documento se a velocidade relativa percebida Vs é 

grande, o motorista opera o veículo com base na velocidade relativa perce­

bida Vs, e que se a velocidade relativa percebida Vs se torna pequena, o 

motorista controla o veículo com base na distância relativa percebida Ds. 

Portanto, uma vez que o controle de veículo é realizado com base na razão 

relativa percebida X, que é uma relação entre a distância relativa percebida 

Ds e a velocidade relativa percebida Vs, o controle de veículo pode ser pro­

vocado a coincidir com a sensação do motorista na operação do veículo.

Incidentalmente, o controle de veículo não é limitado ao controle 

de desaceleração como na modalidade precedente, mas pode ser qualquer 

controle de veículo desde que o controle de veículo seja realizado com base 

em uma quantidade física relativa (distância relativa, velocidade relativa). 

Por exemplo, o controle de veículo pode ser um controle de aceleração para 

acelerar o veículo hospedeiro CA (que inclui um controle no qual o veículo é 

acelerado a partir de um estado no qual o pedal de acelerador não é opera­

do pelo motorista, e um controle no qual o veículo é adicionalmente acelera­

do a partir de um estado no qual o pedal de acelerador é operado pelo moto­

rista), ou também pode ser um controle de virada ou curva para virar o veí­

culo hospedeiro CA (que inclui um controle no qual o veículo é virado a partir 

de um estado no qual o volante não é operado pelo motorista, e um controle 

no qual o veículo é virado adicionalmente a partir de um estado no qual o 

volante é operado pelo motorista). O controle de aceleração e o controle de 

virada são realizados, por exemplo, como uma parte do controle de acom­

panhamento precedente, uma parte do controle de curva para manter o veí­

culo na linha na qual o veículo hospedeiro CA está trafegando atualmente, 

ou uma parte do controle para evitar / mitigar colisão precedente.

Além disso, o controle de veículo não é limitado ao controle de 

mudança do estado de tráfego do veículo hospedeiro CA como descrito aci­

ma, mas também pode ser um controle de alerta para produzir um alerta pa­

ra o motorista ou para um dispositivo externo ou algo similar que é fornecido 
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fora do veículo hospedeiro CA. Por exemplo, o controle para produzir um 

alerta pode ser iniciado quando é determinado que a razão relativa percebi­

da X excede o valor limite XO.

Além disso, o controle de veículo também pode ser realizado 

como uma parte do controle para evitar / mitigar colisão. Por exemplo, se é 

determinado que a razão relativa percebida X excede o valor limite XO, tam­

bém é permissível iniciar um controle para evitar a colisão do veículo hospe­

deiro CA (por exemplo, um controle para produzir um alarme, um controle 

para retornar o pedal de acelerador que está sendo operado pelo motorista, 

um controle de aumento da força de reação do pedal do pedal de acelera­

dor, etc.). Além disso, se é determinado que a razão relativa percebida X 

excede o valor limite XO, também é permissível iniciar um controle para re­

duzir o impacto no momento da colisão do veículo hospedeiro CA (por e- 

xemplo, um controle para encerrar o cinto de segurança a fim de apertar o 

cinto de segurança próximo ao ocupante, um controle para aumentar a força 

de frenagem que o dispositivo de desaceleração 5 gera um controle para 

aumentar antecipadamente a pressão de frenagem para gerar uma força de 

frenagem a fim de que o dispositivo de desaceleração 5 gere rapidamente 

força de frenagem).

Além disso, o método de aquisição para a distância relativa real 

Dr e a velocidade relativa real Vr realizado pela ECU 4 não é limitado ao que 

foi descrito acima em conjunto com a modalidade. Por exemplo, a ECU 4 do 

veículo hospedeiro CA também pode obter dados do objeto de percepção 

que incluem dados de posição sobre o objeto de percepção TA, a velocidade 

do veículo Vt do mesmo, etc., e pode obter a distância relativa real Dr e a 

velocidade relativa real Vr calculando-as com base nos dados do objeto de 

percepção obtidos, e dados do veículo hospedeiro que incluem dados de 

posição sobre o veículo hospedeiro CA, a velocidade do veículo Vm do 

mesmo, etc. A aquisição dos dados do objeto de percepção, se o objeto de 

percepção TA é um objeto estrutural, é preferencialmente realizada usando 

dados do mapa armazenado no sistema de navegação montado no veículo 

hospedeiro CA, ou usando as infra-estruturas da estrada com a qual a ECU 
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4 do veículo hospedeiro CA pode se comunicar, etc. Além disso, se o objeto 

de percepção TA é um veículo precedente, os dados do objeto de percepção 

também podem ser obtidos através de dispositivos de comunicação veículo 

a veículo do objeto de percepção TA e do veículo hospedeiro CA, ou através 

de uma infra-estrutura da estrada com a qual o objeto de percepção TA e a 

ECU 4 do veículo hospedeiro CA sejam capazes de se comunicar.

Além disso, a posição do objeto de percepção TA relativa ao o 

veículo hospedeiro CA não é limitada a uma área a frente do veículo hospe­

deiro CA como na modalidade precedente. Ou seja, a posição do veículo 

hospedeiro CA relativa ao objeto de percepção TA pode ser qualquer posi­

ção desde que a posição do mesmo seja fora do veículo hospedeiro CA, e 

seja perceptível pelo motorista. Por exemplo, no caso onde o objeto de per­

cepção TA está posicionado em um lado do veículo hospedeiro CA, o moto­

rista pode perceber o objeto de percepção TA diretamente, de modo que o 

método de controle de veículo desta invenção é aplicável. Além disso, no 

caso onde o objeto de percepção TA está posicionado atrás do veículo hos­

pedeiro CA, o motorista pode perceber o objeto de percepção TA diretamen­

te ou através de um espelho lateral ou um espelho de visão traseira, de mo­

do que o método de controle de veículo da invenção é aplicável. Portanto, 

por exemplo, no caso onde o objeto de percepção TA é um veículo que está 

trafegando na traseira do veículo hospedeiro CA e em uma linha próxima a 

linha na qual o veículo hospedeiro CA está trafegando, o controle de veículo 

pode ser realizado com base na quantidade física relativa percebida quando 

o motorista muda a linha de tráfego do veículo hospedeiro CA para a próxi­

ma linha, ou seja, no caso de mudança de linha ou fusão de linhas. O con­

trole de veículo neste documento inclui o controle de desaceleração, um 

controle de aceleração, um controle para virar, um controle de alerta, etc.

Além disso, a razão relativa percebida X não é limitada à razão 

entre a distância relativa percebida Ds e a velocidade relativa percebida Vs 

como na modalidade precedente, mas pode ser qualquer razão desde que 

pelo menos um de denominador e numerador da razão inclua uma quantida­

de física relativa percebida. Por exemplo, a razão relativa percebida X tam­
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bém pode ser uma razão entre a distância relativa percebida Ds e a veloci­

dade relativa real Vr, ou uma razão entre a distância relativa real Dr e a ve­

locidade relativa percebida Vs. Além disso, embora a razão relativa percebi­

da X seja expressa acima como uma fração usando a distância relativa per­

cebida Ds como o numerador e a velocidade relativa percebida Vs como o 

denominador, em vez disso a velocidade relativa percebida Vs pode ser u- 

sada como o numerador e a distância relativa percebida Ds pode ser usada 

como o denominador. Além disso, o controle de veículo não é necessaria­

mente realizado com base na razão relativa percebida X como na modalida­

de precedente, mas também pode ser realizado com base na distância rela­

tiva percebida Ds e na velocidade relativa real Vr, ou um de velocidade rela­

tiva percebida Vs e distância relativa real Dr. Além disso, o valor de controle 

que reflete a quantidade física relativa percebida não é limitado a um valor 

relacionado ao sincronismo de controle como na modalidade precedente, 

mas também pode ser um valor de controle relacionado a uma quantidade 

de controle do controle de veículo. Por exemplo, no caso onde uma quanti­

dade de controle do controle de veículo é obtida com base em pelo menos 

um de razão relativa, distância relativa e velocidade relativa, também é per- 

missível obter uma quantidade de controle como um valor de controle rela­

cionado a uma quantidade de controle com base na razão relativa percebida 

X, na distância relativa percebida Ds e na velocidade relativa percebida Vs.

Além disso, no caso onde o valor limite XO é determinado sepa­

radamente para cada motorista do veículo hospedeiro CA, pode ser determi­

nado que a atenção do motorista se tornou baixa se o valor limite determina­

do XO de um motorista é ultrapassado pela razão relativa real / percebida Xr 

que é calculada com base na distância relativa real Dr e na velocidade relati­

va real Vr ocorrendo quando o motorista que corresponde ao valor limite de­

terminado XO opera o pedal do freio do veículo hospedeiro CA. Ou seja, o 

estado do motorista pode ser estimado com base na razão relativa real / 

percebida Xr e no valor limite XO. Portanto, por exemplo, no caso onde a 

razão relativa real / percebida Xr excede o valor limite XO, também é per- 

missível realizar um controle de alerta, um controle para evitar uma colisão 
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do veículo hospedeiro CA, um controle para mitigar o impacto na colisão do 

veículo hospedeiro CA.
Incidentalmente, a distância relativa percebida Ds, a velocidade 

relativa percebida Vs e a razão relativa percebida X também podem ser obti­

das pela ECU 4 com base no banco de dados que é criado achando rela­

ções de cada um destes valores com parâmetros para calcular estes valores 

(os parâmetros que incluem a distância relativa real Dr, a velocidade relativa 

real Vr, a velocidade do veículo Vm, etc.) antecipadamente através de expe­

rimentos ou algo similar. Além disso, o valor de controle que reflete a quanti­

dade física relativa percebida (razão relativa percebida X), tal como um valor 

de controle relacionado ao sincronismo de controle, um valor de controle 

relacionado à quantidade de controle, etc. também podem ser obtidos pela 

ECU 4 com base no banco de dados que é criado achando relações de cada 

um destes valores de controle com parâmetros para calcular estes valores 

(os parâmetros que incluem a distância relativa real Dr, a velocidade relativa 

real Vr, a velocidade do veículo Vm, etc.) antecipadamente através de expe­

rimentos ou algo similar com base nas quantidades físicas relativas percebi­

das (a distância relativa percebida Ds, e a velocidade relativa percebida Vs), 

e na razão relativa percebida X.
Como pode ser entendido a partir da descrição precedente, o 

aparelho de controle de veículo e o método de controle de veículo descritos 

acima são úteis para um aparelho de controle de veículo e um método de 

controle de veículo que realizam o controle de veículo para controlar um veí­

culo usando como um valor de entrada uma quantidade física relativa que 

mostra a relação relativa entre o veículo e um objeto de percepção que exis­

te fora do veículo e que é perceptível para um motorista do veículo, e são 

adequados particularmente restringir o desconforto causado para o motorista 

pelo controle de veículo.
Embora a invenção tenha sido descrita com referência às moda­

lidades de exemplo da mesma, deve ser entendido que a invenção nâo é 

limitada às modalidades ou construções de exemplo. Ao contrário, a inven­

ção é destinada a cobrir várias modificações e arranjos equivalentes. Adicio­
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nalmente, embora os vários elementos das modalidades de exemplo sejam 

mostrados em várias combinações e configurações que são exemplificativas, 

outras combinações e configurações, incluindo mais, menos ou apenas um 

único elemento, também estão dentro do espírito e escopo da invenção.
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REIVINDICAÇÕES
1. Aparelho de controle de veículo (1) que controla um veículo 

usando como um valor de entrada uma quantidade física relativa real que 

mostra a relação relativa entre o veículo e um objeto de percepção que exis­

te fora do veículo e que é perceptível por um motorista do veículo, caracte­
rizado pelo fato de que o veículo é controlado baseado em um valor de 

controle que reflete uma quantidade física relativa percebida que é uma 

quantidade física que corresponde a uma quantidade física relativa real e 

que é uma quantidade física relativa entre o veículo e o objeto de percepção 

que é percebido pelo motorista, em que

a quantidade física relativa real é uma distância relativa real en­

tre o objeto de percepção e o veículo;

a quantidade física relativa percebida é uma distância relativa 

percebida que é uma distância relativa entre o veículo e o objeto de percep­

ção que é percebida pelo motorista; e

a distância relativa percebida é menor do que a distância relativa 

real por uma quantidade que é maior se a distância relativa real é maior.

2. Aparelho de controle de veículo, de acordo com a reivindica­

ção 1, caracterizado pelo fato de que o valor de controle é relacionado a 

pelo menos um de um sincronismo de controle e uma quantidade de controle 

em um controle do veículo.

3. Aparelho de controle de veículo, de acordo com a reivindica­

ção 1, caracterizado pelo fato de que é adicionalmente adaptado para con­

trolar o veículo usando como valores de entrada a distância relativa real e 

uma velocidade relativa real entre o veículo e o objeto de percepção que 

existe fora do veículo e que é perceptível pelo motorista do veículo, em que

o veículo é controlado baseado em um valor de controle que re­

flete uma razão relativa percebida que é uma razão entre a distância relativa 

percebida e um de uma velocidade relativa real e uma velocidade relativa 

percebida que é uma quantidade física que corresponde à velocidade relati­

va real e que mostra uma velocidade relativa entre o veículo e o objeto de 

percepção que é percebido pelo motorista.
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4. Aparelho de controle de veículo, de acordo com a reivindica­

ção 3, caracterizado pelo fato de que o valor de controle é relacionado a 

pelo menos um de um sincronismo de controle e uma quantidade de controle 

em um controle do veículo.

5. Aparelho de controle de veículo, de acordo com a reivindica­

ção 4, caracterizado pelo fato de que se o valor de controle é relacionado 

ao sincronismo de controle, o controle do veículo é iniciado quando a razão 

relativa percebida exceder um valor limite.

6. Aparelho de controle de veículo, de acordo com a reivindica­

ção 5, caracterizado pelo fato de que o valor limite é determinado baseado 

pelo menos um de motorista e ambiente de deslocamento do veículo.

7. Aparelho de controle de veículo, de acordo com a reivindica­

ção 6, caracterizado pelo fato de que se o valor limite é determinado base­

ado no motorista, o valor limite é determinado baseado na distância relativa 

real e na velocidade relativa real que ocorrem em um momento de operação 

de um objeto de operação que é fornecido no veículo para ser operado pelo 

motorista.

8. Aparelho de controle de veículo, de acordo com a reivindica­

ção 1 ou 3, caracterizado pelo fato de que a distância relativa percebida é 

obtida usando uma expressão (1) abaixo:

Ds = Drn ...(1) onde Ds é a distância relativa percebida, Dr é a 

distância relativa real, e n fica em um intervalo de 0 < n < 1.

9. Aparelho de controle de veículo, de acordo com a reivindica­

ção 8, caracterizado pelo fato de que na expressão (1), n fica em um inter­

valo de 0,7 < n < 0,8.

10. Aparelho de controle de veículo, de acordo com a reivindica­

ção 1 ou 3, caracterizado pelo fato de que a distância relativa percebida é 

obtida usando uma expressão (2) abaixo:

Ds = α log (Dr I DO) ...(2) onde Ds é a distância relativa percebi­

da, Dr é a distância relativa real, DO é a distância relativa máxima que é um 

valor limite no qual a aproximação do objeto de percepção para o veículo 

não é aceitável para o motorista do veículo, e α é uma constante.
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11. Veículo que compreende um aparelho de controle de veículo 

como definido em qualquer uma das reivindicações 1 a 10, o veículo é adici­

onalmente adaptado para realizar um controle para evitar / mitigar colisão 

para pelo menos evitar uma colisão do veículo com outro veículo que está 

localizado na frente do veículo e que é perceptível por um motorista do veí­

culo, e mitigar o impacto quando a colisão ocorre, baseado em uma distân­

cia relativa real entre o veículo e o outro veículo caracterizado pelo fato de 

que

o controle para evitar / mitigar colisão é iniciado mais facilmente 

quando a distância relativa real é relativamente longa do que quando a dis­

tância relativa real é relativamente curta.

12. Método de controle de veículo para controlar um veículo 

usando como valor de entrada uma quantidade física relativa real que mos­

tra a relação relativa entre o veículo e um objeto de percepção que existe 

fora do veículo e que é perceptível por um motorista do veículo, caracteri­
zado por compreender

controlar o veículo baseado em um valor de controle que reflete 

uma quantidade física relativa percebida que é uma quantidade física que 

corresponde a uma quantidade física relativa real e que é uma quantidade 

física relativa entre o veículo e o objeto de percepção que é percebido pelo 

motorista, em que

a quantidade física relativa real é uma distância relativa real en­

tre o objeto de percepção e o veículo;

a quantidade física relativa percebida é uma distância relativa 

percebida que é uma distância relativa entre o veículo e o objeto de percep­

ção que é percebida pelo motorista; e

a distância relativa percebida é menor do que a distância relativa 

real por uma quantidade que é maior se a distância relativa real é maior.

13. Método de controle de veículo, de acordo com a reivindica­

ção 12, caracterizado pelo fato de que adicionalmente controla o veículo 

usando como valores de entrada a distância relativa real e uma velocidade 

relativa real entre o veículo e o objeto de percepção que existe fora do veícu- 
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lo e que é perceptível pelo motorista do veículo, e que ainda compreende: 

controlar o veículo baseado em um valor de controle que reflete 

uma razão relativa percebida que é uma razão entre a distância relativa per­

cebida e um de uma velocidade relativa real e uma velocidade relativa per- 

5 cebida que é uma quantidade física que corresponde à velocidade relativa 

real e que mostra uma velocidade relativa entre o veículo e o objeto de per­

cepção que é percebido pelo motorista.
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