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(54) Bezeichnung: Fahrtsteuerungsvorrichtung für ein Fahrzeug

(57) Zusammenfassung: Eine Fahrtsteuerungsvorrichtung
für ein Fahrzeug weist auf: eine Fahrtumgebungsinforma-
tionakquisitionseinheit, die Fahrtumgebungsinformation be-
züglich einer Fahrtumgebung akquiriert, in der das Fahrzeug
fährt, eine Fahrtinformationdetektionseinrichtung, die Fahrt-
information bezüglich des Fahrzeugs detektiert, und eine
Überholsteuerungseinrichtung, die ein Überholzielfahrzeug
vor dem Fahrzeug in einer identischen befahrenen Fahrspur
detektiert auf der Basis der Fahrtumgebungsinformation und
der Fahrtinformation und das Überholzielfahrzeug überholt
unter Verwendung einer automatisches-Fahren-Steuerung.
Wenn Störungen detektiert werden in Bezug auf die Fahrt-
umgebungsinformationakquisition und in einem Lenkungs-
system des Fahrzeugs während der Überholsteuerung, mo-
difiziert die Überholsteuerungseinrichtung die Überholsteue-
rung durch Aktivieren erforderlicher Ersatzsteuerung ent-
sprechend der Fahrtumgebungsinformation, die zuletzt vor
dem Detektieren der Akquisitionsstörung in der Fahrtumge-
bungsinformationakquisitionseinheit erhalten wurde, Infor-
mation bezüglich des Überholzielfahrzeugs, der Fahrtinfor-
mation und Gegebenheiten (Zustände beziehungsweise Be-
dingungen) während der Überholsteuerung.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft insbeson-
dere eine Fahrtsteuerungsvorrichtung für ein Fahr-
zeug, mit der ein vorausfahrendes Fahrzeug in ei-
ner identischen Fahrspur überholt werden kann unter
Verwendung einer automatisches-Fahren-Technolo-
gie.

[0002] In jüngerer Zeit sind verschiedene Vorrich-
tungen entwickelt und vorgeschlagen worden, die
Technologien zum automatischen Fahren einsetzen,
die es einem Fahrer ermöglichen, ein Fahrzeug mit
gesteigertem Komfort und sicherer zu fahren. Die
japanische ungeprüfte Patentanmeldungsveröffent-
lichung Nr. 2011-162132 offenbart beispielsweise
eine Technologie, die in einer automatisches-Fah-
ren-Vorrichtung eingesetzt wird, die eine automa-
tisches-Fahren-Steuerung durchführt, um sicherzu-
stellen, dass ein Fahrzeug einer Straße folgt, auf
der das Fahrzeug fährt. In dieser Technologie wird
ein Fahrzeug, das mit der Vorrichtung ausgerüstet
ist, dahingehend gesteuert, Fahrspuren zu einer be-
fahrenen Fahrspur zu wechseln, nachdem detektiert
wird, dass die Fahrspur, in der das Fahrzeug fährt,
eine Überholfahrspur ist.

[0003] Wenn während des automatischen Fahrens
eine Systemstörung (zum Beispiel eine Störung be-
zogen auf die Akquisition von Fahrtumgebungsinfor-
mation oder eine Störung in einem Lenkungssystem,
das verwendet wird, um einen Fahrspurwechsel aus-
zuführen) auftritt während ein Überholzielfahrzeug
vor dem Fahrzeug in der gleichen befahrenen Fahr-
spur detektiert wird und eine Überholsteuerung aus-
geführt wird, um das Überholzielfahrzeug zu über-
holen unter Verwendung der automatisches-Fahren-
Steuerung, besteht ein großes Bedürfnis dahinge-
hend, das Fahrzeug automatisch zu der ursprüng-
lich befahrenen Fahrspur zurückzuführen unter Ver-
wendung einer Technologie wie beispielsweise der-
jenigen der automatisches-Fahren-Vorrichtung, die
in der japanischen ungeprüften Patentanmeldungs-
veröffentlichung Nr. 2011-162132 offenbart ist. Eine
Überholsteuerung wird jedoch ausgeführt durch eine
Kombination von komplizierten Fahrtvorgängen wie
beispielsweise einem Fahrspurwechsel zum Zwe-
cke des Überholens, einer Beschleunigung, die dem
Fahrspurwechsel folgt, und ein Fahrspurwechsel zu-
rück zu der ursprünglich befahrenen Fahrspur, die
der überholenden Beschleunigung folgt, und solange
eine Fehlersicherheit-Steuerung entsprechend den
Bedingungen während jeder der Überholsteuerungs-
vorgänge ausgeführt wird, wenn die Systemstörung
auftritt, kann es unmöglich sein, ausreichende Si-
cherheit zu garantieren.

[0004] Es ist wünschenswert, eine Fahrtsteuerungs-
vorrichtung für ein Fahrzeug bereitzustellen, die ei-
ne geeignete Fehlersicherheit-Steuerung durchfüh-

ren kann, so dass ausreichend Sicherheit gewährleis-
tet ist selbst dann, wenn eine Akquisitionsstörung der
Fahrtumgebungsinformation auftritt und eine Störung
auftritt in einem Lenkungssystem, das dazu verwen-
det wird, einen Fahrspurwechsel auszuführen, wäh-
rend eine Überholsteuerung ausgeführt wird unter
Verwendung einer automatisches-Fahren-Technolo-
gie.

[0005] Ein Aspekt der vorliegenden Erfindung stellt
eine Fahrtsteuerungsvorrichtung für ein Fahrzeug
bereit, die aufweist: eine Fahrtumgebungsinforma-
tionakquisitionseinheit, die Fahrtumgebungsinforma-
tion bezogen auf eine Fahrtumgebung, in der das
Fahrzeug fährt, akquiriert, eine Fahrtinformationde-
tektionseinrichtung, die Fahrtinformation bezogen auf
das Fahrzeug detektiert, und eine Überholsteue-
rungseinrichtung, die ein Überholzielfahrzeug vor
dem Fahrzeug in einer identischen befahrenen Fahr-
spur auf der Basis der Fahrtumgebungsinformation
und der Fahrtinformation detektiert und das Überhol-
zielfahrzeug überholt unter Verwendung einer auto-
matisches-Fahren-Steuerung. Wenn eine Akquisiti-
onsstörung in der Fahrtumgebungsinformationakqui-
sitionseinheit detektiert wird und eine Störung de-
tektiert wird in einem Lenkungssystem des Fahr-
zeugs während der Überholsteuerung, modifiziert
die Überholsteuerungseinrichtung die Überholsteue-
rung durch Aktivieren erforderlicher Ersatzsteuerung
gemäß der zuletzt erhaltenen Fahrtumgebungsin-
formation vor dem Detektieren der Akquisitionsstö-
rung in der Fahrtumgebungsinformationakquisitions-
einheit, Information bezüglich des Überholzielfahr-
zeugs, Fahrtinformation und Gegebenheiten (Zu-
stände beziehungsweise Bedingungen) während der
Überholsteuerung.

[0006] Die Erfindung wird im Folgenden weiter erläu-
tert anhand eines Ausführungsbeispiels unter Bezug
auf die Zeichnungen, in denen

[0007] Fig. 1 eine Gesamtansicht ist, die eine Kon-
figuration einer Fahrtsteuerungsvorrichtung für ein
Fahrzeug entsprechend einer Ausführungsform der
vorliegenden Erfindung zeigt,

[0008] Fig. 2 ein Flussdiagramm eines Überholfahrt-
steuerungsprogramms entsprechend dieser Ausfüh-
rungsform der vorliegenden Erfindung ist,

[0009] Fig. 3 ein Flussdiagramm eines Überhol-
fahrt-Fehlersicherheit-Programms entsprechend die-
ser Ausführungsform der vorliegenden Erfindung ist,

[0010] Fig. 4 ein Flussdiagramm ist, das dem Fluss-
diagramm gemäß Fig. 3 folgt und ein Fehlersicher-
heit-Programm zeigt, das ausgeführt wird während
eines Überhol-Fahrspurwechsels,
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[0011] Fig. 5 ein Flussdiagramm ist, das dem Fluss-
diagramm gemäß Fig. 3 folgt und ein Fehlersi-
cherheit-Programm zeigt, das ausgeführt wird wäh-
rend einer Beschleunigung, die dem Fahrspurwech-
sel folgt,

[0012] Fig. 6 ein Flussdiagramm ist, das dem Fluss-
diagramm gemäß Fig. 3 folgt und ein Fehlersicher-
heit-Programm zeigt, das ausgeführt wird während
eines Fahrspurwechsels zurück auf die ursprüngliche
Fahrspur nach der Überholbeschleunigung,

[0013] Fig. 7 ein erläuterndes charakteristisches
Diagramm ist, das eine gesetzte Zielverzögerung ent-
sprechend dieser Ausführungsform der vorliegenden
Erfindung zeigt,

[0014] Fig. 8 eine erläuternde Darstellung ist, die
eine Modifikation der Bremsverstärkercharakteristik
entsprechend dieser Ausführungsform der vorliegen-
den Erfindung zeigt,

[0015] Fig. 9 eine erläuternde Darstellung ist, die
entsprechende Phasen der Überholfahrtsteuerung
entsprechend dieser Ausführungsform der vorliegen-
den Erfindung zeigt, und

[0016] Fig. 10 eine erläuternde Darstellung ist, die
ein Fahrzeug zeigt, das auf die ursprünglich be-
fahrene Fahrspur zurückkehrt als Reaktion auf die
Fehlersicherheit-Steuerung, ausgeführt, wenn das
Fahrzeug nach einem Fahrspurwechsel beschleu-
nigt, entsprechend dieser Ausführungsform der vor-
liegenden Erfindung.

[0017] Eine Ausführungsform der vorliegenden Er-
findung wird nunmehr nachfolgend unter Bezug auf
die Zeichnungen erläutert.

[0018] In Fig. 1 bezeichnet das Bezugszeichen
1 eine Fahrtsteuerungsvorrichtung für ein Fahr-
zeug. In der Fahrtsteuerungsvorrichtung 1 sind
Eingangsvorrichtungen einschließlich einer Um-
fangsumgebungserkennungsvorrichtung 11, einer
Fahrtparameterdetektionsvorrichtung 12, einer Fahr-
zeugpositioninformationdetektionsvorrichtung 13, ei-
ner Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Kommunikationsvorrich-
tung 14, einer Straßenverkehrsinformationkommu-
nikationsvorrichtung 15 und einer Schaltergruppe
16 sowie Ausgabevorrichtungen einschließlich einer
Motorsteuerungsvorrichtung 21, einer Bremssteue-
rungsvorrichtung 22, einer Lenkungssteuerungsvor-
richtung 23, einer Anzeigevorrichtung 24 und einem
Lautsprecher/Summer 25 mit einer Fahrtsteuerungs-
einrichtung 10 verbunden.

[0019] Die Umfangsumgebungserkennungsvorrich-
tung 11 wird bereitgestellt durch eine Kameravorrich-
tung (eine Stereokamera, eine Monokularkamera, ei-
ne Farbkamera oder dergleichen), die eine Festkör-

perbilderzeugungsvorrichtung oder dergleichen auf-
weist und in einem Fahrgastraum eines Fahrzeugs
bereitgestellt ist, das mit der Fahrtsteuerungsvorrich-
tung 1 ausgerüstet ist (im Folgenden „das Fahrzeug”
genannt), um Bildinformation zu erhalten durch Foto-
grafieren einer Außenumgebung des Fahrzeugs, ei-
ne Radarvorrichtung (ein Laserradar, ein Millimeter-
wellenradar oder dergleichen), die Reflexionswellen
von dreidimensionalen Objekten empfängt, die um
das Fahrzeug herum existieren, ein Sonar und der-
gleichen (keine der vorstehend genannten Vorrich-
tungen ist in den Zeichnungen gezeigt).

[0020] Die Umfangsumgebungserkennungsvorrich-
tung 11 führt bekannte Gruppierungsprozesse durch,
zum Beispiel, in Bezug auf Abstandsinformation
auf der Basis der Bildinformation, fotografiert von
der Kameravorrichtung, und durch Vergleichen der
gruppierten Abstandsinformation mit vorab gesetzten
dreidimensionalen Straßenformdaten, dreidimensio-
nalen Objektdaten und dergleichen, extrahiert Posi-
tionen (Abstände und Winkel) sowie Geschwindigkei-
ten, von Fahrspurtrennungsliniendaten, Seitenwand-
daten, die Leitplanken und Bordsteine anzeigen, wel-
che längs einer Straße existieren, dreidimensionale
Objektdaten, die Fahrzeuge und dergleichen anzei-
gen, und so weiter, bezogen auf ein Fahrzeug.

[0021] Die Umfangsumgebungserkennungsvorrich-
tung 11 detektiert auch Positionen (Abstände und
Winkel) sowie Geschwindigkeiten, von dreidimensio-
nalen Objekten, von denen Reflexionswellen emp-
fangen werden auf der Basis von Reflexionswellenin-
formation, erhalten von der Radarvorrichtung. Es ist
zu beachten, dass in dieser Ausführungsform ein Ma-
ximalabstand (ein Abstand zu einem dreidimensiona-
len Objekt oder der weiteste Abstand der Fahrspur-
trennungslinie), der von der Umfangsumgebungser-
kennungsvorrichtung 11 erkannt werden kann, als ei-
ne Sichtbarkeitsgrenze gesetzt wird. In einer Aus-
führungsform kann die Umfangsumgebungserken-
nungsvorrichtung 11 als eine Fahrtumgebungsinfor-
mationakquisitionseinheit dienen.

[0022] Des Weiteren, wenn eine Störung bezie-
hungsweise ein Fehler auftritt in der Kameravor-
richtung, der Radarvorrichtung, dem Sonar oder
dergleichen der Umfangsumgebungserkennungsvor-
richtung 11, oder wenn die Präzision, mit der die
Umfangsumgebung erkannt wird, sich verschlechtert
infolge von beispielsweise schlechtem Wetter oder
dergleichen, wird der Fehler beziehungsweise die
Störung der Umfangsumgebungserkennungsvorrich-
tung 11 an die Fahrtsteuerungseinrichtung 10 ausge-
geben.

[0023] Die Fahrtparameterdetektionsvorrichtung 12
detektiert Fahrtinformation bezogen auf das Fahr-
zeug, genauer gesagt eine Fahrzeuggeschwindigkeit
V, ein Lenkdrehmoment Tdrv, einen Lenkwinkel θH,
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eine Gierrate γ, eine Gaspedalöffnung, eine Dros-
selklappenöffnung, einen Straßenoberflächegradien-
ten Ug (ein Bergaufgradient wird durch „+” ange-
zeigt) einer befahrenen Straßenoberfläche, einen ab-
geschätzten Straßenoberflächereibkoeffizientwert μe
und so weiter. In einer Ausführungsform kann die
Fahrtparameterdetektionsvorrichtung 12 vorgesehen
sein als eine Fahrtinformationdetektionseinrichtung.

[0024] Die Fahrzeugpositioninformationdetektions-
vorrichtung 13 ist beispielsweise ein konventionel-
les Navigationssystem, das Funkwellen empfängt,
die ausgesendet werden von einem Global-Positi-
onsbestimmung-System-(GPS)-Satelliten, detektiert
eine aktuelle Position auf der Basis der Funkwelle-
ninformation und spezifiziert die Position des Fahr-
zeugs auf Kartendaten, die vorab gespeichert sind
zum Beispiel in einem Flashspeicher, einer Kompakt-
disk (CD), einer „Digital Versatile Disc” (DVD), einer
Blu-ray (eingetragene Marke) Disk, einem Festplat-
tenlaufwerk (HDD) oder dergleichen.

[0025] Die vorab gespeicherten Kartendaten be-
inhalten Straßendaten und Gebäudedaten. Die Stra-
ßendaten beinhalten Verbindungspositioninformati-
on, Verbindungsartinformation, Knotenpositioninfor-
mation, Knotenartinformation, Information, die Ver-
bindungsverhältnisse zwischen den Knoten und Ver-
bindungen anzeigt, oder in anderen Worten Infor-
mation, die Verzweigungs- und Zusammenführungs-
orte auf der Straße anzeigen, Information, die ei-
ne maximale Fahrzeuggeschwindigkeit auf Zweig-
straßen anzeigen, und so weiter. Die Gebäudedaten
beinhalten eine Vielzahl von Aufzeichnungen bezo-
gen auf entsprechende Gebäude und jede Aufzeich-
nung beinhaltet Informationsdaten, die den Namen
der Position und einen Gebäudetyp (ein Kaufhaus,
ein Geschäft, ein Restaurant, einen Parkplatz, einen
Park, eine Werkstatt zum Reparieren liegengebliebe-
ner Fahrzeuge) eines bestimmten Gebäudes anzei-
gen. Wenn ein Fahrzeugführer ein Ziel eingibt, wäh-
rend die Fahrzeugposition auf der Karteninformation
angezeigt wird, wird eine Route von einem Startort
zu dem Ziel berechnet in einer vorbestimmten Weise
und dann angezeigt auf der Anzeigevorrichtung 24,
die durch eine Anzeige oder einen Monitor dargestellt
wird, und ausgegeben als Sprachführung von dem
Lautsprecher/Summer 25, so dass der Fahrzeugfüh-
rer zu dem Ziel hingeführt werden kann. In einer Aus-
führungsform kann die Fahrzeugpositioninformation-
detektionsvorrichtung 13 bereitgestellt sein als die
Fahrtumgebungsinformationakquisitionseinheit.

[0026] Die Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Kommunikati-
onsvorrichtung 14 besteht aus einer Kurzbe-
reich-drahtlos-Kommunikationsvorrichtung mit einem
Kommunikationsbereich von etwa 100 [m], beispiels-
weise ein drahtloses Netzwerk LAN, und ist dazu in
der Lage, direkt mit anderen Fahrzeugen zu kommu-
nizieren, ohne über einen Server oder dergleichen zu

verlaufen, um so Information mit dem anderen Fahr-
zeug auszutauschen.

[0027] Durch wechselseitige Kommunikation mit
dem anderen Fahrzeug tauscht die Fahrzeug-
zu-Fahrzeug-Kommunikationsvorrichtung 14 Fahr-
zeuginformation, Fahrtinformation, Verkehrsumge-
bungsinformation und so weiter aus. Die Fahrzeu-
ginformation beinhaltet spezielle Information, die ei-
nen Fahrzeugtyp anzeigt (in dieser Ausführungsform
ein Personenwagen, ein Lastwagen, ein Motorrad
und so weiter). Des Weiteren beinhaltet die Fahrt-
information Fahrzeuggeschwindigkeit und Fahrzeug-
positionsinformation, Information, die anzeigt, ob ein
Bremslicht leuchtet oder nicht, Information, die an-
zeigt, ob ein Richtungsanzeiger (Blinklicht), das da-
zu verwendet wird, ein Abbiegen nach links oder
rechts anzuzeigen, blinkt oder nicht, und Informati-
on, die anzeigt, ob eine Warnblinkanlage, die verwen-
det wird während eines Notstopps, blinkt oder nicht.
Zudem beinhaltet die Verkehrsumgebungsinforma-
tion Information, die sich verändert entsprechend
dem Zustand von Straßenstauinformation, Baustel-
leninformation und so weiter. In einer Ausführungs-
form kann die Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Kommunikati-
onsvorrichtung 14 bereitgestellt sein als die Fahrtum-
gebungsinformationakquisitionseinheit.

[0028] Die Straßenverkehrsinformationkommunika-
tionsvorrichtung 15 empfängt Straßenverkehrsinfor-
mation, bezogen auf Staus, Unfälle, Baustellen, er-
forderliche Zeiten und Parkplätze in Echtzeit von
einer FM Multiplexübertragung oder einem Trans-
mitter, der auf der Straße angeordnet ist und ein
sogenanntes Fahrzeuginformation- und -kommuni-
kationssystem (VICS; eingetragene Marke) verwen-
det, und zeigt die empfangene Verkehrsinformati-
on in den oben beschriebenen vorab gespeicher-
ten Kartendaten an. In einer Ausführungsform kann
die Straßenverkehrsinformationkommunikationsvor-
richtung 15 bereitgestellt sein als die Fahrtumge-
bungsinformationakquisitionseinheit.

[0029] Die Schaltergruppe 16 ist eine Gruppe von
Schaltern, bezogen auf Steuerung für Fahrtassistenz
durch einen Fahrer und ist dargestellt beispielsweise
durch einen Schalter zum Ausführen von Fahrtsteue-
rung bei einer vorab gesetzten festen Geschwindig-
keit oder einen Schalter zum Ausführen einer Nach-
folgesteuerung, um einen Zwischenfahrzeugabstand
und eine Zwischenfahrzeugzeit zu einem vorausfah-
renden Fahrzeug auf vorab gesetzten festen Wer-
ten beizubehalten, einen Schalter zum Ausführen ei-
ner Fahrspurbeibehaltungssteuerung zum gesteuer-
ten Fahren, so dass das Fahrzeug in einer gewähl-
ten befahrenen Fahrspur verbleibt, einen Schalter
zum Ausführen einer Fahrspurabweichungverhinde-
rungssteuerung, um zu verhindern, dass das Fahr-
zeug von der befahrenen Fahrspur abweicht, einen
Schalter zum Erlauben des Ausführens einer Über-
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holsteuerung, um ein vorausfahrendes Fahrzeug (ein
Überholzielfahrzeug) zu überholen, einen Schalter
zum Ausführen von automatisches-Fahren-Steue-
rung, in der alle diese Steuerungsvorgänge durchge-
führt werden in einer koordinierten Art und Weise, ei-
nen Schalter zum Setzen der Fahrzeuggeschwindig-
keit, des Zwischenfahrzeugabstandes, der Zwischen-
fahrzeugzeit, der Geschwindigkeitsbegrenzung und
so weiter, die erforderlich sind in den entsprechen-
den Steuerungsvorgängen, einen Schalter zum Lö-
schen der entsprechenden Steuerungsvorgänge und
so weiter.

[0030] Die Motorsteuerungsvorrichtung 21 ist ei-
ne bekannte Steuereinheit, die eine Hauptsteue-
rung durchführt zum Beispiel Kraftstoffeinspritzsteue-
rung, Zündzeitpunktsteuerung, Steuerung einer elek-
tronisch gesteuerten Drosselklappe und dergleichen
bezüglich eines Motors (nicht gezeigt) des Fahrzeugs
auf der Basis von einer Einlassluftmenge, einer Dros-
selklappenöffnung, einer Motorwassertemperatur, ei-
ner Einlasslufttemperatur, einer Sauerstoffkonzentra-
tion, einem Kurbelwellenwinkel, der Gaspedalöffnung
und anderer Fahrzeuginformation.

[0031] Die Bremssteuerungsvorrichtung 22 steuert
ein Bremssystem, das beispielsweise eine Hydrauli-
keinheit und einen elektrischen Verstärker aufweist
(beides nicht in den Zeichnungen gezeigt). Hierbei
ist die Hydraulikeinheit dazu in der Lage, Bremsvor-
richtungen von vier Rädern unabhängig von einer
Bremsbetätigung, die von dem Fahrer durchgeführt
wird, zu aktivieren, und die Bremssteuerungsvorrich-
tung 22 verwendet die Hydraulikeinheit, um eine
Giermomentsteuerung (Gierbremssteuerung) durch-
zuführen, um ein Giermoment auf das Fahrzeug auf-
zubringen mittels einer konventionellen Antiblockier-
bremssystem-(ABS)-Funktion, einer Fahrstabilitäts-
steuerungsfunktion zum Stabilisieren des Fahrzeug-
verhaltens oder dergleichen auf der Basis von bei-
spielsweise dem Bremsschalter, Raddrehzahlen der
vier Räder, dem Lenkwinkel θH, der Gierrate γ und
anderen Fahrzeuginformationen. Wenn Bremskraft-
befehlswerte für die entsprechenden Räder in die
Hydraulikeinheit von der Fahrtsteuerungseinrichtung
10 eingegeben werden, kann die Bremssteuerungs-
vorrichtung 22 einen Bremsflüssigkeitsdruck für je-
des Rad berechnen auf der Basis der Bremskräf-
te und eine Bremskraft erzeugen, um das Fahrzeug
automatisch zu verzögern und ein Giermoment auf
das Fahrzeug aufzubringen mittels einer Gierbrems-
steuerung. Zudem, wenn ein Systemfehler (eine Stö-
rung bezogen auf die Akquisition der Fahrtumge-
bungsinformation und eine Störung in einem Len-
kungssystem des Fahrzeugs) auftritt während einer
Automatikfahrtüberholsteuerung und ein Signal, das
anzeigt, dass eine Gierbremssteuerung auszuführen
ist, um die Gierrate γ des Fahrzeugs zu diesem Zeit-
punkt zu reduzieren, von der Fahrtsteuerungseinrich-
tung 10 eingegeben wird, modifiziert die Bremssteue-

rungsvorrichtung 22 einen speziellen Stabilitätsfaktor
A für das Fahrzeug (auf einen vorab gesetzten Wert
Af, der größer ist als ein Normalwert), berechnet eine
Zielgierrate γt unter Verwendung des Stabilitätsfak-
tors Af und führt eine Gierbremssteuerung aus, um
die Gierrate γ auf der Basis der Zielgierrate γt zu re-
duzieren.

[0032] Des Weiteren wird der elektrische Verstärker
im Wesentlichen verwendet, um eine Bremspedalnie-
derdrückkraft zu unterstützen mit Druckkraft von ei-
nem Elektromotor. Der elektrische Verstärker ist da-
zu in der Lage, motorerzeugtes Drehmoment um-
zuwandeln durch den Elektromotor in Hilfsdruckkraft
mittels eines Kugelgewindetriebs oder dergleichen
und die Hilfsdruckkraft auf einen Hauptzylinderkol-
ben aufzubringen. Wenn ein Bremskraftbefehlswert
in den elektrischen Verstärker eingegeben wird von
der Fahrtsteuerungseinrichtung 10, kann die Brems-
steuerungsvorrichtung 22 die Hilfsdruckkraft berech-
nen auf der Basis der Bremskraft und für die automa-
tische Verzögerungssteuerung erforderliche Brems-
kraft erzeugen. Zudem, wenn ein Befehl zum Modifi-
zieren einer Charakteristik des elektrischen Verstär-
kers von der Fahrtsteuerungseinrichtung 10 einge-
geben wird, modifiziert die Bremssteuerungsvorrich-
tung 22 eine Bremskraftcharakteristik, erzeugt ent-
sprechend der Bremspedalniederdrückkraft, erhalten
in einer Bremsbetätigung, durchgeführt durch den
Fahrer, von einer normalen Charakteristik in einer
Richtung zum Erhöhen des Bremskraftwertes und ei-
ne Bremskrafterzeugungsreaktion entsprechend der
Bremspedalniederdrückkraft. Die Bremssteuerungs-
vorrichtung 22 erzeugt dann die Bremskraft auf der
Basis der modifizierten Charakteristik.

[0033] Die Lenkungssteuerungsvorrichtung 23 ist
eine konventionelle Steuerungsvorrichtung, die ein
Hilfsdrehmoment steuert, das erzeugt wird durch ei-
nen elektrischen Servolenkungsmotor (nicht darge-
stellt), der in dem Lenkungssystem des Fahrzeugs
vorgesehen ist, auf der Basis von beispielsweise
der Fahrzeuggeschwindigkeit, einem Lenkdrehmo-
ment, einem Lenkwinkel, der Gierrate und ande-
rer Fahrzeuginformation. Die Lenkungssteuerungs-
vorrichtung 23 ist auch dazu in der Lage, Fahrspur-
beibehaltungssteuerung zum Steuern der Fahrt aus-
zuführen, so dass das Fahrzeug in der gesetzten
befahrenen Fahrspur bleibt, sowie eine Fahrspur-
abweichungpräventionssteuerung zum Verhindern,
dass das Fahrzeug von der befahrenen Fahrspur ab-
weicht. Wenn dementsprechend einer von dem Lenk-
winkel und dem Lenkdrehmoment, das erforderlich
ist für die Fahrspurbeibehaltungssteuerung und die
Fahrspurabweichungpräventionssteuerung, von der
Fahrtsteuerungseinrichtung 10 berechnet wird und
in die Lenkungssteuerungsvorrichtung 23 eingege-
ben wird, steuert die Lenkungssteuerungsvorrichtung
23 den elektrischen Servolenkungsmotor an entspre-
chend den Eingangssteuerungsbeträgen. Des Weite-
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ren detektiert die Lenkungssteuerungsvorrichtung 23
einen Fehler in dem Lenkungssystem, das einen Len-
kungsmechanismus, einen Lenkdrehmomentsensor,
einen Lenkwinkelsensor und so weiter beinhaltet, und
diese Fehler beziehungsweise Störungen werden
von der Fahrtsteuerungseinrichtung 10 überwacht.

[0034] Die Anzeigevorrichtung 24 ist eine Vorrich-
tung zum Versorgen des Fahrers mit sichtbaren War-
nungen und Notifikationen, wie beispielsweise einem
Monitor, einer Anzeige oder einer Alarmlampe. Des
Weiteren ist ein Lautsprecher/Summer 25 eine Vor-
richtung zum Versorgen des Fahrers mit hörbaren
Warnungen und Notifikationen. Wenn eine Störung
auftritt in einer der verschiedenen Vorrichtungen des
Fahrzeugs, geben die Anzeigevorrichtung 24 und der
Lautsprecher/Summer 25 Warnungen in geeigneter
Weise an den Fahrer aus.

[0035] Die Fahrtsteuerungseinrichtung 10 detektiert
ein Überholzielfahrzeug vor dem Fahrzeug in der glei-
chen befahrenen Fahrspur auf der Basis der Ein-
gangssignale von den entsprechenden Vorrichtun-
gen 11 bis 16, die zuvor beschrieben wurden, und
führt eine Überholsteuerung aus, um das Überholziel-
fahrzeug zu überholen unter Verwendung einer au-
tomatisches-Fahren-Steuerung. Wenn eine Störung
in Bezug auf die Akquisition von Fahrtumgebungsin-
formation und eine Störung in dem Lenkungssystem
des Fahrzeugs während der Überholsteuerung de-
tektiert werden, modifiziert die Fahrtsteuerungsein-
richtung 10 die Überholsteuerung durch Aktivieren
erforderlicher Ersatzsteuerungen gemäß der Fahrt-
umgebungsinformation, die zuletzt erhalten wurde,
bevor die Störung in der Fahrtumgebungsinforma-
tionakquisitionseinheit detektiert wurde, Information
in Bezug auf das Überholzielfahrzeug, die Verkehrs-
information und Gegebenheiten (Bedingungen bezie-
hungsweise Zustände) während der Überholsteue-
rung.

[0036] Genauer gesagt, wenn eine Störung in Be-
zug auf die Akquisition von Fahrtumgebungsinforma-
tion und eine Störung in dem Lenkungssystem des
Fahrzeugs detektiert werden, während ein Fahrspur-
wechsel von der befahrenen Fahrspur zu einer Über-
holfahrspur durchgeführt wird, nachdem das Über-
holzielfahrzeug detektiert wurde, wird der Fahrspur-
wechsel von der befahrenen Fahrspur zu der Über-
holfahrspur gelöscht (abgebrochen beziehungswei-
se aufgehoben). Wenn ein Vorderradlenkwinkel δf im
Wesentlichen nicht Null ist, wird die Gierbremssteue-
rung ausgeführt, um die Gierrate γ des Fahrzeugs zu
reduzieren.

[0037] Des Weiteren, wenn eine Störung in Bezug
auf die Akquisition der Fahrtumgebungsinformation
und eine Störung in dem Lenkungssystem des Fahr-
zeugs detektiert werden während einer Überholbe-
wegung, die durchgeführt wird, nachdem das Über-

holzielfahrzeug detektiert wurde und die Fahrspuren
von der befahrenen Fahrspur auf die Überholfahrspur
gewechselt wurden, und festgestellt wird, dass ein
Fahrspurwechsel zurück zu der befahrenen Fahrspur
vor dem Fahrspurwechsel sicher durchgeführt wer-
den kann auf der Basis von Fahrtumgebungsinforma-
tion, die zuletzt detektiert wurde, bevor die Störung
in Bezug auf die Akquisition der Fahrtumgebungs-
information detektiert wurde, wird das Fahrzeug zu-
rück auf die befahrene Fahrspur vor dem Fahrspur-
wechsel gebracht durch Aktivieren der Gierbrems-
steuerung, um ein Giermoment auf das Fahrzeug auf-
zubringen unter Verwendung einer Bremskraft, wo-
bei eine Verzögerungssteuerung ausgeführt wird ent-
sprechend der Sichtbarkeitsgrenze der zuletzt detek-
tierten Fahrtumgebungsinformation.

[0038] Des Weiteren, wenn eine Störung in Bezug
auf die Akquisition der Fahrtumgebungsinformation
und eine Störung in dem Lenkungssystem des Fahr-
zeugs detektiert werden während eines Überholvor-
gangs, der durchgeführt wird, nachdem das Über-
holzielfahrzeug detektiert wurde und ein Fahrspur-
wechsel von der befahrenen Fahrspur zu der Über-
holfahrspur stattgefunden hat, und wenn das Über-
holzielfahrzeug in der ursprünglich befahrenen Fahr-
spur entsprechend der Fahrtumgebungsinformation,
die zuletzt detektiert wurde, bevor die Störung in Be-
zug auf die Akquisition der Fahrtumgebungsinforma-
tion detektiert wurde, existiert, wird eine Verzöge-
rungssteuerung ausgeführt entsprechend der Fahr-
zeuggeschwindigkeit des Überholzielfahrzeugs, um
zu einer vorbestimmten relativen Position zurückzu-
kehren, von der angenommen wird, dass sie sich
hinter dem Überholzielfahrzeug befindet. Das Fahr-
zeug wird dann zurückgebracht auf die befahrene
Fahrspur vor dem Fahrspurwechsel durch Aktivie-
ren der Gierbremssteuerung, um ein Giermoment auf
das Fahrzeug aufzubringen unter Verwendung einer
Bremskraft, wobei eine Verzögerungssteuerung aus-
geführt wird entsprechend der Sichtbarkeitsgrenze
der zuletzt detektierten Fahrtumgebungsinformation.

[0039] Darüber hinaus, wenn eine Störung in Be-
zug auf die Akquisition der Fahrtumgebungsinforma-
tion und eine Störung in dem Lenkungssystem des
Fahrzeugs detektiert werden, während die Fahrspu-
ren gewechselt werden von der ursprünglich befahre-
nen Fahrspur nach dem Detektieren des Überholziel-
fahrzeugs, dem Fahrspurwechsel von der befahre-
nen Fahrspur zu der Überholfahrspur und dem Über-
holen des Überholzielfahrzeugs, wird ein Fahrspur-
wechsel durchgeführt zu der ursprünglich befahrenen
Fahrspur durch Aktivieren der Gierbremssteuerung,
um ein Giermoment auf das Fahrzeug aufzubringen
unter Verwendung einer Bremskraft. In einer Ausfüh-
rungsform kann die Fahrtsteuerungseinrichtung 10
bereitgestellt sein als eine Überholsteuerungseinrich-
tung.
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[0040] Wie in dem Flussdiagramm in Fig. 2 und
auch in Fig. 9 gezeigt, führt die Fahrtsteuerungs-
einrichtung 10 entsprechend dieser Ausführungsform
eine Überholfahrtsteuerung in vier Phasen durch,
nämlich eine Überholstart-Fahrspurwechsel-Phase
P1, eine Überholbeschleunigung-erste-Hälfte-Phase
P2, eine Überholbeschleunigung-zweite-Hälfte-Pha-
se P3 und eine ursprüngliche-Fahrspur-Rückkehr-
Fahrspurwechsel-Phase P4. Die in jeder dieser Pha-
sen ausgeführte Fahrtsteuerung wird nachfolgend
beschrieben.

[0041] Fig. 2 ist ein Flussdiagramm, das ein Ge-
samtüberholfahrtsteuerungsprogramm zeigt. Zuerst
wird in Schritt (abgekürzt mit „S” im Folgenden)
101 die in Fig. 9 gezeigte Überholstart-Fahrspur-
wechsel-Phase P1 ausgeführt. Es ist zu beach-
ten, dass, während die Fahrtsteuerungseinrichtung
10 die Überholstart-Fahrspurwechsel-Phase P1 aus-
führt, ein Überholstart-Fahrspurwechsel-Phase-Aus-
führung-Merker Fp1 gesetzt wird (Fp1 = 1).

[0042] In dieser Ausführungsform wird ein Fahr-
zeugfahrtverlauf beziehungsweise eine Fahrzeugtra-
jektorie des Fahrzeugs während eines Fahrspur-
wechsels beispielsweise so angenommen, dass er
beziehungsweise sie zu bestimmen ist aus einem
normierten Polynom einer Minimalruck(∫d3y/dx3)-Tra-
jektorie auf einem zweidimensionalen Koordinaten-
system, bei dem eine Fahrtdistanz gesetzt wird als ei-
ne x-Richtung und ein Seitenbewegungsbetrag (eine
Fahrspurwechselbreite) gesetzt wird als eine y-Rich-
tung.

[0043] In diesem Fall wird unter der Annahme, dass
y(0) = 0, y(1) = 1, dy(0)/dx = d2y(0)/dx2 = 0, dy(1)/
dx = d2y(1)/dx2 = 0, Gleichung (1), wie unten gezeigt,
erhalten.

y = 6 × x5 – 15 × x4 + 10 × x3 (1)

[0044] Durch Differenzieren von Gleichung (1) wer-
den die unten gezeigten Gleichungen (2), (3) und (4)
erhalten.

dy/dx = 30 × (x4 – 2 × x3 + x2) (2)

d2y/dx2 = 60 × (2 × x3 – 3 × x2 + x) (3)

d3y/dx3 = 60 × (6 × x2 – 6 × x + 1) (4)

[0045] Wenn x rückgerechnet wird bei d3y/dx3 = 0 un-
ter Verwendung von Gleichung (4), wird die unten ge-
zeigte Gleichung (5) erhalten.

x(d3y/dx3 = 0) = (3 ± 31/2)/ 6 (5)

[0046] Wenn d2y/dx2 von diesem Wert von x be-
rechnet wird unter Verwendung von Gleichung (3)
und ein resultierender normierter Krümmungswert

gesetzt wird als ein Absolutwert |(d2y/dx2)max| eines
Maximalwertes einer Seitenbeschleunigung, wird ein
Wert von Gleichung (6), unten gezeigt, erhalten.

|(d2y/dx2)max| = 10 × 31/2/3 ≅ 5.77 (6)

[0047] Des Weiteren, wenn eine maximale Seiten-
beschleunigung (d2Y/dt2)max_c während eines Fahr-
spurwechsels (ein vorab gesetzter Wert) ausgedrückt
wird unter Verwendung des Maximalwertes (d2y/
dx2)max der oben beschriebenen Lateralbeschleuni-
gung, wird die unten gezeigte Gleichung (7), in der
eine Fahrtdistanz, erforderlich für den Fahrspurwech-
sel, gesetzt wird als L und die Fahrspurwechselbreite
gesetzt wird als W, erhalten.

(d2y/dx2)max × W/(L/V)2 = (d2Y/dt2)max_c (7)

[0048] Wenn die Gleichung (7) gelöst wird in Bezug
auf die Fahrtdistanz L, wird die unten gezeigte Glei-
chung (8) erhalten.

L = (5.77 × W × V2/(d2Y/dt2)max_c)1/2 (8)

[0049] Es versteht sich aus Gleichung (8), dass ein
Abstand L1, erforderlich in der Überholstart-Fahr-
spurwechsel-Phase P1, der unten gezeigten Glei-
chung (9) entspricht, in der die Fahrzeuggeschwin-
digkeit V zu diesem Zeitpunkt V1 ist.

L1 = (5.77 × W × V12/(d2Y/dt2)max_c)1/2 (9)

[0050] Des Weiteren, wenn eine abgeschätzte nor-
malisierte beziehungsweise normierte Fahrtdistanz
des Fahrzeugs in der x-Richtung als xe gesetzt wird,
wird Gleichung (10) erhalten.

xe = (∫V × dt)/L (10)

[0051] Ein Verhältnis zwischen der Zielgierrate γt,
der Fahrzeuggeschwindigkeit V und der Seitenbe-
schleunigung beziehungsweise Querbeschleunigung
(d2y/dx2) wird ausgedrückt durch die unten gezeig-
te Gleichung (11) und daher kann die Zielgierrate γt
ausgedrückt werden durch die unten gezeigte Glei-
chung (12) unter Verwendung von Gleichung (3).

γt × V = (d2y/dx2) × W/(L/V)2 (11)

γt = 60 × (2 × xe3 – 3 × xe2 + xe) × W × V/L2 (12)

[0052] Durch Einfügen der Zielgierrate γt in einen
Vergleichsausdruck (Gleichung (13)) eines Ziellenk-
winkels θHt, unten gezeigt, wird der Ziellenkwinkel
θHt, erforderlich für die Steuerung (das heißt aus-
zugeben an die Lenkungssteuerungsvorrichtung 23),
bestimmt.

θHt = γt × n/Gγ (13)
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[0053] Hier ist n ein Lenkgetriebeverhältnis und Gγ
ist ein Gierratefaktor. Der Gierratefaktor Gγ kann bei-
spielsweise unter Verwendung der unten gezeigten
Gleichung (14) berechnet werden.

Gγ = (1/(1 + A × V2)) × (V/1) (14)

[0054] Hier ist A ein spezifischer Stabilitätsfaktor für
das Fahrzeug und 1 ist ein Radstand.

[0055] In der Überholstart-Fahrspurwechsel-Phase
P1 von Schritt S101 wird somit eine automatisches-
Lenken-Steuerung durchgeführt durch Berechnen
des Ziellenkwinkels θHt in Gleichung (13), wobei be-
wirkt wird, dass das Fahrzeug die Distanz L1 von
Gleichung (9) zurücklegt. Es ist zu beachten, dass V1
beziehungsweise L1 verwendet werden als die Fahr-
zeuggeschwindigkeit V und die Distanz L, die erfor-
derlich sind, um den Ziellenkwinkel θHt zu berech-
nen.

[0056] Zudem ist in dieser Ausführungsform ein Bei-
spiel beschrieben worden, bei dem die Fahrzeug-
trajektorie des Fahrzeugs während eines Fahrspur-
wechsels bestimmt wird unter Verwendung eines nor-
mierten beziehungsweise normalisierten Polynoms
der Minimalrucktrajektorie. Die vorliegende Erfindung
ist jedoch nicht auf dieses Beispiel beschränkt und
die Fahrzeugtrajektorie kann approximiert werden
unter Verwendung anderer Kurvenfunktionen oder
dergleichen.

[0057] Wenn die Überholstart-Fahrspurwechsel-
Phase P1 von Schritt S101 abgeschlossen ist, oder,
in anderen Worten, wenn der Fahrspurwechsel abge-
schlossen ist, wird die Überholbeschleunigung-erste-
Hälfte-Phase P2 von Fig. 9 in S102 ausgeführt. Es ist
zu beachten, dass, während die Fahrtsteuerungsein-
richtung 10 die Überholbeschleunigung-erste-Hälfte-
Phase P2 ausführt, ein Überholbeschleunigung-ers-
te-Hälfte-Phase-Ausführung-Merker Fp2 gesetzt wird
(Fp2 = 1).

[0058] In der Überholbeschleunigung-erste-Hälfte-
Phase P2 wird Fahrtsteuerung ausgeführt, um das
Fahrzeug in der Überholspur zu beschleunigen, bis
das Fahrzeug mit dem Überholzielfahrzeug auf-
schließt, um so im Wesentlichen parallel hierzu zu
fahren. Eine Fahrtdistanz L2 in der Überholbeschleu-
nigung-erste-Hälfte-Phase P2 kann beispielsweise
berechnet werden unter Verwendung der unten ge-
zeigten Gleichung (15).

L2 = (1/(2 × (d2X/dt2)t)) × (V22 – V12) (15)

[0059] Hier ist V2 eine Zielfahrzeuggeschwindigkeit,
die der Überholbeschleunigung folgt, und nimmt den
kleineren Wert an von einem Wert (Vf + ΔV), erhalten
durch beispielsweise Addieren einer vorab gesetz-
ten vorbestimmten Geschwindigkeit (in anderen Wor-

ten, einer (Ziel)-Relativgeschwindigkeit während des
Überholens) ΔV zu einer Fahrzeuggeschwindigkeit
Vf des Überholzielfahrzeugs und einer Geschwindig-
keitsgrenze Vlim (eine vorab gesetzte Geschwindig-
keitsgrenze oder die Geschwindigkeitsbegrenzung
auf der Straße, die erkannt wird aus den entspre-
chenden Eingangssignalen, die oben beschrieben
wurden).

[0060] Des Weiteren ist (d2X/dt2)t eine Zielüberhol-
beschleunigung, die beispielsweise gesetzt wird un-
ter Verwendung der unten gezeigten Gleichung (16).

(d2X/dt2)t = min((d2X/dt2)0 – Kg × Ug, μe × g) (16)

[0061] Hierbei bezeichnet min eine Minimalfunktion
zum Wählen des kleineren von ((d2X/dt2)0 – Kg ×
Ug) und (μe × g), (d2X/dt2)0 bezeichnet einen vorab
gesetzten Referenzwert der Überholbeschleunigung,
Kg bezeichnet den Straßenoberflächegradientkoeffi-
zient und g bezeichnet die Erdbeschleunigung.

[0062] Wenn die Überholbeschleunigung-erste-
Hälfte-Phase P2 in S102 abgeschlossen ist,
geht das Programm weiter zu S103, wo die
Überholbeschleunigung-zweite-Hälfte-Phase P3 von
Fig. 9 ausgeführt wird. Es ist zu beachten,
dass, während die Fahrtsteuerungseinrichtung 10
die Überholbeschleunigung-zweite-Hälfte-Phase P3
ausführt, ein Überholbeschleunigung-zweite-Hälfte-
Phase-Ausführung-Merker Fp3 gesetzt wird (Fp3 =
1).

[0063] In der Überholbeschleunigung-zweite-Hälfte-
Phase P3 wird eine Fahrtsteuerung ausgeführt, um
das Fahrzeug, das im Wesentlichen parallel zu dem
Überholzielfahrzeug in der Überholfahrspur fährt, zu
beschleunigen, um die Fahrspur zurück zu der ur-
sprünglichen Fahrspur zu wechseln. Eine Fahrtdis-
tanz L3 in der Überholbeschleunigung-zweite-Hälfte-
Phase P3 kann beispielsweise berechnet werden un-
ter Verwendung der unten gezeigten Gleichung (17).

L3 = (Lp – (1/(2 × (d2X/dt2)t)) × (V2 – V1)2) ×
V2/(V2 – V1) (17)

[0064] Hierbei ist Lp ein Wert, erhalten durch Addie-
ren eines Zielzwischenfahrzeugabstands nach dem
Überholen zu dem Zwischenfahrzeugabstand relativ
zu dem Überholzielfahrzeug.

[0065] Wenn die Überholbeschleunigung-zwei-
te-Hälfte-Phase P3 in S103 abgeschlossen
ist, geht das Programm weiter zu S104,
wo die ursprüngliche-Fahrspur-Rückkehr-Fahrspur-
wechsel-Phase P4 von Fig. 9 ausgeführt wird.
Es ist zu beachten, dass, während die Fahrt-
steuerungseinrichtung 10 die ursprüngliche-Fahr-
spur-Rückkehr-Fahrspurwechsel-Phase P4 aus-
führt, ein ursprüngliche-Fahrspur-Rückkehr-Fahr-
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spurwechsel-Phase-Ausführung-Merker Fp4 gesetzt
wird (Fp4 = 1).

[0066] In der ursprüngliche-Fahrspur-Rückkehr-
Fahrspurwechsel-Phase P4 wird eine Steuerung
ausgeführt, bis das Fahrzeug die Fahrspuren zu-
rück zu der ursprünglichen Fahrspur wechselt
nach dem Überholen des Überholzielfahrzeugs in
der Überholfahrspur. Wenn eine Fahrtdistanz L4
in der ursprüngliche-Fahrspur-Rückkehr-Fahrspur-
wechsel-Phase P4 bestimmt wird, beispielsweise un-
ter Verwendung eines normierten beziehungsweise
normalisierten Polynoms der Minimalrucktrajektorie,
wird die Fahrtdistanz L4 berechnet aus Gleichung
(8) unter Verwendung der unten gezeigten Gleichung
(18).

L4 = (5.77 × W × V22/(d2Y/dt2)max_c)1/2 (18)

[0067] Des Weiteren wird der Ziellenkwinkel θHt, er-
forderlich für die Steuerung (das heißt auszugeben
an die Lenkungssteuerungsvorrichtung 23), berech-
net auf der Basis von Gleichung (13) mit der Fahr-
zeuggeschwindigkeit V und der Distanz L, gesetzt je-
weils als V4 und L4. Somit ist eine Fahrtweglänge
beziehungsweise eine Fahrtdistanz Lr, die zurückge-
legt wird während der Überholsteuerung, ausgeführt
von der Fahrtsteuerungseinrichtung 10 gemäß dieser
Ausführungsform, L1 + L2 + L3 + L4.

[0068] Als Nächstes wird eine Fehlersicherheit-
Steuerung, durchgeführt während der Überholsteue-
rung, ausgeführt wie oben beschrieben, wenn eine
Akquisitionsstörung der Fahrtumgebungsinformation
detektiert wird und eine Störung in dem Lenkungssys-
tem des Fahrzeugs detektiert wird, beschrieben unter
Verwendung der Flussdiagramme, die in den Fig. 3
bis Fig. 6 gezeigt sind.

[0069] Zuerst wird in S201 eine Feststellung durch-
geführt, ob ein automatisches-Fahren-Zustand her-
gestellt ist oder nicht. Wenn der automatisches-Fah-
ren-Zustand hergestellt ist, geht das Programm wei-
ter zu S202, und wenn der automatisches-Fahren-
Zustand nicht hergestellt ist, wird das Programm be-
endet.

[0070] In S202 wird eine Bestimmung durchgeführt,
ob ein Überholfahrtsteuerungszustand hergestellt ist
oder nicht. Wenn festgestellt wird, dass der Überhol-
fahrtsteuerungszustand hergestellt ist, geht das Pro-
gramm weiter zu S203, und wenn festgestellt wird,
dass der Überholfahrtsteuerungszustand nicht her-
gestellt ist, wird das Programm beendet.

[0071] In S203 wird eine Bestimmung durchgeführt,
ob eine Akquisitionsstörung der Fahrtumgebungsin-
formation detektiert wurde oder nicht und ob eine Stö-
rung in dem Lenkungssystem des Fahrzeugs detek-
tiert wurde. Wenn eine Akquisitionsstörung der Fahrt-

umgebungsinformation festgestellt wurde und eine
Störung des Lenkungssystems des Fahrzeugs fest-
gestellt wurde, geht das Programm weiter zu S204,
und wenn entweder die Akquisition der Fahrtum-
gebungsinformation oder das Lenkungssystem des
Fahrzeugs normal ist, wird das Programm beendet.

[0072] Wenn das Programm zu S204 weitergeht,
wird eine Warnung ausgegeben, die die Störung be-
zogen auf die Akquisition der Fahrtumgebungsinfor-
mation und die Störung in dem Lenkungssystem des
Fahrzeugs anzeigt, durch die Anzeigevorrichtung 24
oder den Lautsprecher/Summer 25.

[0073] Als Nächstes geht das Programm weiter zu
S205, wo eine Bestimmung durchgeführt wird, ob ei-
ne Überholstart-Fahrspurwechsel-Phase P1 im Gan-
ge ist oder nicht (ob Fp1 = 1 oder nicht). Wenn
die Überholstart-Fahrspurwechsel-Phase P1 dahin-
gehend bestimmt wird, im Gange zu sein (wenn Fp1 =
1), springt das Programm zu S301 in Fig. 4, und wenn
die Überholstart-Fahrspurwechsel-Phase P1 dahin-
gehend bestimmt wird, nicht im Gange zu sein (wenn
Fp1 = 0), geht das Programm weiter zu S206.

[0074] In S206 wird eine Bestimmung durchge-
führt, ob die Überholbeschleunigung-erste-Hälfte-
Phase P2 im Gange ist oder nicht (Fp2 = 1) und ob
die Überholbeschleunigung-zweite-Hälfte-Phase P3
im Gange ist oder nicht (Fp3 = 1). Wenn festgestellt
wird, dass entweder Fp2 = 1 oder Fp3 = 1, springt das
Programm zu S401 in Fig. 5, und wenn weder Fp2 =
1 noch Fp3 = 1, geht das Programm weiter zu S207.

[0075] In S207 wird eine Bestimmung durchge-
führt, ob die ursprüngliche-Fahrspur-Rückkehr-Fahr-
spurwechsel-Phase P4 im Gange ist oder nicht
(ob Fp4 = 1 oder nicht). Wenn die ursprüngli-
che-Fahrspur-Rückkehr-Fahrspurwechsel-Phase P4
dahingehend bestimmt wird, im Gange zu sein
(wenn Fp4 = 1), springt das Programm zu S501 in
Fig. 6, und wenn die ursprüngliche-Fahrspur-Rück-
kehr-Fahrspurwechsel-Phase P4 dahingehend be-
stimmt wird, nicht im Gange zu sein (wenn Fp4 = 0),
wird das Programm beendet.

[0076] Ein Fall, bei dem die Überholstart-Fahrspur-
wechsel-Phase P1 dahingehend bestimmt wird, im
Gange zu sein (Fp1 = 1) in S205, so dass das Pro-
gramm weitergeht zu dem Flussdiagramm gemäß
Fig. 4, wird nunmehr beschrieben.

[0077] Zunächst wird in S301 durch die Anzeige-
vorrichtung 24 oder den Lautsprecher/Summer 25
eine Nachricht angezeigt, dass der Fahrspurwech-
sel zum Überholen des Überholzielfahrzeugs durch
automatisches Fahren zu löschen beziehungsweise
abzubrechen ist. Das Programm geht dann weiter
zu S302, wo der Fahrspurwechsel zum Überholen
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des Überholzielfahrzeugs durch automatisches Fah-
ren gelöscht beziehungsweise abgebrochen wird.

[0078] Als Nächstes geht das Programm weiter zu
S303, wo eine Bestimmung dahingehend durchge-
führt wird, ob der Vorderradlenkwinkel δf (= θH/n) im
Wesentlichen Null ist oder nicht.

[0079] Wenn in S303 festgestellt wird, dass der Vor-
derradlenkwinkel δf im Wesentlichen Null ist, wird das
Programm beendet, wie es ist. Wenn festgestellt wird,
dass der Vorderradlenkwinkel δf nicht im Wesentli-
chen Null ist, geht das Programm weiter zu S304, wo
ein Signal ausgegeben wird an die Bremssteuerungs-
vorrichtung 22, um die Bremssteuerungsvorrichtung
22 dahingehend zu instruieren, die Gierbremssteue-
rung auszuführen, um die Gierrate γ zu reduzieren
durch Modifizieren des charakteristischen Stabilitäts-
faktors A des Fahrzeugs (auf den Wert Af, der größer
ist als normal (in einer Untersteuerrichtung)). Dem-
entsprechend führt die Bremssteuerungsvorrichtung
22 die Gierbremssteuerung aus, um die Gierrate γ zu
reduzieren, wodurch das Fahrzeugverhalten stabili-
siert wird.

[0080] Genauer gesagt, die Bremssteuerungsvor-
richtung 22 berechnet die Zielgierrate γt, zum Bei-
spiel unter Verwendung der unten gezeigten Glei-
chung (19), und führt daraufhin die Gierbremssteue-
rung durch, um die Gierrate γ der Fahrzeugkarosse-
rie mit der Zielgierrate γt in Übereinstimmung zu brin-
gen.

γt = (1/(1 + Af × V2)) × (V/1) × (θH/n) (19)

[0081] Als Nächstes wird ein Fall beschrieben, bei
dem die Überholbeschleunigung-erste-Hälfte-Phase
P2 (Fp2 = 1) oder die Überholbeschleunigung-zwei-
te-Hälfte-Phase P3 (Fp3 = 1) in S206 dahingehend
bestimmt werden, im Gange zu sein, so dass das Pro-
gramm weitergeht zu dem Flussdiagramm von Fig. 5.

[0082] Zuerst wird in S401 eine Benachrichtigung
durch die Anzeigevorrichtung 24 oder den Lautspre-
cher/Summer 25 ausgegeben, dass die Beschleuni-
gung zum Überholen des Überholzielfahrzeugs durch
automatisches Fahren zu löschen beziehungswei-
se abzubrechen ist. Das Programm geht dann wei-
ter zu S402, wo die Beschleunigung zum Überholen
des Überholzielfahrzeugs durch automatisches Fah-
ren gelöscht beziehungsweise abgebrochen wird.

[0083] Als Nächstes geht das Programm weiter zu
S403, wo eine Bestimmung durchgeführt wird, ob das
Überholzielfahrzeug in der ursprünglichen Fahrspur
existiert oder nicht, basierend auf Fahrtumgebungs-
information, die zuletzt detektiert wurde vor der Stö-
rung bezüglich der Akquisition der Fahrtumgebungs-
information. Wenn das Überholzielfahrzeug dahinge-
hend bestimmt wird, nicht in der ursprünglichen Fahr-

spur zu existieren, so dass ein Fahrspurwechsel zu-
rück auf die befahrene Fahrspur vor dem Fahrspur-
wechsel sicher durchgeführt werden kann, springt
das Programm zu S406.

[0084] Andererseits, wenn in S403 bestimmt wird,
dass das Überholzielfahrzeug in der ursprünglichen
Fahrspur existiert, geht das Programm weiter zu
S404.

[0085] In S404 wird die Fahrzeuggeschwindigkeit V
des Fahrzeugs reduziert durch eine vorbestimmte
(vorab gesetzte) Verzögerung, bis die Fahrzeugge-
schwindigkeit V unter die Fahrzeuggeschwindigkeit
Vf des Überholzielfahrzeugs fällt. Wenn die Fahr-
zeuggeschwindigkeit V des Fahrzeugs kleiner ist als
die Fahrzeuggeschwindigkeit Vf des Überholzielfahr-
zeugs, geht das Programm weiter zu S405. Es ist zu
beachten, dass ein Wert, der zuletzt detektiert wurde,
verwendet wird als die Fahrzeuggeschwindigkeit Vf
des Überholzielfahrzeugs, während ein Wert, der in
regulären Intervallen detektiert wird, verwendet wird
als die Fahrzeuggeschwindigkeit V des Fahrzeugs.

[0086] In S405 wird ein Zwischenfahrzeugabstand
LD (= ∫(Vf – V) × dt) zwischen dem Überholziel-
fahrzeug und dem Fahrzeug verglichen mit einem
Grenzwert LDt, der vorab gesetzt wurde durch Versu-
che, Berechnung und so weiter. Wenn der Zwischen-
fahrzeugabstand LD zwischen dem Überholzielfahr-
zeug und dem Fahrzeug kürzer ist als der Grenz-
wert LDt (LD < LDt), kehrt das Programm zurück zu
S404, und wenn der Zwischenfahrzeugabstand LD
zwischen dem Überholzielfahrzeug und dem Fahr-
zeug gleich oder größer ist als der Grenzwert LDt (LD
≥ LDt), geht das Programm weiter zu S406. Es ist
zu beachten, dass ein Verhältnis zwischen dem Zwi-
schenfahrzeugabstand LD zwischen dem Überhol-
zielfahrzeug und dem Fahrzeug sowie dem Grenz-
wert LDt in Fig. 10 gezeigt ist.

[0087] Wenn das Programm von S403 oder S405 zu
S406 weitergeht, werden Benachrichtigungen ausge-
geben, um den Fahrer zu informieren, dass ein Fahr-
spurwechsel zurück auf die ursprünglich befahrene
Fahrspur durchzuführen ist infolge einer Störung in
Bezug auf die Akquisition von Fahrtumgebungsinfor-
mation und eine Störung in dem Lenkungssystem
und um den Fahrer dazu aufzufordern, auf nachfol-
gende Fahrzeuge zu achten.

[0088] Als Nächstes geht das Programm weiter zu
S407, wo der Ziellenkwinkel θHt berechnet wird, bei-
spielsweise auf der Basis von Gleichung (13) und so
weiter.

[0089] Als Nächstes geht das Programm weiter zu
S408, wo ein Zielgiermoment Mzt der Gierbrems-
steuerung berechnet wird, beispielsweise auf der Ba-
sis der unten gezeigten Gleichung (20).
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Mzt = (2 × 1 × Kf × Kr)/(Kf + Kr) × (θHt/n) (20)

[0090] Hier bezeichnet Kf eine Äquivalentkurven-
kraft der Vorderräder und Kr bezeichnet eine Äquiva-
lentkurvenkraft der Hinterräder.

[0091] Als Nächstes geht das Programm weiter zu
S409, wo die Zielverzögerung (d2X/dt2)t gesetzt wird
auf der Basis der Sichtbarkeitsgrenze der Fahrtum-
gebungsinformation, die zuletzt detektiert wurde vor
der Störung in Bezug auf die Akquisition der Fahrt-
umgebungsinformation, beispielsweise unter Bezug
auf ein Kennfeld der Zielverzögerung (d2X/dt2)t, wie
beispielsweise in Fig. 7 dargestellt. In dem Kenn-
feld der Zielverzögerung (d2X/dt2)t, die in Fig. 7 dar-
gestellt ist, ist die Zielverzögerung (d2X/dt2)t gesetzt
auf der Basis der Information, die die zuletzt erhal-
tene Sichtbarkeitsgrenze anzeigt, so, dass sie stetig
zunimmt, wenn das Fahrzeug weiterfährt. In ande-
ren Worten, wenn eine Störung auftritt in dem Len-
kungssystem und in Bezug auf die Fahrtumgebungs-
informationakquisition, wird das Fahrzeug verzögert
mit einer stetig höheren Verzögerung in Übereinstim-
mung mit der weitergehenden Fahrtdistanz, wodurch
sichergestellt wird, dass das Fahrzeug gestoppt wer-
den kann und die Sicherheit in dem Fahrzeug zuver-
lässig gewährleistet werden kann. Es ist zu beach-
ten, dass dann, wenn der Abstand von der Sichtbar-
keitsgrenze groß ist, die Zielverzögerung (d2X/dt2)t
bei Null gesetzt wird, wodurch eine Situation vermie-
den wird, bei der der Fahrspurwechsel, realisiert mit-
tels Durchführung der Gierbremssteuerung des Fahr-
zeugs, verschlechtert wird infolge der Verzögerung.

[0092] Als Nächstes geht das Programm weiter zu
S410, wo eine Bremskraft der entsprechenden Räder
(eine Bremskraft Ffi eines kurvenseitig inneren Vor-
derrades, eine Bremskraft Ffo eines kurvenseitig äu-
ßeren Vorderrades, eine Bremskraft Fri eines kurven-
seitig inneren Hinterrades und eine Bremskraft Fro
eines kurvenseitig äußeren Hinterrades) berechnet
wird unter Verwendung der Gleichungen (21) bis (24),
die unten gezeigt sind, und an die Bremssteuerungs-
vorrichtung 22 ausgegeben wird.

Ffi = (drx/2) × Fx + dry × Fy (21)

Ffo = (drx/2) × Fx – dry × Fy (22)

Fri = ((1 – drx)/2) × Fx + (1 – dry) × Fy (23)

Fro = ((1 – drx)/2) × Fx – (1 – dry) × Fy (24)

[0093] Hierbei ist Fx eine Summe von Bremskräf-
ten entsprechend der Zielverzögerung (d2X/dt2)t und
wird berechnet unter Verwendung der unten gezeig-
ten Gleichung (25), in der m die Fahrzeugmasse be-
zeichnet.

Fx = –m × (d2X/dt2)t (25)

[0094] Des Weiteren ist Fy eine Summe von links-
rechts-Radbremskraftdifferenzen entsprechend dem
Zielgiermoment Mzt und wird berechnet unter Ver-
wendung der unten gezeigten Gleichung (26), in der
d die Spurweite bezeichnet.

Fy = Mzt/d (26)

[0095] Des Weiteren ist drx ein vorne-hinten-Brems-
kraftverteilungsverhältnis (Vorderradseitebremskraft/
Gesamtbremskraft) der Verzögerungssteuerung und
dry ist eine vorne-hinten-Achsverteilung (Giermo-
ment von Vorderachse/Gesamtgiermoment) der
Giermomentsteuerung.

[0096] Das Programm geht dann weiter zu S411, wo
die Bremssteuerungsvorrichtung 22 instruiert wird,
die Charakteristik der Bremskraft, erzeugt gemäß der
Bremspedalniederdrückkraft, erhalten von dem Fah-
rer während einer Bremsoperation, von der norma-
len Charakteristik in der Richtung (siehe Fig. 8) zum
Erhöhen des Bremskraftwertes und die Bremskraf-
terzeugungsreaktion entsprechend der Bremspedal-
niederdrückkraft zu modifizieren. Dieser Prozess wird
durchgeführt, um sicherzustellen, dass eine Kollision
zuverlässig verhindert wird in einem Bereich, in dem
keine Fahrtumgebungsinformation erzielt wurde. Es
ist zu beachten, dass in dem Moment, in dem die Sys-
temstörung auftritt und die Notifikation/Warnung aus-
gegeben wird, der Fahrer in Panik verfallen und ei-
ne Notbremsung durchführen kann. Die Bremskraft-
charakteristik kann gesetzt werden auf eine normale
Charakteristik des elektrischen Verstärkers innerhalb
des zuletzt detektierten Sichtbarkeitsbereichs.

[0097] Ein Fall, in dem die ursprüngliche-Fahrspur-
Rückkehr-Fahrspurwechsel-Phase P4 dahingehend
bestimmt wird, im Gange zu sein (Fp4 = 1) in S207,
so dass das Programm weitergeht zu dem Flussdia-
gramm von Fig. 6, wird nunmehr beschrieben.

[0098] Zuerst wird in S501 durch die Anzeigevorrich-
tung 24 oder den Lautsprecher/Summer 25 eine Noti-
fikation ausgegeben, die anzeigt, dass ein Fahrspur-
wechsel zurück auf die ursprüngliche Fahrspur des
Überholvorgangs durch Gierbremssteuerung durch-
zuführen ist.

[0099] Als Nächstes geht das Programm weiter zu
S502, wo der Ziellenkwinkel θHt berechnet wird, bei-
spielsweise auf der Basis von Gleichung (13) und so
weiter.

[0100] Als Nächstes geht das Programm weiter zu
S503, wo das Zielgiermoment Mzt der Gierbrems-
steuerung berechnet wird, beispielsweise auf der Ba-
sis von Gleichung (20).

[0101] Als Nächstes geht das Programm weiter zu
S504, wo die Bremskraft der entsprechenden Räder
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(die Bremskraft Ffi des kurvenseitig inneren Vorder-
rades, die Bremskraft Ffo des kurvenseitig äußeren
Vorderrades, die Bremskraft Fri des kurvenseitig in-
neren Hinterrades und die Bremskraft Fro des kur-
venseitig äußeren Hinterrades) berechnet wird bei-
spielsweise unter Verwendung der Gleichungen (21)
bis (24) und an die Bremssteuerungsvorrichtung 22
ausgegeben wird. Hier ist die Bremskraft der entspre-
chenden Räder, berechnet in S504, Fx = 0.

[0102] Als Nächstes geht das Programm weiter
zu S505, wo die Bremssteuerungsvorrichtung 22
dahingehend instruiert wird, die Charakteristik der
Bremskraft, erzeugt gemäß der Bremspedalnieder-
drückkraft, erhalten durch den Fahrer während ei-
nes Bremsvorgangs, von der normalen Charakte-
ristik in der Richtung (siehe Fig. 8) zum Erhö-
hen des Bremskraftwertes und die Bremskrafterzeu-
gungsreaktion entsprechend der Bremspedalnieder-
drückkraft zu modifizieren. Es ist zu beachten, dass
in dem Moment, wenn die Systemstörung auftritt und
die Notifikation/Warnung ausgegeben wird, der Fah-
rer in Panik verfallen und eine Notbremsung durch-
führen kann. Daher kann die Bremskraftcharakteristik
auf die normale Charakteristik des elektrischen Ver-
stärkers innerhalb des zuletzt detektierten Sichtbar-
keitsbereichs gesetzt werden.

[0103] Die Fahrtsteuerungseinrichtung 10 detektiert
somit gemäß dieser Ausführungsform das Überhol-
zielfahrzeug vor dem Fahrzeug in der gleichen be-
fahrenen Fahrspur und führt eine Überholsteuerung
aus, um das Überholzielfahrzeug unter Verwendung
einer automatisches-Fahren-Steuerung zu überho-
len. Wenn eine Akquisitionsstörung der Fahrtumge-
bungsinformation detektiert wird und eine Störung
detektiert wird in dem Lenkungssystem des Fahr-
zeugs während der Überholsteuerung, modifiziert
die Fahrtsteuerungseinrichtung 10 die Überholsteue-
rung durch Aktivieren erforderlicher Ersatzsteuerun-
gen entsprechend der zuletzt vor dem Detektieren
der Akquisitionsstörung in der Fahrtumgebungsin-
formationakquisitionseinheit erhaltenen Fahrtumge-
bungsinformation, der Information in Bezug auf das
Überholzielfahrzeug, der Fahrtinformation und Ge-
gebenheiten während der Überholsteuerung (genau-
er gesagt, Zustände beziehungsweise Bedingun-
gen während des Fahrspurwechsels zum Überho-
len des Überholzielfahrzeugs, Zustände beziehungs-
weise Bedingungen während der Beschleunigung,
die dem Fahrspurwechsel folgt, und Zustände be-
ziehungsweise Bedingungen während des Fahrspur-
wechsels zurück auf die ursprüngliche Fahrspur
nach der Überholbeschleunigung). Selbst wenn eine
Akquisitionsstörung der Fahrtumgebungsinformation
auftritt und eine Störung auftritt in dem Lenkungssys-
tem, das verwendet wird, um einen Fahrspurwech-
sel während der Überholsteuerung, ausgeführt unter
Verwendung einer automatisches-Fahren-Technolo-
gie, auszuführen, kann daher eine Fehlersicherheit-

Steuerung in geeigneter Weise durchgeführt werden
und, als ein Ergebnis, kann ausreichende Sicherheit
gewährleistet werden.

ZUSAMMENFASSUNG DER OFFENBARUNG

[0104] Eine Fahrtsteuerungsvorrichtung für ein
Fahrzeug weist auf: eine Fahrtumgebungsinforma-
tionakquisitionseinheit, die Fahrtumgebungsinforma-
tion bezüglich einer Fahrtumgebung akquiriert, in der
das Fahrzeug fährt, eine Fahrtinformationdetektions-
einrichtung, die Fahrtinformation bezüglich des Fahr-
zeugs detektiert, und eine Überholsteuerungseinrich-
tung, die ein Überholzielfahrzeug vor dem Fahr-
zeug in einer identischen befahrenen Fahrspur de-
tektiert auf der Basis der Fahrtumgebungsinforma-
tion und der Fahrtinformation und das Überholziel-
fahrzeug überholt unter Verwendung einer automa-
tisches-Fahren-Steuerung. Wenn Störungen detek-
tiert werden in Bezug auf die Fahrtumgebungsin-
formationakquisition und in einem Lenkungssystem
des Fahrzeugs während der Überholsteuerung, mo-
difiziert die Überholsteuerungseinrichtung die Über-
holsteuerung durch Aktivieren erforderlicher Ersatz-
steuerung entsprechend der Fahrtumgebungsinfor-
mation, die zuletzt vor dem Detektieren der Akquisiti-
onsstörung in der Fahrtumgebungsinformationakqui-
sitionseinheit erhalten wurde, Information bezüglich
des Überholzielfahrzeugs, der Fahrtinformation und
Gegebenheiten (Zustände beziehungsweise Bedin-
gungen) während der Überholsteuerung.
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Patentansprüche

1.    Fahrtsteuerungsvorrichtung für ein Fahrzeug,
wobei die Vorrichtung aufweist:
eine Fahrtumgebungsinformationakquisitionseinheit,
die Fahrtumgebungsinformation bezogen auf eine
Fahrtumgebung, in der das Fahrzeug fährt, akquiriert,
eine Fahrtinformationdetektionseinrichtung, die
Fahrtinformation bezogen auf das Fahrzeug detek-
tiert, und
eine Überholsteuerungseinrichtung, die ein Überhol-
zielfahrzeug vor dem Fahrzeug in einer identischen
befahrenen Fahrspur detektiert auf der Basis der
Fahrtumgebungsinformation und der Fahrtinformati-
on und das Überholzielfahrzeug überholt unter Ver-
wendung einer automatisches-Fahren-Steuerung,
wobei, wenn eine Akquisitionsstörung detektiert wird
in der Fahrtumgebungsinformationakquisitionsein-
heit und eine Störung detektiert wird in einem Len-
kungssystem des Fahrzeugs während der Über-
holsteuerung, die Überholsteuerungseinrichtung die
Überholsteuerung modifiziert durch Aktivieren von er-
forderlicher Ersatzsteuerung entsprechend der Fahrt-
umgebungsinformation, die zuletzt erhalten wur-
de vor dem Detektieren der Akquisitionsstörung in
der Fahrtumgebungsinformationakquisitionseinheit,
Information bezogen auf das Überholzielfahrzeug,
Fahrtinformation und Gegebenheiten während der
Überholsteuerung.

2.    Fahrtsteuerungsvorrichtung für ein Fahrzeug
nach Anspruch 1, wobei, wenn eine Akquisitions-
störung detektiert wird in der Fahrtumgebungsinfor-
mationakquisitionseinheit und eine Störung detektiert
wird in dem Lenkungssystem des Fahrzeugs wäh-
rend eines Fahrspurwechsels von der befahrenen
Fahrspur zu einer Überholfahrspur nach dem De-
tektieren des Überholzielfahrzeugs, die Fahrtsteue-
rungseinrichtung den Fahrspurwechsel von der be-
fahrenen Fahrspur zu der Überholfahrspur löscht
und, wenn ein Lenkwinkel nicht im Wesentlichen Null
ist, eine Gierbremssteuerung ausführt, um eine Gier-
rate des Fahrzeugs zu reduzieren unter Verwendung
von Bremskraft.

3.    Fahrtsteuerungsvorrichtung für ein Fahrzeug
nach Anspruch 1 oder 2, wobei, wenn eine Akquisi-
tionsstörung detektiert wird in der Fahrtumgebungs-
informationakquisitionseinheit und eine Störung de-
tektiert wird in dem Lenkungssystem des Fahrzeugs,
während ein Überholvorgang durchgeführt wird nach
dem Detektieren des Überholzielfahrzeugs und dem
Fahrspurwechsel von der befahrenen Fahrspur auf
die Überholfahrspur, und wenn eine Bestimmung da-
hingehend durchgeführt wird, auf der Basis der Fahrt-
umgebungsinformation, die zuletzt vor der Akquisi-
tionsstörung von der Fahrtumgebungsinformationak-
quisitionseinheit detektiert wurde, dass ein Fahrspur-
wechsel zurück auf die befahrene Fahrspur vor dem
Fahrspurwechsel sicher durchgeführt werden kann,

die Fahrtsteuerungseinrichtung das Fahrzeug zu der
befahrenen Fahrspur vor dem Fahrspurwechsel zu-
rückführt durch Aktivieren einer Gierbremssteuerung,
um ein Giermoment auf das Fahrzeug aufzubringen
unter Verwendung von Bremskraft, und dann eine
Verzögerungssteuerung ausführt entsprechend einer
Sichtbarkeitsgrenze der zuletzt detektierten Fahrtum-
gebungsinformation.

4.    Fahrtsteuerungsvorrichtung für ein Fahrzeug
nach einem der Ansprüche 1 bis 3, wobei, wenn ei-
ne Akquisitionsstörung detektiert wird in der Fahrtum-
gebungsinformationakquisitionseinheit und eine Stö-
rung detektiert wird in dem Lenkungssystem des
Fahrzeugs während ein Überholvorgang durchge-
führt wird nach dem Detektieren des Überholzielfahr-
zeugs und dem Fahrspurwechsel von der befahre-
nen Fahrspur auf die Überholfahrspur, und das Über-
holzielfahrzeug in der ursprünglich befahrenen Fahr-
spur existiert entsprechend der Fahrtumgebungsin-
formation, die zuletzt vor der Akquisitionsstörung
von der Fahrtumgebungsinformationakquisitionsein-
heit detektiert wurde, die Überholsteuerungseinrich-
tung eine Verzögerungssteuerung ausführt entspre-
chend einer Fahrzeuggeschwindigkeit des Überhol-
zielfahrzeugs, so dass das Fahrzeug zurückfällt auf
eine vorbestimmte relative Position, von der anzu-
nehmen ist, dass sie hinter dem Überholzielfahrzeug
liegt, und dann das Fahrzeug zurückbringt auf die
befahrene Fahrspur vor dem Fahrspurwechsel durch
Aktivieren der Gierbremssteuerung, um ein Giermo-
ment auf das Fahrzeug aufzubringen unter Verwen-
dung einer Bremskraft, und dann eine Verzögerungs-
steuerung ausführt entsprechend einer Sichtbarkeits-
grenze der zuletzt detektierten Fahrtumgebungsinfor-
mation.

5.    Fahrtsteuerungsvorrichtung für ein Fahrzeug
nach einem der Ansprüche 1 bis 4, wobei, wenn ei-
ne Akquisitionsstörung detektiert wird in der Fahrtum-
gebungsinformationakquisitionseinheit und eine Stö-
rung detektiert wird in dem Lenkungssystem des
Fahrzeugs während eines Fahrspurwechsels zurück
auf die ursprünglich befahrene Fahrspur nach dem
Detektieren des Überholzielfahrzeugs, dem Fahr-
spurwechsel von der befahrenen Fahrspur auf die
Überholfahrspur und dem Abschließen des Über-
holvorgangs, die Überholsteuerungseinrichtung ei-
nen Fahrspurwechsel zu der ursprünglich befahre-
nen Fahrspur durchführt durch Aktivieren von Gier-
bremssteuerung, um ein Giermoment auf das Fahr-
zeug aufzubringen unter Verwendung einer Brems-
kraft.

6.    Fahrtsteuerungsvorrichtung für ein Fahrzeug
nach einem der Ansprüche 1 bis 5, wobei, wenn ei-
ne Akquisitionsstörung detektiert wird in der Fahrtum-
gebungsinformationakquisitionseinheit und eine Stö-
rung detektiert wird in dem Lenkungssystem des
Fahrzeug während der Überholsteuerung, die Über-
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holsteuerungseinrichtung eine Charakteristik einer
Bremskraft, erzeugt durch einen Fahrer während ei-
ner Bremsbetätigung, modifiziert.

Es folgen 10 Seiten Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen
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