Deutsches
Patent- und Markenamt

UR

(19DE 11 2022 001 805 TS5 2024.02.29

(12)

der internationalen Anmeldung mit der
(87) Veroffentlichungs-Nr.: WO 2022/209459
in der deutschen Ubersetzung (Art. 1l1 § 8 Abs. 2
IntPatUbkG)
(21) Deutsches Aktenzeichen: 11 2022 001 805.4
(86) PCT-Aktenzeichen: PCT/JP2022/007563
(86) PCT-Anmeldetag: 24.02.2022
(87) PCT-Veroffentlichungstag: 06.10.2022
(43) Verdffentlichungstag der PCT Anmeldung
in deutscher Ubersetzung: 29.02.2024

Veroffentlichung

(51) Int Cl.:

B60W 40/04 (2006.01)

(30) Unionsprioritat:

2021-057769 30.03.2021 JP
2021-164998 06.10.2021 JP
2021-189632 22.11.2021 JP

(71) Anmelder:
DENSO CORPORATION, Kariya-city, Aichi, JP

(74) Vertreter:

Winter, Brandl - Partnerschaft mbB,
Patentanwilte, 85354 Freising, DE

(72) Erfinder:

Kume, Takuya, Kariya-city, Aichi, JP; lzumi,
Kazuki, Kariya-city, Aichi, JP

Prifungsantrag geman § 44 PatG ist gestellt.

Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen enthommen.

(54) Bezeichnung: Automatisiertes-Fahren-Steuerungsvorrichtung, Automatisiertes-Fahren-
Steuerungsprogramm, Prasentationssteuerungsvorrichtung und Prasentationssteuerungsprogramm

(57) Zusammenfassung: Ein Automatisiertes-Fahren-ECU
(50b) enthalt eine Steuerungswechseleinheit (78), eine Fort-
bewegungseinstellungs-Steuerungseinheit (79) und eine
Benachrichtigungsanforderungseinheit (73) und fungiert als
eine Automatisiertes-Fahren-Steuerungsvorrichtung, die ein
Subjektfahrzeug durch eine Autonome-Fortbewegung-
Steuerung ohne eine Peripherieiberwachungsverpflichtung
eines Fahrers veranlasst. Die Steuerungswechseleinheit
(78) wechselt einen Fortbewegungssteuerungszustand zwi-
schen einer Fahrassistenzsteuerung mit der Peripherietber-
wachungsverpflichtung und der Autonome-Fortbewegung-
Steuerung ohne die Peripherietiberwachungsverpflichtung.
Die Fortbewegungseinstellungs-Steuerungseinheit (79)
andert eine Einstellung eines Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstands von dem Subjektfahrzeug zu einem Folgezielfahr-
zeug, wenn der Fortbewegungssteuerungszustand von der
Fahrassistenzsteuerung zu der Autonome-Fortbewegung-
Steuerung schaltet. Die Benachrichtigungsanforderungsein-
heit (73) veranlasst ein HMI-System, eine Benachrichtigung
durchzufuhren, die eine Vervollstdndigung des Schaltens zu
der Autonome-Fortbewegung-Steuerung nach der Ande-
rung des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands kennzeichnet.
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Beschreibung
Querverweis auf verwandte Anmeldungen

[0001] Diese Anmeldung basiert auf der japani-
schen Patentanmeldung Nr. 2021-057769, die am
30. Marz 2021 eingereicht wurde, der japanischen
Patentanmeldung Nr. 2021-164998, die am 6. Okto-
ber 2021 eingereicht wurde, und der japanischen
Patentanmeldung Nr. 2021-189632, die am 22.
November 2021 eingereicht wurde, deren Offenba-
rung hier durch Bezugnahme aufgenommen wird.

Technisches Gebiet

[0002] Die vorliegende Offenbarung betrifft eine
Automatisiertes-Fahren-Steuerungsvorrichtung, ein
Automatisiertes-Fahren-Steuerungsprogramm, eine
Prasentationssteuerungsvorrichtung und ein
Prasentationssteuerungsprogramm.

Stand der Technik

[0003] Eine in der Patentliteratur 1 offenbarte Fort-
bewegungssteuerungsvorrichtung kann eine Auto-
nome-Fortbewegung-Steuerung durchfiihren, bei
der es nicht erforderlich ist, dass ein Fahrer eine Peri-
pherieliberwachungsverpflichtung hat. Die Fortbe-
wegungssteuerungsvorrichtung beschleunigt oder
verlangsamt ein Subjektfahrzeug, um einen Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Abstand in einer Vorwarts-Ruck-
warts-Richtung zwischen dem Subjektfahrzeug und
einem anderen Fahrzeug, das sich auf derselben
Fahrspur wie das Subjekifahrzeug fortbewegt, zu
steuern.

Verwandte Fachliteratur

Patentliteratur
[0004] Patentliteratur 1: W0O2019/043847
Kurzdarstellung der Erfindung

[0005] Wie in der Patentliteratur 1 offenbart, kann
der Fahrer, wenn eine Automatisiertes-Fahren-
Steuerung ohne Peripherietiberwachungsverpflich-
tung gestartet wird, einen Umgebungszustand des
Subjektfahrzeugs nicht erkennen. Aus diesem
Grund ist es flr das Subjektfahrzeug bzw. dessen
Fahrer einfach, sich bei einer Anderung eines Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Abstands von dem Subjektfahr-
zeug zu einem Fahrzeug, dem es nachfolgen bzw.
folgen soll, unkomfortabel zu fihlen. Infolgedessen
kann der Komfort bzw. die Annehmlichkeit des auto-
matisierten Fahrens gering sein.

[0006] Eine Aufgabe der vorliegenden Offenbarung
ist es, eine Automatisiertes-Fahren-Steuerungsvor-
richtung, ein Automatisiertes-Fahren-Steuerungs-
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programm, eine Prasentationssteuerungsvorrich-
tung und ein Prasentationssteuerungsprogramm
bereitzustellen, die in der Lage sind, den Komfort
bzw. die Annehmlichkeit des automatisierten Fah-
rens ohne Peripherieliberwachungsverpflichtung zu
verbessern.

[0007] Gemall einem Aspekt der vorliegenden
Offenbarung, um die Aufgabe zu I6sen, enthalt eine
Automatisiertes-Fahren-Steuerungsvorrichtung:
eine Steuerungswechseleinheit, die konfiguriert ist,
um einen Fortbewegungssteuerungszustand eines
Subjektfahrzeugs zwischen mindestens einer Fahr-
assistenzsteuerung mit einer Peripherieliberwa-
chungsverpflichtung eines Fahrers und einer Auto-
nome-Fortbewegung-Steuerung ohne die
Peripherieliberwachungsverpflichtung des Fahrers
zu wechseln; eine Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand-
Steuerungseinheit, die konfiguriert ist, um eine Ein-
stellung eines Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands von
dem Subjektfahrzeug zu einem Folgezielfahrzeug zu
andern, wenn der Fortbewegungssteuerungszu-
stand von der Fahrassistenzsteuerung zu der Auto-
nome-Fortbewegung-Steuerung schaltet; und eine
Benachrichtigungssteuerungseinheit, die konfiguriert
ist, um eine Informationsprasentationsvorrichtung zu
veranlassen, eine Benachrichtigung durchzufiihren,
die eine Schaltvervollstandigung eines Schaltens zu
der Autonome-Fortbewegung-Steuerung nach einer
Anderung des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands
kennzeichnet, wenn der Fortbewegungssteuerungs-
zustand von der Fahrassistenzsteuerung zu der
Autonome-Fortbewegung-Steuerung schaltet. Die
Informationsprasentationsvorrichtung prasentiert
dem Fahrer Informationen.

[0008] Ferner veranlasst gemal einem anderen
Aspekt der vorliegenden Offenbarung ein Automati-
siertes-Fahren-Steuerungsprogramm  mindestens
einen Prozessor zu Folgendem: Wechseln eines
Fortbewegungssteuerungszustands eines Subjekt-
fahrzeugs zwischen mindestens einer Fahrassis-
tenzsteuerung mit einer Peripherieliberwachungs-
verpflichtung eines Fahrers und einer Autonome-
Fortbewegung-Steuerung ohne die Peripherietiber-
wachungsverpflichtung des Fahrers; Andern einer
Einstellung eines Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands
von dem Subjektfahrzeug zu einem Folgezielfahr-
zeug, wenn der Fortbewegungssteuerungszustand
von der Fahrassistenzsteuerung zu der Autonome-
Fortbewegung-Steuerung schaltet; und Veranlassen
einer Informationsprasentationsvorrichtung, eine
Benachrichtigung durchzufiihren, die eine Schaltver-
vollstandigung eines Schaltens zu der Autonome-
Fortbewegung-Steuerung nach einer Anderung des
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands kennzeichnet,
wenn der Fortbewegungssteuerungszustand von
der Fahrassistenzsteuerung zu der Autonome-Fort-
bewegung-Steuerung schaltet. Die Informationspra-
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sentationsvorrichtung prasentiert dem Fahrer Infor-
mationen.

[0009] Ferner wird gemal einem anderen Aspekt
der vorliegenden Offenbarung eine Prasentationss-
teuerungsvorrichtung fir ein Subjektfahrzeug mit
einer Automatisiertes-Fahren-Funktion verwendet
und steuert diese eine Prasentation von Informatio-
nen an einen Fahrer. Die Vorrichtung enthalt: eine
Informationserlangungseinheit, die konfiguriert ist,
um Wechselinformationen zu erlangen, die ein
Wechseln eines Fortbewegungssteuerungszustands
zwischen mindestens einer Fahrassistenzsteuerung
mit einer Peripherietiberwachungsverpflichtung des
Fahrers und einer Autonome-Fortbewegung-Steue-
rung ohne die Peripherietiberwachungsverpflichtung
des Fahrers kennzeichnen; und eine Benachrichti-
gungssteuerungseinheit, die konfiguriert ist, um
eine Benachrichtigung einer Schaltvervollstandigung
des Fortbewegungssteuerungszustands basierend
auf den Wechselinformationen bereitzustellen. Die
Benachrichtigungssteuerungseinheit  stellt  eine
Benachrichtigung einer Schaltvervollstandigung
eines Schaltens zu der Autonome-Fortbewegung-
Steuerung bereit, nachdem die Automatisiertes-Fah-
ren-Funktion einen Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand
von dem Subjektfahrzeug zu einem Folgezielfahr-
zeug andert, wenn der Fortbewegungssteuerungs-
zustand von der Fahrassistenzsteuerung zu der
Autonome-Fortbewegung-Steuerung schaltet.

[0010] Ferner wird gemal einem anderen Aspekt
der vorliegenden Offenbarung ein Prasentationss-
teuerungsprogramm fiir ein Subjektfahrzeug mit
einer Automatisiertes-Fahren-Funktion verwendet
und steuert dieses eine Prasentation von Informatio-
nen an einen Fahrer. Das Programm veranlasst min-
destens einen Prozessor zu Folgendem: Erlangen
von Wechselinformationen, die ein Wechseln eines
Fortbewegungssteuerungszustands zwischen min-
destens einer Fahrassistenzsteuerung mit einer Peri-
pherietiberwachungsverpflichtung des Fahrers und
einer Autonome-Fortbewegung-Steuerung ohne die
Peripherietiberwachungsverpflichtung des Fahrers
kennzeichnen; und Bereitstellen einer Benachrichti-
gung einer Schaltvervollstandigung des Fortbewe-
gungssteuerungszustands basierend auf den Wech-
selinformationen. Der Prozessor stellt eine
Benachrichtigung einer  Schaltvervollstandigung
eines Schaltens zu der Autonome-Fortbewegung-
Steuerung bereit, nachdem die Automatisiertes-Fah-
ren-Funktion einen Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand
von dem Subjektfahrzeug zu einem Folgezielfahr-
zeug andert, wenn der Fortbewegungssteuerungs-
zustand von der Fahrassistenzsteuerung zu der
Autonome-Fortbewegung-Steuerung schaltet.

[0011] In diesen Aspekten wird in einem Fall, in dem
ein Fortbewegungssteuerungszustand von einer
Fahrassistenzsteuerung mit einer Peripherieliberwa-
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chungsverpflichtung zu einer Automatisiertes-Fah-
ren-Steuerung ohne Peripherieliberwachungsver-
pflichtung schaltet, eine Benachrichtigung, die eine
Vervollstdndigung des Schaltens zu der Automati-
siertes-Fahren-Steuerung kennzeichnet, ausgege-
ben, nachdem ein Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand
geandert wurde. Daher wird der Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstand geandert, wahrend ein Fahrer fort-
fahrt, die Peripherie zu Uberwachen. Infolgedessen
kann der Fahrer leicht einen Prozess zum Andern
des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands erkennen und
somit kann der Komfort bzw. die Annehmlichkeit
eines automatisierten Fahrens verbessert werden.

[0012] Ferner enthdlt gemal einem weiteren Aspekt
der vorliegenden Offenbarung eine Automatisiertes-
Fahren-Steuerungsvorrichtung: eine Steuerungs-
wechseleinheit, die konfiguriert ist, um einen Fortbe-
wegungssteuerungszustand eines Subjektfahrzeugs
zwischen mindestens einer Fahrassistenzsteuerung
mit  einer  Peripherieliberwachungsverpflichtung
eines Fahrers und einer Autonome-Fortbewegung-
Steuerung ohne die Peripherietiberwachungsver-
pflichtung des Fahrers zu wechseln; eine Verkehrs-
stau-Erkennungseinheit, die konfiguriert ist, um
einen Verkehrsstau in einer Peripherie des Subjekt-
fahrzeugs zu erkennen; und eine Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstand-Steuerungseinheit, die konfiguriert ist,
um einen Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand vom Sub-
jektfahrzeug zu einem Folgezielfahrzeug (At) festzu-
legen, um niedriger zu sein als der Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Abstand, der wahrend einer Fortbewe-
gung mit der Autonome-Fortbewegung-Steuerung
erkannt wird, wenn die Verkehrsstau-Erkennungs-
einheit den Verkehrsstau wahrend einer Fortbewe-
gung mit der Autonome-Fortbewegung-Steuerung
erkennt.

[0013] Ferner veranlasst gemal einem anderen
Aspekt der vorliegenden Offenbarung ein Automati-
siertes-Fahren-Steuerungsprogramm  mindestens
einen Prozessor zu Folgendem: Wechseln eines
Fortbewegungssteuerungszustands eines Subjekt-
fahrzeugs zwischen mindestens einer Fahrassis-
tenzsteuerung mit einer Peripherietiberwachungs-
verpflichtung eines Fahrers und einer Autonome-
Fortbewegung-Steuerung ohne die Peripherietiber-
wachungsverpflichtung des Fahrers; Festlegen
eines Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands von dem
Subjektfahrzeug zu einem Folgezielfahrzeug, um
niedriger zu sein als ein Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstand, der wahrend einer Fortbewegung mit der
Fahrassistenzsteuerung in dem Verkehrsstau wah-
rend einer Fortbewegung mit der Autonome-Fortbe-
wegung-Steuerung in dem Verkehrsstau erkannt
wird.

[0014] In diesen Aspekten wird ein Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Abstand in einem Fall, in dem sich das
Fahrzeug in einem Verkehrsstau gemafl dem Auto-
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nome-Fortbewegung-Steuerung ohne Peripheriel-
berwachungsverpflichtung fortbewegt, festgelegt,
um kleiner zu sein als ein Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstand in dem Fall, in dem sich das Fahrzeug in
dem Verkehrsstau gemal der Fahrassistenzsteue-
rung mit einer Peripherieliberwachungsverpflichtung
fortbewegt. Daher ist es in einer Verkehrsstau-Fort-
bewegungsszene ohne Peripherieliberwachungs-
verpflichtung fir ein anderes Fahrzeug schwierig,
zwischen dem Subjektfahrzeug und einem Folgeziel-
fahrzeug einzuscheren. GemafR der obigen
Beschreibung ist es weniger wahrscheinlich, dass
eine Situation auftritt, in der die Autonome-Fortbewe-
gung-Steuerung aufgrund des Einscherens des
anderen Fahrzeugs beendet wird. Infolgedessen
kann, da ein Zustand ohne Peripherieliberwa-
chungsverpflichtung leicht fortgesetzt wird, der Kom-
fort bzw. die Annehmlichkeit eines automatisierten
Fahrens verbessert werden.

[0015] Ferner enthalt gemaf einem anderen Aspekt
der vorliegenden Offenbarung eine Automatisiertes-
Fahren-Steuerungsvorrichtung: eine Steuerungs-
wechseleinheit, die konfiguriert ist, um einen Fortbe-
wegungssteuerungszustand eines Subjektfahrzeugs
zwischen mindestens einer Fahrassistenzsteuerung
mit einer  Peripherieliberwachungsverpflichtung
eines Fahrers und einer Autonome-Fortbewegung-
Steuerung ohne die Peripherieliberwachungsver-
pflichtung des Fahrers zu wechseln; eine Fahrzeug-
zu-Fahrzeug-Abstand-Steuerungseinheit, die konfi-
guriert ist, um eine Einstellung eines Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Abstands von dem Subjektfahrzeug zu
einem Folgezielfahrzeug zu andern, wenn der Fort-
bewegungssteuerungszustand von der Fahrassis-
tenzsteuerung zu der Autonome-Fortbewegung-
Steuerung schaltet; und eine Benachrichtigungss-
teuerungseinheit, die konfiguriert ist, um eine
Benachrichtigung durchzufiihren, die kennzeichnet,
dass sich der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand
andert, wenn sich der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstand aufgrund eines Schaltens des Fortbewe-
gungssteuerungszustands von der Fahrassistenz-
steuerung zu der Autonome-Fortbewegung-Steue-
rung andert.

[0016] Ferner veranlasst gemal einem anderen
Aspekt der vorliegenden Offenbarung ein Automati-
siertes-Fahren-Steuerungsprogramm  mindestens
einen Prozessor zu Folgendem: Wechseln eines
Fortbewegungssteuerungszustands eines Subjekt-
fahrzeugs zwischen mindestens einer Fahrassis-
tenzsteuerung mit einer Peripherieiberwachungs-
verpflichtung eines Fahrers und einer Autonome-
Fortbewegung-Steuerung ohne die Peripherieliber-
wachungsverpflichtung des Fahrers; Andern einer
Einstellung eines Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands
von dem Subjektfahrzeug zu einem Folgezielfahr-
zeug, wenn der Fortbewegungssteuerungszustand
von der Fahrassistenzsteuerung zu der Autonome-
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Fortbewegung-Steuerung schaltet; und Durchflihren
einer Benachrichtigung, die kennzeichnet, dass sich
der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand &andert, wenn
sich der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand aufgrund
eines Schaltens des Fortbewegungssteuerungszus-
tands von der Fahrassistenzsteuerung zu der Auto-
nome-Fortbewegung-Steuerung andert.

[0017] Ferner wird gemal einem anderen Aspekt
der vorliegenden Offenbarung eine Prasentationss-
teuerungsvorrichtung fir ein Subjektfahrzeug mit
einer Automatisiertes-Fahren-Funktion verwendet
und steuert diese eine Prasentation von Informatio-
nen an einen Fahrer. Die Vorrichtung weist auf: eine
Informationserlangungseinheit, die konfiguriert ist,
um Steuerungsstatusinformationen zu erlangen, die
sich auf ein Wechseln eines Fortbewegungssteue-
rungszustands zwischen mindestens einer Fahras-
sistenzsteuerung mit einer Peripherieiberwa-
chungsverpflichtung des Fahrers und einer
Autonome-Fortbewegung-Steuerung ohne die Peri-
pherietiberwachungsverpflichtung des  Fahrers
beziehen; und eine Benachrichtigungssteuerungs-
einheit, die konfiguriert ist, um basierend auf den
Steuerungsstatusinformationen eine Benachrichti-
gung durchzufihren, die kennzeichnet, dass sich
ein Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand von dem Sub-
jektfahrzeug zu einem Folgezielfahrzeug andert,
wenn eine Anderung des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstands aufgrund eines Schaltens des Fortbewe-
gungssteuerungszustands von der Fahrassistenz-
steuerung zu der Autonome-Fortbewegung-Steue-
rung erkannt wird.

[0018] Ferner wird gemall einem anderen Aspekt
der vorliegenden Offenbarung ein Prasentationss-
teuerungsprogramm flir ein Subjektfahrzeug mit
einer Automatisiertes-Fahren-Funktion verwendet
und steuert dieses eine Prasentation von Informatio-
nen an einen Fahrer. Das Programm veranlasst min-
destens einen Prozessor zu Folgendem: Erlangen
von Steuerungsstatusinformationen, die sich auf ein
Wechseln eines Fortbewegungssteuerungszustands
zwischen mindestens einer Fahrassistenzsteuerung
mit einer Peripherieliberwachungsverpflichtung des
Fahrers und einer Autonome-Fortbewegung-Steue-
rung ohne die Peripherieliberwachungsverpflichtung
des Fahrers beziehen; und Durchfiihren, basierend
auf den Steuerungsstatusinformationen, einer
Benachrichtigung, die kennzeichnet, dass sich ein
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand von dem Subjekt-
fahrzeug zu einem Folgezielfahrzeug andert, wenn
eine  Anderung des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstands aufgrund eines Schaltens des Fortbewe-
gungssteuerungszustands von der Fahrassistenz-
steuerung zu der Autonome-Fortbewegung-Steue-
rung erkannt wird.

[0019] In diesen Aspekten wird in einem Fall, in dem
der Fortbewegungssteuerungszustand von der Fahr-
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assistenzsteuerung mit einer Peripherieiiberwa-
chungsverpflichtung zu der Automatisiertes-Fahren-
Steuerung ohne Peripherietiberwachungsverpflich-
tung schaltet, wenn der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstand geandert wird, eine Benachrichtigung, die
die Anderung des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands
kennzeichnet, ausgegeben. Da der Fahrer daher
leicht den Prozess zum Andern des Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Abstands erkennen kann, kann der Kom-
fort bzw. die Annehmlichkeit eines automatisierten
Fahrens verbessert werden.

[0020] Ferner ist gemal einem anderen Aspekt der
vorliegenden Offenbarung eine Automatisiertes-Fah-
ren-Steuerungsvorrichtung in der Lage, unter Ver-
wendung von Informationen eines autonomen Mess-
wertgebers eine Autonome-Fortbewegung-
Steuerung ohne eine Peripherieliberwachungsver-
pflichtung eines Fahrers durchzufiihren. Die Vorrich-
tung enthalt: eine Umgebungserkennungseinheit, die
konfiguriert ist, um eine Fortbewegungsumgebung
von einer Peripherie eines Subjektfahrzeugs zum
Durchfiihren der Autonome-Fortbewegung-Steue-
rung basierend auf Informationen zu erkennen, die
durch den autonomen Messwertgeber erfasst wer-
den; und eine Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand-
Steuerungseinheit, die konfiguriert ist, um eine Ein-
stellung eines Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands von
dem Subjektfahrzeug, das sich mit der Autonome-
Fortbewegung-Steuerung fortbewegt, zu einem Fol-
gezielfahrzeug gemaR einer ersten Einstellung eines
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands, der der Auto-
nome-Fortbewegung-Steuerung zugeordnet ist, und
einer zweiten Einstellung eines Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstands zu wechseln, die eine Erfassung der
Peripherie von dem Subjektfahrzeug durch den auto-
nomen Messwertgeber im Vergleich zu der ersten
Einstellung eines Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands
erleichtert.

[0021] Ferner ist gemal einem anderen Aspekt der
vorliegenden Offenbarung ein Automatisiertes-Fah-
ren-Steuerungsprogramm in der Lage, unter Ver-
wendung von Informationen eines autonomen Mess-
wertgebers eine Autonome-Fortbewegung-
Steuerung ohne eine Peripherieliberwachungsver-
pflichtung eines Fahrers durchzufiihren. Das Pro-
gramm veranlasst mindestens ein Prozessor zu
dem Folgenden: Erkennen einer Fortbewegungsum-
gebung von einer Peripherie eines Subjektfahrzeugs
zum Durchfiihren der Autonome-Fortbewegung-
Steuerung basierend auf Informationen, die durch
den autonomen Messwertgeber erfasst werden;
und Wechseln einer eine Einstellung eines Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Abstands von dem Subjektfahr-
zeug, das sich mit der Autonome-Fortbewegung-
Steuerung fortbewegt, zu einem Folgezielfahrzeug
gemal einer ersten Einstellung eines Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Abstands, der der Autonome-Fortbewe-
gung-Steuerung zugeordnet ist, und einer zweiten
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Einstellung eines Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands,
die eine Erfassung der Peripherie von dem Subjekt-
fahrzeug durch den autonomen Messwertgeber im
Vergleich zu der ersten Einstellung eines Fahrzeug-
zu-Fahrzeug-Abstands erleichtert.

[0022] In diesen Aspekten werden bei dem Subjekt-
fahrzeug, das sich gemaR der Autonome-Fortbewe-
gung-Steuerung fortbewegt, durch Wechseln einer
Einstellung des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands
von einem ersten festgelegten Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstand zu einem zweiten festgelegten Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Abstand eine Erfassung der Peri-
pherie von dem Subjektfahrzeug durch einen
autonomen Messwertgeber und eine Erkennung
einer Fortbewegungsumgebung in der Peripherie
von dem Subjektfahrzeug erleichtert. Infolgedessen
wird das automatisierte Fahren ohne Peripherietiber-
wachungsverpflichtung leicht fortgefiihrt und somit
kann der Komfort bzw. die Annehmlichkeit eines
automatisierten Fahrens verbessert werden.

[0023] Ferner enthalt gemaf einem anderen Aspekt
der vorliegenden Offenbarung eine Automatisiertes-
Fahren-Steuerungsvorrichtung: eine Steuerungs-
wechseleinheit, die konfiguriert ist, um einen Fortbe-
wegungssteuerungszustand eines Subjektfahrzeugs
zwischen mindestens einer Fahrassistenzsteuerung
mit  einer  Peripherieliberwachungsverpflichtung
eines Fahrers und einer Autonome-Fortbewegung-
Steuerung ohne die Peripherieliberwachungsver-
pflichtung des Fahrers zu wechseln; und eine Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Abstand-Steuerungseinheit, die
konfiguriert ist, um eine Einstellung eines Fahrzeug-
zu-Fahrzeug-Abstands von dem Subjektfahrzeug zu
einem Folgezielfahrzeug zu andern, wenn der Fort-
bewegungssteuerungszustand von der Autonome-
Fortbewegung-Steuerung zu der Fahrassistenz-
steuerung schaltet. Die Fahrassistenzsteuerung ent-
halt eine Hande-dran-Steuerung mit einer Lenkrad-
Greifverpflichtung des Fahrers und eine Hande-
weg-Steuerung ohne die Lenkrad-Greifverpflichtung
des Fahrers. Abhangig von einem Fall eines Schal-
tens von der Autonome-Fortbewegung-Steuerung zu
der Hande-dran-Steuerung oder einem Fall eines
Schaltens von der Autonome-Fortbewegung-Steue-
rung zu der Hande-weg-Steuerung andert die Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Abstand-Steuerungseinheit  die
Einstellung des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands
nach dem Schalten.

[0024] Ferner veranlasst gemal einem anderen
Aspekt der vorliegenden Offenbarung ein Automati-
siertes-Fahren-Steuerungsprogramm  mindestens
einen Prozessor zu Folgendem: Wechseln eines
Fortbewegungssteuerungszustands eines Subjekt-
fahrzeugs zwischen mindestens einer Fahrassis-
tenzsteuerung mit einer Peripherietiberwachungs-
verpflichtung eines Fahrers und einer Autonome-
Fortbewegung-Steuerung ohne die Peripherieliber-
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wachungsverpflichtung des Fahrers; Andern einer
Einstellung eines Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands
von dem Subjektfahrzeug zu einem Folgezielfahr-
zeug, wenn der Fortbewegungssteuerungszustand
von der Autonome-Fortbewegung-Steuerung zu der
Fahrassistenzsteuerung schaltet; und abhangig von
einem Fall eines Schaltens von der Autonome-Fort-
bewegung-Steuerung zu einer Hande-dran-Steue-
rung mit einer Lenkrad-Greifverpflichtung des Fah-
rers oder einem Fall eines Schaltens von der
Autonome-Fortbewegung-Steuerung  zu einer
Hande-weg-Steuerung ohne die Lenkrad-Greifver-
pflichtung des Fahrers, Andern der Einstellung des
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands nach dem Schal-
ten.

[0025] In diesen Aspekten wird die Einstellung des
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands zwischen einer
Hande-dran-Steuerung, in der der Fahrer eine Halte-
verpflichtung eines Lenkrads hat, und einer Hande-
weg-Steuerung, in der der Fahrer die Halteverpflich-
tung des Lenkrads nicht hat, gedndert. Gemaf der
obigen Beschreibung ist es, da der Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Abstand, der fir jede der Steuerungen,
Hande-dran-Steuerung und Hande-weg-Steuerung,
geeignet ist, zu dem Timing des Schaltens von der
Autonome-Fortbewegung-Steuerung zu der Fahrer-
assistenzsteuerung gewahrleistet werden kann, fur
den Fahrer weniger wahrscheinlich, sich bei dem
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand gemaf der Fahrer-
assistenzsteuerung unkomfortabel zu fiihlen. Infol-
gedessen kann der Komfort bzw. die Annehmlichkeit
eines automatisierten Fahrens verbessert werden.

[0026] Ferner ist gemal einem anderen Aspekt der
vorliegenden Offenbarung eine Automatisiertes-Fah-
ren-Steuerungsvorrichtung in der Lage, eine Auto-
nome-Fortbewegung-Steuerung ohne eine Periphe-
rietiberwachungsverpflichtung eines Fahrers
durchzuflihren. Die Vorrichtung enthalt; eine Umge-
bungserkennungseinheit, die konfiguriert ist, um eine
Fortbewegungsumgebung in einer Peripherie eines
Subjektfahrzeugs zu erkennen; und eine Fahrzeug-
zu-Fahrzeug-Abstand-Steuerungseinheit, die konfi-
guriert ist, um eine Einstellung eines Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Abstands von dem Subjektfahrzeug zu
einem Folgezielfahrzeug (At) in einem Fall einer Fort-
bewegung mit der Autonome-Fortbewegung-Steue-
rung gemaf der durch die Umgebungserkennungs-
einheit erkannten Fortbewegungsumgebung zu
andern.

[0027] Ferner ist gemal einem anderen Aspekt der
vorliegenden Offenbarung ein Automatisiertes-Fah-
ren-Steuerungsprogramm in der Lage, eine Auto-
nome-Fortbewegung-Steuerung ohne eine Periphe-
rieliberwachungsverpflichtung eines Fahrers
durchzufiihren. Das Programm veranlasst mindes-
tens einen Prozessor zu Folgendem: Erkennen
einer Fortbewegungsumgebung in einer Peripherie
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eines Subjektfahrzeugs; und Andern einer Einstel-
lung eines Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands von
dem Subjektfahrzeug zu einem Folgezielfahrzeug in
einem Fall einer Fortbewegung mit der Autonome-
Fortbewegung-Steuerung gemafl der erkannten
Fortbewegungsumgebung.

[0028] Ferner ist gemal einem anderen Aspekt der
vorliegenden Offenbarung eine Automatisiertes-Fah-
ren-Steuerungsvorrichtung in der Lage, eine Auto-
nome-Fortbewegung-Steuerung ohne eine Periphe-
rieuberwachungsverpflichtung eines Fahrers
durchzufiihren. Die Vorrichtung enthalt: eine Fahr-
spur-Erkennungseinheit, die konfiguriert ist, um eine
Charakteristik einer Subjektfahrzeug-Fahrspur zu
erkennen, auf der sich ein Subjektfahrzeug fortbe-
wegt, wenn sich das Subjektfahrzeug auf einer
StralRe fortbewegt, die mehrere Fahrspuren enthalt;
und eine Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand-Steuer-
ungseinheit, die konfiguriert ist, um gemal der
durch die Fahrspur-Erkennungseinheit erkannten
Charakteristik der Subjektfahrzeug-Fahrspur eine
Einstellung eines Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands
von dem Subjektfahrzeug zu einem Folgezielfahr-
zeug in einem Fall einer Fortbewegung mit der Auto-
nome-Fortbewegung-Steuerung zu andern.

[0029] Ferner ist gemal einem anderen Aspekt der
vorliegenden Offenbarung ein Automatisiertes-Fah-
ren-Steuerungsprogramm in der Lage, eine Auto-
nome-Fortbewegung-Steuerung ohne eine Periphe-
rieberwachungsverpflichtung eines Fahrers
durchzufiihren. Das Programm veranlasst mindes-
tens einen Prozessor zu Folgendem: Erkennen
einer Charakteristik einer Subjektfahrzeug-Fahrspur,
auf der sich ein Subjektfahrzeug fortbewegt, wenn
sich das Subjektfahrzeug auf einer StralRe fortbe-
wegt, die mehrere Fahrspuren enthélt; und Andern
einer Einstellung eines Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstands von dem Subjektfahrzeug zu einem Folge-
zielfahrzeug in einem Fall einer Fortbewegung mit
der Autonome-Fortbewegung-Steuerung gemaf der
erkannten Charakteristik der Subjektfahrzeug-Fahr-
spur.

[0030] In diesen Aspekten wird die Einstellung des
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands von dem Subjekt-
fahrzeug zu dem Folgezielfahrzeug gemal dem
Umgebungszustand in der Peripherie des Subjekt-
fahrzeugs oder den Charakteristiken einer Subjekt-
fahrzeug-Fahrspur geandert. Daher ist es mdglich,
ein anderes Fahrzeug daran zu hindern, vor dem
Subjektfahrzeug einzuscheren, oder ein sanftes
bzw. reibungsloses Einscheren durch das andere
Fahrzeug zu unterstitzen. GemaR der obigen
Beschreibung ist es weniger wahrscheinlich, dass
eine Situation auftritt, in der die Autonome-Fortbewe-
gung-Steuerung ohne Peripherietiberwachungsver-
pflichtung aufgrund des Einscherens des anderen
Fahrzeugs beendet wird. Infolgedessen kann, da
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ein Fortbewegungszustand ohne Peripherieliberwa-
chungsverpflichtung leicht fortgesetzt wird, der Kom-
fort bzw. die Annehmlichkeit eines automatisierten
Fahrens verbessert werden.

[0031] Ferner ist gemal einem anderen Aspekt der
vorliegenden Offenbarung eine Automatisiertes-Fah-
ren-Steuerungsvorrichtung in der Lage, eine Auto-
nome-Fortbewegung-Steuerung ohne eine Periphe-
rieberwachungsverpflichtung eines Fahrers
durchzufliihren. Die Vorrichtung enthalt: eine andere
Fahrzeugerkennungseinheit, die konfiguriert ist, um
ein Folgezielfahrzeug zu erkennen, dem ein Subjekt-
fahrzeug wahrend einer Fortbewegung mit der Auto-
nome-Fortbewegung-Steuerung folgt; und eine
Benachrichtigungssteuerungseinheit, die konfiguriert
ist, um eine Informationsprasentationsvorrichtung zu
veranlassen, eine Benachrichtigung beziiglich eines
Starttimings des Subjektfahrzeugs basierend auf
einem Start des Folgezielfahrzeugs durchzufiihren,
wenn das Folgezielfahrzeug und das Subjektfahr-
zeug aufgrund eines Verkehrsstaus in einer Periphe-
rie des Subjektfahrzeugs anhalten. Die Informations-
prasentationsvorrichtung prasentiert dem Fahrer
Informationen.

[0032] Ferner ist gemal einem anderen Aspekt der
vorliegenden Offenbarung ein Automatisiertes-Fah-
ren-Steuerungsprogramm in der Lage, eine Auto-
nome-Fortbewegung-Steuerung ohne eine Periphe-
rietiberwachungsverpflichtung eines Fahrers
durchzufihren. Das Programm veranlasst mindes-
tens einen Prozessor zu Folgendem: Erkennen
eines Folgezielfahrzeugs, dem ein Subjektfahrzeug
wahrend einer Fortbewegung mit der Autonome-
Fortbewegung-Steuerung folgt; und Veranlassen
einer Informationsprasentationsvorrichtung, eine
Benachrichtigung bezlglich eines Starttimings des
Subjektfahrzeugs basierend auf einem Start des Fol-
gezielfahrzeugs durchzufiihren, wenn das Folgeziel-
fahrzeug und das Subjektfahrzeug aufgrund eines
Verkehrsstaus in einer Peripherie des Subjektfahr-
zeugs anhalten. Die Informationsprasentationsvor-
richtung prasentiert dem Fahrer Informationen.

[0033] Ferner wird gemal® einem anderen Aspekt
der vorliegenden Offenbarung eine Prasentationss-
teuerungsvorrichtung fir ein Subjekifahrzeug mit
einer Automatisiertes-Fahren-Funktion verwendet
und steuert diese eine Prasentation von Informatio-
nen an einen Fahrer. Die Vorrichtung enthalt: eine
Informationserlangungseinheit, die konfiguriert ist,
um Startsteuerungsinformationen bezlglich eines
Starttimings des Subjektfahrzeugs zu erlangen,
wenn die Automatisiertes-Fahren-Funktion zum Ver-
anlassen des Subjektfahrzeugs, einem Folgeziel-
fahrzeug nachzufolgen bzw. zu folgen, das Subjekt-
fahrzeug, das sich in einem Verkehrsstau fortbewegt,
anhalt; und eine Benachrichtigungssteuerungsein-
heit, die konfiguriert ist, um basierend auf den Start-

steuerungsinformationen eine Benachrichtigung
beziglich des Starttimings nach einem Start des Fol-
gezielfahrzeugs durchzuflihren.

[0034] Ferner wird gemal einem anderen Aspekt
der vorliegenden Offenbarung ein Prasentationss-
teuerungsprogramm fir ein Subjektfahrzeug mit
einer Automatisiertes-Fahren-Funktion verwendet
und steuert dieses eine Prasentation von Informatio-
nen an einen Fahrer. Das Programm veranlasst min-
destens einen Prozessor zu Folgendem: Erlangen
von Startsteuerungsinformationen bezuglich eines
Starttimings des Subjektfahrzeugs, wenn die Auto-
matisiertes-Fahren-Funktion zum Veranlassen des
Subjektfahrzeugs, einem Folgezielfahrzeug nachzu-
folgen bzw. zu folgen, das Subjektfahrzeug, das sich
in einem Verkehrsstau fortbewegt, anhalt; und
Durchfuhren, basierend auf den Startsteuerungsin-
formationen, einer Benachrichtigung beziiglich des
Starttimings nach einem Start des Folgezielfahr-
zeugs.

[0035] In diesen Aspekten wird, wenn das Subjekt-
fahrzeug zusammen mit dem Folgezielfahrzeug auf-
grund eines Verkehrsstaus anhalt, wahrend es sich
gemal der Autonome-Fortbewegung-Steuerung
ohne Peripherieliberwachungsverpflichtung fortbe-
wegt, eine Benachrichtigung bezlglich eines Startti-
mings des Subjektfahrzeugs nach dem Start des Fol-
gezielfahrzeugs ausgegeben. Daher kann, selbst
wenn ein Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand zu dem
Folgezielfahrzeug grof3 und leer ist, bevor das Sub-
jektfahrzeug startet, der Fahrer einen Startzeitplan
des Subjektfahrzeugs erkennen und somit ist es fir
den Fahrer weniger wahrscheinlich, sich mit dem
groRen Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand unkomforta-
bel zu fiihlen. Infolgedessen kann der Komfort bzw.
die Annehmlichkeit eines automatisierten Fahrens
verbessert werden.

[0036] Die Bezugszeichen in den Klammern in den
Anspriichen sind nur Beispiele fiir die Ubereinstim-
mung mit den spezifischen Komponenten in den
Ausfihrungsformen und schranken den Umfang der
vorliegenden Offenbarung nicht ein.

Kurzbeschreibung der Figuren

Fig. 1 ist ein Diagramm, das eine Ubersicht
eines fahrzeuginternen Netzwerks einschlief3-
lich eines Automatisiertes-Fahren-Systems und
eines HMI-Systems gemal einer ersten Ausflih-
rungsform der vorliegenden Offenbarung zeigt.

Fig. 2 ist ein Blockdiagramm, das Details einer
Automatisiertes-Fahren-ECU zeigt.

Fig. 3 ist ein Blockdiagramm, das Details eines
HCU zeigt.

Fig. 4 ist ein Diagramm, das Details der Nach-
folgen-Fortbewegung-Steuerung zeigt.
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Fig. 5 ist ein Flussdiagramm, das Details eines
Fahrsteuerungs-Wechselprozesses zeigt, der in
erster Linie durch eine Steuerungswechselein-
heit durchgefihrt wird.

Fig. 6 ist ein Flussdiagramm, das Details eines
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Einstellprozesses zeigt,
der in erster Linie durch eine Fortbewegungs-
einstellungs-Steuerungseinheit  durchgefuhrt
wird.

Fig. 7 ist ein Diagramm, das ein Verhaltnis in
einer Einstellung eines Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstands in den Steuerungsmustern 1 bis 4
zeigt.

Fig. 8 ist ein Flussdiagramm, das Details eines
Benachrichtigungsausgabeprozesses zeigt, der
durch das HCU durchgefiihrt wird.

Fig. 9 ist ein Zeitdiagramm, das Details einer
Steuerung in einer Szene 1 zeigt, in der die Ein-
stellung des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands
geandert wird.

Fig. 10 ist ein Zeitdiagramm, das Details einer
Steuerung in einer Szene 2 zeigt.

Fig. 11 ist ein Zeitdiagramm, das Details einer
Steuerung in einer Szene 3 zeigt.

Fig. 12 ist ein Flussdiagramm, das Details eines
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Anpassungsprozesses
zeigt, der in erster Linie durch die Fortbewe-
gungseinstellungs-Steuerungseinheit durchge-
fuhrt wird.

Fig. 13 ist ein Flussdiagramm, das Details eines
Neustart-Steuerungsprozesses zeigt, der in ers-
ter Linie durch eine Aktionsbestimmungseinheit
durchgefihrt wird.

Fig. 14 ist ein Flussdiagramm, das Details eines
Neustart-Benachrichtigungsprozesses  zeigt,
der durch das HCU durchgeflhrt wird.

Fig. 15 ist ein Flussdiagramm, das Details eines
Benachrichtigungsausgabeprozesses gemaf
einer zweiten Ausfiihrungsform der vorliegen-
den Offenbarung zeigt.

Fig. 16 ist ein Zeitdiagramm, das Details einer
Steuerung in der Szene 1 gemalR der zweiten
Ausfuhrungsform zeigt.

Fig. 17 ist ein Flussdiagramm, das Details eines
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Einstellprozesses
gemal einer dritten Ausfuhrungsform der vorlie-
genden Offenbarung zeigt.

Fig. 18 ist ein Flussdiagramm, das Details eines
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Anpassungsprozesses
zum Anpassen eines zweiten Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Abstands zeigt.

Fig. 19 ist ein Zeitdiagramm, das Details einer
Steuerung in einer Szene zeigt, in der die Ein-
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stellung des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands
von einem ersten Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstand zu dem zweiten Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstand geandert wird.

Fig. 20 ist ein Flussdiagramm, das Details eines
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Einstellprozesses
gemal einer vierten Ausfihrungsform zeigt.

Fig. 21 ist ein Flussdiagramm, das Details eines
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Einstellprozesses
gemal einer fiinften Ausfliihrungsform zeigt.

Beschreibung der Ausfliihrungsformen

[0037] Im Folgenden werden mehrere Ausfihrungs-
formen unter Bezugnahme auf die Zeichnungen
beschrieben. Dieselben Bezugszeichen werden ent-
sprechenden Komponenten in jeder Ausfuhrungs-
form zugeordnet und somit koénnen doppelte
Beschreibungen weggelassen werden. Wenn einzig
ein Teil einer Konfiguration in jeder Ausfuihrungsform
in Bezug auf andere Teile der Konfiguration beschrie-
ben wird, kénnen Konfigurationen anderer Ausfuh-
rungsformen, die im Voraus beschrieben werden,
angewendet werden. Ferner kénnen nicht nur Kom-
binationen der Konfigurationen, die explizit in der
Beschreibung der jeweiligen Ausfihrungsformen
gezeigt sind, sondern auch die Konfigurationen der
mehreren Ausflihrungsformen teilweise miteinander
kombiniert werden, selbst wenn die Kombinationen
nicht explizit gezeigt sind, falls es kein Problem in
den Kombinationen im Besonderen gibt.

Erste Ausfihrungsform

[0038] In einer ersten Ausfihrungsform der vorlie-
genden Offenbarung sind eine Automatisiertes-Fah-
ren-Elektronische-Steuerungseinheit (ECU) 50b und
eine Mensch-Maschine-Schnittstelle-Steuerungsein-
heit (HCU) 100, die in Fig. 1 gezeigt sind, in einem
fahrzeuginternen Netzwerk 1 bereitgestellt. Das
Automatisiertes-Fahren-ECU 50b, das in den Fig. 1
und Fig. 2 gezeigt ist, implementiert eine Funktion
einer  Automatisiertes-Fahren-Steuerungsvorrich-
tung. Das HCU 100, das in den Fig. 1 und Fig. 3
gezeigt ist, implementiert eine Funktion einer
Prasentationssteuerungsvorrichtung.

[0039] Wie in den Fig. 1 bis Fig. 3 gezeigt, sind das
Automatisiertes-Fahren-ECU 50b und das HCU 100
an einem Fahrzeug (im Folgenden als Subjektfahr-
zeug Am bezeichnet, siehe Fig. 4) zusammen mit
einem Fahrerassistenz-ECU 50a montiert. Das Auto-
matisiertes-Fahren-ECU 50b bildet ein Automatisier-
tes-Fahren-System 50 des Subjekifahrzeugs Am
zusammen mit dem Fahrerassistenz-ECU 50a und
dergleichen. Wenn das Automatisiertes-Fahren-Sys-
tem 50 montiert ist, wird das Subjektfahrzeug Am zu
einem autonomen Fahrzeug mit einer Automatisier-
tes-Fahren-Funktion.
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[0040] Das Fahrerassistenz-ECU 50a ist ein fahr-
zeuginternes ECU, das eine Fahrerassistenzfunktion
zum Unterstltzen einer Fahrbetatigung eines Fah-
rers in dem Automatisiertes-Fahren-System 50
implementiert. Das Fahrerassistenz-ECU 50a
ermoglicht eine Teilweise-automatisiertes-Fahren-
Steuerung oder eine erweiterte bzw. fortgeschrittene
Fahrerassistenz von etwa Level 2 eines Automati-
sierten-Fahren-Levels, das durch die Society of
Automotive Engineers definiert ist. Das durch das
Fahrerassistenz-ECU 50a durchgeflihrte autonome
Fahren ist ein automatisiertes Fahren mit einer Peri-
pherieliberwachungsverpflichtung, die eine Uberwa-
chung der Peripherie des Subjektfahrzeugs durch
visuelle Beobachtung des Fahrers erfordert.

[0041] Das Automatisiertes-Fahren-ECU 50b ist ein
fahrzeuginternes ECU, das eine Automatisiertes-
Fahren-Funktion implementiert, die in der Lage ist,
eine Fahrbetatigung des Fahrers in dem Automati-
siertes-Fahren-System 50 zu ersetzen. Das Automa-
tisiertes-Fahren-ECU 50b kann ein autonomes Fah-
ren von Level 3 oder héher durchfiihren, in dem das
System ein Steuerungssubjekt ist. Das durch das
Automatisiertes-Fahren-ECU 50b  durchgefiihrte
automatisierte Fahren ist ein automatisiertes Fahren,
das die Peripherie des Subjektfahrzeugs nicht iber-
wachen muss, das heil}t, ein automatisiertes Fahren
ohne Peripherietiberwachungsverpflichtung.

[0042] In dem Automatisiertes-Fahren-System 50
wird ein Fortbewegungssteuerungszustand der
Automatisiertes-Fahren-Funktion zwischen mehre-
ren Steuerungen, die zumindest eine Automatisier-
tes-Fahren-Steuerung mit einer Peripherieliberwa-
chungsverpflichtung durch das Fahrerassistenz-
ECU 50a und eine Automatisiertes-Fahren-Steue-
rung ohne Peripherieliberwachungsverpflichtung
durch das Automatisiertes-Fahren-ECU 50b enthal-
ten, gewechselt. In der folgenden Beschreibung
kann eine Automatisiertes-Fahren-Steuerung von
Level 2 oder niedriger durch das Fahrerassistenz-
ECU 50a als ,Fahrerassistenzsteuerung“ bezeichnet
werden und kann eine Automatisiertes-Fahren-
Steuerung von Level 3 oder hoher durch das Auto-
matisiertes-Fahren-ECU 50b als ,,Autonome-Fortbe-
wegung-Steuerung“ bezeichnet werden.

[0043] In einer Autonome-Fortbewegung-Zeit-
spanne, in der sich das Subjektfahrzeug Am geman
der Autonomes-Fahren-Steuerung des Automatisier-
tes-Fahren-ECU 50b fortbewegt, kann eine spezifi-
sche Aktion (im Folgenden als eine zweite Aufgabe
bezeichnet) abgesehen von einem vorbestimmten
Fahren durch den Fahrer zugelassen bzw. gestattet
werden. Die zweite Aufgabe wird regelmaflig durch
den Fahrer zugelassen bzw. gestattet, bis eine
Anfrage zum Durchfiihren eines Fahrvorgangs
durch eine Kooperation zwischen dem Automatisier-
tes-Fahren-ECU 50b und dem HCU 100, das heif3t,
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eine Anfrage zur Fahribernahme, auftritt. Beispiels-
weise werden Aktionen, wie etwa ein Betrachten von
Unterhaltungsinhalten, wie etwa Bewegtbild-Inhal-
ten, ein Vorrichtungsbetrieb bzw. -vorgang eines
Smartphones oder dergleichen, und Mahlzeiten als
die zweite Aufgabe angenommen.

[0044] Das Fahrerassistenz-ECU 50a, das Automa-
tisiertes-Fahren-ECU 50b und das HCU 100 sind
kommunikativ mit einem Kommunikationsbus 99
des fahrzeuginternen Netzwerks 1, das an dem Sub-
jektfahrzeug Am montiert ist, verbunden. Ein Fahrer-
monitor 29, ein Peripherieiberwachungs-Messwert-
geber 30, ein Lokalisierer  bzw. eine
Lokalisierungseinrichtung 35, eine fahrzeuginterne
Kommunikationsvorrichtung 39, ein Fortbewe-
gungssteuerungs-ECU 40 und dergleichen sind mit
dem Kommunikationsbus 99 verbunden. Diese Kno-
ten, die mit dem Kommunikationsbus 99 verbunden
sind, kdnnen miteinander kommunizieren. Spezifi-
sche Knoten unter den ECUs und dergleichen kon-
nen direkt elektrisch miteinander verbunden sein und
kénnen ohne den Kommunikationsbus 99 miteinan-
der kommunizieren.

[0045] Der Fahrermonitor 29 enthalt eine Nahinfra-
rotlichtquelle, eine Nahinfrarotkamera und eine
Steuerungseinheit, die die Nahinfrarotlichtquelle
und die Nahinfrarotkamera steuert. Der Fahrermoni-
tor 29 ist zum Beispiel an einer oberen Flache eines
Lenksaulenabschnitts oder einer oberen Flache
eines Armaturenbretts installiert, wobei die Nahinfra-
rotkamera einem Kopfstlitzenabschnitt eines Fahrer-
sitzes zugewandt ist. Die Nahinfrarotkamera kann
integral ein Anzeigeelement-Anzeige 21 oder ein
Zentrumsinformations-Anzeige (im Folgenden als
CID bezeichnet) 22 enthalten, die spater beschrie-
ben werden, und kann auf einem beliebigen Bild-
schirm bereitgestellt sein.

[0046] Der Fahrermonitor 29 verwendet die Nahinf-
rarotkamera, um den Kopf des Fahrers aufzuneh-
men, der mit Nahinfrarotlicht durch die Nahinfrarot-
lichtquelle bestrahlt wird. Das aufgenommene Bild
durch die Nahinfrarotkamera wird einer Bildanalyse
durch die Steuerungseinheit unterzogen. Die Steuer-
ungseinheit extrahiert Informationen, wie zum Bei-
spiel eine Position von einem Augenpunkt und eine
Sichtlinienrichtung des Fahrers, aus dem aufgenom-
menen Bild. Der Fahrermonitor 29 stellt Fahrerstatu-
sinformationen, die durch die Steuerungseinheit ext-
rahiert werden, an die HCU 100, das
Automatisiertes-Fahren-ECU 50b und dergleichen
bereit.

[0047] Der Peripherielberwachungs-Messwertge-
ber 30 ist ein autonomer Messwertgeber, der eine
Umgebung des Subjektfahrzeugs Am Uberwacht.
Der Peripherieliberwachungs-Messwertgeber 30
kann ein sich bewegendes Objekt und ein stationa-
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res Objekt aus einem Erfassungsbereich in der Peri-
pherie des Subjektfahrzeugs erfassen. Der Periphe-
rietiberwachungs-Messwertgeber 30 kann mindes-
tens ein  vorausfahrendes Fahrzeug, ein
nachfolgendes Fahrzeug, ein seitliches Fahrzeug
und dergleichen erfassen, die sich in der Peripherie
des Subjektfahrzeugs Am fortbewegen. Der Periphe-
rietiberwachungs-Messwertgeber 30 stellt Erfas-
sungsinformationen eines Objekts in der Peripherie
des Subjektfahrzeugs an das Fahrerassistenz-ECU
50a, das Automatisiertes-Fahren-ECU 50b und der-
gleichen bereit.

[0048] Der Peripherieliberwachungs-Messwertge-
ber 30 enthalt zum Beispiel eine oder mehrere
Kameraeinheiten 31, Millimeterwellenradare 32,
Lidare 33 und Sonare 34. Die Kameraeinheit 31
kann eine Monokularkamera enthalten oder kann
eine zusammengesetzte Augenkamera enthalten.
Die Kameraeinheit 31 ist an dem Subjektfahrzeug
Am montiert, um in der Lage zu sein, einen Bereich
vor dem Subjektfahrzeug Am aufzunehmen. Die
Kameraeinheit 31, die in der Lage ist, einen seitli-
chen Bereich und einen hinteren Bereich des Sub-
jektfahrzeugs Am aufzunehmen, kann an dem Sub-
jektfahrzeug Am montiert sein. Die Kameraeinheit 31
gibt als Erfassungsinformationen mindestens eine
der Daten, Abbildungsdaten, die durch Aufnehmen
der Peripherie von dem Subjektfahrzeug erhalten
werden, und Analyseergebnis von den Abbildungs-
daten, aus.

[0049] Das Millimeterwellenradar 32 emittiert Milli-
meterwellen oder Quasimillimeterwellen in Richtung
der Peripherie von dem Subjektfahrzeug. Das Milli-
meterwellenradar 32 gibt Erfassungsinformationen
aus, die durch einen Prozess zum Empfangen von
reflektierten Wellen erzeugt werden, die durch das
sich bewegende Objekt und das stationare Objekt
reflektiert werden. Das Lidar 33 emittiert Laserlicht
in Richtung der Peripherie von dem Subjektfahrzeug.
Das Lidar 33 gibt Erfassungsinformationen aus, die
durch einen Prozess zum Empfangen von Laserlicht
erzeugt werden, das durch ein sich bewegendes
Objekt und ein stationdres Objekt reflektiert wird,
die in einem emittierten Bereich vorhanden sind.
Das Sonar 34 emittiert Ultraschallwellen in Richtung
der Peripherie von dem Subjektfahrzeug. Das Sonar
34 gibt Erfassungsinformationen aus, die durch
einen Prozess zum Empfangen von Ultraschallwel-
len erzeugt werden, die durch ein sich bewegendes
Objekt, ein stationares Objekt oder dergleichen
reflektiert werden, die in der Nahe von dem Subjekt-
fahrzeug vorhanden sind.

[0050] Der Lokalisierer bzw. die Lokalisierungsein-
richtung 35 enthalt einen Empfanger eines globalen
Navigationssatellitensystems (GNSS), einen Trag-
heitsmesswertgeber und dergleichen. Der Lokalisie-
rer bzw. die Lokalisierungseinrichtung 35 misst

sequenziell eine Subjektfahrzeugposition und eine
Fortbewegungsrichtung von dem Subjektfahrzeug
Am durch Kombinieren eines Positionierungssignals,
das durch den GNSS-Empfanger empfangen wird,
eines Messergebnisses von dem Tragheitsmess-
wertgeber, Fahrzeuggeschwindigkeitsinformationen,
die an den Kommunikationsbus 99 ausgegeben wer-
den, und dergleichen. Der Lokalisierer bzw. die
Lokalisierungseinrichtung 35 gibt sequenziell, als
Lokalisiererinformationen,  Positionsinformationen
und Richtungsinformationen von dem Subjektfahr-
zeug Am basierend auf dem Positionierungsergebnis
an den Kommunikationsbus 99 aus.

[0051] Der Lokalisierer bzw. die Lokalisierungsein-
richtung 35 enthalt ferner eine Kartendatenbank (im
Folgenden als Karten-DB bezeichnet) 36, die Karten-
daten speichert. Die Karten-DB 36 enthalt haupt-
sachlich ein Speichermedium mit grof3er Kapazitat
zum Speichern einer gro’en Anzahl von dreidimen-
sionalen Kartendaten und zweidimensionalen Kar-
tendaten. Die dreidimensionalen Kartendaten sind
eine sogenannte hochauflésende (HD) Karte und
enthalten StralReninformationen, die fir die Automa-
tisiertes-Fahren-Steuerung notwendig sind. Die drei-
dimensionalen Kartendaten enthalten Informationen,
die fir eine erweiterte bzw. fortgeschrittene Fahrer-
assistenz und ein automatisiertes Fahren notwendig
sind, wie Dbeispielsweise Dreidimensionale-Form-
Informationen einer StralRe und detaillierte Informa-
tionen Uber jede Fahrspur. Der Lokalisierer bzw. die
Lokalisierungseinrichtung 35 liest Kartendaten Uber
die Peripherie von einer gegenwartigen Position
von der Karten-DB 36 und stellt die Kartendaten an
das Fahrerassistenz-ECU 50a, das Automatisierte-
Fahren-ECU 50b und dergleichen zusammen mit
den Lokalisiererinformationen bereit.

[0052] Die fahrzeuginterne Kommunikationsvorrich-
tung 39 ist eine fahrzeuginterne Kommunikationsein-
heit, die an dem Subjektfahrzeug Am montiert ist und
als eine Fahrzeug-zu-Allem-(V2X-) Kommunika-
tionsvorrichtung fungiert. Die fahrzeuginterne Kom-
munikationsvorrichtung 39 Ubertragt und empfangt
Informationen durch eine drahtlose Kommunikation
zu und von einer stralBenseitigen Vorrichtung, die
neben der Stralle installiert ist. Als ein Beispiel emp-
fangt die fahrzeuginterne Kommunikationsvorrich-
tung 39 Stauinformationen Uber die Peripherie von
der gegenwartigen Position und die Fortbewegungs-
richtung von dem Subjektfahrzeug Am von der stra-
Renseitigen Vorrichtung. Die Stauinformationen sind
zum Beispiel VICS-(eingetragenes Warenzeichen)-
Informationen. Die fahrzeuginterne Kommunika-
tionsvorrichtung 39 stelle dem Automatisiertes-Fah-
ren-ECU 50b und dergleichen die empfangenen
Stauinformationen bereit.

[0053] Das Fortbewegungssteuerungs-ECU 40 ist
eine elektronische Steuerungsvorrichtung, die in ers-
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ter Linie einen Mikrocontroller enthalt. Das Fortbewe-
gungssteuerungs-ECU 40 hat mindestens Funktio-
nen eines Bremssteuerungs-ECU, eines Antriebss-
teuerungs-ECU und eines Lenksteuerungs-ECU.
Das Fortbewegungssteuerungs-ECU 40 steuert kon-
tinuierlich eine Bremskraft jedes Rads, eine Ausgabe
einer fahrzeuginternen Leistungsquelle und einen
Lenkwinkel basierend auf irgendeinem der Befehle,
Betatigungsbefehl basierend auf einer Fahrbetati-
gung des Fahrers, Steuerungsbefehl des Fahreras-
sistenz-ECU 50a und Steuerungsbefehl des Auto-
matisiertes-Fahren-ECU 50b. Zusatzlich erzeugt
das Fortbewegungssteuerungs-ECU 40 Fahrzeug-
geschwindigkeitsinformationen, die eine gegenwar-
tige Fortbewegungsgeschwindigkeit des Subjekt-
fahrzeugs Am kennzeichnen, basierend auf
Erfassungssignalen von Raddrehzahlmesswertge-
bern, die in Nabenabschnitten von Radern vorgese-
hen sind, und gibt sequenziell die erzeugten Fahr-
zeuggeschwindigkeitsinformationen an den
Kommunikationsbus 99 aus.

[0054] Als Nachstes werden das HCU 100, das Fah-
rerassistenz-ECU 50a und das Automatisiertes-Fah-
ren-ECU 50b im Detail beschrieben.

[0055] Das HCU 100 bildet ein Mensch-Maschine-
Schnittstelle-(HMI)-System 10 zusammen mit meh-
reren Anzeigevorrichtungen, einer Audiovorrichtung
24, einer Umgebungsleuchte bzw. Ambient Light
25, einer Betatigungsvorrichtung 26 und dergleichen.
Das HMI-System 10 hat eine Eingabeschnittstellen-
funktion zum Empfangen von Betatigungen, die
durch einen Insassen, wie etwa den Fahrer des Sub-
jektfahrzeugs Am, durchgefiihrt werden, und eine
Ausgabeschnittstellenfunktion zum Darstellen von
Informationen fir den Fahrer.

[0056] Jede Anzeigevorrichtung stellt Informationen
durch eine Sicht des Fahrers durch Bildanzeige bzw.
Abbildungsanzeige oder dergleichen dar. Die Anzei-
gevorrichtung enthalt die Anzeigeelement-Anzeige
21, das CID 22 und eine Head-up-Anzeige (im Fol-
genden als HUD bezeichnet) 23. Das CID 22 hat eine
Funktion eines Beriihrungsfelds bzw. Touch Panels
und erfasst eine Beriihrungsbetatigung auf einem
Anzeigebildschirm durch den Fahrer oder derglei-
chen. Die Audiovorrichtung 24 enthalt mehrere Laut-
sprecher, die in einer Weise in einem Fahrzeugraum
installiert sind, dass sie einen Fahrersitz umgeben,
und bewirkt, dass die Lautsprecher einen Benach-
richtigungston, eine Sprachnachricht oder derglei-
chen in dem Fahrzeugraum wiedergeben. Die
Umgebungsleuchte bzw. das Ambient Light 25 ist
an dem Armaturenbrett, dem Lenkrad oder derglei-
chen vorgesehen. Die Umgebungsleuchte bzw. das
Ambient Light 25 stellt Informationen unter Verwen-
dung eines peripheren Sichtfelds des Fahrers durch
eine Umgebungsanzeige dar, die eine Farbe von
emittiertem Licht &ndert.

[0057] Die Betatigungsvorrichtung 26 ist eine Einga-
beeinheit, die eine Benutzerbetatigung empfangt, die
durch den Fahrer oder dergleichen durchgefiihrt
wird. Zum Beispiel wird eine Benutzerbetatigung,
die sich auf eine Aktivierung und einen Stopp der
Automatisiertes-Fahren-Funktion bezieht, in die
Betatigungsvorrichtung 26 eingegeben. Als ein Bei-
spiel wird eine Fahrereingabe zum Anweisen eines
Schaltens von der Fahrerassistenzsteuerung zu der
Autonomes-Fahren-Steuerung in die Betatigungs-
vorrichtung 26 eingegeben. Die Betatigungsvorrich-
tung 26 enthalt einen Lenkschalter, der an einem
Speichenabschnitt des Lenkrads vorgesehen ist,
einen Betatigungshebel, der an einem Lenksaulen-
abschnitt vorgesehen ist, eine Spracheingabevor-
richtung zum Erkennen eines AuRerungsinhalts des
Fahrers und dergleichen.

[0058] Das HCU 100 fungiert als die Prasenta-
tionssteuerungsvorrichtung und steuert integral eine
Prasentation fir den Fahrer, wie etwa Informationen,
die sich auf ein automatisiertes Fahren beziehen.
Das HCU 100 fordert den Fahrer auf, eine Fahriber-
nahme basierend auf der Anfrage zum Durchfiihren
des Fahrvorgangs durch das Automatisiertes-Fah-
ren-ECU 50b durchzufiihren. Zusatzlich kann, wie
oben beschrieben, das HCU 100 mit dem Automati-
siertes-Fahren-ECU 50b kooperieren, um eine Aus-
fihrung einer zweiten Aufgabe durch den Fahrer zu
gestatten und Bewegtbild-Inhalte und dergleichen,
die sich auf die zweite Aufgabe beziehen, in einer
Weise wiederzugeben, die eine Fahriibernahmean-
frage nicht beeinflusst.

[0059] Das HCU 100 enthalt in erster Linie eine
Steuerungsschaltung, die eine Recheneinheit 11,
einen RAM 12, eine Speichereinheit 13, eine Ein-
gabe- und Ausgabeschnittstelle 14 und einen Bus
enthalt, der die Recheneinheit 11, den RAM 12, die
Speichereinheit 13 und die Eingabe- und Ausgabe-
schnittstelle 14 verbindet. Die Recheneinheit 11 ist
Hardware flr einen Berechnungsprozess und ist mit
dem RAM 12 gekoppelt, und flihrt verschiedene Pro-
zesse zum Implementieren eines Prasentationss-
teuerungsverfahrens gemaf der vorliegenden Offen-
barung durch Zugreifen auf das RAM 12 aus. Die
Recheneinheit 11 enthalt mindestens einen Prozess-
orkern, wie etwa eine zentrale Recheneinheit (CPU)
und eine Grafikrecheneinheit (GPU). Die Rechenein-
heit 11 kann ferner ein feldprogrammierbares Gate-
Array (FPGA), eine Neuronales-Netzwerk-Rechen-
einheit (NPU), einen IP-Kern mit einer anderen dedi-
zierten Funktion und dergleichen enthalten. Das
RAM 12 kann ein Video-RAM zum Erzeugen von
Bilddaten enthalten. Die Recheneinheit 11 fuhrt ver-
schiedene Prozesse fir einen Prasentationssteue-
rungsprozess durch Zugreifen auf das RAM 12 aus.
Die Speichereinheit 13 enthalt ein nichtfliichtiges
Speichermedium. Die Speichereinheit 13 speichert
verschiedene Programme (Prasentationssteue-
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rungsprogramme und dergleichen), die durch die
Recheneinheit 11 ausgefuhrt werden.

[0060] Das HCU 100 enthalt mehrere Funktionsein-
heiten, die integral eine Informationsprasentation fur
den Fahrer steuern, indem sie Prasentationssteue-
rungsprogramme, die in der Speichereinheit 13
gespeichert sind, durch die Recheneinheit 11 ausflih-
ren. Insbesondere enthalt das HCU 100 Funktions-
einheiten, wie etwa eine Informationserlangungsein-
heit 81 und eine Prasentationssteuerungseinheit 88.

[0061] Die Informationserlangungseinheit 81 erlangt
Fahrzeuginformationen, Betriebsinformationen, Fah-
rerstatusinformationen und dergleichen. Die Fahr-
zeuginformationen sind Informationen, die einen
Zustand des Subjektfahrzeugs Am kennzeichnen.
Die Informationserlangungseinheit 81 erlangt die
Fahrzeuginformationen von dem Kommunikations-
bus 99 oder dergleichen. Die Fahrzeuginformationen
enthalten beispielsweise Fahrzeuggeschwindigkeits-
informationen, die dem Kommunikationsbus 99
durch das Fortbewegungssteuerungs-ECU 40
bereitgestellt werden. Die Betriebsinformationen
sind Informationen, die Inhalte der Benutzerbetati-
gung kennzeichnen. Die Informationserlangungsein-
heit 81 erlangt die Betriebsinformationen von dem
CID 22, der Betatigungsvorrichtung 26 und derglei-
chen. Die Fahrerstatusinformationen sind Informatio-
nen, die von dem Fahrermonitor 29 an die Informa-
tionserlangungseinheit 81 bereitgestellt werden. Die
Informationserlangungseinheit 81 erkennt einen Sta-
tus des Fahrers basierend auf den Fahrerstatusinfor-
mationen. Als ein Beispiel erkennt die Informations-
erlangungseinheit 81 als den Status des Fahrers, ob
der Fahrer die Peripherie des Subjektfahrzeugs Am
Uberwacht, Inhalte der zweiten Aufgabe, die durch
den Fahrer durchgefuhrt wird, eine Fahrhaltung des
Fahrers und dergleichen.

[0062] Die Informationserlangungseinheit 81 arbei-
tet mit einer Informationskooperationseinheit 61 (die
spater beschrieben werden soll) der Automatisierte-
Fahren-ECU 50b zusammen und teilt Informationen,
die durch beide erlangt werden. Die Informationser-
langungseinheit 81 stellt an das Automatisierte-Fah-
ren-ECU 50b die Betriebsinformationen und Informa-
tionen (im Folgenden als Aktionsinformationen
bezeichnet) bereit, die den Status des Fahrers kenn-
zeichnen. Die Informationserlangungseinheit 81
erlangt von der Informationskooperationseinheit 61
Steuerungsstatusinformationen, die einen Status
der Automatisierte-Fahren-Funktion und eine Ausga-
beanforderung fiir eine Benachrichtigung in Bezug
auf die Automatisierte-Fahren-Funktion kennzeich-
nen.

[0063] Die Prasentationssteuerungseinheit 88
steuert integral eine Bereitstellung von Informationen
fir den Fahrer unter Verwendung jeder Anzeigevor-

richtung und der Audiovorrichtung 24. Die Prasenta-
tionssteuerungseinheit 88 stellt Inhalte bereit und
prasentiert Informationen in Ubereinstimmung mit
einem Betriebszustand des automatisierten Fahrens
basierend auf den Steuerungsstatusinformationen
und der Ausgabeanforderung, die durch die Informa-
tionserlangungseinheit 81 erlangt werden. Insbeson-
dere, wenn die Ausfiihrung der Autonome-Fortbewe-
gung-Steuerung durch das Automatisierte-Fahren-
ECU 50b durch die Informationserlangungseinheit
81 erkannt wird, ermdglicht die Présentationssteue-
rungseinheit 88 eine Wiedergabe der Bewegtbild-
Inhalte und dergleichen. Ferner gibt die Prasenta-
tionssteuerungseinheit 88 die Fahribernahmeanfor-
derung, eine Schaltvervollstandigungsbenachrichti-
gung, eine Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstandsanderung-Benachrichtigung, eine Nachfol-
gen-Neustart-Benachrichtigung und dergleichen
aus, die spater beschrieben werden.

[0064] Das Fahrerassistenz-ECU 50a und das Auto-
matisiertes-Fahren-ECU 50b ermdglichen ein In-
Fahrspur-Fortbewegen, bei dem sich das Subjekt-
fahrzeug Am autonom entlang einer Fortbewe-
gungs-Subjektfahrzeug-Fahrspur Lns fortbewegt.
Wenn das Subjektfahrzeug Am veranlasst wird, sich
autonom entlang der Subjektfahrzeug-Fahrspur Lns
fortzubewegen, und es ein vorausfahrendes Fahr-
zeug gibt, das sich auf der Subjektfahrzeug-Fahrspur
Lns fortbewegt, flhren das Fahrerassistenz-ECU
50a und das Automatisiertes-Fahren-ECU 50b eine
Nachfolgen-Fortbewegung-Steuerung durch (siehe
Fig. 4).

[0065] Bei der Nachfolgen-Fortbewegung-Steue-
rung wird das vorausfahrende Fahrzeug als ein Fol-
gezielfahrzeug At festgelegt (siehe Fig. 4) und wird
ein Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD (siehe
Fig. 4) von dem Subjektfahrzeug Am zu dem Folge-
zielfahrzeug At gesteuert. Bei der Nachfolgen-Fort-
bewegung-Steuerung legen das Fahrerassistenz-
ECU 50a und das Automatisiertes-Fahren-ECU 50b
eine Zielfahrzeug-zu-Fahrzeug-Zeit von dem Folge-
zielfahrzeug At zu dem Subjektfahrzeug Am fest.
Wenn die Zielfahrzeug-zu-Fahrzeug-Zeit dieselbe
ist, nimmt der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD
zu, wenn eine Fortbewegungsgeschwindigkeit des
Subjektfahrzeugs Am zunimmt, und nimmt der Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD ab, wenn die Fortbe-
wegungsgeschwindigkeit des Subjektfahrzeugs Am
abnimmt. Bei der Nachfolgen-Fortbewegung-Steue-
rung managen das Fahrerassistenz-ECU 50a und
das Automatisiertes-Fahren-ECU 50b die Fortbewe-
gungsgeschwindigkeit des Subjektfahrzeugs Am
derart, dass der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand
VD basierend auf der Zielfahrzeug-zu-Fahrzeug-
Zeit aufrechterhalten wird.

[0066] Das Fahrerassistenz-ECU 50a ist ein Com-
puter, der in erster Linie eine Steuerungsschaltung
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enthalt, die eine Recheneinheit, ein RAM, eine Spei-
chereinheit, eine Eingabe- und Ausgabeschnittstelle,
einen Bus, der die Recheneinheit, das RAM, die
Speichereinheit und die Eingabe- und Ausgabe-
schnittstelle verbindet, und dergleichen enthalt. Das
Fahrerassistenz-ECU 50a implementiert Fahreras-
sistenzfunktionen einer adaptiven Geschwindigkeits-
regelung (ACC), einer Spurverfolgungssteuerung
(LTC) und dergleichen durch Ausfihren von Pro-
grammen durch die Recheneinheit. Das Fahrerassis-
tenz-ECU 50a flhrt die oben beschriebene In-Fahr-
spur-Fortbewegen und Nachfolgen-Fortbewegung-
Steuerung basierend auf der Kooperation der Funk-
tionen der ACC und der LTC durch.

[0067] Das Automatisiertes-Fahren-ECU 50b hat
eine hohere Berechnungsfahigkeit als das Fahreras-
sistenz-ECU 50a und kann mindestens eine Fortbe-
wegungssteuerung entsprechend der ACC und der
LTC durchfiihren. In einer Szene, in der die Auto-
nome-Fortbewegung-Steuerung voribergehend
unterbrochen ist, kann anstelle des Fahrerassis-
tenz-ECU 50a das Automatisiertes-Fahren-ECU
50b die Fahrerassistenzsteuerung mit einer Periphe-
rietiberwachungsverpflichtung durch den Fahrer
durchfihren.

[0068] Ahnlich wie das HCU 100 ist das Automati-
siertes-Fahren-ECU 50b ein Computer, der in erster
Linie eine Steuerungsschaltung enthalt, die eine
Recheneinheit 51, ein RAM 52, eine Speichereinheit
53, eine Eingabe- und Ausgabeschnittstelle 54,
einen Bus, der die Recheneinheit 51, das RAM 52,
die Speichereinheit 53 und die Eingabe- und Ausga-
beschnittstelle 54 verbindet, und dergleichen enthalt.
Die Recheneinheit 51 flhrt verschiedene Prozesse
zum Implementieren eines Automatisiertes-Fahren-
Steuerungsverfahrens gemafl der vorliegenden
Offenbarung durch Zugreifen auf das RAM 52 aus.
Die Speichereinheit 53 speichert verschiedene Pro-
gramme (wie etwa ein Automatisiertes-Fahren-
Steuerungsprogramm), die durch die Recheneinheit
51 ausgefihrt werden. Gemaf der Ausfiihrung der
Programme durch die Recheneinheit 51 sind in dem
Automatisiertes-Fahren-ECU 50b die Informations-
kooperationseinheit 61, eine Umgebungserken-
nungseinheit 62, eine Aktionsbestimmungseinheit
63, eine Steuerungsausfihrungseinheit 64 und der-
gleichen als mehrere Funktionseinheiten zum Imple-
mentieren der Automatisiertes-Fahren-Funktion
gebildet.

[0069] Die Informationskooperationseinheit 61 stellt
Informationen fir die Informationserlangungseinheit
81 bereit und erlangt Informationen von der Informa-
tionserlangungseinheit 81. Die Kooperation der Infor-
mationskooperationseinheit 61 und der Informations-
erlangungseinheit 81 ermoglicht es dem
Automatisiertes-Fahren-ECU 50b und dem HCU
100, die erlangten Informationen zu teilen. Als ein

Beispiel erlangt die Informationskooperationseinheit
61 die Betriebsinformationen, die Aktionsinformatio-
nen und dergleichen, die durch die Informationser-
langungseinheit 81 bereitgestellt werden. Die Infor-
mationskooperationseinheit 61 erzeugt
Steuerungsstatusinformationen und stellt die erzeug-
ten Steuerungsstatusinformationen fir die Informa-
tionserlangungseinheit 81 bereit.

[0070] Die Steuerungsstatusinformationen sind
Informationen, die einen Betriebszustand der Auto-
matisiertes-Fahren-Funktion durch das Automati-
siertes-Fahren-System 50 kennzeichnen. Die
Steuerungsstatusinformationen enthalten Wechsel-
informationen, Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Anderungsin-
formationen, Startsteuerungsinformationen und der-
gleichen. Die Wechselinformationen sind
Informationen, die ein Wechseln des Fortbewe-
gungssteuerungszustands der Automatisiertes-Fah-
ren-Funktion kennzeichnen. Wenn sich die Automa-
tisiertes-Fahren-Funktion in einem Betriebszustand
befindet und der Fortbewegungssteuerungszustand
zwischen mehreren Zustanden gewechselt wird,
werden die Wechselinformationen von der Informa-
tionskooperationseinheit 61 fir die Informationser-
langungseinheit 81 bereitgestellt. Die Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Anderungsinformationen sind Informatio-
nen, die eine Anderung der Einstellung des Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Abstands VD gemal der Nachfol-
gen-Fortbewegung-Steuerung kennzeichnen. Wenn
die Einstellung des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstands VD in

[0071] Ubereinstimmung mit dem Wechseln des
Fortbewegungssteuerungszustands geandert wird,
werden die Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Anderungsinfor-
mationen von der Informationskooperationseinheit
61 fir die Informationserlangungseinheit 81 bereitge-
stellt. Die Startsteuerungsinformationen sind Infor-
mationen beziiglich eines Timings eines Neustarts
des Subjektfahrzeugs Am wahrend eines Verkehrs-
staus. Wenn das Subjektfahrzeug Am wahrend eines
Verkehrsstaus voriibergehend angehalten wird, wer-
den die Startsteuerungsinformationen von der Infor-
mationskooperationseinheit 61 fir die Informations-
erlangungseinheit 81 bereitgestellt.

[0072] Die Informationskooperationseinheit 61 ent-
halt eine Eingabeerkennungseinheit 71 und eine
Benachrichtigungsanforderungseinheit 73 als Unter-
funktionseinheiten fiir eine Informationskooperation
mit der Informationserlangungseinheit 81.

[0073] Die Eingabeerkennungseinheit 71 erkennt
die Benutzerbetatigungseingabe in das CID 22, die
Betatigungsvorrichtung 26 und dergleichen basie-
rend auf Fahrerbetatigungsinformationen, die von
dem HCU 100 erlangt werden. Als ein Beispiel
erkennt die Eingabeerkennungseinheit 71 eine Fah-
rereingabe (eine Level-3-Schaltbetatigung, siehe
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Fig. 9 und dergleichen), die das Schalten von der
Fahrerassistenzsteuerung zu der Autonome-Fortbe-
wegung-Steuerung anweist.

[0074] Die Benachrichtigungsanforderungseinheit
73 gibt eine Ausgabeanforderung fir eine Benach-
richtigung an die Informationserlangungseinheit 81
aus, um es dem HCU 100 zu ermdglichen, eine
Benachrichtigung synchron mit dem Betatigungszu-
stand der Automatisiertes-Fahren-Funktion durchzu-
fuhren. Die Ausgabeanforderung ist eine Informa-
tion, die eine Bereitstellung von Informationen
synchronisiert mit einer Verhaltenssteuerung des
Subjektfahrzeugs Am durch die Automatisiertes-
Fahren-Funktion ermdglicht. Ein Ausgabeprozess
der Ausgabeanforderung fur die Benachrichtigung
durch die Benachrichtigungsanforderungseinheit 73
entspricht einem Prozess zum Ausgeben der
Benachrichtigung. Die Benachrichtigungsanforde-
rungseinheit 73 Ubertragt an die Informationserlan-
gungseinheit 81 eine Ausgabeanforderung fir die
Fahribernahmeanforderung, eine Ausgabeanforde-
rung fir die Schaltvervollstandigungsbenachrichti-
gung, eine Ausgabeanforderung fur die Fahrzeug-
zu-Fahrzeug-Abstandsanderung-Benachrichtigung,

eine Ausgabeanforderung fiir die Nachfolgen-Neu-
start-Benachrichtigung und dergleichen als die Aus-
gabeanforderung fur die Benachrichtigung in Bezug
auf das automatisierte Fahren. Die Steuerungsstatu-
sinformationen kénnen auch als eine Ausgabeanfor-
derung fungieren. Das heil3t, dass die Wechselinfor-
mationen auch als die Ausgabeanforderung fir die
Schaltvervollstdndigungsbenachrichtigung  dienen
kénnen, die Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Anderungsinfor-
mationen auch als die Ausgabeanforderung fir die
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstandsanderung-Benach-
richtigung dienen kdénnen und die Startsteuerungsin-
formationen auch als die Ausgabeanforderung fir
die Nachfolgen-Neustart-Benachrichtigung dienen
kénnen.

[0075] Die Umgebungserkennungseinheit 62 kom-
biniert die Lokalisiererinformationen und die Karten-
daten, die von dem Lokalisierer bzw. der Lokalisie-
rungseinrichtung 35 erlangt werden, mit den
Erfassungsinformationen, die von dem Peripheriel-
berwachungs-Messwertgeber 30 erlangt werden,
und erkennt eine Fortbewegungsumgebung in der
Peripherie des Subjektfahrzeugs Am zum Ausfilihren
der Autonome-Fortbewegung-Steuerung. Die Umge-
bungserkennungseinheit 62 enthalt eine andere
Fahrzeugerkennungseinheit 74, eine Stralieninfor-
mations-Erkennungseinheit 75 und eine Verkehrs-
stau-Erkennungseinheit 76 als Unterfunktionseinhei-
ten fir eine Fortbewegungsumgebungserkennung.

[0076] Die andere Fahrzeugerkennungseinheit 74
erkennt eine Relativposition, eine Relativgeschwin-
digkeit und dergleichen von einem dynamischen
Ziel in der Peripherie des Subjektfahrzeugs, wie

zum Beispiel einem anderen Fahrzeug. Die andere
Fahrzeugerkennungseinheit 74 erkennt mindestens
ein vorausfahrendes Fahrzeug, das sich vor dem
Subjektfahrzeug Am auf der Subjektfahrzeug-Fahr-
spur Lns fortbewegt, und ein sich parallel fortbewe-
gendes Fahrzeug AL (siehe Fig. 4), das sich auf
einer von der Subjektfahrzeug-Fahrspur Lns benach-
barten Fahrspur Lna fortbewegt. Das vorausfah-
rende Fahrzeug, das durch die andere Fahrzeuger-
kennungseinheit 74 erkannt wird, st das
Folgezielfahrzeug At (siehe Fig. 4) des Subjektfahr-
zeugs Am in der oben beschriebenen Nachfolgen-
Fortbewegung-Steuerung.

[0077] Die Straleninformations-Erkennungseinheit
75 erkennt Informationen, die sich auf eine Stralle
beziehen, auf der sich das Subjektfahrzeug Am fort-
bewegt. Insbesondere erkennt die Straleninforma-
tions-Erkennungseinheit 75, ob sich die Stralie, auf
der sich das Subjektfahrzeug Am fortbewegt, oder
eine StralBe, auf der sich fortbewegt werden soll,
innerhalb eines voreingestellten zuldssigen Bereichs
SeA (siehe Fig. 9) oder eines eingeschrankt zulassi-
gen Bereichs SeD (siehe Fig. 9) befindet. Die Infor-
mationen, die kennzeichnen, ob der Bereich der
zulassige Bereich SeA oder der eingeschrankt zulas-
sige Bereich SeD ist, kdnnen in den Kartendaten, die
in der Karten-DB 36 gespeichert sind, aufgezeichnet
werden oder kénnen in Empfangsinformationen, die
durch die fahrzeuginterne Kommunikationsvorrich-
tung 39 empfangen werden, enthalten sein.

[0078] Insbesondere entsprechen der zulassige
Bereich SeA und der eingeschrankt zulassige
Bereich SeD einem zuldssigen Betriebsbereich flr
autonomes Fahren (Operational Design Domain), in
dem ein automatisiertes Fahren ohne Peripheriel-
berwachungsverpflichtung durch den Fahrer geman
einer Richtlinie bzw. Regulierung zulassig ist. In dem
Automatisiertes-Fahren-ECU 50b werden als ein
Fortbewegungssteuerungszustand, der zu der Auto-
nome-Fortbewegung-Steuerung gehort, eine Ver-
kehrsstau-Begrenzungssteuerung (im Folgenden
als Stauzeitlevel 3 bezeichnet), die nur fir eine Fort-
bewegung wahrend eines Verkehrsstaus durchge-
fuhrt wird, und eine Bereichsbegrenzungssteuerung
(im Folgenden als Bereichslevel 3 bezeichnet), die
nur fir eine Fortbewegung in einem spezifischen
Bereich durchgefiihrt wird, festgelegt. Auf einer
Stralle in dem zulassigen Bereich SeA ist eine Aus-
fihrung sowohl des Stauzeitlevels 3 als auch des
Bereichslevels 3 zulassig. Andererseits ist auf einer
StraBe in dem eingeschrankt zuldssigen Bereich
eine Ausflihrung von einzig dem Stauzeitlevel 3
zulassig und ist eine Ausflihrung von dem Bereichs-
level 3 nicht zulassig. Ferner ist auf einer Straf3e (im
Folgenden als ein nicht zulassiger Bereich SeX
bezeichnet, siehe Fig. 9), die in keinem der Bereiche,
zulassige Bereich SeA und eingeschrankt zulassiger
Bereich SeD, enthalten ist, eine Fortbewegung

14/66



DE 11 2022 001 805 TS 2024.02.29

gemal der Autonome-Fortbewegung-Steuerung
ohne Peripherieiiberwachungsverpflichtung verbo-
ten. Bei dem Stauzeitlevel 3 wird eine Fortbewe-
gungssteuerung derart durchgefiihrt, dass das Sub-
jektfahrzeug Am dem vorausfahrenden Fahrzeug
folgt, wahrend ein Abstand zu dem vorausfahrenden
Fahrzeug gewahrleistet wird. Andererseits wird bei
dem Bereichslevel 3 eine Fortbewegungssteuerung
derart durchgefihrt, dass das Subjektfahrzeug Am
dem vorausfahrenden Fahrzeug folgt oder das Sub-
jektfahrzeug Am mit einer konstanten Geschwindig-
keit entlang der Subjektfahrzeug-Fahrspur Lns fahrt.

[0079] Die Stralkeninformations-Erkennungseinheit
75 erkennt die Anzahl von Fahrspuren einer Stral3e,
auf der sich das Fahrzeug fortbewegt, basierend auf
den Kartendaten oder dergleichen und bestimmt, ob
mehrere Fahrspuren mit derselben Fortbewegungs-
richtung auf der StraRe vorhanden sind, auf der sich
das Fahrzeug fortbewegt. Wenn sich das Subjekt-
fahrzeug Am durch automatisiertes Fahren auf
einer Stralle fortbewegt, die mehrere Fahrspuren
enthalt, spezifiziert die Stralleninformations-Erken-
nungseinheit 75 die Subjektfahrzeug-Fahrspur Lns,
auf der sich das Subjektfahrzeug Am fortbewegt,
unter den mehreren Fahrspuren basierend auf den
Lokalisiererinformationen, den Erfassungsinforma-
tionen und dergleichen. Die StralReninformations-
Erkennungseinheit 75 erkennt Charakteristiken der
Subjektfahrzeug-Fahrspur Lns.

[0080] Die Straleninformations-Erkennungseinheit
75 bestimmt, ob die Subjektfahrzeug-Fahrspur Lns
eine Uberholspur Lnp ist, als die Charakteristiken
der Subjektfahrzeug-Fahrspur Lns. In einer Stral3e,
die zwei oder mehr Fahrspuren pro Richtung enthalt,
entspricht eine Fahrspur, die sich am nachsten an
dem Zentrum der Stralle befindet (auf einer Seite
eines Mittelstreifens MS, siehe Fig. 4), der Uberhol-
spur Lnp. Im Fall einer Verkehrsstralte mit Linksver-
kehr ist eine Fahrspur ganz rechts die Uberholspur
Lnp und im Fall einer VerkehrsstraRe mir Rechtsver-
kehr ist die Fahrspur ganz links die Uberholspur Lnp.

[0081] Die Straleninformations-Erkennungseinheit
75 bestimmt ferner, ob die Subjektfahrzeug-Fahrspur
Lns eine Niedriggeschwindigkeits-Fahrspur ist. Die
Niedriggeschwindigkeits-Fahrspur ist eine Fahrspur,
in der eine Fortbewegungsgeschwindigkeit des sich
parallel fortbewegenden Fahrzeugs AL, das sich auf
der benachbarten Fahrspur Lna fortbewegt, niedriger
ist als die Fortbewegungsgeschwindigkeit des Sub-
jektfahrzeugs Am. In einer Stral’e, die zwei oder
mehr Fahrspuren pro Richtung enthalt, entspricht
eine Fahrspur Lnt, die sich auf einer auflersten
Seite der Strale befindet (auf einer Seite eines Stra-
Renrands RS, siehe Fig. 4), einer Niedriggeschwin-
digkeits-Fahrspur. Im Fall der Verkehrsstrale mit
Linksverkehr ist eine Fahrspur ganz links die Niedrig-
geschwindigkeits-Fahrspur und im Fall der Verkehrs-

straBe mit Rechtsverkehr ist eine Fahrspur ganz
rechts die Niedriggeschwindigkeits-Fahrspur. Die
Niedriggeschwindigkeits-Fahrspur ist nicht auf eine
normale Fahrspur Lnt begrenzt und kann eine Berg-
auf-Fahrspur, eine verzweigte Fahrspur, eine
Zusammenfihrungsfahrspur oder dergleichen sein.

[0082] Die Verkehrsstau-Erkennungseinheit 76
erkennt einen Verkehrsstau in der Peripherie des
Subjektfahrzeugs Am durch Kombinieren der Erfas-
sungsinformationen von dem Peripherieliberwa-
chungs-Messwertgeber 30 und der Fahrzeugge-
schwindigkeitsinformationen von dem
Fortbewegungssteuerungs-ECU 40 und derglei-
chen. Die Verkehrsstau-Erkennungseinheit 76
bestimmt, ob sich die Peripherie in einem Verkehrs-
stauzustand befindet, prognostiziert, dass der Ver-
kehrsstau aufgeldst werden soll, und bestimmt, ob
der Verkehrsstau aufgelost ist. Die Verkehrsstau-
Erkennungseinheit 76 kann Verkehrsstauinformatio-
nen verwenden, die durch die fahrzeuginterne Kom-
munikationsvorrichtung 39 empfangen werden, um
eine Bestimmung in Bezug auf einen Verkehrsstau
durchzufihren.

[0083] Wenn eine gegenwartige Fahrzeugge-
schwindigkeit des Subjektfahrzeugs Am gleich einer
Verkehrsstaugeschwindigkeit (zum Beispiel etwa 10
km/h) oder niedriger als diese ist und sich ein voraus-
fahrendes Fahrzeug auf der Subjekifahrzeug-Fahr-
spur Lns fortbewegt, bestimmt die Verkehrsstau-
Erkennungseinheit 76, dass sich die Peripherie des
Subjektfahrzeugs Am in einem Verkehrsstauzustand
befindet. Nach einem Bestimmen, dass sich die Peri-
pherie des Subjektfahrzeugs in einem Verkehrsstau-
zustand befindet, prognostiziert, wenn die Fahrzeug-
geschwindigkeit des Subjektfahrzeugs Am die
Verkehrsstaugeschwindigkeit (bersteigt, die Ver-
kehrsstau-Erkennungseinheit 76, dass der Verkehrs-
stau in der Peripherie des Subjektfahrzeugs aufge-
I6st werden soll. Nach einem Prognostizieren, dass
der Verkehrsstau aufgeldst werden soll, hebt, wenn
die Fahrzeuggeschwindigkeit des Subjektfahrzeugs
Am wieder gleich der Verkehrsstaugeschwindigkeit
oder niedriger als diese ist, die Verkehrsstau-Erken-
nungseinheit 76 die Prognose auf, dass der Ver-
kehrsstau aufgelost werden soll. Ferner bestimmt
nach einem Prognostizieren, dass der Verkehrsstau
in der Peripherie des Subjektfahrzeugs aufgeltst
werden soll, wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit des
Subjektfahrzeugs Am oder eine Fahrzeuggeschwin-
digkeit des vorausfahrenden Fahrzeugs eine Ver-
kehrsstau-Auflosungsgeschwindigkeit Ubersteigt
(zum Beispiel etwa 60 km/h), die Verkehrsstau-
Erkennungseinheit 76, dass der Verkehrsstau aufge-
IOst ist.

[0084] Die Aktionsbestimmungseinheit 63 arbeitet
mit dem HCU 100 zusammen und steuert eine Fahr-
ubernahme zwischen dem Automatisiertes-Fahren-
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System 50 und dem Fahrer. Wenn das Automatisier-
tes-Fahren-System 50 ein Steuerungsrecht des
Fahrbetriebs hat, erzeugt die Aktionsbestimmungs-
einheit 63 eine geplante Fortbewegungslinie, auf
der sich das Subjektfahrzeug Am fortbewegt, basie-
rend auf einem Erkennungsergebnis der Fortbewe-
gungsumgebung, das durch die Umgebungserken-
nungseinheit 62 erzeugt wird, und gibt die erzeugte
geplante Fortbewegungslinie an die Steuerungsaus-
fuhrungseinheit 64 aus. Wenn das Folgezielfahrzeug
At durch die andere Fahrzeugerkennungseinheit 74
erkannt wird, erzeugt die Aktionsbestimmungseinheit
63 eine geplante Fortbewegungslinie zum Ausfihren
einer Folgezielsteuerung fir das Folgezielfahrzeug
At.

[0085] Die Aktionsbestimmungseinheit 63 enthalt
eine Steuerungswechseleinheit 78 und eine Fortbe-
wegungseinstellungs-Steuerungseinheit 79  als
Unterfunktionseinheiten, die einen Betriebszustand
der Automatisiertes-Fahren-Funktion steuern.

[0086] Die Steuerungswechseleinheit 78 wechselt
zwischen der Fahrassistenzsteuerung mit einer Peri-
pherietiberwachungsverpflichtung durch den Fahrer
und der Autonome-Fortbewegung-Steuerung ohne
Peripherietiberwachungsverpflichtung durch den
Fahrer. Zusatzlich wechselt, wenn sich das Subjekt-
fahrzeug Am gemaR der Autonome-Fortbewegung-
Steuerung fortbewegt, die Steuerungswechselein-
heit 78 einen Fortbewegungssteuerungszustand zwi-
schen mehreren Zustanden, die einen Bereichslevel
3 und Stauzeitlevel 3 enthalten. Die Steuerungs-
wechseleinheit 78 arbeitet mit dem Fahrerassis-
tenz-ECU 50a zusammen und wechselt den Fortbe-
wegungssteuerungszustand zwischen den
mehreren Zustéanden durch Ausfiihren eines Fahr-
steuerungs-Wechselprozesses (siehe Fig. 5). Die
Steuerungswechseleinheit 78 startet den Fahrsteue-
rungs-Schaltprozess zum Beispiel basierend auf
dem Start der Fahrassistenzsteuerung durch das
Fahrerassistenz-ECU 50a.

[0087] In dem Fahrsteuerungs-Wechselprozess
bestimmt die Steuerungswechseleinheit 78, ob sich
das Subjektfahrzeug Am auf einer Stralle fortbe-
wegt, auf der die Ausfiihrung der Autonome-Fortbe-
wegung-Steuerung zulassig ist (S101). Wenn die
StralReninformations-Erkennungseinheit 75 erkennt,
dass sich das Subjektfahrzeug Am in dem nicht
zulassigen Bereich SeX (siehe Fig. 9) fortbewegt
(S101: Ja), erlaubt die Steuerungswechseleinheit
78 die Ausfiihrung der Autonome-Fortbewegung-
Steuerung nicht und veranlasst das Fahrerassis-
tenz-ECU 50a, die Fahrassistenzsteuerung fortzu-
fihren (S107). Wenn der Fortbewegungssteue-
rungszustand von der Autonome-Fortbewegung-
Steuerung zu der Fahrassistenzsteuerung durch die
Steuerungswechseleinheit 78 schaltet, kann das
Automatisiertes-Fahren-ECU 50b die Fahrassistenz-

steuerung durchfihren. Andererseits bestimmt,
wenn sich das Subjektfahrzeug Am in dem zulassi-
gen Bereich SeA oder dem eingeschrankt zulassigen
Bereich SeD fortbewegt (S101: Nein), die Steuer-
ungswechseleinheit 78, ob die Level-3-Schaltbetati-
gung durch die Eingabeerkennungseinheit 71
erkannt wird (S102). Wenn die Level-3-Schaltbetati-
gung durch die Eingabeerkennungseinheit 71
erkannt wird (S102: Ja), ermdglicht die Steuerungs-
wechseleinheit 78 die Ausfihrung der Autonome-
Fortbewegung-Steuerung.

[0088] Wenn die Verkehrsstau-Erkennungseinheit
76 den Verkehrsstau in der Peripherie des Subjekt-
fahrzeugs erkennt (S103: Ja), legt die Steuerungs-
wechseleinheit 78 die Autonome-Fortbewegung-
Steuerung eines Stauzeitlevels 3 auf einen Fortbe-
wegungssteuerungszustand des Subjektfahrzeugs
Am fest (S105). Andererseits bestimmt, wenn der
Verkehrsstau in der Peripherie des Subjektfahrzeugs
nicht erkannt wird (S103: Nein), die Steuerungs-
wechseleinheit 78, ob sich das Subjektfahrzeug Am
in dem zulassigen Bereich SeA fortbewegt (siehe
Fig. 9) (S104). Wenn die Straleninformations-
Erkennungseinheit 75 erkennt, dass sich das Sub-
jektfahrzeug Am in dem eingeschrankt zulassigen
Bereich SeD (siehe Fig. 9) fortbewegt (S104: Nein),
erlaubt die Steuerungswechseleinheit 78 das Schal-
ten zu der Autonome-Fortbewegung-Steuerung nicht
und veranlasst das Fahrerassistenz-ECU 50a, die
Fahrassistenzsteuerung fortzufihren (S107). Ande-
rerseits legt, wenn es erkannt wird, dass sich das
Subjektfahrzeug Am in dem zulassigen Bereich
SeA fortbewegt (S104: Ja), die Steuerungswechsel-
einheit 78 die Autonome-Fortbewegung-Steuerung
des Bereichslevels 3 auf den Fortbewegungssteue-
rungszustand des Subjektfahrzeugs Am fest (S 106).

[0089] Die Fortbewegungseinstellungs-Steuerungs-
einheit 79 andert die Einstellung von einem Parame-
ter, der sich auf die Autonome-Fortbewegung-Steue-
rung bezieht, basierend auf den Informationen, die
durch die Informationskooperationseinheit 61 und
die Umgebungserkennungseinheit 62 erkannt wer-
den. Die Fortbewegungseinstellungs-Steuerungs-
einheit 79 legt den Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand
VD (siehe Fig. 4) gemal der oben beschriebenen
Nachfolgen-Fortbewegung-Steuerung fest. Die Fort-
bewegungseinstellungs-Steuerungseinheit 79 arbei-
tet mit dem Fahrerassistenz-ECU 50a zusammen
und andert die Einstellung des Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstands VD (siehe Fig. 4) gemal} dem Fort-
bewegungssteuerungszustand durch Ausfiihren
eines Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Einstellprozesses
(siehe Fig. 6). Die Fortbewegungseinstellungs-
Steuerungseinheit 79 startet den Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Einstellprozess zum Beispiel basierend auf
dem Start der Fahrassistenzsteuerung durch das
Fahrerassistenz-ECU 50a.
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[0090] In dem Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Einstellpro-
zess bestimmt die Fortbewegungseinstellungs-
Steuerungseinheit 79, ob es eine Peripherieliberwa-
chungsverpflichtung fir einen gegenwartigen Fortbe-
wegungssteuerungszustand gibt (S111). In Erwide-
rung auf ein Bestimmen, dass es eine
Peripherieliberwachungsverpflichtung fir den Fort-
bewegungssteuerungszustand gibt (S111: JA),
arbeitet die Fortbewegungseinstellungs-Steuerungs-
einheit 79 mit dem Fahrerassistenz-ECU 50a zusam-
men und legt eine Zielfahrzeug-zu-Fahrzeug-Zeit
fest, die der Fahrassistenzsteuerung zugeordnet ist
(S112). Andererseits bestimmt die Fortbewegungs-
einstellungs-Steuerungseinheit 79 in Erwiderung
auf ein Bestimmen, dass es keine Peripherietiberwa-
chungsverpflichtung fir den Fortbewegungssteue-
rungszustand gibt (S111: NEIN), ob der Fortbewe-
gungssteuerungszustand die Autonome-
Fortbewegung-Steuerung des Stauzeitlevels 3 ist
(S113). Wenn der Fortbewegungssteuerungszu-
stand auf dem Bereichslevel 3 ist (S113: Nein), legt
die Fortbewegungseinstellungs-Steuerungseinheit
79 eine Zielfahrzeug-zu-Fahrzeug-Zeit fest, die der
autonomen Fortbewegungssteuerung des Bereichs-
levels 3 zugeordnet ist (S114).

[0091] Wenn der Fortbewegungssteuerungszu-
stand auf dem Stauzeitlevel 3 ist (S113: Ja),
bestimmt die Fortbewegungseinstellungs-Steuer-
ungseinheit 79, ob es eine Verkehrsstau-Auflésungs-
prognose gibt, die durch die Verkehrsstau-Erken-
nungseinheit 76 erzeugt wird (S115). Wenn die
Verkehrsstau-Erkennungseinheit 76 die Auflésung
des Verkehrsstaus prognostiziert (S115: Ja), legt
die Fortbewegungseinstellungs-Steuerungseinheit
79 die Zielfahrzeug-zu-Fahrzeug-Zeit fest, die der
Autonome-Fortbewegung-Steuerung des Bereichs-
levels 3 zugeordnet ist (S114). Wenn andererseits
die Auflésung des Verkehrsstaus nicht prognostiziert
wird (S115: Nein), legt die Fortbewegungseinstel-
lungs-Steuerungseinheit 79 eine Zielfahrzeug-zu-
Fahrzeug-Zeit fest, die der Autonome-Fortbewe-
gung-Steuerung des Stauzeitlevels 3 zugeordnet ist
(S116).

[0092] Die Fortbewegungseinstellungs-Steuerungs-
einheit 79 kann zwischen mehreren (zum Beispiel
vier) Steuerungsmustern (siehe Fig. 7), GroRenver-
haltnisse des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands VD,
der der Fahrerassistenzsteuerung zugeordnet ist
(Level 2 oder niedriger), des Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstands VD, der der Autonome-Fortbewe-
gung-Steuerung des Stauzeitlevels 3 zugeordnet
ist, und des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands VD,
der der Autonome-Fortbewegung-Steuerung des
Bereichslevels 3 zugeordnet ist, wechseln.

[0093] In einem Steuerungsmuster 1 ist der Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD, der der Autonome-
Fortbewegung-Steuerung des Stauzeitlevels 3 zuge-

ordnet ist, der kleinste und ist der Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstand VD, der der Autonome-Fortbewe-
gung-Steuerung des Bereichslevels 3 zugeordnet
ist, der grofite. In dem Steuerungsmuster 1 ist der
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD, der der Fahrer-
assistenzsteuerung des Levels 2 oder niedriger
zugeordnet ist, so festgelegt, dass er grolier als der
des Stauzeitlevels 3 und kleiner als der des
Bereichslevels 3 ist.

[0094] In einem Steuerungsmuster 2 ist der Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD, der dem Stauzeitle-
vel 3 zugeordnet ist, im Wesentlichen derselbe wie
der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD, der dem
Bereichslevel 3 zugeordnet ist. Der Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Abstand VD, der der Fahrerassistenz-
steuerung des Levels 2 oder niedriger zugeordnet
ist, ist so festgelegt, dass er gréfRer ist als der Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD, der der Autonome-
Fortbewegung-Steuerung des Levels 3 oder hoher
zugeordnet ist.

[0095] In einem Steuerungsmuster 3 ist der Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD, der der Autonome-
Fortbewegung-Steuerung des Stauzeitlevels 3 zuge-
ordnet ist, so festgelegt, dass er kleiner ist als der
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD, der der Auto-
nome-Fortbewegung-Steuerung des Bereichslevels
3 zugeordnet ist. Der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstand VD, der der Fahrerassistenzsteuerung des
Levels 2 oder niedriger zugeordnet ist, istim Wesent-
lichen derselbe wie der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstand VD, der der Autonome-Fortbewegung-
Steuerung des Bereichslevels 3 zugeordnet ist.

[0096] In einem Steuerungsmuster 4 ist der Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD, der der Fahrerassis-
tenzsteuerung des Levels 2 oder niedriger zugeord-
net ist, so festgelegt, dass er kleiner ist als der
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD, der der Auto-
nome-Fortbewegung-Steuerung des Levels 3 oder
héher zugeordnet ist. Andererseits ist der Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD, der dem Stauzeitle-
vel 3 zugeordnet ist, im Wesentlichen derselbe wie
der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD, der dem
Bereichslevel 3 zugeordnet ist.

[0097] Wenn das Automatisiertes-Fahren-ECU 50b
das Steuerungsrecht des Fahrbetriebs hat, fiihrt die
Steuerungsausfilhrungseinheit 64 eine Beschleuni-
gungs- und Verlangsamungssteuerung, eine Lenk-
steuerung und dergleichen des Subjektfahrzeugs
Am in Ubereinstimmung der geplanten Fortbewe-
gungslinie durch, die durch die Aktionsbestimmungs-
einheit 63 in Kooperation mit dem Fortbewegungss-
teuerungs-ECU 40 erzeugt wird. Insbesondere
erzeugt die Steuerungsausfiihrungseinheit 64
Steuerungsbefehle basierend auf der geplanten
Fortbewegungslinie und gibt diese sequenziell die
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erzeugten Steuerungsbefehle an das Fortbewe-
gungssteuerungs-ECU 40 aus.

[0098] Wenn das oben beschriebene Wechseln des
Fortbewegungssteuerungszustands durch das Auto-
matisiertes-Fahren-System 50 durchgefiihrt wird,
gibt das HMI-System 10 eine Benachrichtigung in
Bezug auf das Wechseln des Fortbewegungssteue-
rungszustands aus. Insbesondere gibt das HCU 100
die Schaltvervollstandigungsbenachrichtigung, die
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstandsanderung-Benach-
richtigung und dergleichen synchron mit dem Schal-
ten des Fortbewegungssteuerungszustands aus.

[0099] Die Schaltvervollstandigungsbenachrichti-
gung ist eine Informationsprasentation zum Benach-
richtigen des Fahrers Uber eine Vervollstandigung
des Schaltens des Fortbewegungssteuerungszus-
tands. Die Schaltvervollstandigungsbenachrichti-
gung wird beispielsweise basierend auf dem Start
des Schaltens des Fortbewegungssteuerungszus-
tands gestartet und wird fortgesetzt, bis das Schalten
des Fortbewegungssteuerungszustands vervollstan-
digt ist. Die Schaltvervollstandigungsbenachrichti-
gung wird durch Kombinieren einer Wiedergabe von
Sprachnachrichten zum Benachrichtigen eines
Starts des Schaltens und einer Vervollstandigung
des Schaltens und einer zuséatzlichen Anzeige einer
Modusanderung eines Bilds, das den Fortbewe-
gungssteuerungszustand kennzeichnet, und eines
Bilds, das ein Steuerungsschalten kennzeichnet,
ausgegeben. Die Schaltvervollstandigungsbenach-
richtigung zu der Autonome-Fortbewegung-Steue-
rung fungiert auch als eine Benachrichtigung, die
kennzeichnet, dass die zweite Aufgabe durchgefiihrt
werden kann. Mit anderen Worten kann die Benach-
richtigung zum Durchfiihren der zweiten Aufgabe als
die Schaltvervollstandigungsbenachrichtigung zu
der Autonome-Fortbewegung-Steuerung ausgege-
ben werden.

[0100] Die Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstandsande-
rung-Benachrichtigung ist eine Informationsprasen-
tation zum Benachrichtigen des Fahrers Uber eine
Anderung der Einstellung des Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstands VD in Bezug auf das Schalten des
Fortbewegungssteuerungszustands. Die Fahrzeug-
zu-Fahrzeug-Abstandsanderung-Benachrichtigung

wird ausgegeben, wenn die Einstellung des Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Abstands VD in einer Szene
eines Schaltens von der Fahrassistenzsteuerung zu
der Autonome-Fortbewegung-Steuerung oder einer
Szene eines Schaltens von der Autonome-Fortbewe-
gung-Steuerung zu der Fahrassistenzsteuerung
geandert wird und kennzeichnet fir den Fahrer,
dass der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD gean-
dert wird. Die Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstandsan-
derung-Benachrichtigung kann parallel zu der
Schaltvervollstandigungsbenachrichtigung ausgege-
ben werden. Die Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands-

anderung-Benachrichtigung wird beispielsweise
basierend auf der Anderung der Einstellung des
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands VD durch die Fort-
bewegungseinstellungs-Steuerungseinheit 79 gest-
artet. Die Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstandsande-
rung-Benachrichtigung kann beendet werden, wenn
eine vorbestimmte Zeit verstreicht oder kann fortge-
setzt werden, bis die Anpassung des Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Abstands VD vervollstandigt ist. Wenn
die Nachfolgen-Fortbewegung-Steuerung in dem
Automatisierten-Fahren-System 50 durchgefihrt
wird, zeigt die Prasentationssteuerungseinheit 88
auf mindestens einer der Anzeigen, Anzeigeele-
ment-Anzeige 21 und HUD 23, ein Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Statusbild Pds an, das einen gegenwarti-
gen Einstellungsstatus des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstands VD kennzeichnet. Zusatzlich zu dem
Anzeigen des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Statusbilds
Pds wird durch Wiedergeben einer Sprachnachricht
oder ein zusatzliches Anzeigen eines Bilds eine
Informationsprasentation, die kennzeichnet, dass
der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD angepasst
wird oder die Anpassung des Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstands VD vervollstandigt ist, als die Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Abstandsanderung-Benachrichti-
gung durchgefihrt.

[0101] Um die oben beschriebene Schaltvervolls-
tandigungsbenachrichtigung, die Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstandsanderung-Benachrichtigung und der-
gleichen auszugeben, startet das HCU 100 einen
Benachrichtigungsausgabeprozess (siehe Fig. 8),
wenn die Aktivierung der Automatisiertes-Fahren-
Funktion in dem Automatisiertes-Fahren-System 50
erkannt wird. Das HCU 100 wiederholt den Benach-
richtigungsausgabeprozess, bis die Automatisiertes-
Fahren-Funktion gestoppt ist.

[0102] In dem Benachrichtigungsausgabeprozess
wartet die Informationserlangungseinheit 81 auf den
Empfang der Ausgabeanforderung flr die Schaltver-
vollstandigungsbenachrichtigung oder die Fahrzeug-
zu-Fahrzeug-Abstandsanderung-Benachrichtigung
(S11). Wenn die Informationserlangungseinheit 81
die Ausgabeanforderung erlangt (S11: Ja), gibt die
Prasentationssteuerungseinheit 88 eine Benachrich-
tigung aus, die der erlangten Ausgabeanforderung
zugeordnet ist (S12). Wie oben beschrieben, kdnnen
die Wechselinformationen oder die Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Anderungsinformationen  der Informa-
tionserlangungseinheit 81 als eine Ausgabeanforde-
rung jeder Benachrichtigung bereitgestellt werden.
Die Prasentationssteuerungseinheit 88 kann die
Schaltvervollstandigungsbenachrichtigung oder die
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstandsanderung-Benach-
richtigung unter Verwendung der Wechselinformatio-
nen oder der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Anderungsin-
formationen als einem Ausldser starten.
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[0103] Als Nachstes werden Details mehrerer Sze-
nen 1 bis 3, in denen die Einstellung des Fahrzeug-
zu-Fahrzeug-Abstands VD der Nachfolgen-Fortbe-
wegung-Steuerung durch die Fortbewegungseinstel-
lungs-Steuerungseinheit 79 in Ubereinstimmung mit
dem Wechseln des Fortbewegungssteuerungszus-
tands durch die Steuerungswechseleinheit 78 gean-
dert wird, nachstehend unter Bezugnahme auf die
Fig. 1 bis Fig. 4 und Fig. 7 basierend auf den Fig. 9
bis Fig. 11 beschrieben.

Szene 1: Steuerungsschalten zwischen
Fahrassistenzsteuerung und Autonome-
Fortbewegung-Steuerung/Steuerungsmuster 4

[0104] In einerin Fig. 9 gezeigten Szene 1 wird eine
Einstellung eines Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands
eines Steuerungsmusters 4 (siehe Fig. 7) angenom-
men. Die Fortbewegungseinstellungs-Steuerungs-
einheit 79 legt den Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand
VD gemal der Autonome-Fortbewegung-Steuerung
des Levels 3 oder hoher fest, um grofier zu sein als
der gemaR der Fahrerassistenzsteuerung des Levels
2 oder niedriger. In der Szene 1 gestattet, wenn die
Verkehrsstau-Erkennungseinheit 76 einen Eintritt in
den Verkehrsstau in dem eingeschrankt zulassigen
Bereich SeD (Zeit t1) erkennt, die Steuerungswech-
seleinheit 78 das Schalten zu dem Stauzeitlevel 3.
Die Prasentationssteuerungseinheit 88 gibt eine
Benachrichtigung Uber den Eintritt in den Verkehrs-
stau basierend auf einer Benachrichtigungsanforde-
rung aus, die von der Benachrichtigungsanforde-
rungseinheit 73 erlangt wird. Die Benachrichtigung,
die den Eintritt in den Verkehrsstau in der Szene 1
kennzeichnet, fungiert auch als eine Benachrichti-
gung, die kennzeichnet, dass die Autonome-Fortbe-
wegung-Steuerung des Levels 3 verfligbar ist.

[0105] Wenn die Level-3-Schaltbetatigung durch die
Eingabeerkennungseinheit 71 erkannt wird, nach-
dem die Verwendung des Stauzeitlevels 3 mdglich
ist (Zeit t2), andert die Fortbewegungseinstellungs-
Steuerungseinheit 79 die Einstellung, um den Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD zu erhéhen (Zeit t3).
Insbesondere andert die Fortbewegungseinstel-
lungs-Steuerungseinheit 79 die Einstellung von der
Zielfahrzeug-zu-Fahrzeug-Zeit, die der Fahrerassis-
tenzsteuerung zugeordnet ist, zu der Zielfahrzeug-
zu-Fahrzeug-Zeit, die der Autonome-Fortbewe-
gung-Steuerung zugeordnet ist. Infolgedessen wird
die Fahrzeuggeschwindigkeitssteuerung gestartet,
um den Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD zu erho-
hen. Die Prasentationssteuerungseinheit 88 gibt die
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstandsanderung-Benach-
richtigung aus, die eine Anderung zum Erhéhen des
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands VD kennzeichnet,
basierend auf der Benachrichtigungsanforderung,
die von der Benachrichtigungsanforderungseinheit
73 erlangt wird, oder den Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Anderungsinformationen.

[0106] Nachdem  der  Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstand VD durch die Fortbewegungseinstellungs-
Steuerungseinheit 79 geandert wurde, wechselt die
Steuerungswechseleinheit 78 den Fortbewegungss-
teuerungszustand von der Fahrerassistenzsteue-
rung zu der Autonome-Fortbewegung-Steuerung
des Stauzeitlevels 3 (Zeit t4). Wenn der Fortbewe-
gungssteuerungszustand von der Fahrerassistenz-
steuerung zu der Autonome-Fortbewegung-Steue-
rung schaltet, gibt die
Benachrichtigungsanforderungseinheit 73 die Aus-
gabeanforderung derart aus, dass die Schaltvervoll-
stdndigung benachrichtigt bzw. mitgeteilt wird, nach-
dem der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD
geandert wurde. Basierend auf der Erlangung der
Benachrichtigungsanforderung gibt die Prasenta-
tionssteuerungseinheit 88 die Schaltvervollstandi-
gungsbenachrichtigung aus, die die Vervollstandi-
gung des Schaltens zu der Autonome-
Fortbewegung-Steuerung des Levels 3 kennzeich-
net, nachdem der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand
VD geandert wurde.

[0107] Die Steuerungswechseleinheit 78 wechselt
den Fortbewegungssteuerungszustand von dem
Stauzeitlevel 3 zu dem Bereichslevel 3, wenn die
Auflésung des Verkehrsstaus in der Peripherie des
Subjektfahrzeugs in dem zulassigen Bereich SeA
erkannt wird (Zeit t5). In der Szene 1 werden die
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstande VD des Stauzeitle-
vels 3 und des Bereichslevels 3 als dieselben festge-
legt. Daher werden die Anderung des Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Abstands VD und die Benachrichtigung in
Bezug auf das Steuerungsschalten, das dem Schal-
ten von dem Stauzeitlevel 3 zu dem Bereichslevel 3
zugeordnet ist, nicht zusammen ausgegeben.

[0108] Wenn eine geplante Ausfahrt aus dem zulas-
sigen Bereich SeA durch die Straleninformations-
Erkennungseinheit 75 erkannt wird, benachrichtigt
die Prasentationssteuerungseinheit 88 im Voraus
die Beendigung der Autonome-Fortbewegung-
Steuerung basierend auf der Benachrichtigungsan-
forderung von der Benachrichtigungsanforderungs-
einheit 73 oder der geplanten Austrittsinformation
(Zeitt6). Ferner gibt die Prasentationssteuerungsein-
heit 88 eine Anderungsvorankiindigung des Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Abstands VD nach einer Beendi-
gungsvorankiindigung der Autonome-
Fortbewegung-Steuerung aus (Zeit t7). Die Beendi-
gungsvorankiindigung der Autonome-Fortbewe-
gung-Steuerung und die Anderungsvorankiindigung
des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands VD werden
durch Wiedergabe einer Sprachnachricht, zusatzli-
chen Anzeige eines Bilds und dergleichen ausgege-
ben.

[0109] Die Steuerungswechseleinheit 78 wechselt
den Fortbewegungssteuerungszustand von der
Autonome-Fortbewegung-Steuerung des Bereichs-
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level 3 zu der Fahrerassistenzsteuerung (Zeit t8),
bevor das Subjektfahrzeug Am aus dem zulassigen
Bereich SeA herausfahrt (Zeit 19). Die Fortbewe-
gungseinstellungs-Steuerungseinheit 79 andert die
Einstellung des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands
VD in Ubereinstimmung mit dem Schalten des Fort-
bewegungssteuerungszustands durch die Steuer-
ungswechseleinheit 78 und andert die Einstellung,
um den Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD wah-
rend der Fortbewegung in dem zuldssigen Bereich
SeA zu reduzieren. Die Prasentationssteuerungsein-
heit 88 gibt die Schaltvervollstandigungsbenachrich-
tigung zu der Fahrerassistenzsteuerung des Levels 2
und die Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstandsanderung-
Benachrichtigung basierend auf der Benachrichti-
gungsanforderung aus, die von der Steuerungs-
wechseleinheit 78 erlangt wird. In diesem Fall kdn-
nen die Schaltvervollstandigungsbenachrichtigung
und die Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstandsanderung-
Benachrichtigung parallel oder sequenziell ausgege-
ben werden.

Szene 2: Steuerungsschalten von dem Bereichslevel
3 zu dem Stauzeitlevel 3/Steuerungsmuster 1 und 3

[0110] In einer in Fig. 10 gezeigten Szene 2 wird
eine Einstellung eines Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstands eines Steuerungsmusters 1 oder 3 (siehe
Fig. 7) angenommen. Die Fortbewegungseinstel-
lungs-Steuerungseinheit 79 legt den Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Abstand VD des Stauzeitlevels 3 fest, um
kleiner zu sein als der des Bereichslevels 3. In der
Szene 2 schaltet, wenn die Verkehrsstau-Erken-
nungseinheit 76 einen Eintritt in den Verkehrsstau in
dem zuldssigen Bereich SeA (Zeit t1) erkennt, die
Steuerungswechseleinheit 78 den Fortbewegungss-
teuerungszustand von dem Bereichslevel 3 zu dem
Stauzeitlevel 3.

[0111] Die Benachrichtigungsanforderungseinheit
73 gibt eine Benachrichtigungsanforderung an das
HCU 100 basierend auf dem Schalten des Fortbewe-
gungssteuerungszustands aus. Die Prasentationss-
teuerungseinheit 88 gibt eine Benachrichtigung
Uber den Eintritt in den Verkehrsstau basierend auf
einer Benachrichtigungsanforderung aus, die von
der  Benachrichtigungsanforderungseinheit 73
erlangt wird. Die Benachrichtigung, die den Eintritt
in den Verkehrsstau in der Szene 2 kennzeichnet,
fungiert auch als eine Steuerungsschaltbenachrichti-
gung von dem Bereichslevel 3 zu dem Stauzeitlevel
3.

[0112] Wenn der Fortbewegungssteuerungszu-
stand durch die Steuerungswechseleinheit 78 von
dem Bereichslevel 3 zu dem Stauzeitlevel 3 schaltet,
andert die Fortbewegungseinstellungs-Steuerungs-
einheit 79 die Einstellung, um den Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Abstand VD zu reduzieren, nachdem das
Schalten zu dem Stauzeitlevel 3 vervollstéandigt ist

(Zeit t2). Basierend auf der Benachrichtigungsanfor-
derung, die von der Benachrichtigungsanforderungs-
einheit 73 erlangt wird, gibt die Prasentationssteue-
rungseinheit 88 die Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstandsanderung-Benachrichtigung aus, die kenn-
zeichnet, dass der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand
VD in Ubereinstimmung mit der Anderung der Ein-
stellung des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands VD
durch die Fortbewegungseinstellungs-Steuerungs-
einheit 79 reduziert wird.

Szene 3: Steuerungsschalten zwischen
Fahrassistenzsteuerung und Stauzeitlevel 3/
Steuerungsmuster 1 bis 3

[0113] In einer in Fig. 11 gezeigten Szene 3 wird
eine Einstellung eines Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstands eines der Steuerungsmuster 1 bis 3
(siehe Fig. 7) angenommen. Die Fortbewegungs-
einstellungs-Steuerungseinheit 79 legt den Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD des Stauzeitlevels 3
fest, um kleiner zu sein als der der Fahrerassistenz-
steuerung des Levels 2 oder niedriger. In der Szene 3
gestattet, wenn die Verkehrsstau-Erkennungseinheit
76 einen Eintritt in den Verkehrsstau in dem einge-
schrankt zulassigen Bereich SeD (Zeit t1) erkennt,
die Steuerungswechseleinheit 78 das Schalten zu
dem Stauzeitlevel 3. Die Prasentationssteuerungs-
einheit 88 gibt eine Benachrichtigung Gber den Ein-
tritt in den Verkehrsstau basierend auf einer Benach-
richtigungsanforderung aus, die von der
Benachrichtigungsanforderungseinheit 73 erlangt
wird. Die Benachrichtigung, die den Eintritt in den
Verkehrsstau in der Szene 3 kennzeichnet, fungiert
auch als eine Benachrichtigung, die kennzeichnet,
dass die Autonome-Fortbewegung-Steuerung des
Levels 3 nicht verfiigbar ist.

[0114] Wenn die Level-3-Schaltbetatigung durch die
Eingabeerkennungseinheit 71 erkannt wird, nach-
dem die Verwendung des Stauzeitlevels 3 mdglich
ist (Zeit t2), wechselt die Steuerungswechseleinheit
78 den Fortbewegungssteuerungszustand von der
Fahrerassistenzsteuerung zu der Autonome-Fortbe-
wegung-Steuerung des Stauzeitlevels 3 (Zeit t3). In
den Steuerungsmustern 1 bis 3 wird ein Verkehrs-
stau wahrend einer Fortbewegung gemal der Fah-
rerassistenzsteuerung erkannt und, wenn der Fort-
bewegungssteuerungszustand von der
Fahrerassistenzsteuerung zu dem Stauzeitlevel 3
schaltet, halt die Fortbewegungseinstellungs-Steuer-
ungseinheit 79 die Einstellung des Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Abstands VD aufrecht, bis das Schalten
zu dem Stauzeitlevel 3 vervollstandigt ist. Basierend
auf der Erlangung der Benachrichtigungsanforde-
rung von der Benachrichtigungsanforderungseinheit
73 oder den Wechselinformationen gibt die Prasen-
tationssteuerungseinheit 88 die Schaltvervollstandi-
gungsbenachrichtigung aus, die die Vervollstandi-
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gung des Schaltens zu dem Stauzeitlevel 3 kenn-
zeichnet.

[0115] Die Fortbewegungseinstellungs-Steuerungs-
einheit 79 andert die Einstellung, um den Fahrzeug-
zu-Fahrzeug-Abstand VD zu reduzieren, basierend
auf dem Verstreichen einer vorbestimmten Zeit,
nachdem das Schalten von der Fahrerassistenz-
steuerung zu dem Stauzeitlevel 3 vervollstandigt ist
(Zeit t4). Wenn die Einstellung des Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Abstands VD nach dem Schalten zu dem
Stauzeitlevel 3 gedndert wird, wird die Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Abstandsanderung-Benachrichtigung
durch die Prasentationssteuerungseinheit 88
gestoppt. Jedoch kann ein festgelegter Fahrzeug-
zu-Fahrzeug-Abstand, der durch das Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Statusbild Pds (siehe Fig. 3) gekennzeich-
net bzw. angezeigt wird, gedndert werden, wenn die
Einstellung des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands
VD geandert wird.

[0116] Wenn die Verkehrsstau-Erkennungseinheit
76 die Auflésung des Verkehrsstaus wahrend des
Fortbewegens gemaf dem Stauzeitlevel 3 prognos-
tiziert, benachrichtigt die Prasentationssteuerungs-
einheit 88 im Voraus die Beendigung des Stauzeitle-
vels 3 basierend auf der
Benachrichtigungsanforderung von der Benachrich-
tigungsanforderungseinheit 73 (Zeit t5). Zusatzlich
andert die Fortbewegungseinstellungs-Steuerungs-
einheit 79 die Einstellung, um den Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Abstand VD wahrend der Fortdauer des
Stauzeitlevels 3 basierend auf der Verkehrsstau-Auf-
I[6sungsprognose zu erhdhen (Zeit t6). Die Prasenta-
tionssteuerungseinheit 88 gibt die Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Abstandsanderung-Benachrichtigung
aus, die kennzeichnet, dass sich der Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Abstand VD erhoht, basierend auf der
Benachrichtigungsanforderung, die von der Benach-
richtigungsanforderungseinheit 73 erlangt wird, oder
den Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Anderungsinformatio-
nen.

[0117] Nachdem die Fortbewegungseinstellungs-
Steuerungseinheit 79 das Andern des Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Abstands VD vervollstandigt, bevor die
Verkehrsstau-Auflésung durch die Verkehrsstau-
Erkennungseinheit 76 bestimmt wird (Zeit t8), wech-
selt die Steuerungswechseleinheit 78 den Fortbewe-
gungssteuerungszustand von dem Stauzeitlevel 3 zu
der Fahrerassistenzsteuerung (Zeit t7). Die Prasen-
tationssteuerungseinheit 88 gibt eine Benachrichti-
gung Uber eine Vervollstandigung des Schaltens zu
der Fahrerassistenzsteuerung in Ubereinstimmung
mit dem Wechseln des Fortbewegungssteuerungs-
zustands basierend auf der Benachrichtigungsanfor-
derung aus, die von der Benachrichtigungsanforde-
rungseinheit 73 erlangt wird.

[0118] Anderung des  Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstands gemal der Fortbewegungsumgebung
Wenn die Nachfolgen-Fortbewegung gemafl der
Autonome-Fortbewegung-Steuerung des Levels 3
oder héher durchgefiihrt wird, andert die Fortbewe-
gungseinstellungs-Steuerungseinheit 79 die Einstel-
lung des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands VD zu
dem Folgezielfahrzeug At gemaR einer Fortbewe-
gungsumgebung, die durch die Umgebungserken-
nungseinheit 62 erkannt wird. Die Fortbewegungs-
einstellungs-Steuerungseinheit 79 erhoéht oder
verringert den Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD
zu dem Folgezielfahrzeug At in Bezug auf einen nor-
malen Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD, der der
Autonome-Fortbewegung-Steuerung (Bereichslevel
bzw. Bereich Level 3) zugeordnet ist, durch Ausfuh-
ren eines Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Anpassungsproz-
esses (siehe Fig. 12). Der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Anpassungsprozess wird zum Beispiel basierend
auf dem Wechseln des Fortbewegungssteuerungs-
zustands auf den Bereichslevel 3 gestartet und wird
kontinuierlich wiederholt, bis das Bereichslevel 3
beendet ist.

[0119] In dem Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Anpassungs-
prozess erkennt die Umgebungserkennungseinheit
62 zuerst die Fortbewegungsumgebung in der Peri-
pherie des Subjektfahrzeugs (S131). Die Fortbewe-
gungseinstellungs-Steuerungseinheit 79 bestimmt,
ob ein Zusammenfuhrungspunkt in der Fortbewe-
gungsrichtung des Subjektfahrzeugs Am vorhanden
ist, basierend auf der Fortbewegungsumgebung, die
durch die Umgebungserkennungseinheit 62 erkannt
wird (S132). Wenn das Vorhandensein des Zusam-
menfiihrungspunkts in der Fortbewegungsrichtung
des Subjektfahrzeugs Am erkannt wird (S132: Ja),
andert die Fortbewegungseinstellungs-Steuerungs-
einheit 79 die Einstellung, um den Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Abstand VD zu erhdhen (S 133).

[0120] Andererseits bestimmt, wenn das Vorhan-
densein des Zusammenflhrungspunkts nicht
erkannt wird (S132: Nein), die Fortbewegungseins-
tellungs-Steuerungseinheit 79 ferner, ob das Folge-
zielfahrzeug At ein groRes Fahrzeug ist, basierend
auf der Fortbewegungsumgebung, die durch die
Umgebungserkennungseinheit 62 erkannt wird
(S134). Wenn das Vorhandensein des grofen Fahr-
zeugs als das Folgezielfahrzeug At erkannt wird
(S134: Ja), andert die Fortbewegungseinstellungs-
Steuerungseinheit 79 die Einstellung, um den Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD zu reduzieren
(S136).

[0121] Wenn das Vorhandensein des grof3en Fahr-
zeugs nicht erkannt wird (S134: Nein), erkennt die
Fortbewegungseinstellungs-Steuerungseinheit 79
die Charakteristiken der Subjektfahrzeug-Fahrspur
Lns basierend auf der Fortbewegungsumgebung,
die durch die Umgebungserkennungseinheit 62

21/66



DE 11 2022 001 805 TS 2024.02.29

erkannt wird (S135). Insbesondere bestimmt die
Fortbewegungseinstellungs-Steuerungseinheit 79,
ob sich das Fahrzeug auf einer Niedriggeschwindig-
keits-Fahrspur fortbewegt. Wenn sich das Subjekt-
fahrzeug Am auf der Uberholspur Lnp (siehe Fig. 4)
oder dergleichen fortbewegt, bestimmt die Fortbewe-
gungseinstellungs-Steuerungseinheit 79, dass sich
das Fahrzeug nicht auf der Niedriggeschwindig-
keits-Fahrspur fortbewegt (S135: Nein), und andert
diese die Einstellung, um den Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstand VD zu reduzieren (S136). Anderer-
seits bestimmt, wenn sich das Subjektfahrzeug Am
auf der normalen Fahrspur Lnt (siehe Fig. 4), der
Bergauf-Fahrspur oder dergleichen fortbewegt, die
Fortbewegungseinstellungs-Steuerungseinheit 79,
dass sich das Fahrzeug auf der Niedriggeschwindig-
keits-Fahrspur fortbewegt (S135: Ja), und legt diese
den normalen Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD
fest, der dem Bereichslevel 3 zugeordnet ist (S 137).

[0122] Gemal der obigen Beschreibung wird, wenn
die Subjektfahrzeug-Fahrspur Lns die Uberholspur
Lnp ist, die Einstellung derart geandert, dass der
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD kleiner ist als
der, wenn die Subjektfahrzeug-Fahrspur Lns nicht
die Uberholspur Lnp ist. Wenn die Fortbewegungs-
geschwindigkeit des sich parallel fortbewegenden
Fahrzeugs AL, das sich auf der benachbarten Fahr-
spur Lna fortbewegt, héher ist als die Fortbewe-
gungsgeschwindigkeit des Subjektfahrzeugs Am,
wird die Einstellung derart geandert, dass der Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD groéRer ist als der,
wenn die Fortbewegungsgeschwindigkeit des sich
parallel fortbewegenden Fahrzeugs AL niedriger ist
als die Fortbewegungsgeschwindigkeit des Subjekt-
fahrzeugs Am.

Benachrichtigung des Neustarttimings des
Subjektfahrzeugs

[0123] Gemalk der Nachfolgen-Fortbewegung-
Steuerung gemaft dem Automatisiertes-Fahren-Sys-
tem 50 halt, wenn zum Beispiel das Folgezielfahr-
zeug At zeitweilig in einer Szene angehalten wird, in
der sich das Fahrzeug in einem Verkehrsstau oder
dergleichen fortbewegt, das Subjektfahrzeug Am
ebenfalls an, wahrend es den Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstand VD zu dem Folgezielfahrzeug At
gewabhrleistet. In dieser Szene startet die Aktions-
bestimmungseinheit 63 einen Neustart-Steuerungs-
prozess (siehe Fig. 13) zum Steuern des Neustarts
des Subjektfahrzeugs Am.

[0124] In dem Neustart-Steuerungsprozess
bestimmt die Aktionsbestimmungseinheit 63 basie-
rend auf Erfassungsinformationen des Folgezielfahr-
zeugs At, die durch die andere Fahrzeugerken-
nungseinheit 74 erkannt werden, ob das
Folgezielfahrzeug At gestartet wurde (S151, S152).
Wenn der Start des Folgezielfahrzeugs At erkannt

wird (S152: Ja), legt die Aktionsbestimmungseinheit
63 ein Starttiming des Subjektfahrzeugs Am fest
(S153). Das Starttiming kann unter Verwendung der
verstrichenen Zeit (Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Zeit)
nach dem Start des Folgezielfahrzeugs At festgelegt
werden oder kann unter Verwendung des Fahrzeug-
zu-Fahrzeug-Abstands VD von dem Subjektfahrzeug
Am zu dem Folgezielfahrzeug At festgelegt werden.
Die Aktionsbestimmungseinheit 63 stellt dem HCU
100 die Startsteuerungsinformationen bereit, die
das Starttiming durch die Benachrichtigungsanforde-
rungseinheit 73 kennzeichnen (S154). Die Aktions-
bestimmungseinheit 63 wartet auf das Starttiming
(S155) und startet das Subjektfahrzeug Am neu
(S156), nachdem das Starttiming erreicht bzw. erhal-
ten wird (S155: Ja).

[0125] In der oben beschriebenen Neustart-Szene
gibt das HCU 100 eine Nachfolgen-Neustart-
Benachrichtigung bezlglich des Starttimings des
Subjektfahrzeugs Am aus. Die Neustart-Benachrich-
tigung wird einzeln ausgegeben, zum Beispiel durch
Wiedergeben einer Sprachnachricht oder Anzeigen
eines Benachrichtigungsbilds zu einem Timing,
wenn der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD etwa
einige Meter (zum Beispiel 3 Meter) betragt, nach-
dem das Folgezielfahrzeug At zu fahren beginnt.
Wenn das HCU 100 den Stopp des Subjektfahrzeugs
Am in einem Zustand erkennt, in dem die Nachfol-
gen-Fortbewegung-Steuerung arbeitet, startet das
HCU 100 einen Neustart-Benachrichtigungsprozess
(siehe Fig. 14). In dem Neustart-Benachrichtigungs-
prozess wird auf die Erlangung der Startsteuerungs-
informationen, die das Starttiming kennzeichnen,
gewartet (S51). Wenn die Startsteuerungsinformatio-
nen durch die Informationserlangungseinheit 81
erlangt werden (S51: Ja), legt die Prasentationss-
teuerungseinheit 88 ein Starttiming der Nachfolgen-
Neustart-Benachrichtigung basierend auf dem durch
die Startsteuerungsinformationen gekennzeichneten
Starttiming fest. Nach Erreichen eines Benachrichti-
gungs-Starttimings (S52: Ja) gibt die Prasentationss-
teuerungseinheit 88 eine Nachfolgen-Neustart-
Benachrichtigung nach dem Start des Folgezielfahr-
zeugs At aus (S53).

[0126] In der oben beschriebenen ersten Ausflih-
rungsform wird, wenn der Fortbewegungssteue-
rungszustand von der Fahrerassistenzsteuerung zu
der Autonome-Fortbewegung-Steuerung schaltet,
die Schaltvervollstandigungsbenachrichtigung, die
die Vervollstandigung des Schaltens zu der Auto-
nome-Fortbewegung-Steuerung kennzeichnet, aus-
gegeben, nachdem der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstand VD geandert wurde. Dementsprechend
wird der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD gean-
dert, wahrend der Fahrer fortfahrt, die Peripherie zu
Uberwachen. Infolgedessen kann der Fahrer leicht
einen Prozess zum Andern des Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstands VD erkennen und somit kann der
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Komfort bzw. die Annehmlichkeit eines automatisier-
ten Fahrens verbessert werden.

[0127] Zusatzlich wechselt in der ersten Ausflih-
rungsform, nachdem der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstand VD durch die Fortbewegungseinstellungs-
Steuerungseinheit 79 geandert wurde, die Steuer-
ungswechseleinheit 78 den Fortbewegungssteue-
rungszustand von der Fahrerassistenzsteuerung zu
der Autonome-Fortbewegung-Steuerung. Gemafld
der obigen Beschreibung kann die Anderung des
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands VD in einem
Zustand der Peripherieliberwachungsverpflichtung
durch den Fahrer vervollstandigt werden. Infolgedes-
sen ist es weniger wahrscheinlich, dass eine Situa-
tion auftritt, in der sich ein Fahrer, der die Peripherie
des Subjektfahrzeugs nicht sieht, Uber einer Ande-
rung der Einstellung des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstands VD unkomfortabel fuhlt.

[0128] In der ersten Ausflihrungsform wird der Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD in einem Fall, in dem
sich das Fahrzeug in einem Verkehrsstau gemaf der
Autonome-Fortbewegung-Steuerung fortbewegt,
festgelegt, um kleiner zu sein als der Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Abstand VD in dem Fall, in dem sich das
Fahrzeug in dem Verkehrsstau gemal der Fahreras-
sistenzsteuerung fortbewegt. Daher ist es in einer
Verkehrsstau-Fortbewegungsszene ohne Periphe-
rietiberwachungsverpflichtung fir ein anderes Fahr-
zeug schwierig, zwischen dem Subjektfahrzeug Am
und dem Folgezielfahrzeug At einzuscheren. Gemaf
der obigen Beschreibung ist es weniger wahrschein-
lich, dass eine Situation auftritt, in der die Autonome-
Fortbewegung-Steuerung aufgrund des Einscherens
des anderen Fahrzeugs beendet wird. Infolgedessen
kann, da ein Zustand ohne Peripherietiberwa-
chungsverpflichtung leicht fortgefiihrt wird, der Kom-
fort bzw. die Annehmlichkeit eines automatisierten
Fahrens verbessert werden.

[0129] In der ersten Ausfiihrungsform andert die
Fortbewegungseinstellungs-Steuerungseinheit 79,
wenn der Fortbewegungssteuerungszustand durch
die Steuerungswechseleinheit 78 von dem Bereichs-
level 3 zu dem Stauzeitlevel 3 schaltet, die Einstel-
lung, um den Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD zu
reduzieren. Daher ist es in einer Szene, in der die
Autonome-Fortbewegung-Steuerung des Stauzeitle-
vels 3 durchgefihrt wird, fir ein anderes Fahrzeug
schwierig, vor dem Subjektfahrzeug Am einzusche-
ren. Infolgedessen kann, da ein Zustand ohne Peri-
pherietiberwachungsverpflichtung leicht fortgeflhrt
wird, der Komfort bzw. die Annehmlichkeit eines
automatisierten Fahrens verbessert werden.

[0130] Zusatzlich veranlasst in der ersten Ausflih-
rungsform, wenn der Fortbewegungssteuerungszu-
stand durch die Steuerungswechseleinheit 78 von
dem Bereichslevel 3 zu dem Stauzeitlevel 3 schaltet,

die Benachrichtigungsanforderungseinheit 73 das
HMI-System 10, die Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstandsanderungs-Benachrichtigung auszugeben.
Daher kann der Fahrer, selbst wenn der Fahrer die
Peripherie des Subjektfahrzeugs nicht sieht, die
Anderung in der Einstellung des Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstands VD durch die Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstandsanderungs-Benachrichtigung erken-
nen.

[0131] In der ersten Ausfihrungsform wird ein Ver-
kehrsstau wahrend einer Fortbewegung durch die
Fahrerassistenzsteuerung erkannt und, wenn der
Fortbewegungssteuerungszustand von der Fahrer-
assistenzsteuerung zu dem Stauzeitlevel 3 schaltet,
halt die Fortbewegungseinstellungs-Steuerungsein-
heit 79 die Einstellung des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstands VD aufrecht, bis das Schalten zu dem
Stauzeitlevel 3 vervollstandigt ist. GemalR der obigen
Beschreibung ist es, da eine plétzliche Anderung in
dem Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD aufgrund
des Eintritts in den Verkehrsstau nicht auftritt, még-
lich, das Unbehagen des Fahrers Giber das automati-
sierte Fahren zu reduzieren.

[0132] Ferner andert die Fortbewegungseinstel-
lungs-Steuerungseinheit 79 in der ersten Ausflih-
rungsform die Einstellung, um den Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Abstand VD zu reduzieren, basierend auf
dem Verstreichen der vorbestimmten Zeit, nachdem
das Schalten von der Fahrerassistenzsteuerung zu
dem Stauzeitlevel 3 vervollstandigt ist. Gemafl der
obigen Beschreibung wird eine Anpassung zum
Reduzieren des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands
VD in einem Zustand durchgefiihrt, in dem die
Geschwindigkeit des Subjektfahrzeugs Am ausrei-
chend verringert ist, nachdem das Fahrzeug in den
Verkehrsstau eintritt, und es weniger wahrscheinlich
ist, dass sie durch den Fahrer erkannt wird, der die
Peripherie des Subjektfahrzeugs nicht sieht. Infolge-
dessen kann der Fahrer bequem die zweite Aufgabe
durchfiihren, ohne sich der Anderung des Fahrzeug-
zu-Fahrzeug-Abstands VD bewusst zu sein.

[0133] Zusatzlich wird in der ersten Ausflihrungs-
form, wenn der Fortbewegungssteuerungszustand
von der Fahrerassistenzsteuerung zu dem Stauzeit-
level 3 schaltet, die Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand-
sanderungs-Benachrichtigung, die zum Zeitpunkt
des Schaltens von dem Stauzeitlevel 3 zu der Fah-
rerassistenzsteuerung ausgegeben wird, nicht
durchgefiihrt. Daher ist es weniger wahrscheinlich,
dass die Anpassung zum Reduzieren des Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Abstands VD durch den Fahrer
erkannt wird. Infolgedessen kann der Fahrer eine
Automatisiertes-Fahren-Zeitspanne bequem verbrin-
gen, in der sich das Fahrzeug gemaf der Autonome-
Fortbewegung-Steuerung fortbewegt.
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[0134] In der ersten Ausflihrungsform prognostiziert
die Verkehrsstau-Erkennungseinheit 76 die Auflo-
sung des Verkehrsstaus, der in der Peripherie des
Subjektfahrzeugs Am auftritt. Wenn die Auflésung
des Verkehrsstaus wahrend der Fortbewegung zu
dem Stauzeitlevel 3 prognostiziert wird, andert die
Fortbewegungseinstellungs-Steuerungseinheit 79
die Einstellung, um den Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstand VD wahrend der Fortdauer des Stauzeitle-
vels 3 zu erhéhen. Gemal der obigen Beschreibung
ist es weniger wahrscheinlich, dass eine Anderung
des Verhaltens, das der Anpassung des Fahrzeug-
zu-Fahrzeug-Abstands VD zugeordnet ist, durch
den Fahrer erkannt wird, da die Anpassung zum
Erhéhen des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands VD
zum Zeitpunkt einer langsamen Fortbewegung
durchgefiihrt wird. Infolgedessen kann das Unbeha-
gen des Fahrers fir das automatisierte Fahren redu-
ziert werden.

[0135] Ferner wird in der ersten Ausfihrungsform in
einem Fall, in dem der Fortbewegungssteuerungszu-
stand von der Fahrassistenzsteuerung mit einer Peri-
pherietiberwachungsverpflichtung zu der Automati-
siertes-Fahren-Steuerung ohne
Peripherietiberwachungsverpflichtung schaltet,
wenn der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand geandert
wird, eine Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstandsande-
rungs-Benachrichtigung, die die Anderung des Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Abstands VD kennzeichnet, aus-
gegeben. Da der Fahrer daher leicht den Prozess
zum Andern des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands
VD erkennen kann, kann der Komfort bzw. die
Annehmlichkeit eines automatisierten Fahrens ver-
bessert werden.

[0136] Ferner wird in der ersten Ausfihrungsform
die Einstellung des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstands VD von dem Subjektfahrzeug Am zu dem
Folgezielfahrzeug At gemal einem Peripheriezu-
stand in der Peripherie des Subjektfahrzeugs Am
oder den Charakteristiken der Subjektfahrzeug-Fahr-
spur Lns geandert. Daher ist es moglich, ein anderes
Fahrzeug daran zu hindern, vor dem Subjektfahr-
zeug Am einzuscheren, oder ein sanftes bzw. rei-
bungsloses Einscheren durch das andere Fahrzeug
zu unterstiitzen. Gemalf der obigen Beschreibung ist
es weniger wahrscheinlich, dass eine Situation auf-
tritt, in der die Autonome-Fortbewegung-Steuerung
ohne Peripherieiberwachungsverpflichtung auf-
grund des Einscherens des anderen Fahrzeugs
beendet wird. Infolgedessen kann, da ein Fortbewe-
gungszustand ohne Peripherieliberwachungsver-
pflichtung leicht fortgesetzt wird, der Komfort bzw.
die Annehmlichkeit eines automatisierten Fahrens
verbessert werden.

[0137] Wenn in der ersten Ausfiihrungsform das
Vorhandensein des Zusammenflihrungspunkts in
der Fortbewegungsrichtung des Subjektfahrzeugs

Am erkannt wird, dndert die Fortbewegungseinstel-
lungs-Steuerungseinheit 79 die Einstellung, um den
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD zu erhdhen.
Daher kann selbst in einer Szene, in der ein anderes
Fahrzeug vor dem Subjektfahrzeug Am an dem
Zusammenfihrungspunkt einschert, die Automati-
sierte-Fahrt-ECU 50b die Autonome-Fortbewegung-
Steuerung sanft bzw. reibungslos fortfuhren. Infolge-
dessen wird der Komfort bzw. die Annehmlichkeit
eines automatisierten Fahrens weiter verbessert.

[0138] Ferner andert in der ersten Ausfihrungsform,
wenn das Vorhandensein eines grofien Fahrzeugs
als das Folgezielfahrzeug At erkannt wird, die Fort-
bewegungseinstellungs-Steuerungseinheit 79 die
Einstellung, um den Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand
VD zu reduzieren. Gemal der obigen Beschreibung
kann, da ein Luftwiderstand des Subjektfahrzeugs
Am durch das grof’e Fahrzeug reduziert wird, ein
Kraftstoffverbrauch oder ein elektrischer Verbrauch
des Subjektfahrzeugs Am reduziert werden.

[0139] Zusatzlich bestimmt die Straleninforma-
tions-Erkennungseinheit 75 gemaf der ersten Aus-
fuhrungsform, ob die Subjektfahrzeug-Fahrspur Lns
die Uberholspur Lnp ist, als die Charakteristiken der
Subjektfahrzeug-Fahrspur Lns. Wenn die Subjekt-
fahrzeug-Fahrspur Lns die Uberholspur Lnp ist, wird
der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD festgelegt,
um kleiner zu sein als der, wenn die Subjektfahr-
zeug-Fahrspur Lns nicht die Uberholspur Lnp ist.
Wie oben beschrieben, ist es in einem Fall, in dem
der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD, wenn sich
das Fahrzeug auf der Uberholspur Lnp fortbewegt,
reduziert wird, fur ein anderes Fahrzeug schwierig,
vor dem Subjektfahrzeug Am einzuscheren. Infolge-
dessen kann, da die Autonome-Fortbewegung-
Steuerung leicht fortgeflihrt wird, der Komfort bzw.
die Annehmlichkeit eines automatisierten Fahrens
verbessert werden.

[0140] Zusatzlich erkennt die Stralleninformations-
Erkennungseinheit 75 gemal der ersten Ausfih-
rungsform als die Charakteristiken der Subjektfahr-
zeug-Fahrspur Lns, ob die Fortbewegungsgeschwin-
digkeit des sich parallel fortbewegenden Fahrzeugs
AL, das sich auf der benachbarten Fahrspur Lna fort-
bewegt, hoher ist als die Fortbewegungsgeschwin-
digkeit des Subjektfahrzeugs Am. Wenn die Fortbe-
wegungsgeschwindigkeit des sich parallel
fortbewegenden Fahrzeugs AL hoher ist als die Fort-
bewegungsgeschwindigkeit des Subjektfahrzeugs
Am, andert die Fortbewegungs-Einstellungs-Steuer-
ungseinheit 79 die Einstellung derart, dass der Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD grof3er ist als der,
wenn die Fortbewegungsgeschwindigkeit des sich
parallel fortbewegenden Fahrzeugs AL niedriger ist
als die Fortbewegungsgeschwindigkeit des Subjekt-
fahrzeugs Am. Generell ist es, wenn sich das Fahr-
zeug auf einer Niedriggeschwindigkeits-Fahrspur mit
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einer niedrigen Fortbewegungsgeschwindigkeit fort-
bewegt, flir das sich parallel fortbewegende Fahr-
zeug AL schwierig, von der benachbarten Fahrspur
Lna mit Zwang einzuscheren. Wenn daher eine
Steuerung derart durchgefiihrt wird, dass es gewahr-
leistet wird, dass der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstand VD grof} ist und das Subjektfahrzeug Am
dem Folgezielfahrzeug At sanft folgt, wahrend es
sich auf der Niedriggeschwindigkeits-Fahrspur fort-
bewegt, kdnnen der Komfort bzw. die Annehmlichkeit
eines automatisierten Fahrens verbessert werden.

[0141] In der ersten Ausfihrungsform wird, wenn
das Subjektfahrzeug Am zusammen mit dem Folge-
zielfahrzeug At angehalten wird, wahrend es sich
gemal der Autonome-Fortbewegung-Steuerung
ohne Peripherieliberwachungsverpflichtung fortbe-
wegt, die Nachfolgen-Neustart-Benachrichtigung
bezlglich des Starttimings des Subjektfahrzeugs
Am nach dem Start des Folgezielfahrzeugs At aus-
gegeben. Daher kann, selbst wenn der Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Abstand VD voritbergehend grof und leer
ist, bis das Subjektfahrzeug Am startet, nachdem das
Folgezielfahrzeug At startet, der Fahrer einen Start-
plan des Subjektfahrzeugs Am erkennen und somit
ist es fuir den Fahrer weniger wahrscheinlich, sich mit
dem grolten Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD
unkomfortabel zu fihlen. Wenn die Unbehaglichkeit
durch die Benachrichtigung reduziert wird, kann der
Komfort bzw. die Annehmlichkeit eines automatisier-
ten Fahrens verbessert werden.

[0142] Ferner wird in der ersten Ausfihrungsform
der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD, wenn sich
die Peripherie des Subjekifahrzeugs Am in einem
Verkehrsstau befindet, festgelegt, um kleiner zu
sein als der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD,
wenn sich die Peripherie des Subjektfahrzeugs Am
nicht in einem Verkehrsstau befindet (siehe die
Steuerungsmuster 1 und 3 in Fig. 7). Daher ist es
weniger wahrscheinlich, dass, wenn der Verkehrs-
stau in der Peripherie des Subjektfahrzeugs fortge-
fuhrt wird, eine Unterbrechung eines anderen Fahr-
zeugs vor dem Subjektfahrzeug Am auftritt.
Infolgedessen wird die Autonome-Fortbewegung-
Steuerung ohne Peripherietiberwachungsverpflich-
tung leicht fortgesetzt und somit kann der Komfort
bzw. die Annehmlichkeit eines automatisierten Fah-
rens verbessert werden.

[0143] In der ersten Ausfiihrungsform entspricht das
sich parallel fortbewegende Fahrzeug AL einem
.anderen Fahrzeug“, entspricht der zulassige
Bereich SeA einem ,spezifischen Bereich®, ent-
spricht das HMI-System 10 einer ,Informationspra-
sentationsvorrichtung® und entspricht das Automati-
siertes-Fahren-ECU 50b einer ,Automatisiertes-
Fahren-Steuerungsvorrichtung“. Die Benachrichti-
gungsanforderungseinheit 73 und die Prasenta-
tionssteuerungseinheit 88 entsprechen einer

~Benachrichtigungssteuerungseinheit®, die Stral’en-
informations-Erkennungseinheit 75 entspricht einer
.Fahrspurerkennungseinheit‘, die Fortbewegungs-
einstellungs-Steuerungseinheit 79 entspricht einer
.Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Steuerungseinheit* und das
HCU 100 entspricht einer ,Prasentationssteuerungs-
vorrichtung®.

Zweite Ausfihrungsform

[0144] Eine zweite Ausfuhrungsform der vorliegen-
den Offenbarung, die in den Fig. 1 bis Fig. 3, Fig. 15
und Fig. 16 gezeigt ist, ist eine Modifikation der ers-
ten Ausfihrungsform. In der zweiten Ausfiihrungs-
form unterscheidet sich ein Modus einer Benachrich-
tigung in der Szene 1 (siehe Fig. 15), in der das
Subjektfahrzeug Am in den Verkehrsstau in dem ein-
geschrankt zulassigen Bereich SeD eintritt, von dem-
jenigen in der ersten Ausflihrungsform (siehe Fig. 9).
Im Folgenden werden eine Steuerung und Benach-
richtigung in der Szene 1 geman der zweiten Ausflih-
rungsform ausfihrlich beschrieben.

[0145] Wenn die Level-3-Schaltbetatigung durch die
Eingabeerkennungseinheit 71 erkannt wird (Zeit t2),
nachdem das Subjektfahrzeug Am in den Verkehrs-
stau eintritt (Zeit t1), wechselt die Steuerungswech-
seleinheit 78 einen Fortbewegungssteuerungszu-
stand von der Fahrerassistenzsteuerung zu der
Autonome-Fortbewegung-Steuerung des Stauzeitle-
vels 3 (Zeit t3). Die Fortbewegungseinstellungs-
Steuerungseinheit 79 andert den Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstand VD, nachdem der Fortbewegungss-
teuerungszustand durch die Steuerungswechselein-
heit 78 zu dem Stauzeitlevel 3 gewechselt wurde
(Zeit t4). Wie oben beschrieben, beginnt die Fortbe-
wegungseinstellungs-Steuerungseinheit 79 beim
Wechseln von dem festgelegten Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstand, der der Fahrerassistenzsteuerung
zugeordnet ist, zu dem festgelegten Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Abstand, der dem Stauzeitlevel 3 zugeord-
net ist, nicht, den Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand
VD gleichzeitig mit dem Schalten zu dem Stauzeitle-
vel 3 zu andern. Nach dem Schalten zu dem Stau-
zeitlevel 3 fuhrt die Fortbewegungseinstellungs-
Steuerungseinheit 79 eine Anpassung durch, um
den Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD in Uberein-
stimmung mit der Verfolgung des Folgezielfahrzeugs
At (Zeit t4 bis t5) graduell zu erhéhen. Zusatzlich wird
eine  Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstandsanderungs-
Benachrichtigung nach dem Schalten zu dem Stau-
zeitlevel 3 in Ubereinstimmung mit der Anpassung
des Erhdhens des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands
VD (Zeit t4) ausgegeben.

[0146] Ferner wird eine Schaltvervollstdndigungs-
benachrichtigung zu dem Stauzeitlevel 3 ausgege-
ben, nachdem der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand
VD geandert wurde, und nicht wenn der Fortbewe-
gungssteuerungszustand gewechselt wird. In einem
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Benachrichtigungsausgabeprozess (siehe Fig. 16)
wartet das HCU 100 auf die Erlangung von Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Anderungsinformationen, die die
Vervollstandigung der Anderung des Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Abstands VD kennzeichnen, zusatzlich
zu Wechselinformationen, die das Schalten von der
Fahrerassistenzsteuerung zu dem Stauzeitlevel 3
kennzeichnen. Wenn die Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Anderungsinformationen ferner erlangt werden
(S212: Ja), nachdem die Wechselinformationen
durch die Informationserlangungseinheit 81 erlangt
wurden (S211: Ja), gibt die Prasentationssteue-
rungseinheit 88 die Schaltvervollstdndigungsbe-
nachrichtigung aus, die die Vervollstdndigung des
Schaltens zu dem Stauzeitlevel 3 kennzeichnet
(S213). Wie oben beschrieben, wird nach dem
Steuerungsschalten zu dem Stauzeitlevel 3 die
Schaltvervollstandigungsbenachrichtigung ausgege-
ben, die auf die Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstandsan-
derungs-Benachrichtigung folgt, die eine Anderung
der Einstellung des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstands VD kennzeichnet (Zeit t5).

[0147] In der oben beschriebenen zweiten Ausflih-
rungsform wird ebenfalls, nachdem der Fahrzeug-
zu-Fahrzeug-Abstand VD geéandert wurde, die
Schaltvervollstandigungsbenachrichtigung ausgege-
ben, die die Vervollstandigung des Schaltens des
Fortbewegungssteuerungszustands kennzeichnet.
Infolgedessen kann derselbe Effekt wie der der ers-
ten Ausfiihrungsform erhalten werden, kann der Fah-
rer leicht den Prozess zum Andern des Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Abstands VD erkennen und kann somit
der Komfort bzw. die Annehmlichkeit eines automati-
sierten Fahrens verbessert werden.

[0148] Zusatzlich wird in der zweiten Ausfiihrungs-
form, nachdem der Fortbewegungssteuerungszu-
stand von der Fahrerassistenzsteuerung zu der
Autonome-Fortbewegung-Steuerung des Stauzeitle-
vels 3 gewechselt wurde, der Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstand VD geandert. Zu dieser Zeit andert
die Fortbewegungseinstellungs-Steuerungseinheit
79 langsam den Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand
VD, so dass die Anderung der Einstellung des Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Abstands VD nicht von dem Ver-
halten des Fahrzeugs wahrgenommen wird. Wenn
der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD plétzlich
beginnt, sich gleichzeitig mit dem Schalten zu dem
Stauzeitlevel 3 zu andern, ist es flir den Fahrer wahr-
scheinlich, sich unkomfortabel zu fihlen. Um eine
solche Situation zu vermeiden, erhoht die Fortbewe-
gungseinstellungs-Steuerungseinheit 79 graduell
den Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD nach dem
Schalten zu dem Fortbewegungssteuerungszustand
ohne Peripherietiberwachungsverpflichtung. Infolge-
dessen ist es flr den Fahrer weniger wahrscheinlich
zu fuhlen, dass sich die Einstellung des Fahrzeug-
zu-Fahrzeug-Abstands VD geandert hat, von bzw.
aus dem Verhalten des Fahrzeugs. Somit kann ein

Geflhl der Sicherheit des Fahrers fur die Auto-
nome-Fortbewegung-Steuerung verbessert werden.

[0149] In der zweiten Ausflihrungsform wird die
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstandsanderungs-
Benachrichtigung, die die Anderung der Einstellung
des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands VD kenn-
zeichnet, nach dem Schalten zu der Autonome-Fort-
bewegung-Steuerung (dem Stauzeitlevel 3) in Uber-
einstimmung mit der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Steuerung durch die Fortbewegungseinstellungs-
Steuerungseinheit 79, die oben beschrieben ist, aus-
gegeben. Daher kann der Fahrer die Anderung der
Einstellung des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands
VD zuverlassiger erkennen und dementsprechend
ist es fur den Fahrer weniger wahrscheinlich, sich
unkomfortabel zu fiihlen, selbst wenn der Fahrer die
Anderung des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands VD
von bzw. aus dem Verhalten des Fahrzeugs fuhlt.

Dritte Ausflihrungsform

[0150] Eine dritte Ausflihrungsform der vorliegen-
den Offenbarung, die in den Fig. 1 bis Fig. 4 und
Fig. 17 bis Fig. 19 gezeigt ist, ist eine weitere Modifi-
kation der ersten Ausfihrungsform. In der dritten
Ausfiihrungsform wird, wenn die Autonome-Fortbe-
wegung-Steuerung unter Verwendung von Informa-
tionen von dem Peripherieliberwachungs-Messwert-
geber 30 durchgefihrt wird, der festgelegte
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand gemafR der Nachfol-
gen-Fortbewegung-Steuerung derart angepasst,
dass der Peripherieiberwachungs-Messwertgeber
30 die Peripherie des Subjektfahrzeugs leicht erfas-
sen kann. Insbesondere fiihrt die Fortbewegungs-
einstellungs-Steuerungseinheit 79 einen Fahrzeug-
zu-Fahrzeug-Anpassungsprozess (siehe Fig. 18)
zum Andern der Abstandseinstellung in der Auto-
nome-Fortbewegung-Steuerung  zusatzlich  zu
einem Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Einstellprozess
(siehe Fig. 17) zum Wechseln der Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Einstellung gemal einem Fortbewe-
gungssteuerungszustand durch. Im Folgenden wer-
den Details des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Einstellproz-
esses und des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Anpassungsprozesses, die in der dritten Ausfih-
rungsform durchgefiihrt werden, unter Bezugnahme
auf die Fig. 1 bis Fig. 4 beschrieben.

[0151] In dem Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Einstellpro-
zess, der in Fig. 17 gezeigt ist, bestimmt die Fortbe-
wegungseinstellungs-Steuerungseinheit 79, ob es
eine Peripherieiberwachungsverpflichtung fur einen
gegenwartigen Fortbewegungssteuerungszustand
gibt (8311). In Erwiderung auf ein Bestimmen, dass
es eine Peripherielberwachungsverpflichtung fur
den Fortbewegungssteuerungszustand gibt (S311:
Ja), bestimmt die Fortbewegungseinstellungs-
Steuerungseinheit 79, ob es eine Verpflichtung gibt,
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ein Lenkrad gemaR der Fahrassistenzsteuerung bei
einer Ausflhrung zu greifen (S312).

[0152] Wenn die Fahrerassistenzsteuerung (im Fol-
genden als ,Hande-dran-Steuerung® bezeichnet), bei
der es eine Verpflichtung gibt, das Lenkrad zu grei-
fen, durchgefiihrt wird (S312: Ja), legt die Fortbewe-
gungseinstellungs-Steuerungseinheit 79 eine Ziel-
fahrzeug-zu-Fahrzeug-Zeit fest, die der Hande-
dran-Steuerung zugeordnet ist (S313). Die Hande-
dran-Steuerung wird in Szenen durchgefuhrt, wie
etwa wenn es keinen Verkehrsstau gibt oder unmit-
telbar nachdem die Autonome-Fortbewegung-
Steuerung freigegeben ist.

[0153] Wenn die Fahrassistenzsteuerung (im Fol-
genden als ,Hande-weg-Steuerung“ bezeichnet),
bei der es keine Verpflichtung gibt, das Lenkrad zu
greifen, durchgefiihrt wird (S312: Nein), legt die Fort-
bewegungseinstellungs-Steuerungseinheit 79 eine
Zielfahrzeug-zu-Fahrzeug-Zeit fest, die der Hande-
weg-Steuerung zugeordnet ist (S314). Die Hande-
weg-Steuerung wird in einer Verkehrsstau-Fortbewe-
gungsszene in dem nicht zulassigen Bereich SeX
durchgefiihrt (siehe Fig. 9). Die Fortbewegungseins-
tellungs-Steuerungseinheit 79 legt eine Zielfahrzeug-
zu-Fahrzeug-Zeit, die jeder Steuerung zugeordnet
ist, derart fest, dass der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstand VD gemal der Hande-dran-Steuerung gro-
Ber ist als der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD
gemal der Hande-weg-Steuerung. Das heil}t, dass
die Zielfahrzeug-zu-Fahrzeug-Zeit, die der Hande-
dran-Steuerung zugeordnet ist, festgelegt wird, um
langer zu sein als die Zielfahrzeug-zu-Fahrzeug-
Zeit, die der Hande-weg-Steuerung zugeordnet ist.

[0154] In Erwiderung auf ein Bestimmen, dass es
keine Peripherieliberwachungsverpflichtung fir den
Fortbewegungssteuerungszustand  gibt  (S311:
Nein), bestimmt die Fortbewegungseinstellungs-
Steuerungseinheit 79 einen Steuerungsmodus der
Autonome-Fortbewegung-Steuerung und bestimmt
diese, ob ein Stauzeitlevel 3 durchgefiihrt wird
(S315). Wenn die Autonome-Fortbewegung-Steue-
rung in Ausfihrung auf dem Stauzeitlevel 3 ist
(S315: Ja), bestimmt die Fortbewegungseinstel-
lungs-Steuerungseinheit 79, ob es eine Verkehrs-
stau-Auflosungsprognose gibt, die durch die Ver-
kehrsstau-Erkennungseinheit 76 erzeugt wird
(S316). Wenn es keine Verkehrsstau-Auflésungs-
prognose gibt (S316: Nein), bestimmt die Fortbewe-
gungseinstellungs-Steuerungseinheit 79, ob eine
Wechselbedingung der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Steuerung des Stauzeitlevels 3 festgelegt ist
(S317). Andererseits bestimmt, wenn es eine Ver-
kehrsstau-Auflésungsprognose gibt (S316: Ja) oder
wenn die Autonome-Fortbewegung-Steuerung in
Ausfihrung auf dem Bereichslevel 3 ist (S315:
Nein), die Fortbewegungseinstellungs-Steuerungs-
einheit 79, ob eine Wechselbedingung der Fahr-

zeug-zu-Fahrzeug-Steuerung des Bereichslevels 3
festgelegt ist (S318).

[0155] Die Fortbewegungseinstellungs-Steuerungs-
einheit 79 wechselt die Einstellung des Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Abstands VD, der der Autonome-Fortbe-
wegung-Steuerung zugeordnet ist, basierend auf
der Festlegung der Wechselbedingung bei sowohl
dem Stauzeitlevel 3 als auch dem Bereichslevel 3.
Insbesondere wechselt die Fortbewegungseinstel-
lungs-Steuerungseinheit 79 die Einstellung des
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands VD  zwischen
einem ersten festgelegten Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstand als eine Referenz und einem zweiten fest-
gelegten Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand, in dem
die Erfassung der Peripherie von dem Subjektfahr-
zeug durch den Peripherietiberwachungs-Messwert-
geber 30 einfacher ist als in dem ersten festgelegten
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand. Der erste festge-
legte Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand ist ein vorein-
gestellter fester Wert (ein konstanter Abstand oder
eine konstante Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Zeit) und ist
beispielsweise ein Wert nahe einer Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Zeit, die in der Fahrerassistenzsteuerung
verwendet wird. Andererseits ist der zweite festge-
legte Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand ein variabler
Wert, der gemalf der Situation des Subjektfahrzeugs
Am basierend auf dem Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Anpassungsprozess (siehe Fig. 18), der spater
beschrieben werden soll, gedndert wird.

[0156] Die Wechselbedingung wird in Ubereinstim-
mung mit einer verstrichenen Zeit nach dem Wech-
seln des Steuerzustands, einer Anderung der Fahr-
zeuggeschwindigkeit des Subjekifahrzeugs Am,
einer Verschlechterung einer Erfassungsumgebung
des Peripherieiiberwachungs-Messwertgebers 30
und dergleichen festgelegt. Wenn beispielsweise
die Umgebungserkennungseinheit 62 eine Ver-
schlechterung des Wetters, wie beispielsweise
Regen, Schnee und Nebel, oder einen Einfall von
starkem Sonnenlicht, wie beispielsweise die Morgen-
sonne und die Nachmittagssonne, erkennt, bestimmt
die Fortbewegungseinstellungs-Steuerungseinheit
79, dass sich die Erfassungsumgebung verschlech-
tert. Zusatzlich bestimmt die Fortbewegungseinstel-
lungs-Steuerungseinheit 79, dass sich die Erfas-
sungsumgebung auch wahrend der Nacht und
wahrend der Fortbewegung in einem Tunnel ver-
schlechtert.

[0157] Die Fortbewegungseinstellungs-Steuerungs-
einheit 79 bestimmt, dass die Wechselbedingung
des Stauzeitlevels 3 nicht unmittelbar nach dem
Beginn des Stauzeitlevels 3 oder in einer Situation,
in der die Erfassungsumgebung des Peripherieliber-
wachungs-Messwertgebers 30 glinstig ist, festgelegt
wird (S317: Nein). In diesem Fall steuert die Fortbe-
wegungseinstellungs-Steuerungseinheit 79 den
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD gemafRl der
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Nachfolgen-Fortbewegung-Steuerung basierend auf
dem ersten festgelegten Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstand, der dem Stauzeitlevel 3 zugeordnet ist (im
Folgenden erster Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand
fur die Verkehrsstau-Steuerung) (S319). Anderer-
seits bestimmt die Fortbewegungseinstellungs-
Steuerungseinheit 79 in Erwiderung auf ein Bestim-
men, dass eine vorbestimmte Zeit (zum Beispiel
einige zehn Sekunden) seit dem Beginn des Stau-
zeitlevels 3 verstrichen ist und sich die Erfassungs-
umgebung des Peripherieiiberwachungs-Messwert-
gebers 30 verschlechtert, dass die
Wechselbedingung des Stauzeitlevels 3 festgelegt
wird (S317: Ja). In diesem Fall steuert die Fortbewe-
gungseinstellungs-Steuerungseinheit 79 den Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD gemaf der Nachfol-
gen-Fortbewegung-Steuerung basierend auf dem
zweiten festgelegten Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstand, der dem Stauzeitlevel 3 zugeordnet ist (im
Folgenden zweiter Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand
fur die Verkehrsstau-Steuerung) (S320). Durch
Wechseln der Einstellung von dem ersten Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Abstand flr die Verkehrsstau-
Steuerung zu dem zweiten Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstand fur die Verkehrsstau-Steuerung bewegt
sich das Subjekifahrzeug Am relativ in einer Rich-
tung des Erhdhens des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstands VD zu dem Folgezielfahrzeug At.

[0158] Die Fortbewegungseinstellungs-Steuerungs-
einheit 79 bestimmt, dass die Wechselbedingung
des Bereichslevels 3 nicht unmittelbar nach dem
Beginn des Bereichslevels 3 oder in einer Situation,
in der die Erfassungsumgebung des Peripherielber-
wachungs-Messwertgebers 30 ginstig ist, festgelegt
wird (S318: Nein). In diesem Fall steuert die Fortbe-
wegungseinstellungs-Steuerungseinheit 79 den
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD gemall der
Nachfolgen-Fortbewegung-Steuerung basierend auf
dem ersten festgelegten Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstand, der einem Bereichslevel 3 zugeordnet ist
(im Folgenden erster Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstand fiir eine Bereichssteuerung) (S321). Der
erste festgelegte Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand
fir eine Bereichssteuerung wird derart festgelegt,
dass der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD grofier
ist als der des ersten festgelegten Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Abstands flir eine Verkehrsstau-Steue-
rung.

[0159] Andererseits bestimmt die Fortbewegungs-
einstellungs-Steuerungseinheit 79 in Erwiderung
auf ein Bestimmen, dass eine vorbestimmte Zeit
(zum Beispiel einige zehn Sekunden) seit dem
Beginn des Bereichslevels 3 verstrichen ist und sich
die Erfassungsumgebung des Peripherietiberwa-
chungs-Messwertgebers 30 verschlechtert, dass die
Wechselbedingung des Bereichslevels 3 festgelegt
wird (S318: Ja). Wenn die vorbestimmte Zeit seit
dem Beginn des Bereichslevels 3 verstrichen ist

und die Fahrzeuggeschwindigkeit des Subjektfahr-
zeugs Am geringer ist als ein vorbestimmter Wert
(zum Beispiel 30 km/h), bestimmt die Fortbewe-
gungseinstellungs-Steuerungseinheit 79, dass die
Wechselbedingung des Bereichslevels 3 festgelegt
ist. In diesem Fall steuert die Fortbewegungseinstel-
lungs-Steuerungseinheit 79 den Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstand VD gemal der Nachfolgen-Fortbewe-
gung-Steuerung basierend auf dem zweiten
festgelegten Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand, der
einem Bereichslevel 3 zugeordnet ist (zweiter Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Abstand fur eine Bereichssteue-
rung) (S322). Durch Wechseln der Einstellung von
dem ersten Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand fir eine
Bereichssteuerung zu dem zweiten Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Abstand fur eine Bereichssteuerung
bewegt sich das Subjektfahrzeug Am relativ in einer
Richtung eines Reduzierens des Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstands VD zu dem Folgezielfahrzeug At.

[0160] In Erwiderung auf ein Bestimmen, dass die
Wechselbedingung in dem Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Einstellungsprozess festgelegt ist (S317 oder S318:
Ja), startet die Fortbewegungseinstellungs-Steuer-
ungseinheit 79 den Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Anpas-
sungsprozess, der in Fig. 18 gezeigt ist. Die Fortbe-
wegungseinstellungs-Steuerungseinheit 79 erkennt
eine Erkennungssituation der Fortbewegungsumge-
bung, die durch die Umgebungserkennungseinheit
62 erkannt wird (S331), und priorisiert insbesondere
die Kameraeinheit 31 des Peripherieliberwachungs-
Messwertgebers 30 und diagnostiziert, ob eine
Erfassung durch die Kameraeinheit 31 zufriedenstel-
lend durchgeflihrt werden kann.

[0161] Insbesondere bestimmt die Fortbewegungs-
einstellungs-Steuerungseinheit 79, ob ein Fehler, wie
etwa Schmutz oder ein Versagen, der bei der Kame-
raeinheit 31 auftritt, durch die Umgebungserken-
nungseinheit 62 erkannt wird (S332). Wenn der
Schmutz oder dergleichen der Kameraeinheit 31
erkannt wird (S332: Ja), fuhrt die Fortbewegungs-
einstellungs-Steuerungseinheit 79 eine Anpassung
durch, um den Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD
zu reduzieren (S334). Auf diese Weise legt die Fort-
bewegungseinstellungs-Steuerungseinheit 79, wenn
ein Fehler bzw. Ausfall der Kameraeinheit 31 erkannt
wird, den zweiten festgelegten Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstand kleiner fest, als wenn der Fehler bzw.
Ausfall der Kameraeinheit 31 nicht erkannt wird.
Wenn die Autonome-Fortbewegung-Steuerung des
Stauzeitlevels 3 durchgefiihrt wird, passt die Fortbe-
wegungseinstellungs-Steuerungseinheit 79 den
zweiten festgelegten Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstand derart an, dass beispielsweise der zweite
festgelegte Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand den
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD hat, der im
Wesentlichen derselbe ist wie der in dem ersten fest-
gelegten Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand (siehe
S319 in Fig. 17), oder der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
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Abstand VD etwas grof3er ist als der in dem ersten
festgelegten Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand.

[0162] Wenn kein Schmutz an der Kameraeinheit 31
vorhanden ist (S332: Nein), bezieht sich die Fortbe-
wegungseinstellungs-Steuerungseinheit 79  auf
einen Erkennungsstatus der Umgebungserken-
nungseinheit 62 und bestimmt diese, ob eine Erfas-
sungsbehinderung der Kameraeinheit 31 vorhanden
ist (S333). Die Umgebungserkennungseinheit 62
bestimmt, ob die Erfassung durch die Kameraeinheit
31 durch das Folgezielfahrzeug At behindert wird.
Die Umgebungserkennungseinheit 62 bestimmt,
dass die Erfassung behindert wird, wenn eine
Lange einer Fahrspurmarkierung, die die Subjekt-
fahrzeug-Fahrspur Lns definiert, gleich einem vorbe-
stimmten Wert oder kleiner als dieser ist oder wenn
eine Grole des Folgezielfahrzeugs At eine vorbe-
stimmte GrofRe in einem durch die Kameraeinheit
31 aufgenommenen Frontbild bzw. vorderen Bild
Ubersteigt. Zusatzlich erkennt die Umgebungserken-
nungseinheit 62 einen Typ des Folgezielfahrzeugs At
basierend auf Informationen (dem vorderen Bild), die
durch die Kameraeinheit 31 erfasst werden. Wenn
der Typ des Folgezielfahrzeugs At ein grof3es Fahr-
zeug ist, bestimmt die Umgebungserkennungsein-
heit 62, dass die Erfassung durch die Kameraeinheit
31 behindert wird.

[0163] Wenn die Umgebungserkennungseinheit 62
bestimmt, dass die Erfassung durch die Kameraein-
heit 31 nicht durch das Folgezielfahrzeug At behin-
dert wird, bestimmt die Fortbewegungseinstellungs-
Steuerungseinheit 79, dass die Erfassungsbehinde-
rung nicht vorhanden ist (S333: Nein). In diesem Fall
fuhrt die Fortbewegungseinstellungs-Steuerungsein-
heit 79 die Nachfolgen-Steuerung basierend auf dem
normalen zweiten festgelegten Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstand durch (S335).

[0164] Andererseits bestimmt, wenn die Umge-
bungserkennungseinheit 62 bestimmt, dass die
Erfassung durch die Kameraeinheit 31 durch das
Folgezielfahrzeug At behindert wird, die Fortbewe-
gungseinstellungs-Steuerungseinheit 79, dass die
Erfassungsbehinderung vorhanden ist (S333: Ja).
In diesem Fall fihrt die Fortbewegungseinstellungs-
Steuerungseinheit 79 eine Anpassung durch, um
den Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD zu erhéhen
(S336), und legt diese den zweiten festgelegten
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand grofRer fest als
dann, wenn bestimmt wird, dass die Erfassung
durch die Kameraeinheit 31 nicht durch das Folge-
zielfahrzeug At behindert wird. Wenn die Auto-
nome-Fortbewegung-Steuerung des Bereichslevels
3 durchgefiihrt wird, passt die Fortbewegungseins-
tellungs-Steuerungseinheit 79 den zweiten festge-
legten Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand derart an,
dass beispielsweise der zweite festgelegte Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Abstand den Fahrzeug-zu-Fahr-

zeug-Abstand VD, der im Wesentlichen derselbe ist
wie der in dem ersten festgelegten Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Abstand (bezogen auf S321 in Fig. 17)
ist, oder den Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD,
der etwas kleiner als der in dem ersten festgelegten
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand ist, hat. Wie oben
beschrieben, priorisiert die Fortbewegungseinstel-
lungs-Steuerungseinheit 79 die Erfassung durch die
Kameraeinheit 31, andert diese eine Steuerungs-
grélRe des zweiten festgelegten Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstands in Ubereinstimmung mit dem Typ
oder dergleichen von dem vorderen Folgezielfahr-
zeug At und bewegt diese das Subjektfahrzeug Am
zu einer Position, wo die Kameraeinheit 31 die Front
bzw. die Vorderseite leicht bestatigt.

[0165] Als Nachstes wird ein Beispiel einer Szene,
in der die Einstellung des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstands VD gemal der Nachfolgen-Fortbewe-
gung-Steuerung durch eine Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Einstellungssteuerung und eine Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Anpassungssteuerung geandert wird, die
oben beschrieben sind, unter Bezugnahme auf die
Fig. 1, Fig. 4, Fig. 17 und Fig. 18 basierend auf
Fig. 19 beschrieben.

[0166] In einer in Fig. 19 gezeigten Szene bewegt
sich das Subjektfahrzeug Am in dem eingeschrankt
zulassigen Bereich SeD. Wenn die Verkehrsstau-
Erkennungseinheit 76 einen Eintritt in den Verkehrs-
stau in dem eingeschrankt zulassigen Bereich SeD
(Zeit t1) erkennt, gestattet die Steuerungswechsel-
einheit 78 das Schalten zu dem Stauzeitlevel 3.

[0167] Die Prasentationssteuerungseinheit 88 gibt
eine Verkehrsstau-Eintrittsbenachrichtigung basie-
rend auf der Benachrichtigungsanforderung, die von
der  Benachrichtigungsanforderungseinheit 73
erlangt wird, aus und benachrichtigt den Fahrer,
dass die Autonome-Fortbewegung-Steuerung des
Stauzeitlevels 3 verfligbar ist.

[0168] Wenn die Level-3-Schaltbetatigungseingabe
in Erwiderung auf die Verkehrsstau-Eintrittsbenach-
richtigung durch die Eingabeerkennungseinheit 71
erkannt wird (Zeit t2), andert die Fortbewegungseins-
tellungs-Steuerungseinheit 79 die Einstellung, um
den Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD zu erh6hen
(Zeit t3). Die Prasentationssteuerungseinheit 88 gibt
die Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstandsanderung-
Benachrichtigung aus, die eine Anderung zum Erhé-
hen des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands VD kenn-
zeichnet, basierend auf der Benachrichtigungsanfor-
derung, die von der
Benachrichtigungsanforderungseinheit 73 erlangt
wird, oder den Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Anderungsin-
formationen. Nachdem der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstand VD durch die Fortbewegungseinstellungs-
Steuerungseinheit 79 geandert wurde, wechselt die
Steuerungswechseleinheit 78 den Fortbewegungss-
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teuerungszustand von der Fahrerassistenzsteue-
rung zu der Autonome-Fortbewegung-Steuerung
des Stauzeitlevels 3 (Zeit t4). Die Prasentationss-
teuerungseinheit 88 gibt eine Schaltvervollstandi-
gungsbenachrichtigung aus, die die Vervollstandi-
gung des Schaltens zu der Autonome-
Fortbewegung-Steuerung des Stauzeitlevels 3 kenn-
zeichnet, basierend auf der Erlangung der Benach-
richtigungsanforderung, die ausgegeben wird, nach-
dem der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD
geandert wurde.

[0169] Wenn zum Beispiel eine vorbestimmte Zeit
seit dem Beginn des Stauzeitlevels 3 verstrichen ist
und sich die Erfassungsumgebung des Peripheriel-
berwachungs-Messwertgebers 30 verschlechtert,
legt die Fortbewegungseinstellungs-Steuerungsein-
heit 79 eine Wechselbedingung zum Festlegen des
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands VD fest (Zeit t5).
Die Fortbewegungseinstellungs-Steuerungseinheit
79 wechselt ein Steuerungsziel von dem ersten fest-
gelegten Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand zu dem
zweiten festgelegten Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstand basierend auf der Festlegung der Wechsel-
bedingung und andert den Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstand VD zu dem Folgezielfahrzeug At (Zeit t6).
Zum Beispiel wird der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstand VD, der etwa 20 m betragt, durch Wechseln
der Einstellung des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstands graduell auf etwa 30 m erhoht.

[0170] Die Benachrichtigungsanforderungseinheit
73 gibt eine Benachrichtigungsanforderung an die
Informationserlangungseinheit 81 basierend auf
einer Anderung der Einstellung des Zielfahrzeug-
zu-Fahrzeug-Abstands durch die Fortbewegungs-
einstellungs-Steuerungseinheit 79 aus und benach-
richtigt den Fahrer (iber die Anderung des Zwischen-
fahrzeugabstands VD, der dem Wechseln zwischen
dem ersten festgelegten Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstand und dem zweiten festgelegten Fahrzeug-
zu-Fahrzeug-Abstand zugeordnet ist. Die Prasenta-
tionssteuerungseinheit 88 gibt eine Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Abstandsanderungs-Benachrichtigung

aus, die eine Anderung zum Erhéhen des Fahrzeug-
zu-Fahrzeug-Abstands VD kennzeichnet, basierend
auf der Erlangung der Benachrichtigungsanforde-
rung durch die Informationserlangungseinheit 81.

[0171] Wenn ferner das Stauzeitlevel 3 beendet ist
und der Fortbewegungssteuerungszustand von der
Fahrerassistenzsteuerung schaltet, andert die Fort-
bewegungseinstellungs-Steuerungseinheit 79 die
Einstellung des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands
VD von dem Subjektfahrzeug Am zu dem Folgeziel-
fahrzeug At (bezogen auf die Zeit t6 in Fig. 11). In der
dritten Ausfihrungsform andert sich, da die Zielfahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Zeit, die der Hande-dran-Steue-
rung zugeordnet ist, und die Zielfahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Zeit, die der Hande-weg-Steuerung

zugeordnet ist, voneinander verschieden sind, ein
Anderungsgrad der Einstellung des Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Abstands VD nach dem Schalten abhan-
gig davon, ob der Fortbewegungssteuerungszustand
nach dem Schalten gemaR der Hande-dran-Steue-
rung oder der Hande-weg-Steuerung ist. Das heil3t,
dass die Fortbewegungseinstellungs-Steuerungs-
einheit 79 die Einstellung des Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstands VD nach dem Schalten abhangig
von einem Fall eines Schaltens von der Autonome-
Fortbewegung-Steuerung zu der Hande-dran-Steue-
rung oder einem Fall eines Schaltens von der Auto-
nome-Fortbewegung-Steuerung zu der Hande-weg-
Steuerung andert. Wie oben beschrieben, ist in dem
Fall des Schaltens zu der Hande-dran-Steuerung der
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD gréf3er als in
dem Fall des Schaltens zu der Hande-weg-Steue-
rung. Der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD nach
dem Schalten zu der Hande-weg-Steuerung kann
ungefahr derselbe sein wie der Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstand VD gemalR der Autonome-Fortbewe-
gung-Steuerung.

[0172] In der oben beschriebenen dritten Ausfih-
rungsform wird, nachdem der Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstand VD geéandert wurde, die Schaltver-
vollstdndigungsbenachrichtigung ausgegeben, die
die Vervollstandigung des Schaltens des Fortbewe-
gungssteuerungszustands kennzeichnet. Infolge-
dessen kann derselbe Effekt wie der der ersten Aus-
fuhrungsform auch in der dritten Ausfiihrungsform
erhalten werden, kann der Fahrer leicht den Prozess
zum Andern des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands
VD erkennen und kann somit der Komfort bzw. die
Annehmlichkeit eines automatisierten Fahrens ver-
bessert werden.

[0173] Zusatzlich werden in der dritten Ausflih-
rungsform bei dem Subjektfahrzeug Am, das sich
gemal der Autonome-Fortbewegung-Steuerung
fortbewegt, durch Wechseln der Einstellung des
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands VD von dem ers-
ten festgelegten Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand zu
dem zweiten festgelegten Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstand eine Erfassung der Peripherie von dem
Subjektfahrzeug durch den Peripherietiberwa-
chungs-Messwertgeber 30 und eine Erkennung fir
die Fortbewegungsumgebung erleichtert. Infolge-
dessen wird das automatisierte Fahren ohne Peri-
pherietiberwachungsverpflichtung leicht fortgefiihrt
und kann somit der Komfort bzw. die Annehmlichkeit
eines automatisierten Fahrens verbessert werden.

[0174] Die @ Umgebungserkennungseinheit 62
gemald der dritten Ausfiihrungsform erkennt einen
Fehler, der bei dem Peripherielberwachungs-Mess-
wertgeber 30 auftritt, wie etwa ein Anhaften von
Schmutz an einem Blick- bzw. Bildwinkel der Kame-
raeinheit 31. Wenn ein Fehler bzw. Ausfall von dem
Peripherielberwachungs-Messwertgeber 30 erkannt
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wird, legt die Fortbewegungseinstellungs-Steuer-
ungseinheit 79 den zweiten festgelegten Fahrzeug-
zu-Fahrzeug-Abstand kleiner fest, als wenn der Feh-
ler bzw. Ausfall von dem Peripherieiberwachungs-
Messwertgeber 30 nicht erkannt wird. Gemal einer
derartigen Anpassung des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstands VD kann sich das Subjektfahrzeug Am zu
einer Position bewegen, wo die Kameraeinheit 31 die
Vorderseite des Subjektfahrzeugs leicht erfassen
kann. Infolgedessen ist es wahrscheinlicher, dass
das automatisierte Fahren ohne Peripherieliberwa-
chungsverpflichtung fortgeflhrt wird.

[0175] Ferner bestimmt die Umgebungserken-
nungseinheit 62 geman der dritten Ausfihrungsform,
ob die Erfassung durch den Peripherieliberwa-
chungs-Messwertgeber 30, wie etwa die Kameraein-
heit 31, durch das Folgezielfahrzeug At behindert
wird. In Erwiderung auf ein Bestimmen, dass die
Erfassung durch den Peripherieiberwachungs-
Messwertgeber 30 durch das Folgezielfahrzeug At
behindert wird, legt die Fortbewegungseinstellungs-
Steuerungseinheit 79 den zweiten festgelegten Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Abstand gréRer fest, als wenn es
bestimmt wird, dass die Erfassung durch den Peri-
pherietiberwachungs-Messwertgeber 30 durch das
Folgezielfahrzeug At nicht behindert wird. Gemaf
einer derartigen Anpassung des Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstands VD kann sich das Subjektfahrzeug
Am zu einer Position bewegen, wo die Kameraein-
heit 31 die Vorderseite des Subjektfahrzeugs leicht
erfassen kann. Daher ist es wahrscheinlicher, dass
das automatisierte Fahren ohne Peripherieliberwa-
chungsverpflichtung fortgefiihrt wird.

[0176] Zusatzlich enthalt in der dritten Ausfiihrungs-
form der Steuerungsmodus der Autonome-Fortbe-
wegung-Steuerung den Bereichslevel 3, der nur fir
eine Fortbewegung in dem zulassigen Bereich SeA
durchgefiihrt wird, und den Stauzeitlevel 3, der nur
fur eine Fortbewegung in dem Verkehrsstau durch-
gefuhrt wird. Die Fortbewegungseinstellungs-
Steuerungseinheit 79 ist mit dem ersten Fahrzeug-
zu-Fahrzeug-Abstand fiir eine Bereichssteuerung,
der dem Bereichslevel 3 zugeordnet ist, und dem
ersten Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand fiir eine Ver-
kehrsstau-Steuerung, der dem Stauzeitlevel 3 zuge-
ordnet ist, versehen. Ferner wird der zweite festge-
legte Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand flir eine
Bereichssteuerung kleiner gemacht als der erste
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand fiir eine Bereichs-
steuerung und wird der zweite festgelegte Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Abstand fiir eine Verkehrsstau-
Steuerung gréRer gemacht als der erste Fahrzeug-
zu-Fahrzeug-Abstand fiir eine Verkehrsstau-Steue-
rung. Gemafl dem Wechseln der Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Einstellung in jedem Zustand kann das Auto-
matisiertes-Fahren-ECU 50b das Subjektfahrzeug
Am kontinuierlich an einer Position lokalisieren, an
der die Erfassung des Peripherieliberwachungs-

Messwertgebers 30 in Bezug auf ein Ziel in der Peri-
pherie des Subjektfahrzeugs einfach ist. Infolgedes-
sen ist es wahrscheinlicher, dass das automatisierte
Fahren ohne Peripherietiberwachungsverpflichtung
fortgefihrt wird.

[0177] In der dritten Ausfiihrungsform wird der Typ
von dem Folgezielfahrzeug At basierend auf den
Informationen erkannt, die durch den Peripheriel-
berwachungs-Messwertgeber 30 erfasst werden,
und wird der zweite festgelegte Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstand gemafl dem Typ von dem Folgeziel-
fahrzeug At geandert. Gemal dieser Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Steuerung kann zum Beispiel, wenn das
Folgezielfahrzeug At ein groes Fahrzeug ist, der
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD als grof3
gewahrleistet werden. Infolgedessen ist es wahr-
scheinlicher, dass das automatisierte Fahren ohne
Peripherieliberwachungsverpflichtung fortgefiihrt
wird, da es weniger wahrscheinlich ist, dass ein
Sichtfeld der Kameraeinheit 31 durch das Folgeziel-
fahrzeug At blockiert wird.

[0178] Ferner wird in der dritten Ausfihrungsform,
um die Erfassung der Kameraeinheit 31 zu erleich-
tern, die die Peripherie des Subjektfahrzeugs Am
erfasst, das heil3t, um die Kameraeinheit 31 zu prio-
risieren, der zweite festgelegte Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstand festgelegt. GemaR der obigen
Beschreibung ist es weniger wahrscheinlich, dass,
selbst wenn die Nachfolgen-Fortbewegung-Steue-
rung in Abhangigkeit von der Erfassung durch die
Kameraeinheit 31 durchgefiihrt wird, die Unterbre-
chung des automatisierten Fahrens aufgrund des
Vorhandenseins der Erfassungsbehinderung auftritt.

[0179] Zusatzlich wird in der dritten Ausfiihrungs-
form der Fahrer (iber eine Anderung des Fahrzeug-
zu-Fahrzeug-Abstands VD aufgrund des Wechselns
zwischen dem ersten festgelegten Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Abstand und dem zweiten festgelegten
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand benachrichtigt.
Durch Ausfliihren der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstandsanderungs-Benachrichtigung kann der
Fahrer erkennen, dass der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstand VD geandert wird, und kann dieser erken-
nen, dass die Anderung in dem Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstand VD nicht durch eine Abnormalitat ver-
ursacht wird. Dementsprechend ist es weniger
wahrscheinlich, dass eine Situation auftritt, in der
sich der Fahrer bei der Anderung in dem Fahrzeug-
zu-Fahrzeug-Abstand VD zur Erfassung durch den
Peripherieliberwachungs-Messwertgeber 30 unkom-
fortabel fUhit.

[0180] In der dritten Ausfihrungsform wird die Ein-
stellung des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands VD
zwischen einer Hande-dran-Steuerung, in der der
Fahrer eine Halteverpflichtung eines Lenkrads hat,
und einer Hande-weg-Steuerung, in der der Fahrer
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die Halteverpflichtung des Lenkrads nicht hat, gean-
dert. GemalR der obigen Beschreibung ist es, da der
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD, der flr jede der
Steuerungen, Hande-dran-Steuerung und Hande-
weg-Steuerung, geeignet ist, zu dem Timing des
Schaltens von der Autonome-Fortbewegung-Steue-
rung zu der Fahrerassistenzsteuerung gewahrleistet
werden kann, fir den Fahrer weniger wahrscheinlich,
sich bei dem Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD
gemal der Fahrerassistenzsteuerung unkomfortabel
zu fuhlen. Infolgedessen kann der Komfort bzw. die
Annehmlichkeit eines automatisierten Fahrens ver-
bessert werden.

[0181] Ferner wird in der dritten Ausfihrungsform
der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD gemaf} der
Hande-dran-Steuerung festgelegt, um gréRer zu
sein als der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD
gemal der Hande-weg-Steuerung. Generell ist es,
da ein Geschwindigkeitsbereich, in dem die Hande-
dran-Steuerung verwendet wird, héher ist als ein
Geschwindigkeitsbereich, in dem die Hande-weg-
Steuerung verwendet wird, gemafR der Einstellung,
in der der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD
gemal der Hande-dran-Steuerung gewahrleistet ist,
um grofd zu sein, mdglich, die Fahrerassistenzsteue-
rung durchzuflhren, in der es fur den Fahrer weniger
wahrscheinlich ist, sich unkomfortabel zu flhlen. In
der dritten Ausflihrungsform entspricht der Periphe-
rietiberwachungs-Messwertgeber 30 einem ,autono-
men Messwertgeber” und entspricht die Kameraein-
heit 31 einer ,Kamera®“.

Vierte Ausfiihrungsform

[0182] Eine vierte Ausfihrungsform gemaf der vor-
liegenden Offenbarung ist eine Modifikation der zwei-
ten Ausfihrungsform. In der vierten Ausfiihrungs-
form wird der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD
gemal einem Neigungszustand einer Stralle, auf
der sich das Fahrzeug fortbewegt, angepasst.
Zusatzlich kann in der vierten Ausfiihrungsform die
Einstellung des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands
VD basierend auf einer Fahrereingabe geandert wer-
den. Im Folgenden werden Details der Einstellung
des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands VD in der vier-
ten Ausflhrungsform unter Bezugnahme auf die
Fig. 1 bis Fig. 4 beschrieben.

Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Steuerung gemal einer
Neigung

[0183] Die StralReninformations-Erkennungseinheit
75 erkennt Neigungsinformationen uber die Strale,
auf der sich das Subjektfahrzeug Am fortbewegt. Die
StralReninformations-Erkennungseinheit 75 kann die
Neigung der Stral3e, auf der sich das Fahrzeug fort-
bewegt, basierend auf dreidimensionalen Kartenda-
ten schatzen, die sequenziell von dem Lokalisierer
bzw. der Lokalisierungseinrichtung 35 fur die Umge-

bungserkennungseinheit 62 bereitgestellt werden.
Zusatzlich kann die Straleninformations-Erken-
nungseinheit 75 die Neigung der Stral’e, auf der
sich das Subjektfahrzeug Am fortbewegt, basierend
auf Messinformationen von einem Beschleunigungs-
messwertgeber, einem Hoéhenmesswertgeber und
dergleichen unter fahrzeugmontierten Messwertge-
bern, die an dem Subjektfahrzeug Am montiert sind,
schatzen.

[0184] Die Fortbewegungseinstellungs-Steuerungs-
einheit 79 andert die Einstellung des Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Abstands VD gemalf} der folgenden Fahr-
steuerung gemal einem Neigungszustand der
Stralde, auf der sich das Fahrzeug fortbewegt, basie-
rend auf den Neigungsinformationen, die durch die
StralReninformations-Erkennungseinheit 75 erlangt
werden. Die Fortbewegungseinstellungs-Steuer-
ungseinheit 79 kann die Einstellung des Fahrzeug-
zu-Fahrzeug-Abstands VD ungeachtet des Vorhan-
denseins oder Nichtvorhandenseins der Peripheriel-
berwachungsverpflichtung des Fahrers anpassen
oder kann einen festgelegten Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstand basierend auf den Neigungsinforma-
tionen einzig in einer Fahrassistenzzeitspanne, in
der der Fahrer die Peripherietiberwachungsverpflich-
tung hat, anpassen.

[0185] Wenn sich das Fahrzeug auf einer Stral’e mit
einer nach unten geneigten Stralke fortbewegt, legt
die Fortbewegungseinstellungs-Steuerungseinheit
79 den Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD grofier
fest als dann, wenn sich das Fahrzeug auf einer
Stralte mit einer nach oben geneigten Strale fortbe-
wegt und wenn sich das Fahrzeug auf einer horizon-
talen StralRe (flachen Stralle) fortbewegt, und zwar
basierend auf den Neigungsinformationen. Die Fort-
bewegungseinstellungs-Steuerungseinheit 79 passt
den festgelegten Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand
derart an, dass der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand
VD schrittweise oder kontinuierlich zunimmt, wenn
die Neigung von der Strafe nach unten zunimmt.
Wenn die Neigung von der Strale nach unten einen
vorbestimmten Schwellenwert Ubersteigt, kann die
Fortbewegungseinstellungs-Steuerungseinheit 79
eine Anpassung durchfiihren, um den Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Abstand VD um einen Schritt zu erhéhen.

Anpassung der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstandseinstellung durch den Fahrer

[0186] Das Fahrerassistenz-ECU 50a und das Auto-
matisiertes-Fahren-ECU 50b kdénnen basierend auf
der Fahrereingabe die Einstellung des Fahrzeug-
zu-Fahrzeug-Abstands VD gemafy der Nachfolgen-
Fortbewegung-Steuerung andern. Zum Beispiel kon-
nen das Fahrerassistenz-ECU 50a und das Automa-
tisiertes-Fahren-ECU 50b den festgelegten Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Abstand zwischen drei Stufen
wie ,lang (weit), mittel, kurz (nahe)“ oder funf Stufen
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wie ,lang, etwas lang, mittel, etwas kurz, kurz“ wech-
seln. Die Einstellung des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstands VD, die jedem Fortbewegungssteuerungs-
zustand entspricht, ist dem mehrstufigen festgeleg-
ten Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand zugeordnet.
Infolgedessen entspricht eine Anderung in der Ein-
stellung des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands VD,
der dem Schalten des Fortbewegungssteuerungs-
zustands zugeordnet ist, zum Beispiel einem Pro-
zess zum automatischen Wechseln des festgelegten
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands zwischen den funf
Stufen.

[0187] Wenn der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand
VD, der der Fahrassistenzsteuerung zugeordnet ist,
festgelegt wird, um gréRRer zu sein als der Fahrzeug-
zu-Fahrzeug-Abstand VD, der der Autonome-Fortbe-
wegung-Steuerung zugeordnet ist, priorisiert die
Fortbewegungseinstellungs-Steuerungseinheit 79
die Einstellung des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstands VD, der der Fahrassistenzsteuerung zuge-
ordnet ist, selbst wenn der Fortbewegungssteue-
rungszustand von der Fahrassistenzsteuerung zu
der Autonome-Fortbewegung-Steuerung schaltet.
Daher wird, wenn der Fahrer eine Betatigung zum
Erhéhen des festgelegten Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstands wahrend der Fortbewegung gemal der
Fahrassistenzsteuerung durchfiihrt, die Einstellung
des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands VD aufrecht-
erhalten, selbst wenn der Fortbewegungssteue-
rungszustand von der Fahrassistenzsteuerung zu
der Autonome-Fortbewegung-Steuerung schaltet. In
diesem Fall kann vor oder nach dem Schalten zu der
Autonome-Fortbewegung-Steuerung die Ausfiihrung
der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstandsanderung-
Benachrichtigung (siehe Fig. 9 und Fig. 16) wegge-
lassen werden.

[0188] Wenn der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand
VD, der der Autonome-Fortbewegung-Steuerung
zugeordnet ist, festgelegt wird, um grof3er zu sein
als der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD, der der
Fahrassistenzsteuerung zugeordnet ist, priorisiert
die Fortbewegungseinstellungs-Steuerungseinheit
79 die Einstellung des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstands VD, der der Autonome-Fortbewegung-
Steuerung zugeordnet ist, selbst wenn der Fortbewe-
gungssteuerungszustand von der Autonome-Fortbe-
wegung-Steuerung zu der Fahrassistenzsteuerung
schaltet. Daher wird, wenn der Fahrer eine Betati-
gung zum Erhéhen des festgelegten Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Abstands wahrend der Fortbewegung
gemal der Autonome-Fortbewegung-Steuerung
durchfiihrt, die Einstellung des Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstands VD aufrechterhalten, selbst wenn
der Fortbewegungssteuerungszustand von der Auto-
nome-Fortbewegung-Steuerung zu der Fahrassis-
tenzsteuerung schaltet. In diesem Fall kann die Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Abstandsanderung-Benachrichti-
gung auch nicht ausgegeben werden.

[0189] Durch Ausfihren eines Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Einstellprozesses (siehe Fig. 20) arbeitet die
Fortbewegungseinstellungs-Steuerungseinheit 79
mit dem Fahrerassistenz-ECU 50a zusammen, um
einen festgelegten Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand
zu reflektieren, der angepasst wird, um die Praferenz
des Fahrers in einem Fortbewegungssteuerungszu-
stand mit einem festgelegten Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstand in einem anderen Fortbewegungss-
teuerungszustand abzugleichen. Ahnlich zu der
ersten Ausfuhrungsform startet die Fortbewegungs-
einstellungs-Steuerungseinheit 79 den Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Einstellprozess basierend auf dem Start
der Fahrassistenzsteuerung durch das Fahrerassis-
tenz-ECU 50a und setzt diese den Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Einstellprozess fort, bis die Fahrassistenz-
steuerung in einem Aus-Zustand ist.

[0190] Die Fortbewegungseinstellungs-Steuerungs-
einheit 79 erkennt das Vorhandensein oder Nichtvor-
handensein des Schaltens (geplantes Schalten) des
Fortbewegungssteuerungszustands  durch  die
Steuerungswechseleinheit 78 in dem Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Einstellprozess (S411). Wenn der Fortbe-
wegungssteuerungszustand schaltet (S411: Ja), liest
die Fortbewegungseinstellungs-Steuerungseinheit
79 die Einstellung des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstands VD, der dem Fortbewegungssteuerungs-
zustand zugeordnet ist, nach dem Schalten (S412).
Die Fortbewegungseinstellungs-Steuerungseinheit
79 bestimmt, ob das Automatisiertes-Fahren-Level
geandert wird, mit anderen Worten, ob das Vorhan-
densein oder Nichtvorhandensein der Peripheriel-
berwachungsverpflichtung geandert wird, basierend
auf dem Schalten des Fortbewegungssteuerungs-
zustands (S413). Wenn das Automatisiertes-Fah-
ren-Level nicht gedndert wird (S413: Nein), reflektiert
die Fortbewegungseinstellungs-Steuerungseinheit
79 die Einstellung des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstands VD, der dem Fortbewegungssteuerungs-
zustand zugeordnet ist, nach dem Schalten (S416).
Zum Beispiel wird in einem Fall, in dem der Fortbe-
wegungssteuerungszustand von einem der Level,
Stauzeitlevel 3 und Bereichslevel 3, zu dem anderen
schaltet, oder in einem Fall, in dem der Fortbewe-
gungssteuerungszustand von einem der Level,
Hande-dran-Level 2 und Hande-weg-Level 2, zu
dem anderen schaltet, der festgelegte Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Abstand wie Ublich geandert.

[0191] Wenn das Automatisiertes-Fahren-Level
geandert wird (S413: Ja), vergleicht die Fortbewe-
gungseinstellungs-Steuerungseinheit 79 einen fest-
gelegten Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand vor dem
Schalten (vorhanden) mit einem festgelegten Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Abstand nach dem Schalten
(S414). Wenn der festgelegte Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstand vor dem Schalten kleiner ist als der
festgelegte Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand nach
dem Schalten (S414: Nein), reflektiert die Fortbewe-

33/66



DE 11 2022 001 805 TS 2024.02.29

gungseinstellungs-Steuerungseinheit 79 die Einstel-
lung des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands VD, der
dem Fortbewegungssteuerungszustand zugeordnet
ist, nach dem Schalten (S416). Andererseits halt,
wenn der festgelegte Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstand vor dem Schalten gréRer ist als der festge-
legte Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand nach dem
Schalten (S414: Ja), die Fortbewegungseinstel-
lungs-Steuerungseinheit 79 die Einstellung des
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands VD, der dem Fort-
bewegungssteuerungszustand zugeordnet ist, vor
dem Schalten aufrecht (S415). Zu dieser Zeit kann
die Fortbewegungseinstellungs-Steuerungseinheit
79 Informationen Uber den festgelegten Fahrzeug-
zu-Fahrzeug-Abstand, der dem Fortbewegungss-
teuerungszustand zugeordnet ist, nach dem Schal-
ten, die in der Speichereinheit 53 gespeichert sind,
mit Informationen Uber den festgelegten Fahrzeug-
zu-Fahrzeug-Abstand vor dem Schalten aktualisie-
ren. Wie oben beschrieben, wird die Einstellung des
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands VD, der durch den
Fahrer bevorzugt wird, in mehreren Fortbewe-
gungssteuerungszustanden geteilt.

[0192] In der oben beschriebenen vierten Ausflih-
rungsform kdnnen ebenfalls dieselben Effekte wie
jene der oben beschriebenen Ausfiihrungsformen
erreicht werden und kann der Komfort bzw. die
Annehmlichkeit eines automatisierten Fahrens eben-
falls verbessert werden. Insbesondere werden in der
vierten Ausfiihrungsform die Neigungsinformationen
Uber die Stralle, auf der sich das Subjektfahrzeug
Am fortbewegt, erkannt und wird die Einstellung des
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands VD gemafl den
Neigungsinformationen geandert. Daher kann eine
Fortbewegungsposition des Subjekifahrzeugs Am
gemal der Nachfolgen-Fortbewegung-Steuerung
angepasst werden, um den Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstand VD aufrechtzuerhalten, bei dem es fir einen
Insassen, einschliellich des Fahrers, weniger wahr-
scheinlich ist, sich Uber das Folgezielfahrzeug At
unkomfortabel zu flhlen. Gemaly der obigen
Beschreibung kann, da die Nachfolgen-Fortbewe-
gung-Steuerung mit einem Gefuhl der Sicherheit
durchgefiihrt werden kann, der Komfort bzw. die
Annehmlichkeit eines automatisierten Fahrens ver-
bessert werden.

[0193] Zusatzlich wird in der vierten Ausfiihrungs-
form, wenn sich das Fahrzeug auf einer Stral’e mit
einer Neigung nach unten fortbewegt, der Fahrzeug-
zu-Fahrzeug-Abstand VD festgelegt, um gréRer zu
sein als dann, wenn sich das Fahrzeug auf einer
Stralle mit einer Neigung nach oben fortbewegt und
wenn sich das Fahrzeug auf einer horizontalen
Strale fortbewegt. Da es wahrscheinlich ist, dass
die Geschwindigkeit des Subjekifahrzeugs Am auf
der Stralle mit einer Neigung nach unten zunimmt,
ist es wahrscheinlich, dass sich der Insasse unkom-
fortabel fihlt. Wenn daher eine Steuerung zum Erh6-

hen des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands VD insbe-
sondere auf der Strafe mit einer Neigung nach unten
durchgefiihrt wird, ist es mdglich, das Gefuhl der
Sicherheit fur die Nachfolgen-Fortbewegung-Steue-
rung weiter zu verbessern.

[0194] In der vierten Ausflihrungsform wird, wenn
der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD, der der
Fahrassistenzsteuerung zugeordnet ist, festgelegt
wird, um grofRer zu sein als der Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstand VD, der der Autonome-Fortbewe-
gung-Steuerung zugeordnet ist, die Einstellung des
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands VD, der der Fahr-
assistenzsteuerung zugeordnet ist, priorisiert, selbst
wenn der Fortbewegungssteuerungszustand von der
Fahrassistenzsteuerung zu der Autonome-Fortbe-
wegung-Steuerung schaltet. Gemaly der obigen
Beschreibung kann selbst nach dem Schalten zu
der Autonome-Fortbewegung-Steuerung der Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD gewahrleistet wer-
den, der weniger wahrscheinlich verursacht, dass
dem Fahrer unbehaglich ist.

[0195] Ferner wird in der vierten Ausfihrungsform,
wenn der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD, der
der Autonome-Fortbewegung-Steuerung zugeordnet
ist, festgelegt wird, um gréRer zu sein als der Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD, der der Fahrassis-
tenzsteuerung zugeordnet ist, die Einstellung des
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands VD, der der Auto-
nome-Fortbewegung-Steuerung zugeordnet ist, prio-
risiert, selbst wenn der Fortbewegungssteuerungs-
zustand von der  Autonome-Fortbewegung-
Steuerung zu der Fahrassistenzsteuerung schaltet.
Gemal der obigen Beschreibung kann selbst, wenn
die Autonome-Fortbewegung-Steuerung beendet
wird, der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD
gewahrleistet werden, der weniger wahrscheinlich
verursacht, dass dem Fahrer unbehaglich ist. In der
vierten Ausflihrungsform entspricht die Stral3eninfor-
mations-Erkennungseinheit 75 einer ,Neigungser-
kennungseinheit®.

Finfte Ausfiihrungsform

[0196] Eine fiinfte Ausfliihrungsform gemaf der vor-
liegenden Offenbarung ist eine Modifikation der vier-
ten Ausfihrungsform. In dem Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Einstellprozess (siehe Fig. 21) gemal der
funften Ausfihrungsform erkennt die Fortbewe-
gungseinstellungs-Steuerungseinheit 79, ob der
Fortbewegungssteuerungszustand zu schalten ist
(S511), und zwar wie in der vierten Ausfiihrungsform
(siehe Fig. 20). Wenn es einen Steuerungsschalt-
plan gibt, liest die Fortbewegungseinstellungs-
Steuerungseinheit 79 die Einstellung des Fahrzeug-
zu-Fahrzeug-Abstands VD, der dem Fortbewe-
gungssteuerungszustand zugeordnet ist, nach dem
Schalten (S512). Die Fortbewegungseinstellungs-
Steuerungseinheit 79 bestimmt, ob das erkannte
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Schalten des Fortbewegungssteuerungszustands
ein Schalten von der Fahrerassistenzsteuerung von
Level 2 zu der Autonome-Fortbewegung-Steuerung
von Level 3 ist (S513).

[0197] Wenn das Schalten von der Fahrerassistenz-
steuerung zu der Autonome-Fortbewegung-Steue-
rung erkannt wird (S513: Ja), vergleicht die Fortbe-
wegungseinstellungs-Steuerungseinheit 79  den
festgelegten Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand von
Level 2 vor dem Schalten (gegenwartig) mit dem
festgelegten Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand von
Level 3 nach dem Schalten (S514), und zwar wie in
der vierten Ausfihrungsform. In einem Fall, in dem
der festgelegte Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand von
Level 2 groRer ist als der festgelegte Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Abstand von Level 3 (S514: Ja), priorisiert,
selbst wenn der Fortbewegungssteuerungszustand
von der Fahrerassistenzsteuerung zu der Auto-
nome-Fortbewegung-Steuerung schaltet, die Fortbe-
wegungseinstellungs-Steuerungseinheit 79 die Ein-
stellung des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands VD,
der der Fahrerassistenzsteuerung zugeordnet ist
(S515). Wenn andererseits das Schalten des durch-
zufihrenden  Fortbewegungssteuerungszustands
das Schalten von der Autonome-Fortbewegung-
Steuerung zu der Fahrerassistenzsteuerung ist
(S513: Nein), andert die Fortbewegungseinstel-
lungs-Steuerungseinheit 79 die Einstellung zu der
Einstellung des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands
VD, der der Fahrerassistenzsteuerung zugeordnet
ist, ohne die festgelegten Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstande zu vergleichen (S516).

[0198] In der oben beschriebenen flinften Ausflih-
rungsform wird auch derselbe Effekt wie der der vier-
ten Ausfiihrungsform erhalten und wird ein sehr kom-
fortables automatisiertes Fahren realisiert.
Insbesondere kann in der fiinften Ausfiihrungsform
die Einstellung des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstands VD, der durch den Fahrer bevorzugt wird,
bevorzugt in einer Szene angewendet werden, in der
ein Steuerungsrecht der Fahrbetatigung an ein Sys-
tem Ubergeben wird. Infolgedessen kann selbst nach
dem Schalten zu der Autonome-Fortbewegung-
Steuerung der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD
gewahrleistet werden, der weniger wahrscheinlich
verursacht, dass dem Fahrer unbehaglich ist.

[0199] Zusatzlich wechselt in der flnften Ausflih-
rungsform, selbst wenn der festgelegte Fahrzeug-
zu-Fahrzeug-Abstand, der der Autonome-Fortbewe-
gung-Steuerung zugeordnet ist, groRer ist als der
festgelegte Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand, der der
Fahrassistenzsteuerung zugeordnet ist, die Fortbe-
wegungseinstellungs-Steuerungseinheit 79 die Ein-
stellung zu der Einstellung des Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstands VD, der der Fahrassistenzsteuerung
zugeordnet ist, wenn der Fortbewegungssteuerungs-
zustand von der Autonome-Fortbewegung-Steue-

rung zu der Fahrassistenzsteuerung schaltet. Daher
kann der Fahrer zuverlassig bemerken, dass das
Automatisiertes-Fahren-Level von bzw. aus einem
Zustand geéndert wird, in dem der Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Abstand VD geandert wird. Wie oben
beschrieben, kann, da es flr den Fahrer einfacher
ist, das Steuerungsrecht sanft zu empfangen, der
Komfort bzw. die Annehmlichkeit eines automatisier-
ten Fahrens weiter verbessert werden.

Andere Ausfiihrungsformen

[0200] Obwohl die mehreren Ausfiihrungsformen
gemals der vorliegenden Offenbarung oben
beschrieben worden sind, ist die vorliegende Offen-
barung nicht als auf die oben erwahnten Ausfiih-
rungsformen beschrankt auszulegen und kann auf
verschiedene Ausflihrungsformen und Kombinatio-
nen innerhalb eines Umfangs angewendet werden,
der nicht von dem Sinn der vorliegenden Offenba-
rung abweicht.

[0201] Wie in der vierten und flinften Ausfiihrungs-
form kann es, wenn die Einstellung des Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Abstands VD durch den Fahrer geandert
werden kann, einen Fall geben, in dem eine Ande-
rung in der Einstellung des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstands VD, die dem Wechseln des Fortbewe-
gungssteuerungszustands zugeordnet ist, nicht
abhangig von der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Einstel-
lung basierend auf einer Fahrerbetatigung auftritt.
Als ein Beispiel kann in einem Fall, in dem der fest-
gelegte Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand gemaf der
Fahrassistenzsteuerung durch den Fahrer ange-
passt wird, um der groRte (langste) zu sein, die
Anpassung zum Erhéhen des Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstands VD nicht durchgefiihrt werden, selbst
wenn der Fortbewegungssteuerungszustand von der
Fahrassistenzsteuerung zu dem Stauzeitlevel 3 wie
in der oben beschriebenen Szene 1 schaltet. In die-
sem Fall kann die Einstellung des Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstands VD aufrechterhalten werden, selbst
wenn ein Prozess zum Periorisieren der Einstellung
des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands VD durch den
Fahrer nicht durchgefiihrt wird.

[0202] Ein Verfahren zum Definieren des Fahrzeug-
zu-Fahrzeug-Abstands VD, der jedem Fortbewe-
gungssteuerungszustand zugeordnet ist, kann
geeignet geandert werden. Zum Beispiel wird in
Modifikation 1 der obigen Ausfiihrungsform der Ziel-
fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD anstelle der Ziel-
fahrzeug-zu-Fahrzeug-Zeit direkt definiert. In der
vorliegenden Offenbarung bedeutet ,Andern der Ein-
stellung, um den Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand
VD zu erhéhen* das Andern einer Einstellung, um
den Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD zu erhéhen,
wenn die Bedingungen abgesehen von dem Fortbe-
wegungssteuerungszustand dieselben sind. In &hn-
licher Weise bedeutet ,Andern der Einstellung, um
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den Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand VD zu reduzie-
ren“ das Andern einer Einstellung, um den Fahrzeug-
zu-Fahrzeug-Abstand VD zu reduzieren, wenn die
Bedingungen abgesehen von dem Fortbewegungss-
teuerungszustand dieselben sind.

[0203] In der dritten Ausflihrungsform wird durch
Wechseln zu dem zweiten festgelegten Fahrzeug-
zu-Fahrzeug-Abstand der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstand VD derart gesteuert, dass der Peripherieu-
berwachungs-Messwertgeber 30 die Peripherie des
Subjektfahrzeugs leichter erfassen kann als wie
beim ersten festgelegten Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstand. Somit ist der zweite festgelegte Fahrzeug-
zu-Fahrzeug-Abstand einer von mehreren Werten,
die im Voraus festgelegt werden, um durch den Peri-
pherietiberwachungs-Messwertgeber 30 (die Kame-
raeinheit 31) leicht erfasst zu werden. Andererseits
arbeitet in Modifikation 2 der dritten Ausfiihrungsform
die Fortbewegungseinstellungs-Steuerungseinheit
79 mit der Umgebungserkennungseinheit 62 zusam-
men und passt den zweiten festgelegten Fahrzeug-
zu-Fahrzeug-Abstand an, um nach einer Position zu
suchen, bei der die Erfassung durch die Kameraein-
heit 31 gut ist. Das heil’t, dass die Fortbewegungs-
einstellungs-Steuerungseinheit 79 gemall Modifika-
tion 2 als den zweiten festgelegten Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Abstand eine Position in Echtzeit festlegen
kann, bei der die Peripherie des Subjektfahrzeugs
durch die Kameraeinheit 31 leicht erfasst werden
kann.

[0204] In Modifikation 3 der dritten Ausfihrungsform
wird der zweite festgelegte Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstand festgelegt, um die Erfassung durch einen
autonomen Messwertgeber zu priorisieren, der sich
von der Kameraeinheit 31 unterscheidet. Ferner wird
in Modifikation 4 der dritten Ausfiihrungsform ein
autonomer Messwertgeber, durch den die Erfassung
priorisiert wird, gemaR der Fortbewegungsumge-
bung des Subjektfahrzeugs Am geandert. Die Fort-
bewegungseinstellungs-Steuerungseinheit 79
gemal Modifikation 4 passt den zweiten festgeleg-
ten Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand an, um die
Erfassung durch den autonomen Messwertgeber zu
erleichtern, der gemal der Fortbewegungsumge-
bung ausgewahlt wird. In Modifikation 5 der dritten
Ausfiihrungsform wird der zweite festgelegte Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Abstand festgelegt, um die Erfas-
sung durch einen autonomen Messwertgeber zu
erleichtern, der eine Rickseite oder eine laterale
bzw. seitliche Seite von dem Subjektfahrzeug
erfasst.

[0205] In Modifikation 6 der dritten Ausfihrungsform
wird eine Wechselbedingung zu dem zweiten festge-
legten Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand im Vergleich
zu der dritten Ausflihrungsform vereinfacht. Insbe-
sondere legt die Fortbewegungseinstellungs-Steuer-
ungseinheit 79 gemalk Modifikation 6 die Wechselbe-

dingung zu einem Zeitpunkt fest, wenn eine
verstrichene Zeit nach dem Beginn des Stauzeitle-
vels 3 oder des Bereichslevels 3 eine vorbestimmte
Zeit Ubersteigt, und schaltet diese zu der Fahrzeug-
zu-Fahrzeug-Steuerung unter Verwendung des
zweiten festgelegten Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstands. Ferner kann, wenn die Fahrzeugge-
schwindigkeit des Subjektfahrzeugs Am einen vorbe-
stimmten Wert Ubersteigt, die Fortbewegungseinstel-
lungs-Steuerungseinheit 79 die Wechselbedingung
festlegen und zu der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Steue-
rung unter Verwendung des zweiten festgelegten
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands schalten.

[0206] Grolenverhaltnisse zwischen dem ersten
festgelegten Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand zur
Verkehrsstausteuerung, dem zweiten festgelegten
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand zur Verkehrsstau-
steuerung, dem ersten festgelegten Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Abstand zur Bereichssteuerung und dem
zweiten festgelegten Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstand zur Bereichssteuerung in der dritten Ausfih-
rungsform kénnen geeignet geandert werden. Ferner
kann ein GréRenverhaltnis zwischen den festgeleg-
ten Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstanden (Zielfahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Zeiten), die der Hande-dran-
Steuerung und der Hande-weg-Steuerung zugeord-
net sind, geeignet geandert werden.

[0207] In Modifikation 7 der obigen Ausfihrungs-
form werden Funktionen des Fahrerassistenz-ECU
50a und des Automatisiertes-Fahren-ECU 50b
durch ein Automatisiertes-Fahren-ECU bereitge-
stellt. Das heil3t, dass die Funktion des Fahrerassis-
tenz-ECU 50a in dem Automatisiertes-Fahren-ECU
50b gemaf Modifikation 7 implementiert wird.

[0208] In Modifikation 8 der obigen Ausfiihrungs-
form werden Funktionen des Fahrerassistenz-ECU
50a, des Automatisiertes-Fahren-ECU 50b und des
HCU 100 durch ein integriertes ECU bereitgestellt. In
Modifikation 8 entspricht das integrierte ECU der
~Automatisiertes-Fahren-Steuerungsvorrichtung*
und der ,Prasentationssteuerungsvorrichtung®.

[0209] Ferner entsprechen in der obigen Ausfiih-
rungsform das Automatisiertes-Fahren-ECU 50b
und das HCU 100 jeweilig der ,Automatisiertes-Fah-
ren-Steuerungsvorrichtung® und der ,Prasenta-
tionssteuerungsvorrichtung®. Ein System, das das
Automatisiertes-Fahren-ECU 50b und das HCU 100
enthalt, kann jedoch eine Konfiguration haben, die
der ,Automatisiertes-Fahren-Steuerungsvorrichtung®
und der ,Prasentationssteuerungsvorrichtung® ent-
spricht.

[0210] In Modifikation 9 der obigen Ausfuhrungs-
form kann das Automatisiertes-Fahren-ECU 50b ein
automatisiertes Fahren bei Level 4 oder héher durch-
fuhren. Ferner kann in der vierten Ausfihrungsform
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ein Prozess zum Reflektieren eines festgelegten
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands eines anderen
Levels auf einen festgelegten Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstand eines Automatisierten-Fahrens bei
Level 4 oder ein Prozess zum Reflektieren des fest-
gelegten Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands eines
Automatisierten-Fahrens bei Level 4 auf den festge-
legten Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand des anderen
Levels durchgefiihrt werden. Insbesondere kann,
wenn der festgelegte Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstand in dem Automatisierten-Fahren bei Level 4
gréRer ist als die festgelegten Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstande in dem anderen Level (Ja in S414 in
Fig. 20), der festgelegte Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstand bei Level 4 bevorzugt angewendet werden,
selbst nachdem die Steuerung von Level 4 zu Level 2
oder Level 3 schaltet. Ferner kann, wenn der festge-
legte Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand des anderen
Levels groler ist als der festgelegte Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Abstand des Automatisierten-Fahrens bei
Level 4, der festgelegte Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstand vor dem Schalten bevorzugt angewendet
werden, selbst nachdem die Steuerung von Level 2
oder 3 zu Level 4 schaltet.

[0211] In Modifikation 10 der vierten Ausflihrungs-
form wird die Einstellung des Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstands VD nur geteilt, wenn sich das Fahr-
zeug in einem  Verkehrsstau fortbewegt.
Insbesondere wird in Modifikation 10 die Einstellung
des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands VD vor dem
Schalten aufrechterhalten, wenn wahrend des Schal-
tens von dem Stauzeitlevel 2 zu dem Stauzeitlevel 3
oder wahrend des Schaltens von dem Stauzeitlevel 3
zu dem Stauzeitlevel 2 der festgelegte Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Abstand vor dem Schalten gréRer ist als
der festgelegte Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand
nach dem Schalten. Die Fahrerassistenzsteuerung
von Level 2 kann entweder ein Hande-dran-Level 2
oder ein Hande-weg-Level 2 sein.

[0212] In Modifikation 11 der vierten Ausfiihrungs-
form wird selbst bei dem Steuerungsschalten, in
dem ein Automatisiertes-Fahren-Level aufrechter-
halten wird, wenn der festgelegte Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstand vor dem Schalten grofRer ist als der
festgelegte Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand nach
dem Schalten, die Einstellung des Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Abstands VD vor dem Schalten kontinuier-
lich verwendet. Zum Beispiel wird selbst in einem
Fall, in dem die Steuerung von einem der Level,
Stauzeitlevel 3 und Bereichslevel 3, zu dem anderen
schaltet, oder in einem Fall, in dem die Steuerung
von einem der Level, Hande-dran-Level 2 und
Hande-weg-Level 2, zu dem anderen schaltet, eine
Steuerung zum Reduzieren des Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstands nicht durchgefiihrt.

[0213] In Modifikation 12 der vierten Ausfiihrungs-
form unterscheidet sich die Anpassungssteuerung

des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands VD basierend
auf der Neigungsinformation von der der vierten Aus-
fuhrungsform. In Modifikation 12 ist der festgelegte
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand auf einer horizonta-
len Strale mit im Wesentlichen keiner Neigung gro-
Rer als ein festgelegter Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstand auf einer Strale mit einer Neigung nach
oben. Die Fortbewegungseinstellungs-Steuerungs-
einheit 79 gewahrleistet, dass ein festgelegter Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Abstand auf einer Stralle mit
einer Neigung nach unten der gréfte ist, und legt
den festgelegten Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand
auf der Stral3e mit einer Neigung nach oben so fest,
dass er der kleinste ist. Wie in der oben beschriebe-
nen Modifikation 12 kdnnen Anpassungsinhalte des
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands VD gemal einem
Neigungszustand geeignet geadndert werden.

[0214] In den obigen Ausflihrungsformen kénnen
Funktionen, die durch die Automatisiertes-Fahren-
ECU und das HCU bereitgestellt werden, durch Soft-
ware und Hardware zum Ausfihren der Software,
einzig Software, einzig Hardware oder eine kom-
plexe Kombination aus der Hardware und der Soft-
ware bereitgestellt werden. Zudem kann, wenn die
obigen Funktionen durch eine elektronische Schal-
tung als Hardware bereitgestellt werden, jede Funk-
tion auch durch eine digitale Schaltung, die mehrere
Logikschaltungen enthalt, oder eine analoge Schal-
tung bereitgestellt werden.

[0215] Jede Recheneinheit gemafll den oben
beschriebenen Ausfiihrungsformen kann einzeln
auf einer Leiterplatte montiert sein oder kann auf
einer anwendungsspezifischen integrierten Schal-
tung (ASIC), einem FPGA oder dergleichen montiert
sein. Eine Form eines Speichermediums (ein konti-
nuierliches greifbares Computerspeichermedium,
ein nichtflliichtiges greifbares Speichermedium), das
verschiedene Programme und dergleichen spei-
chert, kann ebenfalls geeignet geandert werden. Fer-
ner ist das Speichermedium nicht auf eine Konfigura-
tion beschrankt, die auf einer Leiterplatte
bereitgestellt ist, und kann in einer Form einer Spei-
cherkarte oder dergleichen bereitgestellt sein, die in
einen Schlitzabschnitt eingesetzt wird und elektrisch
mit einer Steuerungsschaltung der Automatisierte-
Fahren-ECUs oder des HCU verbunden wird. Das
Speichermedium kann eine optische Platte, ein Fest-
plattenlaufwerk oder dergleichen sein, von dem Pro-
gramme auf die Automatisierte-Fahren-ECUs oder
das HCU kopiert werden.

[0216] Das Fahrzeug, an dem das Automatisiertes-
Fahren-System und das HMI-System montiert sind,
ist nicht auf ein generelles Personenfahrzeug zum
privaten Gebrauch beschrankt und kann ein Miet-
fahrzeug, ein bemanntes Taxifahrzeug, ein Mitfahr-
fahrzeug, ein Frachtfahrzeug, ein Bus oder derglei-
chen sein. Das Fahrzeug, an dem das
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Automatisiertes-Fahren-System und das HMI-Sys-
tem montiert sind, kann ein rechtsgelenktes Fahr-
zeug oder ein linksgelenktes Fahrzeug sein. Ferner
kann eine Verkehrsumgebung, in der das Fahrzeug
fahrt, eine Verkehrsumgebung unter der Annahme
eines Linksverkehrs oder eine Verkehrsumgebung
unter der Annahme eines Rechtsverkehrs sein.
Eine Autonomes-Fahren-Steuerung und Informa-
tionsprasentation gemaf der vorliegenden Offenba-
rung kénnen nach Bedarf in Ubereinstimmung mit
dem Stralienverkehrsgesetz von jedem Land und
jeder Region, einer Lenkradposition des Fahrzeugs
und dergleichen optimiert werden.

[0217] Die Steuereinheit und das Verfahren von die-
ser, die in der vorliegenden Offenbarung beschrieben
sind, kénnen durch einen dedizierten Computer
implementiert werden, der einen Prozessor bildet,
der programmiert ist, um eine oder mehrere Funktio-
nen auszufiihren, die durch ein Computerprogramm
verkorpert sind. Alternativ kénnen die Vorrichtung
und das Verfahren von dieser, die in der vorliegenden
Offenbarung beschrieben sind, durch eine dedizierte
Hardware-Logikschaltung implementiert werden.
Alternativ kdnnen die Vorrichtung und das Verfahren
von dieser, die in der vorliegenden Offenbarung
beschrieben sind, durch einen oder mehrere dedi-
zierte Computer implementiert werden, die durch
eine Kombination aus einem Prozessor, der ein
Computerprogramm ausfihrt, und einer oder mehre-
ren Hardware-Logikschaltungen konfiguriert sind.
Das Computerprogramm kann in einem computer-
lesbaren nichtflichtigen greifbaren Aufzeichnungs-
medium als eine Anweisung, die durch den Compu-
ter ausgefiihrt werden soll, gespeichert sein.
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Patentanspriiche

1. Automatisiertes-Fahren-Steuerungsvorrich-
tung, aufweisend:
eine Steuerungswechseleinheit (78), die konfiguriert
ist, um einen Fortbewegungssteuerungszustand
eines Subjektfahrzeugs (Am) zwischen mindestens
einer Fahrassistenzsteuerung mit einer Peripheriel-
berwachungsverpflichtung eines Fahrers und einer
Autonome-Fortbewegung-Steuerung ohne die Peri-
pherieliberwachungsverpflichtung des Fahrers zu
wechseln;
eine Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand-Steuerungs-
einheit (79), die konfiguriert ist, um eine Einstellung
eines Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands (VD) von
dem Subjektfahrzeug zu einem Folgezielfahrzeug
(At) zu andern, wenn der Fortbewegungssteue-
rungszustand von der Fahrassistenzsteuerung zu
der Autonome-Fortbewegung-Steuerung schaltet;
und
eine Benachrichtigungssteuerungseinheit (73), die
konfiguriert ist, um eine Informationsprasentations-
vorrichtung (10) zu veranlassen, eine Benachrichti-
gung durchzufiihren, die eine Schaltvervollstandi-
gung eines Schaltens zu der Autonome-
Fortbewegung-Steuerung nach einer Anderung des
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands kennzeichnet,
wenn der Fortbewegungssteuerungszustand von
der Fahrassistenzsteuerung zu der Autonome-Fort-
bewegung-Steuerung schaltet,
wobei
die Informationsprasentationsvorrichtung dem Fah-
rer Informationen prasentiert.

2. Automatisiertes-Fahren-Steuerungsvorrich-
tung nach Anspruch 1, wobei die Steuerungswech-
seleinheit den Fortbewegungssteuerungszustand
von der Fahrassistenzsteuerung zu der Autonome-
Fortbewegung-Steuerung wechselt, nachdem die
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand-Steuerungseinheit
den Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand andert.

3. Automatisiertes-Fahren-Steuerungsvorrich-
tung nach Anspruch 1, wobei die Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstand-Steuerungseinheit den Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Abstand andert, nachdem die Steuer-
ungswechseleinheit den Fortbewegungssteuerungs-
zustand von der Fahrassistenzsteuerung zu der
Autonome-Fortbewegung-Steuerung wechselt.

4. Automatisiertes-Fahren-Steuerungspro-
gramm, das konfiguriert ist, um mindestens einen
Prozessor (51) zu Folgendem zu veranlassen:
Wechseln eines Fortbewegungssteuerungszus-
tands eines Subjektfahrzeugs (Am) zwischen min-
destens einer Fahrassistenzsteuerung mit einer
Peripherietiberwachungsverpflichtung eines Fahrers
und einer Autonome-Fortbewegung-Steuerung ohne
die Peripherietiberwachungsverpflichtung des Fah-
rers (S101 bis S107);

Andern einer Einstellung eines Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstands (VD) von dem Subjektfahrzeug zu
einem Folgezielfahrzeug (At), wenn der Fortbewe-
gungssteuerungszustand von der Fahrassistenz-
steuerung zu der Autonome-Fortbewegung-Steue-
rung schaltet (S114, S116, S319 bis S322, S416,
S516); und

Benachrichtigen einer Informationsprasentations-
vorrichtung (10) Uber eine Schaltvervollstandigung
eines Schaltens zu der Autonome-Fortbewegung-
Steuerung nach einem Andern des Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Abstands,

wobei

die Informationsprasentationsvorrichtung dem Fah-
rer Informationen prasentiert.

5. Préasentationssteuerungsvorrichtung, die fir
ein Subjektfahrzeug (Am) mit einer Automatisier-
tes-Fahren-Funktion verwendet wird und eine Pra-
sentation von Informationen fiir einen Fahrer
steuert, wobei die Vorrichtung aufweist:
eine Informationserlangungseinheit (81), die konfi-
guriert ist, um Wechselinformationen zu erlangen,
die ein Wechseln eines Fortbewegungssteuerungs-
zustands zwischen mindestens einer Fahrassistenz-
steuerung mit einer Peripherielberwachungsver-
pflichtung des Fahrers und einer Autonome-
Fortbewegung-Steuerung ohne die Peripherietiber-
wachungsverpflichtung des Fahrers kennzeichnen;
und
eine Benachrichtigungssteuerungseinheit (88), die
konfiguriert ist, um eine Benachrichtigung einer
Schaltvervollstandigung des Fortbewegungssteue-
rungszustands basierend auf den Wechselinforma-
tionen bereitzustellen,
wobei
die Benachrichtigungssteuerungseinheit eine
Benachrichtigung einer Schaltvervollstandigung
eines Schaltens zu der Autonome-Fortbewegung-
Steuerung bereitstellt, nachdem die Automatisier-
tes-Fahren-Funktion einen Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstand (VD) von dem Subjektfahrzeug zu einem
Folgezielfahrzeug (At) andert, wenn der Fortbewe-
gungssteuerungszustand von der Fahrassistenz-
steuerung zu der Autonome-Fortbewegung-Steue-
rung schaltet.

6. Prasentationssteuerungsprogramm, das fir

ein Subjektfahrzeug (Am) mit einer Automatisier-
tes-Fahren-Funktion verwendet wird und eine Pra-
sentation von Informationen fir einen Fahrer
steuert, wobei das Programm mindestens einen
Prozessor (11) zu Folgendem veranlasst:
Erlangen von Wechselinformationen, die ein Wech-
seln eines Fortbewegungssteuerungszustands zwi-
schen mindestens einer Fahrassistenzsteuerung
mit einer Peripherieiberwachungsverpflichtung des
Fahrers und einer Autonome-Fortbewegung-Steue-
rung ohne die Peripherieliberwachungsverpflichtung
des Fahrers kennzeichnen (S11, S211); und
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Bereitstellen einer Benachrichtigung einer Schalt-
vervollstandigung des Fortbewegungssteuerungs-
zustands basierend auf den Wechselinformationen
(S12, S213),

wobei

der Prozessor eine Benachrichtigung einer Schalt-
vervollstdndigung eines Schaltens zu der Auto-
nome-Fortbewegung-Steuerung bereitstellt, nach-
dem die Automatisiertes-Fahren-Funktion einen
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand (VD) von dem Sub-
jektfahrzeug zu einem Folgezielfahrzeug (At) andert,
wenn der Fortbewegungssteuerungszustand von
der Fahrassistenzsteuerung zu der Autonome-Fort-
bewegung-Steuerung schaltet.

7. Automatisiertes-Fahren-Steuerungsvorrich-
tung, aufweisend:
eine Steuerungswechseleinheit (78), die konfiguriert
ist, um einen Fortbewegungssteuerungszustand
eines Subjektfahrzeugs (Am) zwischen mindestens
einer Fahrassistenzsteuerung mit einer Peripherieu-
berwachungsverpflichtung eines Fahrers und einer
Autonome-Fortbewegung-Steuerung ohne die Peri-
pherieliberwachungsverpflichtung des Fahrers zu
wechseln;
eine Verkehrsstau-Erkennungseinheit (76), die kon-
figuriert ist, um einen Verkehrsstau in einer Periphe-
rie des Subjektfahrzeugs zu erkennen; und
eine Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand-Steuerungs-
einheit (79), die konfiguriert ist, um einen Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Abstand (VD) von dem Subjekt-
fahrzeug zu einem Folgezielfahrzeug (At)
festzulegen, um niedriger zu sein als der Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Abstand, der wahrend einer Fort-
bewegung mit der Autonome-Fortbewegung-Steue-
rung erkannt wird, wenn die Verkehrsstau-
Erkennungseinheit den Verkehrsstau wahrend
einer Fortbewegung mit der Autonome-Fortbewe-
gung-Steuerung erkennt.

8. Automatisiertes-Fahren-Steuerungsvorrich-
tung nach Anspruch 7, wobei
die  Autonome-Fortbewegung-Steuerung eine
Bereichsbegrenzungssteuerung, die auf eine Fort-
bewegung in einem spezifischen Bereich (SeA)
begrenzt ist, und eine Verkehrsstau-Begrenzungs-
steuerung, die auf eine Fortbewegung in einem Ver-
kehrsstau begrenzt ist, enthalt, und
die Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand-Steuerungsein-
heit den Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand festlegt,
um niedriger zu sein, wenn die Steuerungswechsel-
einheit den Fortbewegungssteuerungszustand von
der Bereichsbegrenzungssteuerung zu der Ver-
kehrsstau-Begrenzungssteuerung schaltet.

9. Automatisiertes-Fahren-Steuerungsvorrich-
tung nach Anspruch 8, ferner aufweisend:
eine Benachrichtigungssteuerungseinheit (73), die
konfiguriert ist, um eine Informationsprasentations-
vorrichtung (10) zu veranlassen, eine Benachrichti-

gung durchzufuhren, die kennzeichnet, dass der
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand niedrig wird, wenn
die Steuerungswechseleinheit den Fortbewe-
gungssteuerungszustand von der Bereichsbegren-
zungssteuerung zu der Verkehrsstau-Begrenzungs-
steuerung schaltet, wobei die
Informationsprasentationsvorrichtung dem Fahrer
Informationen prasentiert.

10. Automatisiertes-Fahren-Steuerungsvorrich-
tung nach Anspruch 7, wobei die Autonome-Fortbe-
wegung-Steuerung  eine  Verkehrsstau-Begren-
zungssteuerung enthalt, die auf eine Fortbewegung
in einem Verkehrsstau begrenzt ist, und die Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Abstand-Steuerungseinheit eine
Einstellung des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands
aufrechterhalt, bis ein Schalten zu der Verkehrs-
stau-Begrenzungssteuerung  vervollstandigt  ist,
wenn die Verkehrsstau-Erkennungseinheit einen
Verkehrsstau wahrend einer Fortbewegung durch
die Fahrassistenzsteuerung erkennt und der Fortbe-
wegungssteuerungszustand von der Fahrassistenz-
steuerung zu der Verkehrsstau-Begrenzungssteue-
rung schaltet.

11.  Automatisiertes-Fahren-Steuerungsvorrich-
tung nach Anspruch 10, wobei die Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Abstand-Steuerungseinheit den Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Abstand festlegt, um niedriger
zu sein, basierend auf einem Verstreichen einer vor-
bestimmten Zeit nach einer Schaltvervollstandigung
eines Schaltens von der Fahrassistenzsteuerung zu
der Verkehrsstau-Begrenzungssteuerung.

12. Automatisiertes-Fahren-Steuerungsvorrich-
tung nach Anspruch 10 oder Anspruch 11, ferner
aufweisend:
eine Benachrichtigungssteuerungseinheit (73), die
konfiguriert ist, um eine Informationsprasentations-
vorrichtung (10) zu veranlassen, eine Benachrichti-
gung durchzufiihren, die eine Anderung des Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Abstands kennzeichnet, wenn
die Steuerungswechseleinheit den Fortbewe-
gungssteuerungszustand von der Verkehrsstau-
Begrenzungssteuerung zu der Fahrassistenzsteue-
rung schaltet, wobei die Informationsprasentations-
vorrichtung dem Fahrer Informationen prasentiert,
und
wobei
die Benachrichtigungssteuerungseinheit eine
Benachrichtigung der Anderung des Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Abstands durch die Informationsprasenta-
tionsvorrichtung (10) stoppt, wenn die Steuerungs-
wechseleinheit den Fortbewegungssteuerungszu-
stand von der Fahrassistenzsteuerung zu der
Verkehrsstau-Begrenzungssteuerung schaltet.

13. Automatisiertes-Fahren-Steuerungsvorrich-
tung nach Anspruch 7, wobei
die Autonome-Fortbewegung-Steuerung eine Ver-
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kehrsstau-Begrenzungssteuerung enthalt, die auf
eine Fortbewegung in einem Verkehrsstau begrenzt
ist,

die Verkehrsstau-Erkennungseinheit prognostiziert,
dass ein Verkehrsstau, der in einer Peripherie des
Subjektfahrzeugs auftritt, aufgelost sein wird, und
die Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand-Steuerungsein-
heit den Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand festlegt,
um wahrend einer Fortdauer der Verkehrsstau-
Begrenzungssteuerung gréRer zu sein, wenn die
Verkehrsstau-Erkennungseinheit prognostiziert,
dass der Verkehrsstau wahrend der Fortbewegung
aufgeldst sein wird.

14. Automatisiertes-Fahren-Steuerungspro-
gramm, das mindestens einen Prozessor (51) zu
Folgendem veranlasst:

Wechseln eines Fortbewegungssteuerungszus-
tands eines Subjektfahrzeugs (Am) zwischen min-
destens einer Fahrassistenzsteuerung mit einer
Peripherietiberwachungsverpflichtung eines Fahrers
und einer Autonome-Fortbewegung-Steuerung ohne
die Peripherieliberwachungsverpflichtung des Fah-
rers (S101 bis S107);

Festlegen eines Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands
(VD) von dem Subjektfahrzeug zu einem Folgeziel-
fahrzeug (At), um niedriger zu sein als ein Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Abstand, der wahrend einer Fort-
bewegung mit der Fahrassistenzsteuerung in einem
Verkehrsstau erkannt wird, wahrend einer Fortbewe-
gung mit der Autonome-Fortbewegung-Steuerung in
dem Verkehrsstau (S111 bis S113, S116).

15. Automatisiertes-Fahren-Steuerungsvorrich-
tung, aufweisend:
eine Steuerungswechseleinheit (78), die konfiguriert
ist, um einen Fortbewegungssteuerungszustand
eines Subjektfahrzeugs (Am) zwischen mindestens
einer Fahrassistenzsteuerung mit einer Peripherieli-
berwachungsverpflichtung eines Fahrers und einer
Autonome-Fortbewegung-Steuerung ohne die Peri-
pherietiberwachungsverpflichtung des Fahrers zu
wechseln;
eine Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand-Steuerungs-
einheit (79), die konfiguriert ist, um eine Einstellung
eines Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands (VD) von
dem Subjektfahrzeug zu einem Folgezielfahrzeug
(At) zu andern, wenn der Fortbewegungssteue-
rungszustand von der Fahrassistenzsteuerung zu
der Autonome-Fortbewegung-Steuerung schaltet;
und
eine Benachrichtigungssteuerungseinheit (73), die
konfiguriert ist, um eine Benachrichtigung durchzu-
fuhren, die kennzeichnet, dass sich der Fahrzeug-
zu-Fahrzeug-Abstand andert, wenn sich der Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Abstand aufgrund eines Schal-
tens des Fortbewegungssteuerungszustands von
der Fahrassistenzsteuerung zu der Autonome-Fort-
bewegung-Steuerung andert.

16. Automatisiertes-Fahren-Steuerungsvorrich-
tung nach Anspruch 15, wobei die Benachrichti-
gungssteuerungseinheit eine  Benachrichtigung
durchfiihrt, die kennzeichnet, dass sich der Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Abstand andert, nach dem
Schalten von der Fahrassistenzsteuerung zu der
Autonome-Fortbewegung-Steuerung.

17. Automatisiertes-Fahren-Steuerungsvorrich-
tung nach Anspruch 15 oder Anspruch 16, ferner
aufweisend:
eine Neigungserkennungseinheit (75), die konfigu-
riert ist, um Neigungsinformationen einer Stralle zu
erkennen, auf der sich das Subjektfahrzeug fortbe-
wegt, wobei
die Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand-Steuerungsein-
heit eine Einstellung des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstands gemal den Neigungsinformationen
andert.

18. Automatisiertes-Fahren-Steuerungsvorrich-
tung nach Anspruch 17, wobei wenn sich das Sub-
jektfahrzeug auf einer nach unten geneigten Stralle
fortbewegt, die Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand-
Steuerungseinheit basierend auf den Neigungsinfor-
mationen den Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand fest-
legt, um gréRer zu sein als ein Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstand, der erkannt wird, wenn sich das
Subjektfahrzeug auf einer nach oben geneigten
StralRe fortbewegt und wenn sich das Subjektfahr-
zeug auf einer horizontalen StralRe fortbewegt.

19. Automatisiertes-Fahren-Steuerungsvorrich-
tung nach einem der Anspriche 15 bis 18, wobei die
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand-Steuerungseinheit
eine Einstellung des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstands, der der Fahrassistenzsteuerung zugeord-
net ist, priorisiert, selbst wenn der Fortbewegungss-
teuerungszustand von der Fahrassistenzsteuerung
zu der Autonome-Fortbewegung-Steuerung schal-
tet, in einem Fall, in dem die Einstellung des Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Abstands, der der Fahrassistenz-
steuerung zugeordnet ist, groRer ist als eine
Einstellung des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands,
der der Autonome-Fortbewegung-Steuerung zuge-
ordnet ist.

20. Automatisiertes-Fahren-Steuerungsvorrich-
tung nach einem der Anspriiche 15 bis 19, wobei die
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand-Steuerungseinheit
eine Einstellung des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstands, der der Autonome-Fortbewegung-Steue-
rung zugeordnet ist, priorisiert, selbst wenn der Fort-
bewegungssteuerungszustand von der Autonome-
Fortbewegung-Steuerung zu der Fahrassistenz-
steuerung schaltet, in einem Fall, in dem die Einstel-
lung des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands, der der
Autonome-Fortbewegung-Steuerung zugeordnet
ist, groRer ist als eine Einstellung des Fahrzeug-
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zu-Fahrzeug-Abstands, der der Fahrassistenzsteue-
rung zugeordnet ist.

21. Automatisiertes-Fahren-Steuerungsvorrich-
tung nach einem der Anspriiche 15 bis 18, wobei
die Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand-Steuerungsein-
heit eine Einstellung des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstands, der der Fahrassistenzsteuerung zugeord-
net ist, priorisiert, selbst wenn der Fortbewegungss-
teuerungszustand von der Fahrassistenzsteuerung
zu der Autonome-Fortbewegung-Steuerung schal-
tet, in einem Fall, in dem die Einstellung des Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Abstands, der der Fahrassistenz-
steuerung zugeordnet ist, groBer ist als eine
Einstellung des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands,
der der Autonome-Fortbewegung-Steuerung zuge-
ordnet ist, und
die Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand-Steuerungsein-
heit ein Wechseln zu der Einstellung des Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Abstands, der der Fahrassistenz-
steuerung zugeordnet ist, in Erwiderung auf ein
Schalten des Fortbewegungssteuerungszustands
von der Autonome-Fortbewegung-Steuerung zu
der Fahrassistenzsteuerung durchfiihrt, in einem
Fall, in dem die Einstellung des Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstands, der der Autonome-Fortbewegung-
Steuerung zugeordnet ist, groRer ist als eine Einstel-
lung des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands, der der
Fahrassistenzsteuerung zugeordnet ist.

22. Automatisiertes-Fahren-Steuerungspro-
gramm, das mindestens einen Prozessor (51) zu
Folgendem veranlasst:

Wechseln eines Fortbewegungssteuerungszus-
tands eines Subjektfahrzeugs (Am) zwischen min-
destens einer Fahrassistenzsteuerung mit einer
Peripherietiberwachungsverpflichtung eines Fahrers
und einer Autonome-Fortbewegung-Steuerung ohne
die Peripherieiberwachungsverpflichtung des Fah-
rers (S101 bis S107);

Andern einer Einstellung eines Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstands (VD) von dem Subjektfahrzeug zu
einem Folgezielfahrzeug (At), wenn der Fortbewe-
gungssteuerungszustand von der Fahrassistenz-
steuerung zu der Autonome-Fortbewegung-Steue-
rung schaltet (S114, S116, S319 bis S322, S416,
S516); und

Durchfiihren einer Benachrichtigung, die kennzeich-
net, dass sich der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand
andert, wenn sich der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstand (VD) aufgrund eines Schaltens des Fortbe-
wegungssteuerungszustands von der Fahrassis-
tenzsteuerung zu der Autonome-Fortbewegung-
Steuerung andert.

23. Prasentationssteuerungsvorrichtung, die fur
ein Subjektfahrzeug (Am) mit einer Automatisier-
tes-Fahren-Funktion verwendet wird und eine Pra-
sentation von Informationen fiir einen Fahrer
steuert, wobei die Vorrichtung aufweist:

eine Informationserlangungseinheit (81), die konfi-
guriert ist, um Steuerungsstatusinformationen zu
erlangen, die sich auf ein Wechseln eines Fortbewe-
gungssteuerungszustands zwischen mindestens
einer Fahrassistenzsteuerung mit einer Peripheriel-
berwachungsverpflichtung des Fahrers und einer
Autonome-Fortbewegung-Steuerung ohne die Peri-
pherietiberwachungsverpflichtung des  Fahrers
beziehen; und

eine Benachrichtigungssteuerungseinheit (88), die
konfiguriert ist, um basierend auf den Steuerungss-
tatusinformationen eine Benachrichtigung durchzu-
fuhren, die kennzeichnet, dass sich ein Fahrzeug-
zu-Fahrzeug-Abstand (VD) von dem Subjektfahr-
zeug zu einem Folgezielfahrzeug (At) andert, wenn
eine  Anderung des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstands aufgrund eines Schaltens des Fortbewe-
gungssteuerungszustands von der Fahrassistenz-
steuerung zu der Autonome-Fortbewegung-Steue-
rung erkannt wird.

24. Prasentationssteuerungsprogramm, das fir
ein Subjektfahrzeug (Am) mit einer Automatisier-
tes-Fahren-Funktion verwendet wird und eine Pra-
sentation von Informationen fir einen Fahrer
steuert, wobei das Programm mindestens einen
Prozessor (11) zu Folgendem veranlasst:

Erlangen von Steuerungsstatusinformationen, die
sich auf ein Wechseln eines Fortbewegungssteue-
rungszustands zwischen mindestens einer Fahras-
sistenzsteuerung mit einer Peripherielberwa-
chungsverpflichtung des Fahrers und einer
Autonome-Fortbewegung-Steuerung ohne die Peri-
pherieliberwachungsverpflichtung des  Fahrers
beziehen (S11, S211); und

Durchfiihren, basierend auf den Steuerungsstatu-
sinformationen, einer Benachrichtigung, die kenn-
zeichnet, dass sich ein Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstand (VD) von dem Subjektfahrzeug zu einem
Folgezielfahrzeug (At) andert, wenn eine Anderung
des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands aufgrund
eines Schaltens des Fortbewegungssteuerungszus-
tands von der Fahrassistenzsteuerung zu der Auto-
nome-Fortbewegung-Steuerung erkannt wird (S12,
S213).

25. Automatisiertes-Fahren-Steuerungsvorrich-
tung, die in der Lage ist, unter Verwendung von
Informationen eines autonomen Messwertgebers
(30) eine  Autonome-Fortbewegung-Steuerung
ohne eine Peripherieiberwachungsverpflichtung
eines Fahrers durchzufiihren, wobei die Vorrichtung
aufweist:
eine Umgebungserkennungseinheit (62), die konfi-
guriert ist, um eine Fortbewegungsumgebung von
einer Peripherie eines Subjektfahrzeugs (Am) zum
Durchfihren der Autonome-Fortbewegung-Steue-
rung basierend auf Informationen zu erkennen, die
durch den autonomen Messwertgeber erfasst wer-
den; und
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eine Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand-Steuerungs-
einheit (79), die konfiguriert ist, um eine Einstellung
eines Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands (VD) von
dem Subjektfahrzeug, das sich mit der Autonome-
Fortbewegung-Steuerung fortbewegt, zu einem Fol-
gezielfahrzeug (At) zu wechseln zwischen

einer ersten Einstellung eines Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstands, der der Autonome-Fortbewegung-
Steuerung zugeordnet ist, und

einer zweiten Einstellung eines Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstands, die eine Erfassung der Peripherie
von dem Subjektfahrzeug durch den autonomen
Messwertgeber im Vergleich zu der ersten Einstel-
lung eines Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands erleich-
tert.

26. Automatisiertes-Fahren-Steuerungsvorrich-
tung nach Anspruch 25, wobei
die Umgebungserkennungseinheit ein Versagen von
dem autonomen Messwertgeber erkennt, und
wenn die Umgebungserkennungseinheit das Versa-
gen von dem autonomen Messwertgeber erkennt,
die Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand-Steuerungsein-
heit die zweite Einstellung eines Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstands festlegt, um kleiner zu sein als die
zweite Einstellung eines Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstands, wenn die Umgebungserkennungseinheit
das Versagen von dem autonomen Messwertgeber
nicht erkennt.

27. Automatisiertes-Fahren-Steuerungsvorrich-
tung nach Anspruch 25 oder Anspruch 26, wobei
die Umgebungserkennungseinheit bestimmt, ob das
Folgezielfahrzeug die Erfassung durch den autono-
men Messwertgeber verhindert, und
wenn die Umgebungserkennungseinheit bestimmt,
dass das Folgezielfahrzeug die Erfassung durch
den autonomen Messwertgeber verhindert, die
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand-Steuerungseinheit
die zweite Einstellung eines Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstands festlegt, um gréRer zu sein als die zweite
Einstellung eines Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands,
die festgelegt wird, wenn die Umgebungserken-
nungseinheit bestimmt, dass das Folgezielfahrzeug
die Erfassung durch den autonomen Messwertgeber
nicht verhindert.

28. Automatisiertes-Fahren-Steuerungsvorrich-
tung nach einem der Anspriiche 25 bis 27, wobei
die  Autonome-Fortbewegung-Steuerung eine
Bereichsbegrenzungssteuerung, die auf eine Fort-
bewegung in einem spezifischen Bereich (SeA)
begrenzt ist, und eine Verkehrsstau-Begrenzungs-
steuerung, die auf eine Fortbewegung in einem Ver-
kehrsstau begrenzt ist, enthalt,
in der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand-Steuerungs-
einheit,
eine Bereichssteuerung eines ersten Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Abstands, der die erste Einstellung eines
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands ist, der der

Bereichsbegrenzungssteuerung zugeordnet ist, und
eine Verkehrsstau-Steuerung eines ersten Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Abstands, der die erste Einstel-
lung eines Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands ist, der
der Verkehrsstau-Begrenzungssteuerung zugeord-
net ist,

vorbereitet werden,

die zweite Einstellung eines Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstands in der Bereichsbegrenzungssteuerung
festgelegt wird, um kleiner zu sein als die Bereichs-
steuerung eines ersten Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstands, und

die zweite Einstellung eines Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstands in der Verkehrsstau-Begrenzungssteue-
rung festgelegt wird, um gréRRer zu sein als die Ver-
kehrsstau-Steuerung eines ersten Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Abstands.

29. Automatisiertes-Fahren-Steuerungsvorrich-
tung nach einem der Anspriche 25 bis 28, wobei
die Umgebungserkennungseinheit einen Typ von
dem Folgezielfahrzeug basierend auf Informationen
erkennt, die durch den autonomen Messwertgeber
erfasst werden, und
die Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand-Steuerungsein-
heit die zweite Einstellung eines Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstands gemal dem Typ von dem Folgeziel-
fahrzeug andert.

30. Automatisiertes-Fahren-Steuerungsvorrich-
tung nach einem der Anspriiche 25 bis 29, wobei
der autonome Messwertgeber mindestens eine
Kamera (31) enthalt, die eine Peripherie von dem
Subjektfahrzeug aufnimmt, und
die Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand-Steuerungsein-
heit die zweite Einstellung eines Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstands festlegt, die eine Erfassung der Peri-
pherie von dem Subjektfahrzeug durch die Kamera
erleichtert.

31. Automatisiertes-Fahren-Steuerungsvorrich-
tung nach einem der Anspriiche 25 bis 30, ferner
aufweisend eine Benachrichtigungssteuerungsein-
heit (73), die konfiguriert ist, um den Fahrer Uber
eine  Anderung des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstands aufgrund eines Wechselns zwischen der
ersten Einstellung eines Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstands und der zweiten Einstellung eines Fahr-

zeug-zu-Fahrzeug-Abstands zu benachrichtigen.

32. Automatisiertes-Fahren-Steuerungspro-
gramm, das in der Lage ist, unter Verwendung von
Informationen eines autonomen Messwertgebers
(30) eine  Autonome-Fortbewegung-Steuerung
ohne eine Peripherieliberwachungsverpflichtung
eines Fahrers durchzuflihren, wobei das Programm
mindestens einen Prozessor (51) zu Folgendem
veranlasst:

Erkennen einer Fortbewegungsumgebung von einer
Peripherie eines Subjektfahrzeugs (Am) zum Durch-
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fuhren der Autonome-Fortbewegung-Steuerung
basierend auf Informationen, die durch den autono-
men Messwertgeber erfasst werden; und

Wechseln einer Einstellung eines Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Abstands (VD) von dem Subjektfahrzeug,
das sich mit der Autonome-Fortbewegung-Steue-
rung fortbewegt, zu einem Folgezielfahrzeug (At)
zwischen einer ersten Einstellung eines Fahrzeug-
zu-Fahrzeug-Abstands, der der Autonome-Fortbe-
wegung-Steuerung zugeordnet ist, und

einer zweiten Einstellung eines Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstands, die eine Erfassung der Peripherie
von dem Subjektfahrzeug durch den autonomen
Messwertgeber im Vergleich zu der ersten Einstel-
lung eines Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands erleich-
tert (8315 bis S320).

33. Automatisiertes-Fahren-Steuerungsvorrich-
tung, aufweisend:
eine Steuerungswechseleinheit (78), die konfiguriert
ist, um einen Fortbewegungssteuerungszustand
eines Subjektfahrzeugs (Am) zwischen mindestens
einer Fahrassistenzsteuerung mit einer Peripherieu-
berwachungsverpflichtung eines Fahrers und einer
Autonome-Fortbewegung-Steuerung ohne die Peri-
pherieliberwachungsverpflichtung des Fahrers zu
wechseln; und
eine Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand-Steuerungs-
einheit (79), die konfiguriert ist, um eine Einstellung
eines Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands (VD) von
dem Subjektfahrzeug zu einem Folgezielfahrzeug
(At) zu andern, wenn der Fortbewegungssteue-
rungszustand von der Autonome-Fortbewegung-
Steuerung zu der Fahrassistenzsteuerung schaltet,
wobei
die Fahrassistenzsteuerung eine Hande-dran-
Steuerung mit einer Lenkrad-Greifverpflichtung des
Fahrers und eine Hande-weg-Steuerung ohne die
Lenkrad-Greifverpflichtung des Fahrers enthalt, und
abhangig von einem Fall eines Schaltens von der
Autonome-Fortbewegung-Steuerung zu der Hande-
dran-Steuerung oder einem Fall eines Schaltens
von der Autonome-Fortbewegung-Steuerung zu
der Hande-weg-Steuerung die Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstand-Steuerungseinheit die Einstellung
des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands nach dem
Schalten andert.

34. Automatisiertes-Fahren-Steuerungsvorrich-
tung nach Anspruch 33, wobei die Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Abstand-Steuerungseinheit den Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Abstand in der Hande-dran-
Steuerung festlegt, um kleiner zu sein als der Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Abstand in der Hande-weg-
Steuerung.

35. Automatisiertes-Fahren-Steuerungspro-
gramm, das mindestens einen Prozessor (51) zu
Folgendem veranlasst:

Wechseln eines Fortbewegungssteuerungszus-

tands eines Subjektfahrzeugs (Am) zwischen min-
destens einer Fahrassistenzsteuerung mit einer
Peripherieliberwachungsverpflichtung eines Fahrers
und einer Autonome-Fortbewegung-Steuerung ohne
die Peripherietiberwachungsverpflichtung des Fah-
rers (S101 bis S107);

Andern einer Einstellung eines Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstands (VD) von dem Subjektfahrzeug zu
einem Folgezielfahrzeug (At), wenn der Fortbewe-
gungssteuerungszustand von der Autonome-Fortbe-
wegung-Steuerung zu der Fahrassistenzsteuerung
schaltet (S311 bis S314); und

abhéangig von einem Fall eines Schaltens von der
Autonome-Fortbewegung-Steuerung  zu einer
Hande-dran-Steuerung mit einer Lenkrad-Greifver-
pflichtung des Fahrers oder einem Fall eines Schal-
tens von der Autonome-Fortbewegung-Steuerung
zu einer Hande-weg-Steuerung ohne die Lenkrad-
Greifverpflichtung des Fahrers, Andern der Einstel-
lung des Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands nach
dem Schalten.

36. Automatisiertes-Fahren-Steuerungsvorrich-
tung, die in der Lage ist, eine Autonome-Fortbewe-
gung-Steuerung ohne eine Peripherieliberwa-
chungsverpflichtung eines Fahrers durchzufiihren,
wobei die Vorrichtung aufweist:
eine Umgebungserkennungseinheit (62), die konfi-
guriert ist, um eine Fortbewegungsumgebung in
einer Peripherie eines Subjektfahrzeugs (Am) zu
erkennen; und
eine Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand-Steuerungs-
einheit (79), die konfiguriert ist, um eine Einstellung
eines Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands (VD) von
dem Subjektfahrzeug zu einem Folgezielfahrzeug
(At) in einem Fall einer Fortbewegung mit der Auto-
nome-Fortbewegung-Steuerung gemafl der durch
die Umgebungserkennungseinheit erkannten Fort-
bewegungsumgebung zu andern.

37. Automatisiertes-Fahren-Steuerungsvorrich-
tung nach Anspruch 36, wobei die Fahrzeug-zu-
Fahrzeug-Abstand-Steuerungseinheit den Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Abstand festlegt, um gréRer zu
sein, wenn die Umgebungserkennungseinheit ein
Vorhandensein von einem Zusammenfihrungs-
punkt in einer Fortbewegungsrichtung des Subjekt-
fahrzeugs erkennt.

38. Automatisiertes-Fahren-Steuerungsvorrich-
tung nach Anspruch 36 oder Anspruch 37, wobei die
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand-Steuerungseinheit
den Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand festlegt, um
geringer zu sein, wenn die Umgebungserkennungs-
einheit ein Vorhandensein von einem grof3en Fahr-
zeug erkennt, das das Folgezielfahrzeug ist.

39. Automatisiertes-Fahren-Steuerungspro-
gramm, das in der Lage ist, eine Autonome-Fortbe-
wegung-Steuerung ohne eine Peripherieiberwa-
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chungsverpflichtung eines Fahrers durchzufiihren,
wobei das Programm mindestens einen Prozessor
(51) zu Folgendem veranlasst:

Erkennen einer Fortbewegungsumgebung in einer
Peripherie eines Subjektfahrzeugs (S131); und
Andern einer Einstellung eines Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstands (VD) von dem Subjektfahrzeug zu
einem Folgezielfahrzeug (At) in einem Fall einer
Fortbewegung mit der Autonome-Fortbewegung-
Steuerung gemal der erkannten Fortbewegungs-
umgebung (S132 bis $137).

40. Automatisiertes-Fahren-Steuerungsvorrich-
tung, die in der Lage ist, eine Autonome-Fortbewe-
gung-Steuerung ohne eine Peripherieliberwa-
chungsverpflichtung eines Fahrers durchzufiihren,
wobei die Vorrichtung aufweist:
eine Fahrspur-Erkennungseinheit (75), die konfigu-
riert ist, um eine Charakteristik einer Subjektfahr-
zeug-Fahrspur (Lns) zu erkennen, auf der sich ein
Subjektfahrzeug (Am) fortbewegt, wenn sich das
Subjektfahrzeug auf einer Stralle fortbewegt, die
mehrere Fahrspuren enthalt; und
eine Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand-Steuerungs-
einheit (79), die konfiguriert ist, um gemal der
durch die Fahrspur-Erkennungseinheit erkannten
Charakteristik der Subjektfahrzeug-Fahrspur eine
Einstellung eines Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstands
(VD) von dem Subjektfahrzeug zu einem Folgeziel-
fahrzeug (At) in einem Fall einer Fortbewegung mit
der Autonome-Fortbewegung-Steuerung zu andern.

41. Automatisiertes-Fahren-Steuerungsvorrich-
tung nach Anspruch 40, wobei
die Fahrspur-Erkennungseinheit konfiguriert ist, um
als die Charakteristik des Subjektfahrzeugs zu
erkennen, ob die Subjektfahrzeug-Fahrspur eine
Uberholspur (Lnp) ist, und
wenn die Subjektfahrzeug-Fahrspur die Uberholspur
ist, die Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand-Steuerungs-
einheit den Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand festlegt,
um niedriger zu sein als der Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstand, der festgelegt wird, wenn die Subjektfahr-
zeug-Fahrspur nicht die Uberholspur ist.

42. Automatisiertes-Fahren-Steuerungsvorrich-
tung nach Anspruch 40 oder Anspruch 41, wobei
die Fahrspur-Erkennungseinheit als die Charakteris-
tik der Subjektfahrzeug-Fahrspur erkennt, ob eine
Fortbewegungsgeschwindigkeit eines  anderen
Fahrzeugs (AL), das sich auf einer benachbarten
Fahrspur (Lna) fortbewegt, die benachbart zu der
Subjektfahrzeug-Fahrspur ist, héher ist als eine
Fortbewegungsgeschwindigkeit des Subjektfahr-
zeugs, und
wenn die Fortbewegungsgeschwindigkeit des ande-
ren Fahrzeugs auf der benachbarten Fahrspur
hdher ist als die Fortbewegungsgeschwindigkeit
des Subjektfahrzeugs, die Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstand-Steuerungseinheit den Fahrzeug-zu-Fahr-

zeug-Abstand festlegt, um gréRRer zu sein als der
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand, der festgelegt
wird, wenn die Fortbewegungsgeschwindigkeit des
anderen Fahrzeugs auf der benachbarten Fahrspur
niedriger ist als die Fortbewegungsgeschwindigkeit
des Subjektfahrzeugs.

43. Automatisiertes-Fahren-Steuerungspro-
gramm, das in der Lage ist, eine Autonome-Fortbe-
wegung-Steuerung ohne eine Peripherieliberwa-
chungsverpflichtung eines Fahrers durchzufiihren,
wobei das Programm mindestens einen Prozessor
(51) zu Folgendem veranlasst:

Erkennen einer Charakteristik einer Subjektfahr-
zeug-Fahrspur (Lns), auf der sich ein Subjekifahr-
zeug (Am) fortbewegt, wenn sich das Subjektfahr-
zeug auf einer StralBe fortbewegt, die mehrere
Fahrspuren enthalt (S135); und

Andern einer Einstellung eines Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstands (VD) von dem Subjektfahrzeug zu
einem Folgezielfahrzeug (At) in einem Fall einer
Fortbewegung mit der Autonome-Fortbewegung-
Steuerung gemaR der erkannten Charakteristik der
Subjektfahrzeug-Fahrspur (S136, S137).

44. Automatisiertes-Fahren-Steuerungsvorrich-
tung, die in der Lage ist, eine Autonome-Fortbewe-
gung-Steuerung ohne eine Peripherieliberwa-
chungsverpflichtung eines Fahrers durchzufihren,
wobei die Vorrichtung aufweist:
eine andere Fahrzeugerkennungseinheit (74), die
konfiguriert ist, um ein Folgezielfahrzeug (At) zu
erkennen, dem ein Subjektfahrzeug (Am) wahrend
einer Fortbewegung mit der Autonome-Fortbewe-
gung-Steuerung folgt; und
eine Benachrichtigungssteuerungseinheit (73), die
konfiguriert ist, um eine Informationsprasentations-
vorrichtung (10) zu veranlassen, eine Benachrichti-
gung beziglich eines Starttimings des Subjektfahr-
zeugs basierend auf einem  Start des
Folgezielfahrzeugs durchzufihren, wenn das Folge-
zielfahrzeug und das Subjektfahrzeug aufgrund
eines Verkehrsstaus in einer Peripherie des Subjekt-
fahrzeugs anhalten,
wobei
die Informationsprasentationsvorrichtung dem Fah-
rer Informationen prasentiert.

45. Automatisiertes-Fahren-Steuerungsvorrich-
tung nach Anspruch 44, ferner aufweisend
eine Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand-Steuerungs-
einheit (79), die konfiguriert ist, um einen Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Abstand (VD) von dem Subjekt-
fahrzeug zu einem Folgezielfahrzeug festzulegen,
wobei
wenn ein Verkehrsstau in einer Peripherie des Sub-
jektfahrzeugs auftritt, die Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Abstand-Steuerungseinheit den Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Abstand festlegt, um niedriger zu sein als der
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Abstand, der festgelegt wird,
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wenn der Verkehrsstau nicht in der Peripherie des
Subjektfahrzeugs auftritt.

46. Automatisiertes-Fahren-Steuerungspro-
gramm, das in der Lage ist, eine Autonome-Fortbe-
wegung-Steuerung ohne eine Peripherieliberwa-
chungsverpflichtung eines Fahrers durchzufiihren,
wobei das Programm mindestens einen Prozessor
(51) zu Folgendem veranlasst:

Erkennen eines Folgezielfahrzeugs (At), dem ein
Subjektfahrzeug (Am) wahrend einer Fortbewegung
mit der Autonome-Fortbewegung-Steuerung folgt
(S151); und

Veranlassen einer Informationsprasentationsvorrich-
tung (10), eine Benachrichtigung bezlglich eines
Starttimings des Subjektfahrzeugs basierend auf
einem Start des Folgezielfahrzeugs durchzufiihren,
wenn das Folgezielfahrzeug und das Subjektfahr-
zeug aufgrund eines Verkehrsstaus in einer Peri-
pherie des Subjektfahrzeugs anhalten (S153, S154),
wobei

die Informationsprasentationsvorrichtung dem Fah-
rer Informationen prasentiert.

47. Prasentationssteuerungsvorrichtung, die fir
ein Subjektfahrzeug (Am) mit einer Automatisier-
tes-Fahren-Funktion verwendet wird und eine Pra-
sentation von Informationen fir einen Fahrer
steuert, wobei die Vorrichtung aufweist:
eine Informationserlangungseinheit (81), die konfi-
guriert ist, um Startsteuerungsinformationen bezlg-
lich eines Starttimings des Subjektfahrzeugs zu
erlangen, wenn die Automatisiertes-Fahren-Funk-
tion zum Veranlassen des Subjektfahrzeugs, einem
Folgezielfahrzeug (At) zu folgen, das Subjektfahr-
zeug, das sich in einem Verkehrsstau fortbewegt,
anhalt; und
eine Benachrichtigungssteuerungseinheit (88), die
konfiguriert ist, um basierend auf den Startsteue-
rungsinformationen eine Benachrichtigung bezlg-
lich des Starttimings nach einem Start des Folgeziel-
fahrzeugs durchzufiihren.

48. Prasentationssteuerungsprogramm, das fur
ein Subjektfahrzeug (Am) mit einer Automatisier-
tes-Fahren-Funktion verwendet wird und eine Pra-
sentation von Informationen fir einen Fahrer
steuert, wobei das Programm mindestens einen
Prozessor (11) zu Folgendem veranlasst:

Erlangen von Startsteuerungsinformationen beziig-
lich eines Starttimings des Subjektfahrzeugs, wenn
die Automatisiertes-Fahren-Funktion zum Veranlas-
sen des Subjektfahrzeugs, einem Folgezielfahrzeug
(At) zu folgen, das Subjektfahrzeug, das sich in
einem Verkehrsstau fortbewegt, anhalt (S51); und

Durchfiihren, basierend auf den Startsteuerungsin-
formationen, einer Benachrichtigung bezliglich des

Starttimings nach einem Start des Folgezielfahr-
zeugs (S52, S53).

Es folgen 19 Seiten Zeichnungen
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FIG. 20
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FIG. 21
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