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Verfahren und Einrichtung zur selbsttdtigen Geschwindigkeits-

einstellung in einem Fahrzeug

Die Erfindung bezieht sich auf ein Verfahren und eine Einrich-
tung zur selbsttdtigen Geschwindigkeitseinstellung in einem

Fahrzeug nach dem Oberbegriff des Anspruches 1 bzw. 13.

In der Druckschrift DE 41 00 993 Al wird ein System zur selbst-
stdndigen Fahrzeugsteuerung der Fahrzeug-Langsbewegung und der
Folgefahrt in Bezug auf ein vorausfahrendes Fahrzeug beschrie-
ben. GemdRl diesem System werden mittels einer Messvorrichtung
der Abstand und die Relativgeschwindigkeit zwischen dem Fahr-
zeug und dem vorausfahrenden Fahrzeug ermittelt, wobei die
Messsignale einer Regel- und Steuereinheit zugefiihrt werden, in
der aus den Werten der Messsignale unter Berlcksichtigung einer
vorgegebenen Umformbeziehung Stellsignale generiert werden,
welche Stellorganen im Fahrzeug zur selbsttdtigen Einstellung
der FPahrzeug-Istgeschwindigkeit und der Fahrzeug-

Sollgeschwindigkeit zugefiihrt werden.

Dieses, eine Folgesteuereinrichtung umfassende System ermdg-
licht auch einen Betrieb des Fahrzeugs im Stop-and-Go-Modus. In
diesem Modus f&hrt das nachfolgende Fahrzeug selbsttdtig aus
dem Stillstand an, falls auch das vorausfahrende Fahrzeug an-
fahrt und auBerdem der Fahrzeugabstand kleiner ist als ein vor-
gegebener Soll-Fahrzeugabstand. Das folgende Fahrzeug beschleu-
nigt aus dem Stillstand heraus, wobel zeitweilig die Fahrzeug-
geschwindigkeit des folgenden Fahrzeugs diejenige des voraus-

fahrenden Fahrzeugs solange tibersteigen kann, bis der Soll-



WO 02/12011 PCT/EP01/08875

Fahrzeugabstand wileder hergesteilt ist. Der Soll-
Fahrzeugabstand wird auch eingehalten, wenn das vorausfahrende
Fahrzeug die Geschwindigkeit reduziert. Kommt das vorausfahren-
de Fahrzeug zum Stillstand, wird auch die Geschwindigkeit des

folgenden Fahrzeugs bis auf Null reduziert.

Dieses System ermoglicht zwar ein selbsttdtiges Nachfolgen ei-
nes Fahrzeuges zu einem vorausfahrenden Fahrzeug. Insbesondere
im niederen Geschwindigkeitsbereich besteht dabei das Problem,
dass ein h&dufiges Anfahren aus dem Stillstand bis auf unter-
schiedlich hohe Geschwindigkeiten und ein erneutes Abbremsen
bis zum Stillstand zu KomforteinbuBen fiihren kann. Dariiber hin-
aus konnen auch Gefahrensituationen entstehen fiir den Fall,
dass bei Staufahrten kurzzeitig eine hohere Geschwindigkeit in
der Fahrzeugschlange erreicht wird und in dieser Situation ein
Fahrzeug in die Llcke zwischen nachfolgendem und vorausfahren-
dem Fahrzeug einschert, woraufhin das System im nachfolgenden
Fahrzeug einen vergleichsweise starken Bremsvorgang einleiten
muss, der die Gefahr von Auffahrunfidllen mit sich zieht. Dieses
Problem wird auch dadurch verst&rkt, dass die Geschwindigkeit
des Folgefahrzeugs kurzzeitig die Geschwindigkeit des voraus-
fahrenden Fahrzeugs Uberschreiten kann, so dass das Folgefahr-
zeug gegebenenfalls von einem hohen Geschwindigkeitsniveau aus-

gehend abbremsen muss.

Der Erfindung liegt das Problem zu Grunde, den Fahrkomfort und
die Fahrsicherheit in Fahrzeugen mit selbstt&tiger Geschwindig-

keitseinstellung zu verbessern.
Dieses Problem wird erfindungsgemdf mit den Merkmalen des An-
spruches 1 bzw. 13 gelést. Die Unteranspriiche enthalten vor-

teilhafte Weiterbildungen.

Nach dem erfindungsgem&Bfen Verfahren wird zunidchst eine maximal
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zuldssige Grenzgeschwindigkeit entweder vorgegeben oder aus ak-
tuellen Mess- und Zustandsgrodfien des Fahrzeugs ermittelt. Falls
die Messung ergibt, dass das Hindernis - beispielsweise ein vo-
rausfahrendes Fahrzeug - sich vom Fahrzeug entfernt, so wird
eine vom Fahrzeug einzunehmende Fahrzeug-Sollgeschwindigkeit
ermittelt, die vom Fahrzeug nicht tiberschritten werden darf.
Die Sollgeschwindigkeit wird auf den kleineren Wert eines Wer-
tepaares gebildet aus Grenzgeschwindigkeit und der aktuellen
Geschwindigkeit des Hindernisses - insbesondere des vorausfah-
renden Fahrzeuges - gesetzt. Die Fahrzeug-Istgeschwindigkeit

wird auf die Sollgeschwindigkeit eingeregelt.

Mit diesem Verfahren ist sicher gestellt, dass die Geschwindig-
keit des Folgefahrzeugs einen Maximalwert nicht {ibersteigen
kann, namlich die vorzugebende bzw. zu ermittelnde Grenzge-
schwindigkeit. Diese Grenzgeschwindigkeit kann vom Folgefahr-
zeug nicht Uberschritten werden, auch wenn die Geschwindigkeit
des vorausfahrenden Fahrzeugs {iber die Grenzgeschwindigkeit an-
steigt. In diesem Fall nimmt zwar der Abstand zwischen Fahrzeug
und vorausfahrendem Fahrzeug zu; dies bietet aber den Fahrzeug-
insassen des Folgefahrzeugs einen erheblich gréBeren Komfort,
weil insbesondere bei Staufahrten kurzfristige Beschleunigungs-
und insbesondere Abbremsvorgange entfallen, da nunmehr das Fol-
gefahrzeug mit im Wesentlichen konstanter Geschwindigkeit
féhrt. Dariber hinaus wird auch die Sicherheit verbessert, weil
Fahrzeuge, die in die entstehende Liicke zwischen dem Folgefahr-
zeug und dem vorausfahrenden Fahrzeug einscheren, keine abrup-
ten Bremsvorgédnge im Folgefahrzeug mehr verursachen, da das
Folgefahrzeug sich auf einem relativ niedrigen Geschwindig-

keitsniveau bewegt.

Die Einhaltung einer konstanten Geschwindigkeit fir den Fall,
dass das vorausfahrende Fahrzeug eine die Grenzgeschwindigkeit

ibersteigende Fahrzeuggeschwindigkeit einnimmt, hat bei Stau-
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fahrten zur Folge, dass das Folgefahrzeug sich mit kontinuier-
licher Geschwindigkeit fortbewegt und auf ein erneut sich bil-
dendes Stauende gleichmdfig zufdhrt und zum vorausfahrenden
Fahrzeug aufschlieBt. Ein Ziehharmonikaeffekt, welcher sich iib-
licherweise bei Staufahrten dadurch bildet, dass aus dem Still-
stand oder aus sehr niedrigen Geschwindigkeiten heraus hochbe-
schleunigt und anschlieBend abrupt wieder abgebremst wird, wird
durch die gleichmdBige Fortbewegungsart vermieden. Zus&dtzlich
zur Verbesserung des Fahrkomforts und der Erhdhung der Fahrsi-
cherheit hat dies auch einen geringeren SchadstoffausstoB zur

Folge.

In bevorzugter Weiterbildung wird die selbsttidtige Geschwindig-
keitseinstellung fir den Fall aktiviert, dass der Abstand zwi-
schen dem Fahrzeug und dem vorausfahrenden Fahrzeug eine Nah-
grenze unterschreitet. Dieses Kriterium kann insbesondere in
Verbindung mit einer niedrig angesetzten Grenzgeschwindigkeit,
welche die Bedeutung einer Kriechgeschwindigkeit hat, fiir die
Ausldsung der selbsttdtigen Geschwindigkeitseinstellung bei
Fahrten im Stau oder im dichten Stadtverkehr dienen, da bei
derartigen Fahrten eine Begrenzung der Fahrzeug-
Istgeschwindigkeit {blicherweise keine negativen Auswirkungen
hat, weil die Durchschnittsgeschwindigkeit ohnehin vergleichs-~
weise gering ist. Auf Grund der selbsttidtigen Abbremsung bis
zum Fahrzeugstillstand ist die Gefahr eines versehentlichen

Auffahrens auf das vorausliegende Hindernis ausgeschlossen.

Das Verfahren kann auch bei anderen Hindernissen als Fahrzeuge
eingesetzt werden. Es ist insbesondere moglich, das Verfahren
als Einparkhilfe zu verwenden, wobei auch feststehende Hinder-
nisse erkannt werden und eine Abbremsung des Fahrzeugs bis zum

Stillstand ausl®sen kénnen.

Nach der Aktivierung der selbsttitigen Geschwindigkeitseinstel-
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lung kann es in bevorzugter Weiterbildung angezeigt sein, dass
das Fahrzeug trotz einer fortdauernden Bewegung des vorauslie-
genden Hindernisses selbsttatig bis zum Stillstand abgebremst
wird fir den Fall, dass die Distanz zwischen Fahrzeug und Hin-
dernis einen Minimalabstand unterschreitet. Hierdurch wird ein
Mindest-Sicherheitsabstand zwischen Fahrzeug und Hindernis ge-
wdhrleistet. Sobald der Minimalabstand wieder {berschritten

wird, wird das Fahrzeug zweckmdBig wieder in Gang gesetzt.

GemdBR einer weiteren vorteilhaften Ausfiihrung wird zumindest in
definierten Fahrsituationen, gegebenenfalls {iiber die gesamte
Aktivierungszeit der selbsttatigen Geschwindigkeitseinstellung,
ein Mindest-Bremsmoment tiber die Fahrzeugbremse erzeugt, um bei
Bremsvorgdngen eine mdéglichst geringe Fahrzeugreaktionszeit zu
erzielen und dadurch sicher zu stellen, dass das Folgefahrzeug
bei einem sich verlangsamenden vorausfahrenden Fahrzeug oder
bei einem in die Licke einscherenden Drittfahrzeug in kiirzest
méglicher Zeit abgebremst werden kann. Das Mindestbremsmoment
wird vorteilhaft in allen dynamischen Ubergangsphasen des Fol-
gefahrzeugs erzeugt, also insbesondere in Beschleunigungs- und
Abbremsphasen. Gegebenenfalls kann aber auch bei konstanter
Fahrzeuggeschwindigkeit ein Bremsmoment angelegt werden; bei
konstanter Geschwindigkeit und auch in Beschleunigungsphasen

ist jedoch das Bremsmoment geringer als das Antriebsmoment.

Das Bremsmoment kann gegebenenfalls auch zumindest zeitweise
reduziert werden, insbesondere, falls der Abstand eine Distanz-
schwelle Uberschreitet, um eine Uberlastung des Bremssystems zu

verhindern.

Die selbsttdtige Geschwindigkeitseinstellung wird vorteilhaft
abgeschaltet, falls vom Fahrer eine Fahrzeug-Istgeschwindigkeit
gewlnscht wird, beispielsweise durch Uberdriicken des Beschleu-

nigungspedals, welche die Fahrzeug-Sollgeschwindigkeit iber-
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steigt. In diesem Fall hat der Fahrerwunsch Vorrang vor der au-
tomatischen Geschwindigkeitseinstellung. Gegebenenfalls kann
noch ein die Sollgeschwindigkeit tiberschreitender Toleranzbe-
reich berticksichtigt werden, innerhalb dem der Fahrer durch U-
berdricken des Beschleunigungspedals das Fahrzeug bewegen kann,
ohne dass es sofort zu einer Abschaltung der selbsttitigen Ge-
schwindigkeitseinstellung kommt. Eine Abschaltung wird in die-
sem Fall erst bei Uberschreitung des Toleranzbereiches durchge-
fihrt. Es wird hierdurch die M&glichkeit erdffnet, dass der
Fahrer innerhalb des Toleranzbereiches einem sich schneller be-
wegenden, vorausfahrenden Fahrzeug durch Betdtigen des Be-
schleunigungspedals nachfolgen kann und bei Riicknahme der Be-
schleunigungspedalbeaufschlagung dennoch die selbsttatige Ge-

schwindigkeitseinstellung aktiviert bleibt.

Bei Abschaltung wird vorteilhaft ein eventuell anliegendes
Bremsmoment nicht schlagartig, sondern gem&B einer vorgegebenen
Kennlinie reduziert, um einen plétzlich auftretenden Ruck und
damit einhergehende mégliche Irritationen des Fahrers zu ver-

meiden.

Die erfindungsgemédBe Einrichtung zur selbsttdtigen Geschwindig-
keitseinstellung umfasst eine Messvorrichtung zur Ermittlung
des Abstands und der Relativgeschwindigkeit zwischen dem Fahr-
zeug und einem Hindernis, insbesondere einem vorausfahrenden
Fahrzeug, eine Regel- und Steuereinheit, in der in Abhdngigkeit
von Messsignalen, welche in der Messvorrichtung aufgenommen
werden, Stellsignale generiert werden, ilber die Stellorgane im
Fahrzeug einstellbar sind, welche das Fahrzeug zur selbsttati-
gen Angleichung der Fahrzeug-Istgeschwindigkeit an eine aus den
Messsignalen gemal einem vorgegebenen Zusammenhang zu ermit-
telnde Fahrzeug-Sollgeschwindigkeit veranlassen. Die Stellsig-
nale, welche insbesondere die Bremsvorrichtung im Fahrzeug, das

Motormanagement und/oder die Luftzufuhr regelnde Stelleinrich-
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tungen beaufschlagen, werden in der Weise generiert, dass die
Fahrzeug~Istgeschwindigkeit an eine Sollgeschwindigkeit ange-
glichen wird, welche die Geschwindigkeit des sich entfernenden
Hindernisses nicht Uberschreitet und zugleich durch eine vorge-
gebene bzw. zu ermittelnde Grenzgeschwindigkeit limitiert wird.
Diese Einrichtung zur selbsttdtigen Geschwindigkeitseinstellung
im Fahrzeug ist insbesondere zur Durchfiihrung des vorgeschrie-

benen Verfahrens mit allen Verfahrensschritten geeignet.

Weitere vorteilhafte Ausgestaltungen sind den weiteren Ansprii-
chen, der Figurenbeschreibung und den Zeichnungen zu entnehmen.

Es zeigen:

Fig. 1 eine schematische Darstellung eines mit selbsttétiger
Geschwindigkeitseinstellung ausgeriisteten Fahrzeugs,

Fig. 2 ein Ablaufdiagramm mit einzelnen Verfahrensschritten
zur selbsttadtigen Geschwindigkeitseinstellung eines
Fahrzeugs, welches einem vorausfahrenden Fahrzeug
nachfolgt,

Fig. 3 die Fortsetzung des Ablaufdiagramms aus Fig. 2.

Das in Fig. 1 dargestellte Fahrzeug 1 ist mit einer Einrichtung
2 zur selbsttdtigen Geschwindigkeitseinstellung, insbesondere
im niedrigen Geschwindigkeitsbereich, ausgeriistet, die eine
Messvorrichtung 3 mit Abstandssensoren 4 im Frontbereich des
Fahrzeuges, eine Regel- und Steuereinheit 5, eine Bremseinrich-
tung 6, welche insbesondere als elektrohydraulische Bremse aus-
gestattet ist und tiber Stellsignale eingestellt werden kann,
Radgeschwindigkeitssensoren 7 und einen Pedalgeber 8 zur Erfas-—
sung der Betdtigung des Beschleunigungspedals umfasst. Zur
selbsttdtigen Geschwindigkeitseinstellung werden Messsignale
aus den Abstandssensoren 4, welche den Abstand zwischen dem
Fahrzeug 1 und einem vorausliegendem Hindernis, insbesondere

einem vorausfahrenden Fahrzeug reprédsentieren, in der Regel-
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und Steuereinheit 5 verarbeitet. Die Regel- und Steuereinheit 5
empfdngt darliber hinaus Messsignale der Bremseinrichtung 6, der
Radgeschwindigkeitssensoren 7 und des Pedalgebers 8. Aus den
Messsignalen wird gemd&B einem in der Regel- und Steuereinheit
hinterlegten Zusammenhang eine Fahrzeug-Sollgeschwindigkeit er-
mittelt, die insbesondere vom Abstand zum vorausliegenden Hin-
dernis und von der Relativgeschwindigkeit zwischen dem Fahrzeug
und dem vorausliegenden bzw. vorausfahrenden Hindernis und dar-
tiber hinaus zweckm&Big von weiteren sicherheitsrelevanten Kri-

terien abhangt.

In der Regel- und Steuereinheit 5 werden Stellsignale erzeugt,
welche der Bremseinrichtung 6 zur Erzeugung eines Bremsmomentes
in der Fahrzeugbremse, dem Motormanagement zur Einstellung von
Zindzeitpunkt und Kraftstoffeinspritzung und die Luftzufuhr zu

den Zylindern regelnden Stellorganen zugefiihrt werden.

Gemdl dem in Fig. 2 dargestellten Ablaufdiagramm werden zu-
ndachst in einem ersten Verfahrensschritt V1 der Relativabstand
As sowie die Relativgeschwindigkeit Av zwischen dem Fahrzeug,
welches mit selbsttatiger Geschwindigkeitseinstellung ausgeriis-
tet ist, und einem vorausliegenden Hindernis, insbesondere ei-
nem vorausfahrenden Fahrzeug, ermittelt. Die Messung und Er-
mittlung des Relativabstands As und der Relativgeschwindigkeit
Av erfolgt unabh&ngig von der Aktivierung oder dem aktuellen
Phase der selbsttdtigen Geschwindigkeitseinstellung in regelmi-

Bigen zeitlichen Abst&nden.

Die im folgenden Verfahrensschritt V2 durchzufithrende Abfrage
stellt eine Aktivierungsbedingung flir die Aktivierung der
selbsttatigen Geschwindigkeitseinstellung dar. Im Schritt V2
wird tberpruift, ob der Relativabstand As eine Nahgrenze sy un-
terschreitet; ist dies nicht der Fall, erfolgt keine Aktivie-

rung der selbstt&tigen Geschwindigkeitseinstellung und es wird
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der Nein-Verzweigung entsprechend wieder zum ersten Verfahrens-
schritt V1 zurltckgekehrt. Falls der Relativabstand As die Nah-
grenze syz unterschreitet, wird vorteilhaft als weitere, zu-
sdtzlich zu erfillende Bedingung iberpriift, ob die Relativge-
schwindigkeit Av einen Schwellenwert vgy unterschreitet. Ist
dies nicht der Fall, wird wiederum entsprechend der Nein-
Verzweigung zum Verfahrensschritt V1 zuriickgekehrt. Ist dagegen
die Relativgeschwindigkeit Av kleiner als der Schwellenwert
vsw, sO sind beide Bedingungen aus dem Verfahrensschritt V2 er-
fillt; die selbsttdtige Geschwindigkeitseinstellung wird akti-
viert und es wird der Ja-Verzweigung entsprechend zum folgenden

Verfahrensschritt V3 fortgefahren.

Die Nahgrenze sy und der Geschwindigkeits-Schwellenwert vgy
sind zweckmdfig fest vorgegebene Parameter, welche in der Re-
gel- und Steuereinheit gespeichert sind. Alternativ hierzu kann
es aber auch zweckm&fig sein, diese Werte adaptiv aus dem aktu-
ellen Verkehrsgeschehen abzuleiten oder vom Fahrer vorzugeben.
SchlieBlich kann es auch zweckmidBig sein, die beiden im Verfah-
rensschritt V2 abzupriifenden Bedingungen nicht kumulativ, son-
dern alternativ abzuprifen und vom Verfahrensschritt V2 zum
folgenden Verfahrensschritt V3 fortzufahren, falls nur eine der

Bedingungen aus dem Verfahrensschritt V2 erfiillt ist.

Im folgenden Verfahrensschritt V3 wird tber die Bremseinrich-
tung des Fahrzeugs ein Bremsmoment Mg, > 0 erzeugt. Zugleich
wird ein antreibendes Motormoment My > 0 generiert, wobei als
zusatzliche Bedingung vorgegeben wird, dass das Bremsmoment Mg;
kleiner ist als das Motormoment My, um ein selbsttdtiges Fort-

bewegen des Fahrzeugs zu erméglichen.

Im Verfahrensschritt V3 wird auBerdem die aktuelle Geschwindig-
keit v des Fahrzeugs auf das Minimum eines Wertepaares gesetzt,

welches durch die Geschwindigkeit vy des Hindernisses und eine
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Kriechgeschwindigkeit vg, gebildet wird. Die Geschwindigkeit wvy

des Hindernisses kann in der Regel- und Steuereinheit aus der

gemessenen bzw. berechneten Relativgeschwindigkeit Av zwischen
Fahrzeug und Hindernis und der Eigengeschwindigkeit v des Fahr-
zeugs ermittelt werden. Die Kriechgeschwindigkeit vk, stellt
eine Grenzgeschwindigkeit dar, welche zweckmdBig als fester
Wert vorgegeben wird und in der Regel~ und Steuereinheit abge-
speichert ist. Die Begrenzung der aktuellen Fahrzeuggeschwin-
digkeit v auf die Kriechgeschwindigkeit vg, stellt sicher, dass
das Fahrzeug beil aktivierter selbsttdtiger Geschwindigkeitsein-
stellung dem vorausfahrenden Hindernis zwar mit der gleichen
Geschwindigkeit wie das Hindernis folgen kann, jedoch héchstens

bis zur Kriechgeschwindigkeit vge.

Im nachsten Verfahrensschritt V4 wird Uberpriift, ob der Rela-
tivabstand As nunmehr kleiner geworden ist als eine Stoppgren-
zen Sgs, bel deren Unterschreitung das Fahrzeug bis zum Still-
stand abgebremst wird. Ist dies nicht der Fall, wird der aktu-
elle Status beibehalten; es wird der Nein-Verzwelgung entspre-
chend zu einer erneuten, zyklischen Uberpriifung der Bedingung
des Verfahrensschritts V4 zurtickgekehrt. Die zyklische Uberprii-
fung wird solange durchgefithrt, bis die Bedingung des Verfah-

rensschritts V4 erfiillt ist.

Falls der Relativabstand As die Stoppgrenze sgs unterschreitet,
wird der Ja-Verzweigung des Verfahrensschrittes 5 entsprechend
zum folgenden Verfahrensschritt V5 fortgefahren (siehe Fig. 3),
in welchem das Verhdltnis von Motorbremsmoment Mg, und antrei-
bendem Motormoment My umgekehrt wird, so dass nunmehr das Mo-
torbremsmoment M, das Motormoment My tibersteigt und das Fahr-
zeug bis zum Stillstand mit Geschwindigkeit v = 0 abgebremst

wird.

Der folgende Verfahrensschritt V6 enthdlt eine Bedingung, mit
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der Uberprift wird, ob das Fahrzeug selbsttidtig weiterfahren
kann. Hierzu wird Uberprtft, ob der Relativabstand As zwischen
Fahrzeug und Hindernis eine Distanzschwelle sys liberschreitet.
Sofern dies nicht der Fall ist, wird entsprechend der Nein-
Verzweigung des Verfahrensschrittes V6 wieder zum Verfahrens-
schritt V5 zurtickgekehrt, das Fahrzeug verbleibt im Stillstand.
Falls Jjedoch die Bedingung des Verfahrensschrittes V6 erfiullt
ist, bedeutet dies, dass der Abstand zum vorausliegenden Hin-
dernis sich vergroBert hat und die Bedingung fiir Weiterfahrt
erfillt ist. In diesem Fall wird der Ja-Verzweigung entspre-

chend zum folgenden Verfahrensschritt V7 fortgefahren.

Im Verfahrensschritt V7 erfolgt eine Uberprifung, ob das
Beschleunigungs- bzw. Gaspedal vom Fahrer betdtigt wird. Ist
dies der Fall, wird die selbsttdtige Geschwindigkeitseinstel-
lung beendet, da der Fahrerwunsch Vorrang vor der selbsttatig
gesteuerten Fahrzeugfahrt hat. ZweckmdBig wird hierbei jedoch
bericksichtigt, ob die vom Fahrer erzeugte Gaspedalbetitigung
unter den aktuellen dubBeren Umstanden eine hohere Geschwindig-
keit ergeben wiirde als diejenige Geschwindigkeit, welche von
der selbstt&tigen Geschwindigkeitseinstellung vorgegeben wird;
erst wenn dies der Fall ist, wird in die Ja-Verzweigung fortge-

fahren.

Bei einer entsprechenden Gaspedalbetitigung wird der Ja-
Verzweigung des Verfahrensschrittes V7 entsprechend zum Verfah-
rensschritt V8 fortgefahren, in der das Motorbremsmoment Ms,
auf Null reduziert wird, gegebenenfalls unter Beachtung einer
Reduzierungs-Kennlinie. Das Verfahren ist nunmehr beendet, es
kann zum Beginn des gesamten Ablaufs zum Verfahrensschritt V1

zurlckgekehrt werden.

Falls keine Bet&dtigung des Gaspedals vorliegt, wird gemdB der

Nein-Verzweigung des Verfahrensschrittes V7 zum Verfahrens-
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schritt V9 fortgefahren. Im Verfahrensschritt V9 wird das Mo-
torbremsmoment Mz, auf einen Wert gesetzt, welcher kleiner ist
als das antreibende Motormoment My, da nunmehr die Bedingungen
flir eine Weiterfahrt vorliegen und das Fahrzeug sich wieder in
Bewegung setzen soll. Die aktuelle Fahrzeuggeschwindigkeit v
wird wieder auf den kleineren Wert von Geschwindigkeit wy des

Hindernisses und Kriechgeschwindigkeit vk, gesetzt.

Im Verfahrensschritt V10 erfolgt nun eine Uberpriifung, ob der
Relativabstand As die Stoppgrenze sy tiberschreitet. Diese U-
berprifung soll sicher stellen, dass das Fahrzeug nur dann
selbsttédtig in Gang gesetzt wird, wenn die einen Sicherheitsab-
stand reprasentierende Stoppgrenze sg; Uberschritten ist. Ist
dies nicht der Fall, wird der Nein-Verzweigung gemdR zum Ver-
fahrensschritt V5 zurlickgekehrt und das Fahrzeug bis zum Still-
stand abgebremst. Andernfalls wird der Ja-Verzweigung entspre-
chend zum Verfahrensschritt V7 verzweigt, in welchem eine er-
neute Uberprifung durchgefiihrt wird, ob das Gaspedal betitigt

wird.
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Patentanspriiche

1. Verfahren zur selbsttétigen Geschwindigkeitseinstellung in
einem Fahrzeug, bei dem der Abstand (As) und die Relativge-

schwindigkeit (Av) zwischen dem Fahrzeug (1) und einem Hinder-
nis sensorisch ermittelt und der Berechnung eines fahrerunab-
hdngig zu erzeugenden Bremsmomentes bzw. Antriebsmomentes zu
Grunde gelegt werden, Uber die die Fahrzeug-Istgeschwindigkeit
(vist) selbsttatig an eine Fahrzeug-Sollgeschwindigkeit (vVso11)

angeglichen wird,
dadurch gekennzeilichnet,

dass eine maximal zul&dssige Grenzgeschwindigkeit (vg:) vorgege-
ben bzw. ermittelt wird und dass im Falle eines sich vom Fahr-
zeug (1) entfernenden Hindernisses die Fahrzeug-
Sollgeschwindigkeit (vgso11) auf die Geschwindigkeit des Hinder-
nisses (vy), Jjedoch maximal auf die Grenzgeschwindigkeit (vg)

beschridnkt wird.

2. Verfahren nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet,

dass die selbsttédtige Geschwindigkeitseinstellung nur aktiv

ist, solange der Abstand (As) zwischen Fahrzeug (1) und Hin-

dernis eine Nahgrenze (syg) unterschreitet.

3. Verfahren nach Anspruch 2,



WO 02/12011 PCT/EP01/08875

14

dadurzrch gekennzeichnet,

dass die selbsttdtige Geschwindigkeitseinstellung nur aktiv

ist, solange der BAbstand (As) zwischen Fahrzeug (1) und Hin-

dernis eine Stoppgrenze (sgs) Uberschreitet, wobei die Stopp-

grenze (sgg) geringer ist als die Nahgrenze (syg).

4. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet,

dass die selbsttdtige Geschwindigkeitseinstellung ausschlieB-
lich im niederen Geschwindigkeitsbereich eingesetzt wird und
als Grenzgeschwindigkeit eine Kriechgeschwindigkeit (vg.) vor-

gegeben wird.

5. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 4,
dadurch gekennzeilichnet,

dass bei Unterschreiten einer Stoppgrenze (sgs) zwischen Fahr-
zeug (1) und Hindernis das Fahrzeug (1) selbsttdtig bis zum

Stillstand abgebremst wird.

6. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 5,
dadurch gekennzelichnet,

dass bei still stehendem Fahrzeug (1) mit Automatikgetriebe

selbsttatig der Leerlauf eingestellt wird.

7. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 6,
dadurch gekennzeichnet,

dass die selbsttatige Geschwindigkeitseinstellung abgeschaltet

wird, falls vom Fahrer eine die Fahrzeug-Sollgeschwindigkeit ti-



WO 02/12011 PCT/EP01/08875

15

bersteigende Fahrzeug-Istgeschwindigkeit eingestellt wird.

8. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 7,
dadurch gekennzeilichnet,

dass bel aktivierter selbsttdtiger Geschwindigkeitseinstellung
zumindest in Beschleunigungs- und Abbremsphasen ein Mindest-

Bremsmoment (Ms,) erzeugt wird.

9. Verfahren nach Anspruch 8,
dadurch gekennzedichnet,

dass das Bremsmoment (Mz:) bel BAbschaltung der selbsttatigen
Geschwindigkeitseinstellung gem&® einer vorgegebenen Kennlinie

reduziert wird.

10. Verfahren nach Anspruch 8 oder 9,
dadurech gekennzeichnet,

dass das Bremsmoment (Mpy) reduziert wird, falls der 2Abstand

(As) eine Distanzschwelle (syg) Uberschreitet.

11. Verfahren nach einem der Anspriiche 8 bis 10,
dadurch gekennzeilchnet,

dass das Motormoment (My) Uber den Wert des Bremsmoments (Mgy)

erhoht wird, falls der Abstand (As) eine Distanzschwelle (Syg)

tiberschreitet.

12. Verfahren nach einem der Anspriiche 8 bis 11,
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daduzrch gekennzeichnet,

dass auch bei konstanter Fahrzeug-Istgeschwindigkeit (v) ein
Bremsmoment (Mgy) erzeugt wird, welches jedoch geringer ist als

das Antriebsmoment (My).

13. Einrichtung zur selbsttdtigen Geschwindigkeitseinstellung
in einem Fahrzeug, insbesondere Einrichtung zur Durchfiihrung

des Verfahrens nach einem der Anspriche 1 bis 12, mit einer
Messvorrichtung (3) zur Ermittlung des Abstands (As) und der

Relativgeschwindigkeit (Av) zwischen dem Fahrzeug (1) und ei-
nem Hindernis, einer Regel- und Steuereinheit (5), in der in
Abhédngigkeit von in der Messvorrichtung (3) erzeugten Messsig-
nalen Stellsignale generiert werden, die Stellorganen im Fahr-
zeug (1) zZur selbsttédtigen Einstellung der Fahrzeug-
Istgeschwindigkeit (v) an eine Fahrzeug-Sollgeschwindigkeit

(Vso11) zuflhrbar sind,
dadurch gekennzeilichnet,

dass die Stellsignale in der Regel- und Steuereinheit (5) in
der Welse erzeugbar sind, dass im Falle eines sich vom Fahrzeug
(1) entfernenden Hindernisses die Fahrzeug-Sollgeschwindigkeit
(Vso11) auf die Geschwindigkeit des Hindernisses (vy), jedoch
maximal auf eine =zul&dssige Grenzgeschwindigkeit (vge) be-

schrankt wird.
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