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(57) Hauptanspruch: Fahrassistenzvorrichtung (1) zum
Unterstiitzen des Fahrens eines Fahrzeugs unter Verwen-
dung eines Umschaltens zwischen einem Automatikfahr-
modus und einem manuellen Fahrmodus durch einen Fah-
rer, umfassend:

einen Informationsempfanger (21), konfiguriert jeweils
Positionsinformation des Fahrzeugs und Merkmalsbetrage
von Fahroperationen durch den Fahrer zu erfassen, wie
durch das Auftreten des Umschaltens beim Fahren des
Fahrzeugs vom Automatikfahrmodus zum manuellen
Fahrmodus ausgelost;

einen Bestimmungsprozessor (22), konfiguriert aus den
durch den Informationsempfanger erfassten Merkmalsbe-
tragen der Fahroperationen durch den Fahrer eine im
Automatikfahrmodus zu korrigierende Fahroperation und
einen Korrekturbetrag derselben zu bestimmen;

einen Speicher (23), konfiguriert die zu korrigierende Fahr-
operation und den Korrekturbetrag derselben, welche
durch den Bestimmungsprozessor bestimmt sind, in einer
Weise zu speichern, die mit ihrer entsprechenden Posi-
tionsinformation assoziiert ist;

einen Korrekturprozessor (24), konfiguriert eine Fahrope-
ration im Automatikfahrmodus unter Verwendung der zu
korrigierenden Fahroperation und des Korrekturbetrags
derselben, welche aus dem Speicher ausgelesen werden,
zu korrigieren; und

eine Fahrzeugsteuerung (25), konfiguriert das Fahrzeug
im Automatikfahrmodus zu steuern, in welchem die durch

den Korrekturprozessor korrigierte Fahroperation enthal-
ten ist;

wobei der Korrekturprozessor (24) konfiguriert ist eine
Anzahl zu berechnen, wie viel Mal vom Automatikfahrmo-
dus zum manuellen Fahrmodus umgeschaltet wird, relativ
zu einer Anzahl davon, wie viel Mal auf derselben Route
gefahren wird, als ein Unzufriedenheitsgrad gegenuber
dem Automatikfahrmodus, und den Korrekturbetrag durch
den Unzufriedenheitsgrad zu gewichten.
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Beschreibung
TECHNISCHES GEBIET

[0001] Die vorliegende Erfindung bezieht sich auf
eine Fahrassistenzvorrichtung und ein Fahrassis-
tenzverfahren flr Fahrzeuge, welche in der Lage
sind, ein Umschalten zwischen automatischem Fah-
ren und manuellem Fahren durchzufiihren.

HINTERGRUND

[0002] Zuvor ist eine Technik vorgeschlagen wor-
den, in welcher ein Krimmungsradius einer Kurve
auf einer StralRe, Geschwindigkeitsbeschrankungs-
Information, Fahrspurinformation und dergleichen
aus Karteninformation erfasst werden, um dadurch
die Geschwindigkeit eines Fahrzeugs zu optimieren.
In dieser Hinsicht, falls eine Position und eine
Geschwindigkeit als Referenzen flr die Optimierung
in einem einzelnen gleichférmigen Weg bestimmt
werden, tritt die Moglichkeit auf, dass die Fahrzeug-
geschwindigkeit minimal wird, bevor eine bevorzugte
Position oder der Start der Beschleunigung signifi-
kant verzogert wird, und somit die durch den Fahrer
gewulnschte Fahrassistenz nicht durchgefuhrt wird.

[0003] In dieser Hinsicht ist auch vorstellbar, dass
die optimale Geschwindigkeit basierend auf einer
Fahroperation durch den Fahrer erlernt wird; jedoch
ist die Menge an Information, die sich auf die Fahr-
operation bezieht, wahrend des Fahrens des Fahr-
zeugs riesig, so dass, um sie zu speichern und die
optimale Geschwindigkeit zu ermitteln, ein GroRRka-
pazitatsspeicher und viel Rechenverarbeitung beno-
tigt werden.

[0004] Weiter, weil auch vom Fahrer ungewollte
Fahroperationen erlernt werden, gibt es einen Fall,
bei dem eine Fahrsteuerung mit unbequemem
Gefuhl fir den Fahrer durchgefiihrt wird.

[0005] Andererseits wird in Patentdokument 1 eine
Fahrzeugsteuervorrichtung offenbart, die eine Soll-
geschwindigkeit ~und  Sollbeschleunigungsrate
berechnet, basierend auf einem Zustand des voraus-
fahrenden Fahrzeugs und von Karteninformation, um
dadurch das Fahren des Host-Fahrzeugs zu steuern.

[0006] Derweil zeichnet ein in Patentdokument 2
beschriebenes Fahrassistenzsystem, wenn das
Host-Fahrzeug einen Zielbereich wie etwa eine
Ecke betritt, entsprechende Mengen von Merkmal-
spunkten entsprechend mehreren unterschiedlichen
Typen auf, um dadurch, basierend auf den aufge-
zeichneten Merkmalspunkten, ein Variationskennfeld
zu erzeugen, in welchem Variationsgrade der Merk-
malspunkte flr jeden der Typen gezeigt werden.
Dann wird Fahrunterstitzung so ausgefiihrt, dass
ein Merkmalspunkt mit einem Durchschnittswert
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des Variationsgrads im Variationskennfeld erzeugt
wird.

[0007] Patentdokument DE 601 21 963 T2
beschreibt ein Geschwindigkeitssteuerungssystem
eines Fahrzeugs welches einen Geschwindigkeits-
plan basierend auf Information aus einer Eingangs-
schaltung, Kartendatenbank und Fahrerinforma-
tionsdatenbank erzeugt.

[0008] Patentdokument US 6 161 072 A beschreibt
eine automatische Fahrsteuerungsvorrichtung wel-
che gespeicherte Informationen (ber vorherige
Geschwindigkeiten an einer bestimmten Position
nutzt, um die Geschwindigkeit an der vorliegenden
Position zu bestimmen.

[0009] Patentdokument JP 2003- 80 970 A
beschreibt eine Fahrzeugsteuervorrichtung welche
eine obere Schranke der Fahrzeugzielgeschwindig-
keit anpasst. Weiterhin beschreibt dieses Dokument
Speichern der Frequenz mit welcher ein Fahrzeug
eine Strale befahrt und die entsprechende Fahr-
zeuggeschwindigkeit. Basierend darauf wird die
Fahrzeugzielgeschwindigkeit geandert.

ZITATELISTE
PATENTDOKUMENT

Patentdokument 1: Japanische Patentoffenle-
gungsschrift JP 2007- 168 788 A

Patentdokument 2: Japanische Patentoffenle-
gungsschrift JP 2011- 162 075 A

ZUSAMMENFASSUNG DER ERFINDUNG

DURCH DIE ERFINDUNG ZU LOSENDE
PROBLEME

[0010] Gemal derin Patentdokument 1 beschriebe-
nen Vorrichtung gibt es das Problem, dass, wenn das
vorausfahrende Fahrzeug bei einer Geschwindigkeit
jenseits der betrieben wird, die vom Fahrer erwartet
wird, oder wenn die Fahrgeschwindigkeit oder eine
Lenkposition, die eindeutig basierend auf der Karten-
information bestimmt ist, sich von derjenigen, die
vom Fahrer beabsichtigt ist, unterscheidet, gibt die
Fahrsteuerung der Vorrichtung dem Fahrer ein
Unbequemlichkeitsgeflihl.

[0011] Derweil, um eine Antriebssteuerung durchzu-
fihren, ohne dem Fahrer ein unkomfortables Gefuhl
zu geben, werden in Patentdokument 2, wenn das
Host-Fahrzeug einen Zielbereich betritt, entspre-
chende Mengen von Merkmalspunkten korrespon-
dierend zu den mehreren verschiedenen Typen auf-
gezeichnet und wird eine Antriebssteuerung so
durchgefiihrt, dass der Merkmalspunkt darin erzeugt
wird. Jedoch ist es notwendig, konstant die Merk-
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malspunkte Uber alle Bereiche, die vom System
angezielt werden, speichern, was ein Problem verur-
sacht, dass die Speicherverwendung grof ist und
auch die Systemverarbeitungslast hoch ist.

[0012] Weiterhin, gemaR der im Patentdokument 2
beschriebenen Vorrichtung, selbst wenn eine Fahr-
operation nicht eine Ublicherweise durchgefihrte ist,
wie etwa, wenn das Bremspedal in Reaktion auf das
plétzliche Bremsen des vorausfahrenden Fahrzeugs
gedrickt wird, oder wenn das Lenkrad so gedreht
wird, dass ein umgefallenes Objekt vermieden wird,
werden die Merkmalspunkte gespeichert, falls sie in
den Zielbereichen sind. Somit besteht schliellich die
Moglichkeit, dass eine vom Fahrer ungewollte Fahr-
assistenz durchgefihrt wird.

[0013] Diese Erfindung ist gemacht worden, um die
oben beschriebenen Probleme zu lésen und eine
Aufgabe derselben ist es, eine Fahrassistenzvorrich-
tung und ein Fahrassistenzverfahren Bereitzustellen,
die zum Vornehmen von Korrekturen beim automati-
schen Fahren in einer Weise fahig sind, die zum Fah-
rer passt, wahrend die Speicherverwendung und die
Verarbeitungslast reduziert wird.

MITTEL ZUM LOSEN DER PROBLEME

[0014] Die Fahrassistenzvorrichtung der Erfindung
ist eine Fahrassistenzvorrichtung zum Unterstitzen
des Fahrens eines Fahrzeugs unter Verwendung
eines Umschaltens zwischen einem Automatikfahr-
modus und einem manuellen Fahrmodus durch
einen Fahrer, und umfasst: einen Informationsemp-
fanger, der jeweils Positionsinformation des Fahr-
zeugs und Merkmalsbetrdge von Fahroperationen
durch den Fahrer erfasst, wie durch das Auftreten
des Umschaltens beim Fahren des Fahrzeugs vom
Automatikfahrmodus zum manuellen Fahrmodus
ausgeldst; einen Bestimmungsprozessor, der aus
den durch den Informationsempfénger erfassten
Merkmalsbetrdgen der Fahroperationen durch den
Fahrer eine im Automatikfahrmodus zu korrigierende
Fahroperation und einen Korrekturbetrag derselben
bestimmt; einen Speicher, der die zu korrigierende
Fahroperation und den Korrekturbetrag derselben,
welche durch den Bestimmungsprozessor bestimmt
sind, in einer Weise speichert, die mit ihrer ent-
sprechenden Positionsinformation assoziiert ist;
einen Korrekturprozessor, der eine Fahroperation
im Automatikfahrmodus unter Verwendung der zu
korrigierenden Fahroperation und des Korrekturbe-
trags derselben, welche aus dem Speicher ausgele-
sen werden, korrigiert; und eine Fahrzeugsteuerung,
die das Fahrzeug im Automatikfahrmodus unter Ver-
wendung der durch den Korrekturprozessor korri-
gierten Fahroperation steuert.
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EFFEKT DER ERFINDUNG

[0015] Gemal der Erfindung wird ein Effekt bereit-
gestellt, dass es mdglich ist, eine Korrektur beim
Automatikfahren in einer Weise, die zum Fahrer
passt, vorzunehmen, wahrend die Speicherverwen-
dung und die Verarbeitungslast reduziert werden.

Figurenliste

Fig. 1 ist ein Blockdiagramm, welches eine Kon-
figuration  einer  Fahrassistenzvorrichtung
gemal der Erfindung zeigt.

Fig. 2 ist ein Blockdiagramm, das eine Konfigu-
ration einer ECU zeigt, die als eine Fahrassis-
tenzvorrichtung gemal Ausfihrungsform 1
dient.

Fig. 3 ist ein Flussdiagramm zum Verarbeiten
von dem Einstellen eines Automatikfahrmodus
gemal Ausfiihrungsform 1.

Fig. 4 ist ein Flussdiagramm des Verarbeitens
des Speicherns eines Objektes, das im Automa-
tikfahrmodus zu korrigieren ist, und seines Kor-
rekturbetrags geman Ausfiihrungsform 1.

Fig. 5 ist ein Diagramm, welches schematisch
einen Automatikfahrabschnitt und eine manuel-
len Fahrabschnitt auf einer geraden Stralle
zeigt.

Fig. 6 ist ein Diagramm, das ein Beispiel von
Merkmalsinformation von  Fahroperationen
zeigt.

Fig. 7 ist ein Flussdiagramm einer Korrekturver-
arbeitung in Bezug auf eine Fahroperation im
Automatikfahrmodus gemafl Ausfuhrungsform
1.

Fig. 8 ist ein Diagramm, welches schematisch
einen  Automatikfahrabschnitt und einen
manuellen Fahrabschnitt auf einer eine Kurve
enthaltenen Stral3e zeigt.

Fig. 9 ist ein Diagramm, das einen Server in
einem Fahrassistenzsystem gemal Ausflih-
rungsform 2 der Erfindung zeigt.

Fig. 10 ist ein Flussdiagramm einer Verarbei-
tung eines Erfassens eines Merkmalsbetrags
in einem manuellen Fahrmodus gemafn Ausfih-
rungsform 2.

Fig. 11 ist ein Flussdiagramm einer Verarbei-
tung eines Speicherns eines im Automatikfahr-
modus zu korrigierenden Objekts und seines
Korrekturbetrags gemaf Anspruch 2.

Fig. 12 ist ein Flussdiagramm einer Korrektur-
verarbeitung in Bezug auf eine Fahroperation
im Automatikfahrmodus gemaR Ausflihrungs-
form 2.
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MODI ZUM AUSFUHREN DER ERFINDUNG

[0016] Nachfolgend werden zum detaillierteren
lllustrieren der Erfindung Ausfuhrungsformen zum
Ausfihren der Erfindung gemafll den beigefiigten
Zeichnungen beschrieben.

Ausfihrungsform 1

[0017] Fig. 1 ist ein Blockdiagramm, das eine Konfi-
guration einer Fahrunterstltzungsvorrichtung
gemal der Erfindung zeigt. Fig. 2 ist ein Blockdia-
gramm, das eine Konfiguration einer ECU zeigt, die
als eine Fahrunterstiitzungsvorrichtung gemag Aus-
fihrungsform 1 dient.

[0018] In Fig. 1 ist ein Fahrassistenzsystem 1 ein
System, das in einem Fahrzeug installiert ist und
beim Fahren des Fahrzeugs unter Verwendung
eines Umschaltens zwischen einem Automatikfahr-
modus und einem manuellen Fahrmodus durch
einen Fahrer unterstitzt.

[0019] Als Konfigurationen davon beinhaltet es
einen Peripherie-Uberwachungssensor 2, einen
Fahrzeuggeschwindigkeitssensor 3, einen Gyros-
kopsensor 4, einen GPS- (Global-Positionierungs-
system) Empfanger 5, einen Richtungsindikator 6,
einen Geschwindigkeitseinstellschalter 7, einen
Automatikfahrschalter 8, ein Autonavigationssystem
9, eine Karteninformations-Datenbank (DB) 10,
einen Fahrpedalaktuator 11, einen Gaspedalposi-
tionssensor 12, einen Bremsaktuator 13, einen
Bremspositionssensor 14, einen Lenkaktuator 15,
einen Lenksensor 16, eine Kommunikationsvorrich-
tung 17, eine Anzeigevorrichtung 18, eine Warnvor-
richtung 19 und eine ECU (Elektroniksteuereinheit)
20.

[0020] Man beachte, dass in Fig. 1 zur Vereinfa-
chung der Beschreibung nur die sich direkt auf die
Ausfuhrungsform beziehenden Konfigurationsele-
mente illustriert sind und somit andere Konfigura-
tionselemente aus der lllustration weggelassen wer-
den.

[0021] Der Peripherie-Uberwachungssensor 2 ist
ein Sensor zum Detektieren eines Peripheriezus-
tands eines Fahrzeugs. Er ist beispielsweise durch
eine Kamera oder einen Millimeterwellensensor
implementiert und erfasst Anwesenheit/Abwesenheit
eines in der Peripherie platzierten Hindernisses, ein-
schlieBlich der Vorderseite, Rechts-Links-Seiten und
Rickseite eines Host-Fahrzeugs, eine Distanz von
einem Hindernis zum Host-Fahrzeug, eine Relativ-
geschwindigkeit des Hindernisses in Bezug auf das
Host-Fahrzeug und dergleichen. Der Fahrzeugge-
schwindigkeitssensor 3 ist ein Sensor zum Messen
der Geschwindigkeit des Host-Fahrzeugs. Beispiels-
weise detektiert er eine Drehzahl des Rads und misst
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aus der Drehzahl die Fahrzeuggeschwindigkeit des
Host-Fahrzeugs. Weiter ist der Gyroskopsensor 4
ein Sensor zum Detektieren einer Anderung bei der
Richtung des Host-Fahrzeugs. Beispielsweise detek-
tiert er eine Winkelrate des Host-Fahrzeugs und
detektiert aus der Winkelrate eine Anderung der
Richtung. Der GPS-Empfénger 5 fuhrt eine Posi-
tionsbestimmung zur aktuellen Position des Host-
Fahrzeugs auf Basis eines aus einem GPS-Satelliten
empfangenen GPS-Signals durch.

[0022] Der Richtungsindikator 6 gibt eine Anderung
bei der Fahrtrichtung des Host-Fahrzeugs an. Bei-
spielsweise gibt er auf der Peripherie die Fahrtrich-
tung des Host-Fahrzeugs zur Zeit eines Rechts-
/Links-Abbiegens oder eines Spurwechsels an,
unter Verwendung eines Blinkzustands einer Anzei-
gelampe, die auf einer AulRenseite des Fahrzeugs
platziert ist. Der Blinkzustand der Anzeigelampe
wird an die ECU 20 gesendet.

[0023] Der Geschwindigkeitseinstellschalter 7 ist ein
Schalter, der zum Einstellen einer Geschwindigkeit
des Fahrzeugs verwendet wird. Beispielsweise wird
er in dem Fahrzeug verwendet, das eine Funktion
aufweist, das Fahrzeug zu veranlassen, zu fahren,
wahrend eine durch den Geschwindigkeitseinstell-
schalter 7 eingestellte Geschwindigkeit gehalten
wird, wahrend ein vorausfahrendes Fahrzeug detek-
tiert wird, wie durch einen Automatikfahrmodus oder
einen ACC- (Adaptive Cruise Control) Modus exemp-
lifiziert. Es ist anzumerken, dass die durch den
Geschwindigkeitseinstellschalter 7  eingestellte
Geschwindigkeit an die ECU 20 gesendet wird.

[0024] Der Automatikfahrschalter 8 akzeptiert eine
Einstellung bezlglich dem, ob das Host-Fahrzeug
im Automatikfahrmodus oder im manuellen Fahrmo-
dus zu platzieren ist. Information, ob das Host-Fahr-
zeug im Automatikfahrmodus oder im manuellen
Fahrmodus ist, wird an die ECU 20 gesendet.

[0025] Das Autonavigationssystem 9 weist eine
Funktion zum Durchfiihren von Routenfihrung fir
das Host-Fahrzeug bis zu einem vorbestimmten Ziel-
punkt auf. Weiter prasentiert das Autonavigations-
system 9 bei Kooperation mit dem GPS-Empfanger
5, der Kommunikationsvorrichtung 17, der Anzeige-
vorrichtung 18, der Warnvorrichtung 19, der Karten-
DB 10 und der ECU 20 dem Fahrer Karteninforma-
tion um einen aktuellen Ort des Host-Fahrzeugs, der
aktuellen Position des Host-Fahrzeugs, der Position
des Zielpunkts und der Route bis zum Zielpunkt und
dergleichen. Die Karten-DB 10 ist eine Datenbank, in
der Kartendaten aufgezeichnet sind und beinhaltet
eine Kartendatendatei, eine Kreuzungsdatendatei,
eine Strallendatendatei und dergleichen.

fuhrt eine
Fahrzeugs

[0026] Der Fahrpedalaktuator 11
Beschleunigung/Verlangsamung des
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anhand einer Position des Fahrpedals oder eines
Signals aus der ECU 20 durch. Der Fahrpedalposi-
tionssensor 12 ist ein Sensor zum Detektieren eines
Betatigungsbetrags des Fahrpedals und sendet ein
Signal, das fur den detektierten Betatigungsbetrag
indikativ ist, an die ECU 20.

[0027] Der Bremsaktuator 13 fiihrt eine Verlangsa-
mung des Fahrzeugs gemaR einer Position der
Bremse oder eines Signals aus der ECU 20 durch.
Der Bremspositionssensor 14 ist ein Sensor zum
Detektieren eines Betatigungsbetrags des Bremspe-
dals (Herunterdriickbetrag des Bremspedals). Der
Lenkaktuator 15 fiihrt eine Steuerung der Fahrtrich-
tung des Fahrzeugs anhand eines Lenkbetrags des
Lenkrads und seiner Lenkrichtung durch. Der Lenk-
sensor 16 ist ein Sensor zum Detektieren des Lenk-
betrags des Lenkrads und der Lenkrichtung und sen-
det fur den detektierten gelenkten Betrag und die
Lenkrichtung indikative Signale an die ECU 20.

[0028] Die Kommunikationsvorrichtung 17 ist eine
Kommunikationsvorrichtung zum Erfassen von Infor-
mation aus einer Verkehrsinfrastruktur oder derglei-
chen, wie etwa einem auf der Stralle platziertem opti-
schen Fahrzeugdetektor (sogenannte optische
Barke). Beispiele von zu erfassender Information,
beinhalten Information, die sich auf einen peripheren
Zustand bei schlechter Sicht beziehen, Verkehrs-
steuerinformation (beispielsweise Information, die
sich auf eine Ampel, ein Verkehrszeichen oder der-
gleichen bezieht), und Information, die sich auf einen
StralRenzustand bezieht (beispielsweise Information
Uber einen Verkehrsunfall, einen Verkehrsstau oder
dergleichen).

[0029] Weiter beinhalten Beispiele der Kommunika-
tionsvorrichtung 17 auch eine Kommunikationsvor-
richtung, die eine Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Kommuni-
kation durchflihrt, die mit einem anderen Fahrzeug
zu etablieren ist, oder Kommunikation tber ein Mobil-
telefon etc. durchfihrt.

[0030] Die Anzeigevorrichtung 18 ist eine Anzeige-
vorrichtung zum Anzeigen einer Vielzahl von Infor-
mationen. Beispielsweise zeigt sie Navigationsinfor-
mation in Verbindung mit dem
Autonavigationssystem 9 an. Weiter zeigt sie Infor-
mation an, die sich auf einen Steuerzeitpunkt oder
Inhalt einer gesteuerten Operation des Host-Fahr-
zeugs bezieht. Die Warnvorrichtung 19 ist eine Vor-
richtung zum Ausgeben einer Warnung. Beispiels-
weise gibt sei eine Warnung in Verbindung mit dem
Autonavigationssystem 9 aus. Weiter gibt sie eine
Warnung anhand des Steuerzeitpunkts oder des
Inhalts als einer gesteuerten Operation des Host-
Fahrzeugs aus.

[0031] Die ECU 20 ist eine ECU, die eine Steuerung
des gesamten Fahrassistenzsystems 1 durchfihrt.
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Beispielsweise ist sie hauptsachlich mit einer CPU
versehen und beinhaltet ein ROM, ein RAM, eine
Eingabesignalschaltung, eine Ausgabesignalschal-
tung, eine Stromversorgungsschaltung und derglei-
chen.

[0032] Weiter, wie in Fig. 2 gezeigt, beinhaltet die
ECU 20 als eine Funktionskonfiguration der Fahras-
sistenzvorrichtung gemaf Ausflihrungsform 1 einen
Informationsempfanger 21, einen Bestimmungspro-
zessor 22, einen Speicher 23, einen Korrekturpro-
zessor 24 und eine Fahrzeugsteuerung 25.

[0033] Der Informationsempfanger 21 erfasst ent-
sprechende Positionsinformation des Fahrzeugs
und Fahroperationen durch den Fahrer, wie durch
das Auftreten des Umschaltens beim Fahren des
Fahrzeugs vom Automatikfahrmodus zum Manuell-
fahrmodus ausgelOst. Beispielsweise erfasst er eine
aktuelle Position des Fahrzeugs, die durch den GPS-
Empfanger 5 gemessen wird, als Positionsinforma-
tion des Fahrzeugs. Weiter wird jede der Fahropera-
tionen durch den Fahrer basierend auf beispiels-
weise einer Fahrtrichtung des Fahrzeugs, die von
dem Richtungsindikator 6 eingegeben ist, einen
Betatigungsbetrag des Fahrpedals, der durch den
Fahrpedalpositionssensor 12 detektiert wird, einen
Herunterdriickbetrag des Bremspedals, der durch
den Bremspositionssensor 14 detektiert wird, oder
einen Lenkbetrag des Lenkrads und/oder einen
Betatigungsbetrag zu einer Lenkrichtung etc., die
durch den Lenksensor 16 detektiert werden, identifi-
Ziert.

[0034] Der Bestimmungsprozessor 22 bestimmt aus
den Merkmalsbetrdgen der Fahroperationen durch
den Fahrer, die durch den Informationsempfanger
21 erfasst werden, eine Fahroperation, die im Auto-
matikfahrmodus zu korrigieren ist, und einen Korrek-
turbetrag derselben.

[0035] Beispielsweise bei einer aktuellen Position
des Fahrzeugs, wenn es eine Differenz um einen
vorbestimmten Schwellenwert oder mehr, zwischen
einer fir den Automatikfahrmodus eingestellten
Fahrgeschwindigkeit und einer Fahrgeschwindigkeit
(Merkmalsbetrag) im manuellen Fahrmodus gibt,
wird eine Fahroperation dabei als korrigiert bestimmt
und wird die Fahrzeuggeschwindigkeit im manuellen
Fahrmodus als der Korrekturbetrag fir den Automa-
tikfahrmodus festgelegt.

[0036] Der Speicher 23 ist ein Speicher, der die
Fahroperation, die im Automatikfahrmodus zu korri-
gieren ist, und den Korrekturbetrag dafir, welche
durch den Bestimmungsprozessor 22 bestimmt
sind, in einer Weise speichert, die mit ihrer ent-
sprechenden Positionsinformation assoziiert ist. Bei-
spielsweise wird sie in einer Speicherregion eines
nichtfliichtigen Speichers, der mit der ECU 20 verse-
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hen ist, der durch den Korrekturprozessor 24 ange-
messen auszulesen ist, etabliert.

[0037] Der Korrekturprozessor 24 ist ein Korrektur-
prozessor, der unter Verwendung der zu korrigieren-
den Fahroperation und des Korrekturbetrags davon,
die aus dem Speicher 23 ausgelesen werden, eine
Fahroperation entsprechend der Positionsinforma-
tion im Automatikfahrmodus korrigiert.

[0038] Wenn beispielsweise ein einer aktuellen
Position des Fahrzeugs entsprechendes, zu korrigie-
rendes Objekt eine Fahrzeuggeschwindigkeit ist,
wird die fir den Automatikfahrmodus eingestellte
Fahrzeuggeschwindigkeit mit dem Korrekturbetrag
fur die aus dem Speicher 23 ausgelesene Fahrzeug-
geschwindigkeit korrigiert.

[0039] Die Fahrzeugsteuerung 25 steuert das Fah-
ren des Fahrzeugs unter Verwendung von Umschal-
ten zwischen dem Automatikfahrmodus und dem
manuellen Fahrmodus. Beispielsweise steuert sie
die Position des Gaspedals im Fahrpedalaktuator
11 anhand einer im Automatikfahrmodus eingestell-
ten Fahroperation, um dadurch das Fahrzeug zu
beschleunigen oder zu verlangsamen. Weiter steuert
sie die Bremsposition im Bremsaktuator 13 anhand
einer in dem Automatikfahrmodus eingestellten
Fahroperation, um dadurch das Fahrzeug zu ver-
langsamen. Oder sie steuert einen Lenkbetrag und
eine Lenkrichtung des Lenkrads im Lenkaktuator 15.

[0040] Es ist anzumerken, dass der Informations-
empfanger 21, der Bestimmungsprozessor 22, der
Speicher 23, der Korrekturprozessor 24 und die
Fahrzeugsteuerung 25, die oben beschrieben sind,
als Software-Hardware-Kooperationsmafnahmen in
solcher Weise implementiert werden kénnen, dass
beispielsweise eine CPU der ECU 20 die Pro-
gramme, in welchen die fir Ausfihrungsform 1 spe-
zifische Verarbeitung geschrieben ist, ausfihrt.

[0041] Derweil kann das Fahrassistenzsystem 1 als
den Automobilfahrmodus beispielsweise einen Fahr-
modus verwenden, der eine Tempomat-Funktion auf-
weist, in welcher das Fahrzeug veranlasst wird, bei
einer durch den Fahrer eingestellten Geschwindig-
keit zu fahren.

[0042] Weiter kann es als den Automatikfahrmodus
einen Fahrmodus verwenden, der eine ACC-Funk-
tion aufweist, in der bei Erkennung der peripheren
Bedienung des Fahrzeugs die Fahrzeuggeschwin-
digkeit so eingestellt wird, dass es nicht mit einem
Hindernis kollidiert.

[0043] Weiterhin kann der Automatikfahrmodus ein
Fahrmodus sein, der eine Automatik-Fahrfunktion
aufweist, in welcher beim Empfangen von Kartenin-
formation entsprechend der Host-Fahrzeugposition,
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der Stral’e-zu-Fahrzeug-Information, der Fahrzeug-
zu-Fahrzeug-Information und dergleichen eine
Route so eingestellt wird, dass die Geschwindigkeit
des Fahrzeugs wie auch der Lenkbetrag und die
Lenkrichtung des Lenkrads gesteuert werden.

[0044] Als Nachstes werden Operationen beschrie-
ben.

[0045] Nachfolgend wird eine Beschreibung unter
der Annahme gegeben, dass der Automatikfahrmo-
dus des Fahrassistenzsystems 1 der oben beschrie-
bene Fahrmodus ist, der eine automatische Fahr-
funktion aufweist. Es ist anzumerken, dass der
Automatikfahrmodus durch den Anwender, der den
Automatikfahrschalter 8 betatigt, eingestellt wird.
Derweil, im Falle, bei dem das Umschalten zum
manuellen Fahrmodus durch den Fahrer vorgenom-
men wird, ist es zuldssig, dass das Umschalten
durch Betatigen des automatischen Fahrschalters 8
vorgenommen wird, oder das Umschalten in den
manuellen Fahrmodus automatisch in Reaktion auf
eine Anderung bei der Bremsposition oder der Fahr-
pedalposition vorgenommen wird.

[0046] In Reaktion auf das Umschalten vom Auto-
matikfahrmodus zum manuellen Fahrmodus gibt
das Fahrassistenzsystem 1 entsprechende Detek-
tionssignale beispielsweise aus dem Fahrpedalposi-
tionssensor 12, dem Bremspositionssensor 14 und
dem Lenksensor 16 ein, um dadurch eine Vielzahl
von Merkmalsbetragen der Fahroperationen im
manuellen Fahrmodus zu erfassen, wahrend es sie
mit den entsprechenden Fahrzeugpositionen asso-
ziiert, auf Basis dieser Detektionssignale. von den
Merkmalsbetrdgen der Fahroperationen im manuel-
len Fahrmodus wird der Merkmalsbetrag, der eine
groRe Differenz gegenlber dem Merkmalsbetrag
der fir den Automatikfahrmodus eingestellten Fahr-
operation aufweist, als zu korrigieren ausgewahit
und wird ein Korrekturbetrag zum Kompensieren die-
ser Differenz gespeichert.

[0047] Fig. 3 ist ein Flussdiagramm zum Verarbei-
ten des Einstellens des Automatikfahrmodus
gemal Ausfihrungsform 1.

[0048] Der Fahrer gibt einen Zielpunkt am Autonavi-
gationssystem 9 ein. Dies veranlasst das Autonavi-
gationssystem 9, eine Route bis zum eingegebenen
Zielpunkt auf Basis der in der Karten-DB 10 gespei-
cherten Kartendaten einzustellen (Schritt ST101).

[0049] Nach Abschluss des Einstellens der Route
liest das Autonavigationssystem 9 Strallendaten ent-
sprechend der Route aus der Karten-DB 10 aus und
erzeugt eine Geschwindigkeitskarte auf der Route
auf Basis von: Geschwindigkeitsbeschrankungs-
Information, Kreuzungsinformation und Kurveninfor-
mation der Stral’e auf der Route; Stra3e-zu-Fahr-
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zeug-Information oder Wetterinformation, welche
durch die Kommunikationsvorrichtung 17 erfasst
werden kann, und dergleichen (Schritt ST102). Es
ist anzumerken, dass die Geschwindigkeitskarte
eine Information darstellt, in welche Geschwindig-
keitsdnderungspunkte auf der Route geschrieben
sind. Im Automatikfahrmodus wird die Geschwindig-
keit des Fahrzeugs so gesteuert, dass sie zu einer
Geschwindigkeit wird, die an jedem der Geschwin-
digkeitsdnderungspunkte eingestellt ist.

[0050] Danach, wenn der Fahrer den Automatikfahr-
schalter 8 herunterdriickt, wird der Fahrmodus des
Fahrzeugs zum Automatikfahrmodus umgeschaltet,
so dass ein automatisches Fahren gestartet wird
(Schritt ST103).

[0051] Fig. 4 ist ein Flussdiagramm des Verarbei-
tens des Speicherns eines im Automatikfahrmodus
zu korrigierenden Objekts und seines Korrekturbe-
trags gemal Ausfihrungsform 1. Weiter ist Fig. 5
ein Diagramm, welches schematisch einen Automa-
tikfahrabschnitt und einen manuellen Fahrabschnitt
auf einer geraden Stral3e zeigt. Wie in Fig. 5 gezeigt,
wird ein Fall als ein Beispiel zitiert, wo das Fahrzeug
100 durch das Automatikfahren auf der geraden
StralRe fahrt und obwohl der Fahrer das Automatik-
fahren fortzusetzen wiinscht, ergibt sich die Notwen-
digkeit, das Fahren zeitweilig zum manuellen Fahren
umzuschalten.

[0052] Bei dieser Gelegenheit wird angenommen,
dass aufgrund des Grunds, dass die Fahrstralle
(gerade StralRe) eine schlechte StralRe ist, die Stralle
eng ist, die Geschwindigkeitsbeschrankung sich
geandert hat oder Ahnliches, die im Automatikfahr-
modus eingestellie Geschwindigkeit von einem
durch den Fahrer verlangten Wert wegkommt, so
dass der Fahrer das Umschalten ins manuelle Fah-
ren vornimmt. Beispielsweise passt die Fahropera-
tion im in Fig. 5 gezeigten Automatikfahrabschnitt A
nicht zum Fahrerwunsch, so dass der Fahrer das
automatische Fahren suspendiert und das manuelle
Fahren ab dem Manuellfahrabschnitt startet.

[0053] Die Korrektur beim automatischen Fahren
wird im manuellen Fahrabschnitt durchgefuhrt, wie
in Fig. 5 gezeigt.

[0054] Der Informationsempfanger 21 bestatigt, ob
das Fahrzeug 100 vom Automatikfahrmodus zum
manuellen Fahrmodus verdndert (umgeschaltet)
wird oder nicht, auf Basis des Betatigungssignals
des Automatikfahrschalters 8 oder dergleichen
(Schritt ST201). Falls nicht zum manuellen Fahrmo-
dus verandert (Schritt ST201, Nein), kehrt der Ablauf
zur Verarbeitung in Schritt ST201 zurtick, so dass die
obige Bestimmungsverarbeitung wiederholt wird.

8/26

[0055] Falls das Fahrzeug 100 zum Manuellfahrmo-
dus verandert wird (Schritt ST201, Ja), erfasst der
Informationsempfanger 21 eine Vielzahl von Merk-
malsbetragen der Fahroperationen im manuellen
Fahrmodus (Schritt ST202). Es ist anzumerken,
dass der Merkmalsbetrag ein Operationsbetrag
jeder der Fahroperationen in einer Reihe von Fahr-
zeugsteuerungen durch den Fahrer ist. Beispiele
davon beinhalten eine Geschwindigkeit, eine Ver-
langsamungsrate und eine Beschleunigungsrate
des Fahrzeugs 100, einen Lenkbetrag und eine
Lenkrichtung des Lenkrads und dergleichen, welche
periodisch im manuellen Fahrabschnitt erfasst wer-
den.

[0056] Nachfolgend bestatigt der Informationsemp-
fanger 21, ob ein spezifizierter Abschnitt beendet ist
oder nicht (Schritt ST203). Es werden namlich die
Merkmalsbetrage kontinuierlich im spezifizierten
Abschnitt erfasst.

[0057] Beispielsweise, indem der gesamte manuelle
Fahrabschnitt als ein spezifizierter Abschnitt betrach-
tet wird, kénnen die Merkmalsbetrage darin konti-
nuierlich erfasst werden. Stattdessen, durch Unter-
teilen des manuellen Fahrabschnitts in mehrere
spezifizierte Abschnitte, konnen die Merkmalsbe-
trage in jedem spezifizierten Abschnitt erfasst wer-
den.

[0058] Beispielsweise wird der spezifizierte
Abschnitt fur jeden von Zeitpunkten eingestellt, an
welchen die Geschwindigkeit des Fahrzeugs 100
maximal oder minimal wird, an welchen die Verlang-
samung oder Beschleunigung, die auf das Fahrzeug
einwirkt, maximal wird, und/oder an welchen das
Lenkrad gedreht wird.

[0059] Stattdessen kann der spezifizierte Abschnitt
in einer Zeitteilungsweise eingestellt sein. Ubrigens
kann der spezifizierte Abschnitt fir jede von Distan-
zen definiert sein, welche in der Route auf der Karte
eingestellt sind, um dadurch die Merkmalsbetrage in
jedem spezifizierten Abschnitt zu erfassen. Wenn es
die Geschwindigkeitskarte gibt, kann der spezifi-
zierte Abschnitt fiir jeden der Geschwindigkeitséande-
rungspunkte auf der Route eingestellt werden.

[0060] Wenn der spezifizierte Abschnitt nicht been-
det ist (Schritt ST203, Nein), kehrt der Ablauf zu
Schritt ST202 zurlGck, um das Erfassen der Merk-
malsbetrage fortzusetzen.

[0061] Wenn  andererseits der  spezifizierte
Abschnitt beendet ist (Schritt ST203, Ja), berechnet
der Informationsempfanger 21 einen Abschnitts-
Merkmalsbetrag (Schritt ST204). Der Abschnitts-
Merkmalsbetrag ist ein zusammengefasster Merk-
malsbetrag fur jeden spezifizierten Abschnitt, wel-
cher aus den mehreren Merkmalsbetragen, die in
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dieser spezifizierten Ausfihrungsform erfasst sind,
ermittelt wird. Beispielsweise wird ein gleitender
Durchschnittswert der in spezifizierten Abschnitt
erfassten mehreren Merkmalsbetrage als der
Abschnitts-Merkmalsbetrag bestimmt.

[0062] Aufdiese Weise werden nicht alle Merkmals-
betrage gespeichert, sondern es werden die Merk-
malsbetrage im spezifizierten Abschnitt einer gleiten-
den  Durchschnittsbildung  oder  dergleichen
unterworfen, so dass sie in einer Weise gespeichert
werden, die als der Abschnitts-Merkmalsbetrag
zusammengefasst sind. Dies ermdglicht es, die Spei-
cherverwendung zu reduzieren.

[0063] Dann bestimmt, basierend auf dem durch
den Informationsempfanger 21  berechneten
Abschnitts-Merkmalsbetrag, der Bestimmungspro-
zessor 22, ob der Merkmalsbetrag als der Korrektur-
betrag im Speicher 23 zu speichern ist oder nicht
(Schritt ST205).

[0064] Beispielsweise beim Vergleichen zwischen
dem Abschnitts-Merkmalsbetrag und einem Merk-
malsbetrag der Fahroperation im obigen Abschnitt,
der im Automatikfahrmodus gesetzt worden ist,
wenn eine Differenz dazwischen einen vorbestimm-
ten Schwellenwert Ubersteigt, wird eine solche Ein-
stellung im Automatikfahrmodus in diesem Abschnitt
als unpassend zum Fahrerwunsch bestimmt, so dass
der Abschnitts-Merkmalsbetrag als der Korrekturbe-
trag gespeichert wird.

[0065] Derweil ist es zuldssig, dass der Informa-
tionsempfanger 21 weiter einen peripheren Zustand
des Fahrzeugs 100 erfasst, und dass der Bestim-
mungsprozessor 22 basierend auf dem peripheren
Zustand des Fahrzeugs 100 einen als den Korrektur-
betrag zu verwendenden Merkmalsbetrag aus den
Merkmalsbetradgen der Fahroperationen im manuel-
len Fahrmodus bestimmt.

[0066] Beispielsweise ist Fig. 6 ein Diagramm, das
ein Beispiel der Merkmalsinformation von Fahrope-
rationen zeigt. In Fig. 6 ist Fahrinformation eine Infor-
mation zum Spezifizieren entsprechender Fahrope-
rationen und beinhaltet eine
Beschleunigungsoperation, eine Verlangsamungs-
operation, eine Lenkoperation und dergleichen. Die
durch die Fahrinformation spezifizierten, jeweiligen
Fahroperationen werden durch den dieser Operation
entsprechenden Merkmalsbetrag identifiziert. Bei-
spielsweise ist fur die Beschleunigungsoperation
eine Beschleunigungsrate des Fahrzeugs 100, die
aus dieser Operation erhalten wird, der Merkmalsbe-
trag und sind fur eine Lenkoperation der Lenkbetrag
und die Lenkrichtung, die aus dieser Operation erhal-
ten werden, die Merkmalsbetrage.
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[0067] Im Beispiel von Fig. 6, zusatzlich zu den
Merkmalsbetrdgen der Fahroperationen als der
Fahrinformation erfasst der Informationsempfanger
21 als die, die den peripheren Zustand des Fahr-
zeugs 100 zeigende Information Punktinformation,
die Merkmale der Fahrstrale des Fahrzeugs 100 zei-
gen, und Peripherie-Information, die Beziehungen
zwischen dem Fahrzeug 100 und den umgebenden
anderen Fahrzeugen zeigen.

[0068] Als Punktinformation und Peripherie-Infor-
mation werden ihre vorstellbaren Inhalte vorab, wie
in Fig. 6, eingestellt, und wird eine Nummer ,1¢ zu
dem zur aktuellen Position des Fahrzeugs 100 pas-
senden Inhalt gegeben. Das Beispiel von Fig. 6 zeigt
den Fall, bei dem das Fahrzeug 100 im in Fig. 5
gezeigten, manuellen Fahrabschnitt fahrt, so dass
»1“an ,Gerade Stralle” in der Punktinformation gege-
ben wird.

[0069] Auf diese Weise erfasst wahrend des
manuellen Fahrens des Fahrzeugs 100 der Informa-
tionsempfanger 21 die Merkmalsbetrage der Fahr-
operationen als die Fahrinformation und gibt fir die
Punktinformation und die Peripherie-Information ,1*
an ihren zur Position des Fahrzeugs 100 passenden
Inhalt. Der Bestimmungsprozessor 22 kombiniert die
Inhalte, denen die Nummer ,1“ gegeben wird, um
dadurch den peripheren Zustand des Fahrzeugs zu
bestimmen. Zu dieser Zeit, falls irgendeines der
nachfolgenden Ereignisse, die niemals im normalen
manuellen Fahren stattfinden, um das Fahrzeug 100
herum auftritt, wird der sich auf die Fahrinformation
beziehende Merkmalsbetrag nicht als der Korrektur-
betrag gespeichert.

[0070] Beispielsweise in dem Fall, bei dem ,1“ dem
,vorausfahrendes Fahrzeug existiert” in der in Fig. 6
gezeigten Peripherie-Information gegeben wird und
somit das Fahrzeug 100 als dem vorausfahrenden
Fahrzeug folgend bestimmt wird, ist dieses nachfol-
gende Fahren nicht ein Ereignis, das immer an der
aktuellen Position des Fahrzeugs 100 auftritt. Somit
wird der Merkmalsbetrag der in diesem Fall erhalte-
nen Fahroperation nicht als der Korrekturbetrag
gespeichert. Weiter, auch in dem Fall, bei dem in
der Peripherie-Information ,1“ zu vorausfahrendes
Fahrzeug existiert gegeben wird, aber ,entgegen-
kommendes Fahrzeug existiert ohne Anderung ,0¢
ist und zusatzlich das Fahrzeug 100 als das voraus-
fahrende Fahrzeug Uberholt habend bestimmt wird,
falls seine Geschwindigkeit hoher als die Geschwin-
digkeit des vorausfahrenden Fahrzeugs ist, ist dies
nicht ein Ereignis, das immer an der aktuellen Posi-
tion des Fahrzeugs 100 auftritt. Somit wird der in die-
sem Fall ermittelte Merkmalsbetrag der Fahropera-
tion nicht als der Korrekturbetrag gespeichert.

[0071] Weiterhin, auch im Falle der Durchfiihrung
von Beschleunigung/Verlangsamung, um die Route
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zu einem anfangs eingestellten Zielpunkt hin zu
einem anderen Punkt zu verandern, wird der in die-
sem Fall ermittelte Merkmalsbetrag der Fahropera-
tion nicht als der Korrekturbetrag gespeichert.

[0072] Weiter wird auch in dem Fall, bei dem,
obwohl ,1% zu ,Gerade Straf3e” in der Punktinforma-
tion gegeben wird und somit die Fahrstralle eine
gerade Stral3e ist, eine Lenkoperation stark durchge-
fuhrt wird, festgestellt, dass ein abnormales Ereignis,
wie etwa zum Vermeiden eines Hindernisses, am
Fahrzeug 100 aufgetreten ist, so dass der Merkmals-
betrag der Fahroperation, der in diesem Fall erhalten
wird, nicht als der Korrekturbetrag gespeichert wird.
Auf solche Weise wird ein Merkmalsbetrag der durch
den Fahrer in Reaktion auf ein zeitweiliges Ereignis
durchgefiihrten Fahroperation nicht als der Korrek-
turbetrag gespeichert, so dass die Speicherverwen-
dung weiter reduziert werden kann.

[0073] Wenn festgestellt wird, dass der Merkmals-
betrag nicht als Korrekturbetrag im Speicher 23 zu
speichern ist (Schritt ST205 Nein), bewegt die Fahr-
zeugsteuerung 25 ihre Verarbeitung zu Schritt
ST208.

[0074] Derweil, wenn festgestellt worden ist, dass
der Merkmalsbetrag als der Korrekturbetrag zu spei-
chern ist (Schritt ST205, Ja), addiert der Bestim-
mungsprozessor 22 +1 zur Anzahl von Malen, die
zum manuellen Fahren umgeschaltet ist, und spei-
chert ihn in dem Speicher 23 (Schritt ST206). Die
Anzahl von Malen, die zum manuellen Fahren umge-
schaltet ist, ist die Anzahl von Malen, die auf dersel-
ben Fahrroute zum manuellen Fahren umgeschaltet
ist, und entspricht der Anzahl von Malen, die die Kor-
rektur im Automatikfahren auf der Route notwendig
gewesen ware.

[0075] Als ein Wert, der angibt, wie definitiv der Fah-
rer das Automatikfahren verwendet hat, berechnet
der Korrekturprozessor 24 eine Automatikfahr-Fahrt-
haufigkeit zum Automatikfahren, das in der Vergan-
genheit fir dieselbe Fahrroute eingestellt ist. Diese
macht es moglich, wenn die Anzahl von Malen, die
zur manuellen Fahren umgeschaltet wird, signifikant
groéRer ist, relativ zur Automatik-Fahrreisefrequenz
des Reisens im Automatikfahren auf derselben
Route, um einen Automatikfahr-Unzufriedenheits-
grad des Fahrers auf dem entsprechenden Reiseteil
zu berechnen.

[0076] Dann speichert der Speicher 23 den durch
den Bestimmungsprozessor 22 bestimmten Korrek-
turbetrag in einer Weise, die mit der Positionsinfor-
mation oder der Geschwindigkeitskarte des Fahr-
zeugs 100 assoziiert ist (Schritt ST207).

[0077] Zu dieser Zeit kann der Korrekturbetrag fur
jede Fahrtrichtung des Fahrzeugs 100 gespeichert

werden. Der Bestimmungsprozessor 22 bestimmt
namlich die Fahroperation, die im Automatikfahrmo-
dus zu korrigieren ist, und den Korrekturbetrag der-
selben, fur jede Fahrtrichtung des Fahrzeugs 100,
auf Basis der Merkmalsbetrége der Fahroperationen
durch den Fahrer, die durch den Bestimmungspro-
zessor 22 ermittelt sind. Dann kann der Speicher 23
die Fahroperation, die im Automatikfahrmodus zu
korrigieren ist, und den Korrekturbetrag derselben
in einer Weise speichern, die mit den entsprechen-
den Positionsinformationen und der Fahrtrichtung
des Fahrzeugs 100 assoziiert sind. Beispielsweise
werden verschiedene Korrekturbetrage fur Vorwarts-
fahren bzw. Rickwartsfahren gespeichert.

[0078] Dies ermdoglicht es, einen Korrekturbetrag zu
ermitteln, der zu den tatsachlichen Reisebedingun-
gen passt, um dadurch ein Automatikfahren, das
zum Fahrerwunsch passt, durchzufiihren.

[0079] Im Schritt ST208 fragt die Fahrzeugsteue-
rung 25 beim Fahrer ab, ob der Fahrmodus des Fahr-
zeugs 100 vom manuellen Fahrmodus zum Automa-
tikfahrmodus zu wechseln ist oder nicht. Wenn das
manuelle Fahren fortzusetzen ist (Schritt ST208,
Nein), kehrt der Ablauf zur Verarbeitung in Schritt
ST202 zurlick, so dass die obige Verarbeitung wie-
derholt wird. Derweil werden im Fall des Umschal-
tens zum Automatikfahren (Schritt ST208, Ja), Erfas-
sung und Speicherung der Korrekturbetrage
beendet. Im Falle des Reisens auf einem vorbe-
stimmten Intervall oder langer ab der Position, an
welcher das Automatikfahren (Automatikfahrab-
schnitt A) zum manuellen Fahren (manueller Fahrab-
schnitt) umgeschaltet worden ist, ist es jedoch hoch
wahrscheinlich, aufgrund nur des Mangels an Ein-
stellen zum Automatikfahren. Somit, wenn die obige
Bedingung erfiillt ist, kann das Speichern des Korrek-
turbetrages suspendiert werden.

[0080] Man beachte, dass in der vorstehenden Ver-
arbeitung der aufgrund des einmaligen Umschaltens
zum manuellen Fahren gespeicherte Korrekturbe-
trag zur Korrektur des nachsten Automatikfahrens
auf derselben Route eingesetzt wird. Somit gibt es
auch die Moglichkeit, dass ein Merkmalsbetrag der
Fahroperation im manuellen Fahren in Reaktion auf
ein Ereignis, das zeitweilig aufgetreten ist, als der
Korrekturbetrag verwendet wird, so dass eine Kor-
rektur beim Automatikfahren mit einer vom Fahrer
nicht beabsichtigten Fahroperation vorgenommen
wird. Somit kénnen die Operationsbetrage der ent-
sprechenden Fahroperationen, die in der Geschwin-
digkeitskarte fir das Automatikfahren eingestellt
sind, einer Gewichtung auf eine gewisse Weise
unterworfen werden, um dadurch den gewichteten
Operationsbetrag mit dem Korrekturbetrag zu korri-
gieren.
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[0081] Beispielsweise wird in einem Fall, in dem,
obwohl die Fahrzeuggeschwindigkeit beim Automa-
tikfahren auf 40 km/h eingestellt ist, das Fahrzeug bei
der entsprechenden Fahrzeugposition im manuellen
Fahren mit 35 km/h reist, als der Korrekturbetrag ein
Betrag angegeben, der vom Multiplizieren von -5
km/h, einer Differenz zwischen ihnen beiden, mit
einer Gewichtung w herrthrt. Wenn w 0,5 ist, fuhrt
dies zu einem Korrekturbetrag von -2,5 km/h, so
dass 37,5 km/h als das nachste Fahren durch das
Automatikfahren eingestellt wird.

[0082] Weiter, obwohl die vorstehende Gewichtung
w ein Konstantwert sein kann, kann sie unter Ver-
wendung des Automatikfahr-Unzufriedenheitsgrads
berechnet werden. In dem Fall, bei dem Umschalten
zum manuellen Fahren wiederholt im auf derselben
Route durchgefiihrten Automatikfahren auftrat, wird
namlich angenommen, dass der Fahrer mit der Ein-
stellung des Automatikfahrens unzufrieden ist.

[0083] Somit wird unter Verwendung der Anzahl von
Fahrzeiten N auf derselben Fahrroute und der
Anzahl von Umschaltzeiten AN, die aus dem Auto-
matikfahren zum manuellen Fahren in diesen Fahr-
zeiten umgeschaltet ist, ein Automatikfahrt-Unzufrie-
denheitsgrad Ns durch die nachfolgende Formel (1)
berechnet.

[0084] Dann, wenn der Anfangsbetrag der Gewich-
tung w 0,5 ist, wird eine Gewichtung weiter unter Ver-
wendung des Automatikfahrt-Unzufriedenheitsgrads
Ns durch die folgende Formel (2) durchgefiihrt.

Automatikfahrt — Unzufriedenheitsgrad Ns = Anzahl von
Schaltungen mal AN/Anzahl von Fahrten N

(1)
w = 0,5 x Automatikfahrt — Unzufriedenheitsgrads Ns
(2)

[0085] Beispielsweise wird angenommen, dass die
Anzahl von Fahrten N mal auf derselben Reiseroute
10 betragt und das Umschalten zum manuellen Fah-
ren zu 10 mal Automatikfahrt aufgetreten ist. In die-
sem Fall, falls die Anzahl N von Umschaltungen zum
manuellen Fahren 1 ist, wird der Automatikfahrt-
Unzufriedenheitsgrad Ns 0,1 und wird die Gewich-
tung w 0,05.

[0086] Derweil, beim ersten Durchfahren einer
gewissen Fahrtroute durch das Automatikfahren,
falls ein Umschalten zum manuellen Fahren aufge-
treten ist, weil die Anzahl von Fahrtmalen N = 1 und
die Anzahl von Schaltmalen AN = 1, wird der Auto-
matikfahrt-Unzufriedenheitsgrad Ns 1. Entsprechend
wird die Gewichtung 0,5.

[0087] Weiterhin wird bei den zehn Automatikfahr-
malen, falls das Umschalten zum manuellen Fahren

funfmal aufgetreten ist, weil die Anzahl von Fahr N =
10 mal und die Anzahl von Umschaltungen AN = 5
mal, wird der Automatikfahrt-Unzufriedenheitsgrad
Ns 5/10 = 0,5 und wird die Gewichtung w 0,25.
Wenn die Unzufriedenheit gegenliber dem Automa-
tikfahren quantifiziert und im Korrekturbetrag reflek-
tiert wird, ist es auf solche Weise mdglich, eine zur
Fahrer-Intention passende Korrektur durchzufihren.

[0088] Als Nachstes wird die Korrekturverarbeitung
fur das Automatikfahren beschrieben.

[0089] Fig. 7 ist ein Flussdiagramm der Korrektur-
verarbeitung in Bezug auf die Fahroperation im Auto-
matikfahrmodus gemaf Ausfihrungsform 1. Zuerst,
wenn der Zielpunkt eingegeben wird, stellt wie in
Fig. 3 das Autonavigationsvorrichtung 9 eine Route
bis zum Zielpunkt auf Basis der in der Karten-DB 10
gespeicherten Kartendaten ein (Schritt ST301).
Nach Abschluss des Einstellens der Route liest das
Autonavigationssystem 9 Stralendaten entspre-
chend der Route aus der Karten-DB 10 aus und
erzeugt eine Geschwindigkeitskarte auf der Route
auf Basis von: Geschwindigkeitsbeschrankungs-
Information, Kreuzungsinformation und Kurveninfor-
mation der Stral’e auf der Route; StralRe-zu-Fahr-
zeug-Information oder Wetterinformation, die durch
die Kommunikationsvorrichtung 17 erfasst werden
kann, und dergleichen (Schritt ST302).

[0090] Dann sucht der Korrekturprozessor 24 in der
ECU 20 nach Daten, die sich auf Routen beziehen,
fur welche die Geschwindigkeitskarten erzeugt wor-
den sind, aus in den Speicher 23 gespeicherten
Daten, um dadurch zu bestimmen, ob oder ob nicht:
die Route die ist, welche das Fahrzeug 100 zuvor
befahren hat; und einen Korrekturbetrag fir das
Automatikfahren gespeichert ist (Schritt ST303).
Falls die Einstellroute nicht zuvor befahren wurde
(Schritt ST303, Nein), bewegt sich zu dieser Zeit
der Ablauf zur Verarbeitung im Schritt ST309.

[0091] Falls die Einstellroute zuvor befahren wurde
und es einen Korrekturbetrag fur das Automatikfah-
ren gibt (Schritt ST303, Ja), bestatigt der Korrektur-
prozessor 24, ob die Anzahl von Schaltungen AN
zum manuellen Fahren in einem Zielabschnitt einen
vorbestimmten Schwellenwert (bersteigt (Schritt
ST304) oder nicht.

[0092] Falls die Anzahl von Schaltungen AN zum
manuellen Fahren der vorbestimmte Schwellenwert
mal oder weniger ist (Schritt ST304, Nein), bewegt
sich der Ablauf zur Verarbeitung im Schritt ST307.

[0093] Falls die Anzahl von Schaltungen AN in das
manuelle Fahren den vorbestimmten Schwellenwert
Ubersteigt (Schritt ST304, Ja), korrigiert der Korrek-
turprozessor 24 die in der Geschwindigkeitskarte

11/26



DE 11 2014 006 584 B4 2022.09.22

eingestellte Fahroperation mit dem Korrekturbetrag
fur das Automatikfahren (Schritt ST305).

[0094] Dann, basierend auf der an einem Platz ein-
gestellten Fahrzeuggeschwindigkeit, die diesmal in
der Geschwindigkeitskarte einer Korrektur unterwor-
fen wird und eine an einem am nachsten diesem Ort
befindlichen Ort eingestellte Fahrzeuggeschwindig-
keit berechnet der Korrekturprozessor 24 eine
Beschleunigungsrate oder Verlangsamungsrate zwi-
schen beiden Platzen (Schritt ST306).

[0095] Nachfolgend bestimmt der Korrekturprozes-
sor 24 jeweils, ob die berechnete Beschleunigungs-
rate einen fur den Fahrer akzeptablen beschleuni-
gungsbezogenen Wert (Schwellenwert) (bersteigt
oder nicht, und ob die berechnete Verlangsamungs-
rate einen Fahrer-akzeptablen verlangsamungsbe-
zogenen Wert (Schwellenwert) ibersteigt oder nicht
(Schritt ST307).

[0096] Falls die berechnete Beschleunigungsrate
der obige Schwellenwert oder weniger ist (Schritt
ST307, Nein) kehrt der Ablauf zur Verarbeitung in
Schritt ST303 zuriick, so dass die obige Verarbeitung
wiederholt wird.

[0097] Falls andererseits die berechnete Beschleu-
nigungsrate den obigen Schwellenwert Ubersteigt
(Schritt ST307, Ja), modifiziert der Korrekturprozes-
sor 24 den Korrekturbetrag fir die Fahrzeugge-
schwindigkeit, die an dem Ort am nachsten an dem
der Korrektur dieses Mal unterworfenen Ort liegt, so
dass die Beschleunigungsrate zum obigen Schwel-
lenwert oder weniger wird (Schritt ST308).

[0098] Weil es nicht notwendig ist, dass die
Geschwindigkeit die Einstellgeschwindigkeit am
nachsten Ort in erzwingbarer Weise erreichen
muss, wird der Korrekturbetrag so modifiziert, dass
die Beschleunigung in einem Bereich veranlasst
wird, der dem Fahrer kein unkomfortables Geftihl
gibt.

[0099] Es modifiziert namlich der Korrekturprozes-
sor 24 den Korrekturbetrag am nachsten Ort so,
dass wahrend des Anderns der Fahrzeuggeschwin-
digkeit nach Korrektur am nachsten Ort ein Ande-
rungsbetrag pro Einheitszeit zu einem vorbestimm-
ten Wert oder kleiner wird, um dadurch die
Fahrzeuggeschwindigkeit nach Korrektur zu reduzie-
ren.

[0100] Falls die berechnete Verlangsamungsrate
den obigen Schwellenwert Ubersteigt (Schritt
ST307, Ja), modifiziert der Korrekturprozessor 24
den Korrekturbetrag fir die Fahrzeuggeschwindig-
keit, die an dem, dem der Korrektur dieses Mal unter-
worfenen Ort nachsten Ort, so dass die Verlangsa-
mungsrate zum Schwellenwert oder weniger wird

(Schritt ST308). Beispielsweise in dem Fall, mit
dem es eine Kurve am Ende einer geraden Stralte
gibt und die Verlangsamungsrate grof} ist, bis die
Fahrzeuggeschwindigkeit die am né&chsten Ort ein-
gestellte Geschwindigkeit erreicht, wird ein plétzli-
ches Bremsen wahrscheinlich auftreten, um die
Fahrzeuggeschwindigkeit abfallen zu lassen.

[0101] Somit modifiziert der Korrekturprozessor 24
den Korrekturbetrag so, dass die Verlangsamung in
einem Bereich veranlasst wird, der dem Fahrer kein
unkomfortables Gefiihl gibt. Es modifiziert namlich
der Korrekturprozessor 24 den Korrekturbetrag an
dem nachsten Ort, so dass wahrend des Wechselns
zur Fahrzeuggeschwindigkeit nach Korrektur am
nachsten Ort ein Anderungsbetrag pro Einheitszeit
zu einem vorbestimmten Wert oder kleiner wird, um
dadurch die Fahrzeuggeschwindigkeit nach Korrek-
tur zu erhéhen.

[0102] Es ist anzumerken, dass, weil die Beschleu-
nigungsrate berticksichtigt werden muss, die Korrek-
tur bei der Geschwindigkeitskarte ab der Zielpunkt-
seite durchgeflihrt wird. Es ist namlich auf der
Fahrtroute ein dieses Mal der Korrektur unterworfe-
ner Ort zum Zielpunkt hin lokalisiert und ist ein zu
diesem Ort nachster Ort zum Aufbruchspunkt lokal-
isiert.

[0103] Nach Abschluss der obigen Korrektur fiir alle
Orte auf der Route in der Geschwindigkeitskarte star-
tet die Fahrzeugsteuerung 25 das Automatikfahren
des Fahrzeugs 100 auf Basis der Geschwindigkeits-
karte (Schritt ST309).

[0104] Dies ermdglicht es beim nachsten Befahren
derselben Route, eine zur Fahrerpraferenz pas-
sende Geschwindigkeitseinstellung durchzufihren.

[0105] Die vorgenannte Korrektur wird zusammen
mit der Routeneinstellung durchgefihrt. Somit wird
bei Umleitung beispielsweise die Korrektur fur die
neue Route unter Verwendung der vorgenannten
Reihe von Verarbeitungen durchgefihrt.

[0106] In Bezug auf den im Speicher 23 gespeicher-
ten Korrekturbetrag ist es erlaubt, ihn so zu entwer-
fen, dass der Fahrer seinen Inhalt bestatigen und ihn
I6schen kann, je nachdem. Beispielsweise akzeptiert
eine Eingabevorrichtung eine Aufforderung zur
Bestatigung des Korrekturbetrags oder zum
Léschen. Der Informationsempfanger 21 in der ECU
20 liest aus dem Speicher 23 den, der durch die Ein-
gabevorrichtung akzeptierten Anfrage entsprechen-
den Korrekturbetrag und zeigt ihn auf der Anzeige-
vorrichtung 18 an oder I8scht ihn aus dem Speicher
23.

[0107] Derweil kann im Fahrassistenzsystem 1 eine
Fahrassistenz getrennt fiir jeden der Fahrer auf sol-

12/26



DE 11 2014 006 584 B4 2022.09.22

che Weise durchgefihrt werden, dass der Fahrer
zuvor identifiziert wird. Bei dieser Gelegenheit kann
beispielsweise die Fahrassistenz getrennt nur in
einem Bereich eingestellt werden, wo ein Bereich,
in welchem das Merkmal eines Fahrers A reflektiert
ist, und ein Bereich, in welchem das Merkmal eines
Fahrers B widergespiegelt ist, in Konflikt zueinander
stehen, um dadurch den Korrekturbetrag des ande-
ren Fahrers wechselseitig widerzuspiegeln. Stattdes-
sen kann eine Fahrassistenz getrennt fur beide Fah-
rer insgesamt eingestellt werden.

[0108] Fig. 8 ist ein Diagramm, welches einen Auto-
matikfahrabschnitt und einen Manuellfahrabschnitt
auf einer, eine Kurve enthaltenden Stralle schema-
tisch zeigt.

[0109] In dem Fall, bei dem das Fahrzeug 100 die
Kurve durch Automatikfahren befahrt, wird allgemein
eine Passung zwischen den Kartendaten und der
Fahrzeugposition durchgefiihrt und wird die Kurve
unter Verwendung der Detektionsdaten des Periphe-
rie-Uberwachungssensors 2 oder der StraRen-zu-
Fahrzeug-Kommunikation durch die Kommunika-
tionsvorrichtung 17 erkannt, so dass die Geschwin-
digkeit und der Lenkbetrag des Fahrzeugs 100 in der
Kurve optimiert werden.

[0110] Jedoch, wenn die Einfahrtgeschwindigkeit in
die Kurve nur abhangig auf der Fahrzeug-100-Seite
erkannten Information bestimmt wird, besteht die
Méglichkeit, dass die Geschwindigkeit auf eine
Geschwindigkeit eingestellt wird, die nicht zur Fah-
rerpraferenz passt. Beispielsweise wird ein Ereignis,
in welchem die Spur eng ist, die Sicht jenseits der
Kurve schlecht ist, oder derartiges, nicht widerge-
spiegelt, so dass eine schnellere Fahrzeuggeschwin-
digkeit als diejenige der Absicht des Fahrers einge-
stellt wird. Bei diesem Anlass ist es sehr
wahrscheinlich, dass der Fahrer ein Umschalten
zum manuellen Fahren zum Zeitpunkt des Befahrens
derselben Kurve durchfihrt.

[0111] Somit werden im Fahrassistenzsystem 1, um
das vorstehend beschriebene Problem zu I6sen, die
Merkmalsbetrdge der Fahroperationen wie durch
das Umschalten auf das manuelle Fahren ausgeldst,
erfasst, und wird der Korrekturbetrag aus den Merk-
malsbetragen bestimmt.

[0112] Beispielsweise in dem Fall, bei dem der Fah-
rer das manuelle Fahren zur Zeit durchfihrt, zu der
das Fahrzeug 100 in die Kurve einfahrt, tritt das
Nachfolgende als Merkmale der Fahroperationen
auf: Umschalten zum manuellen Fahren und Ver-
langsamen vor Einfahren in die Kurve; ein Lenkbe-
trag wahrend des Fahrens in der Kurve; und
Beschleunigung oder Umschalten auf das Automa-
tikfahren zum Zeitpunkt des Verlassens der Kurve.
Basierend auf diesen Merkmalen wird der

Abschnitts-Merkmalsbetrag berechnet und wird aus
dem Abschnitts-Merkmalsbetrag der Korrekturbetrag
erhalten, um so im automatischen Fahren widerge-
spiegelt zu werden.

[0113] Derweil, selbst im Falle einer Kreuzung,
wenn die Einfahrtgeschwindigkeit in die Kreuzung
nur abhangig von der auf Seiten des Fahrzeugs 100
erfassten Information bestimmt wird, gibt es eine
Moglichkeit, dass die Geschwindigkeit auf eine
Geschwindigkeit eingestellt wird, die nicht zur Prafe-
renz des Fahrers passt.

[0114] Beispielsweise unterscheiden sich an einer
Kreuzung Merkmale bei den Fahroperationen
abhangig von der Ampelinformation. In dem Fall,
bei dem der Fahrer das manuelle Fahren zum Zeit-
punkt durchfihrt, zu dem das Fahrzeug 100 in die
Kreuzung einfahrt, falls die Ampel auf Grin ist, wie
im Falle der Kurve, treten das Nachfolgende als
Merkmale in den Fahroperationen auf: Umschalten
zum manuellen Fahren und Verlangsamen vor Ein-
fahren in die Kreuzung; ein Lenkbetrag wahrend
des Fahrens in der Kreuzung; und Beschleunigung
oder Umschalten zum Automatikfahren zum Zeit-
punkt des Verlassens der Kreuzung.

[0115] Jedoch wird in dem Fall, bei dem zu der Zeit
des Umschaltens auf eine Gelb-Phase der Ampel
eine Beschleunigung vorgenommen wird, der Merk-
malsbetrag bei der Fahroperation, der zu dieser Zeit
erhalten wird, nicht als Korrekturbetrag gespeichert,
weil das Automatikfahren auf der Annahme einer
blauen (= griinen) Ampel basiert.

[0116] Wie oben beschrieben, werden gemal Aus-
fihrungsform 1 die entsprechende Positionsinforma-
tion des Fahrzeugs 100 und die Merkmalsbetrage
von Fahroperationen durch den Fahrer wie durch
das Auftreten des Umschaltens beim Fahren des
Fahrzeugs 100 vom Automatikfahrmodus zum
manuellen Fahrmodus erfasst und werden eine im
Automatikfahrmodus zu korrigierende Fahroperation
und der Korrekturbetrag derselben aus den erfassten
Merkmalsbetrdgen der Fahroperationen durch den
Fahrer bestimmt. Dann werden die so bestimmte,
zu korrigierende Fahroperation und der Korrekturbe-
trag daflr in einer Weise gespeichert, die mit ihrer
entsprechenden Positionsinformation assoziiert ist,
so dass eine Fahroperation im Automatikfahrmodus
unter Verwendung der Fahroperation, die zu korrigie-
ren ist, und dem Korrekturbetrag dafir korrigiert wird,
um dadurch das Fahrzeug 100 unter Verwendung
der im Automatikfahrmodus korrigierten Fahropera-
tion zu steuern.

[0117] Auf diese Weise werden die Positionsinfor-
mation des Fahrzeugs 100 und die Merkmalsbetrage
der Fahroperationen durch den Fahrer erfasst, wie
durch das Auftreten des Umschaltens aus dem Auto-
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matikfahrmodus zum manuellen Fahrmodus ausge-
I8st, so dass es mdglich ist, die Speicherverwendung
und die Verarbeitungslast zu reduzieren. Weiter wer-
den die im Automatikfahrmodus zu korrigierende
Fahroperation und der Korrekturbetrag daflr basie-
rend auf den Merkmalsbetragen der Fahroperatio-
nen durch den Fahrer bestimmt, so dass es moglich
ist, die Fahroperation im Automatikfahren zu korrigie-
ren, so dass sie zum Fahrerwunsch passt.

[0118] Weiter werden gemall Ausflihrungsform 1
die Fahrtrichtungen des Fahrzeugs 100 erfasst, so
dass die Fahroperation, die im Automatikfahrmodus
zu korrigieren ist, und der Korrekturbetrag derselben,
fir jede der Fahrtrichtungen des Fahrzeugs 100
bestimmt werden, auf Basis der Merkmalsbetrage
der Fahroperationen durch den Fahrer. Dann werden
die zu korrigierende bestimmte Fahroperation und
der Korrekturbetrag desselben in einer Weise
gespeichert, die mit ihrer entsprechenden Positions-
information und Fahrtrichtung des Fahrzeugs asso-
ziiert ist, so dass eine Fahroperation in zum der Posi-
tionsinformation korrespondierenden
Automatikfahrmodus und die Fahrtrichtung des Fahr-
zeugs 100 unter Verwendung der zu korrigierenden
Fahroperation und des Korrekturbetrags derselben
korrigiert wird. Dies ermdglicht es, einen Korrektur-
betrag zu erhalten, der zu einer tatsachlichen Fahr-
bedingung passt, um dadurch das zum Fahrer-
wunsch passsende Automatikfahren durchzufiihren.

[0119] Weiterhin wird gemaR Ausfihrungsform 1 die
periphere Bedingung des Fahrzeugs 100 weiter
erfasst, so dass der als der Korrekturbetrag der Fahr-
operation, die zu korrigieren ist, gegebene Merk-
malsbetrag aus den Merkmalsbetragen der Fahrope-
rationen durch den Fahrer bestimmt wird, auf Basis
der peripheren Bedingung des Fahrzeugs 100. Dies
macht es moglich, den Speicherverbrauch weiter zu
reduzieren, indem als der Korrekturbetrag nicht der
Merkmalsbetrag der durch den Fahrer durchgefiihr-
ten Fahroperation in Reaktion auf ein zeitweiliges
Ereignis gespeichert wird.

[0120] Weiterhin wird gemaf Ausfihrungsform 1 die
Korrektur so vorgenommen, dass wahrend eines
Fahrzeugzustandsanderns zum Zustand nach Kor-
rektur ein Anderungsbetrag pro Einheitszeit zu
einem vorbestimmten Wert oder kleiner wird. Somit
ist es moglich, eine plétzliche Beschleunigung oder
plétzliche Verlangsamung an dem Ort am Auftreten
zu hindern, an welchem die Fahroperation korrigiert
worden ist.

[0121] Darlber hinaus wird gemal Ausflihrungs-
form 1 die Anzahl von Umschaltungen aus dem Auto-
matikfahrmodus zum manuellen Fahrmodus relativ
zur Anzahl von Malen, die auf derselben Route
gefahren wird, als Unzufriedenheitsgrad gegen den
Automatikfahrmodus berechnet und wird der Korrek-

turbetrag durch den Grad an Unzufriedenheit
gewichtet. Wenn die Unzufriedenheit gegentber
dem Automatikfahren quantifiziert und im Korrektur-
betrag auf solche Weise widergespiegelt wird, ist es
moglich, eine zur Fahrerabsicht passende Korrektur
durchzufihren.

Ausfuhrungsform 2

[0122] Fig. 9 ist ein Diagramm, das einen Server in
einem Fahrassistenzsystem gemal Ausfihrungs-
form 2 der Erfindung zeigt. Wie in Fig. 9 gezeigt,
beinhaltet das Fahrassistenzsystem gemag Ausfiih-
rungsform 2 zusatzlich zu einer im Fahrzeug 100
installierten Fahrassistenzvorrichtung eine Kommu-
nikationsvorrichtung 301, einen Server 302 und
eine Datenbank 303, die in einem Datenzentrum 30
untergebracht sind. Die Kommunikationsvorrichtung
301 ist ein Kommunikator, der Kommunikation mit
der Fahrassistenzvorrichtung durchfihrt. Beispiels-
weise ist er in Kommunikation tUber ein Mobiltelefon
etc. mit der Fahrassistenzvorrichtung verbunden.

[0123] Der Server 302 beinhaltet die Datenbank
(DB) 303, die als der in Ausfiihrungsform 1 gezeigte
Speicher 23 dient, und beinhaltet weiter den Bestim-
mungsprozessor 22 und den Korrekturprozessor 24,
die in Ausfihrungsform 1 gezeigt sind.

[0124] Weiter enthalt die in dem Fahrzeug 100
installiert Fahrassistenzvorrichtung den Informa-
tionsempfanger 21 und die Fahrzeugsteuerung 25,
die in Ausfliihrungsform 1 gezeigt sind. Es ist anzu-
merken, dass beim Aufzeichnen der Kartendaten
und dergleichen in der DB 301 der Server 302 eine
Routensuche oder Erzeugung der von der
Geschwindigkeitskarte durchfiihren kann.

[0125] Als Nachstes werden Operationen beschrie-
ben.

[0126] Fig. 10 ist ein Flussdiagramm der Verarbei-
tung einer Erfassung eines Merkmalsbetrags in
einem manuellen Fahrmodus gemal Ausfihrungs-
form 2. Die Verarbeitung in Fig. 10 wird durch die in
dem Fahrzeug 100 installierte Fahrassistenzvorrich-
tung ausgefuhrt.

[0127] Zuerst, wie in Ausfihrungsform 1, bestatigt
der Informationsempfanger 21, ob das Fahrzeug
100 aus dem Automatikfahrmodus zum manuellen
Fahrmodus gewechselt hat oder nicht, auf Basis
des Operationssignals des Automatikfahrschalters 8
oder dergleichen (Schritt ST401). Falls nicht zum
manuellen Fahrmodus umgeschaltet (Schritt
ST401, Nein), kehrt der Ablauf zur Verarbeitung in
Schritt ST401 zurlck, so dass die obige Bestim-
mungsverarbeitung wiederholt wird.
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[0128] Falls das Fahrzeug 100 zum manuellen
Fahrmodus gewechselt wird (Schritt ST401, Ja),
erfasst der Informationsempfanger 21 eine Vielzahl
von Merkmalsbetragen der Fahroperationen im
manuellen Fahrmodus (Schritt ST402). Die Merk-
malsbetrage der Fahroperationen durch den Fahrer
im manuellen Fahrmodus werden aus dem Informa-
tionsempfanger 21 durch die Kommunikationsvor-
richtung 17 an den Server 302 gesendet (Schritt
ST403).

[0129] Fig. 11 ist ein Flussdiagramm des Verarbei-
tens einer Speicherung eines im Automatikfahrmo-
dus zu korrigierenden Objekts und seines Korrektur-
betrags gemaf Ausfiihrungsform 2.

[0130] Die Verarbeitung in Fig. 11 wird durch den
Server 302 ausgefihrt.

[0131] Der Server 302 bestimmt, ob er den Merk-
malsbetrag durch die Kommunikationsvorrichtung
301 aus der Fahrzeugseite empfangen hat oder
nicht (Schritt ST501). Falls der Merkmalsbetrag
nicht aus der Fahrzeugseite empfangen ist (Schritt
ST501, Nein), kehrt der Ablauf zu der Verarbeitung
in Schritt ST501 zurlick, so dass die obige Bestim-
mungsverarbeitung wiederholt wird.

[0132] Falls der Merkmalsbetrag durch die Kommu-
nikationsvorrichtung 301 von der Fahrzeugseite
empfangen ist (Schritt ST501, Ja), bestimmt der
Bestimmungsprozessor 22 des Servers 302, ob der
empfangene Merkmalsbetrag als der Korrekturbe-
trag zu speichern ist oder nicht. Wie die zu korrigie-
rende Fahroperation und der Korrekturbetrag dersel-
ben zu bestimmen ist, ist gleich wie in
Ausfiihrungsform 1. Die Fahroperation, die zu korri-
gieren ist, und der Korrekturbetrag derselben sind in
der DB 301 in einer Weise gespeichert, die mit ihrer
entsprechenden Positionsinformation und Fahrtrich-
tung des Fahrzeugs 100 assoziiert ist (Schritt
ST502).

[0133] Es ist anzumerken, dass in Ausfuhrungsform
1 ein Fall gezeigt worden ist, in welchem aus den
Merkmalsbetragen der durch den Informationsemp-
fanger 21 erfassten Fahroperationen jeder durch den
Bestimmungsprozessor 22 bestimmte Merkmalsbe-
trag nur als der Korrekturbetrag gespeichert wird;
jedoch weist in Bezug auf die Speicherkapazitat die
DB 303 mehr Raum auf als die Fahrassistenzvorrich-
tung; somit wird es gestattet, Gewichtungen zu
geben, die alle einer Reflektionsrate zum Zeitpunkt
der Korrektur dquivalent sind, den jeweiligen Merk-
malsbetragen, und sie als die Korrekturbetrage in
der DB 303 zu speichern.

[0134] Fig. 12 ist ein Flussdiagramm zur Korrektur-
verarbeitung in Bezug auf eine Fahroperation im
Automatikfahrmodus gemafR Ausfuhrungsform 2.

Die Verarbeitung in Fig. 12 wird durch den Server
302 ausgefihrt.

[0135] Zuerst bestatigt der Korrekturprozessor 24
des Servers 302, ob eine Anfrage zu einer Route
und einer Geschwindigkeitskarte, aus der Fahrassis-
tenzvorrichtung Uber die Kommunikationsvorrich-
tung 301 vorgenommen wird oder nicht (Schritt
ST601).

[0136] Falls die Anfrage nicht vorgenommen ist
(Schritt ST601: Nein), kehrt der Ablauf zur Verarbei-
tung zu Schritt ST601 zurlck), so dass die obige
Bestimmungsverarbeitung wiederholt wird.

[0137] Falls die Anfrage vorgenommen wird (Schritt
ST601, Ja), liest der Korrekturprozessor 24 aus der
DB 303 den Korrekturbetrag fiir die Route in der
Geschwindigkeitskarte entsprechend der Anfrage
aus und korrigiert eine Fahroperation im Automatik-
fahrmodus, die in der Geschwindigkeitskarte einge-
stelltist, wie in Fig. 7 (Schritt ST602). Die Geschwin-
digkeitskarte und die Route, die korrigiert worden
sind, werden uber die Kommunikationsvorrichtung
301 an die Fahrassistenzvorrichtung gesendet
(Schritt ST603).

[0138] Die Fahrzeugsteuerung 25 startet das Auto-
matikfahren des Fahrzeugs 100 auf Basis der von
der Seite des Servers 302 empfangenen Geschwin-
digkeitskarte (Schritt ST309).

[0139] Wie oben beschrieben, sind gemafl Ausfih-
rungsform 2 der Bestimmungsprozessor 22, die als
der Speicher 23 dienende DB 303 und der Korrektur-
prozessor 24 im Server 302 vorgesehen, der mit der
Fahrassistenzvorrichtung kommunizieren kann und
sendet der Informationsempfanger 21 an den Server
302 die erfasste Positionsinformation des Fahrzeugs
100 und Merkmalsbetrage der Fahroperationen
durch den Fahrer und steuert die Fahrzeugsteuerung
25 das Fahrzeug unter Verwendung der durch den
Korrekturprozessor 24 korrigierten und aus dem Ser-
ver 302 empfangenen Fahroperation.

[0140] Selbst bei einer solchen Konfiguration ist es
moglich, wie in Ausflhrungsform 1, eine Korrektur
beim Automatikfahren in einer Weise, die zum Fahrer
passt, vorzunehmen, wahrend die Speicherverwen-
dung und die Verarbeitungslast reduziert werden.

[0141] Es sollte angemerkt werden, dass unbe-
grenzte Kombinationen der jeweiligen Ausfiihrungs-
formen, Modifikationen jeglichen Konfigurationsele-
ments in den Ausflihrungsformen unter Weglassung
jegliches Konfigurationselements in den Ausfih-
rungsformen in der vorliegenden Erfindung gemacht
werden kdénnen, wobei nicht vom Schutzumfang der
Erfindung abgewichen wird.
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INDUSTRIELLE ANWENDBARKEIT

[0142] Die Fahrassistenzvorrichtung gemafl der
Erfindung kann eine Korrektur beim Automatikfahren
in einer Weise vornehmen, die zum Fahrer passt,
wahrend Speicherverwendung und Verarbeitungs-
last reduziert werden, und ist somit gut geeignet als
eine Fahrassistenzvorrichtung, die ein Umschalten
zwischen Automatikfahren und manuellem Fahren
vornehmen kann.

Bezugszeichenliste

—_

Fahrassistenzvorrichtung,

2 Peripherie-Uberwachungssensor,
3 Fahrzeuggeschwindigkeitssensor,
4 Gyroskopsensor,

5 GPS-Empfanger,

6 Richtungsindikator,

7 Geschwindigkeitseinstellschalter,
8 Automatikfahrschalter,

9 Autonavigationssystem,

10 Karteninformations-Datenbank (DB),
11 Fahrpedalaktuator,

12 Fahrpedalsensor,

13 Bremsaktuator,

14 Bremspedalsensor,

15 Lenkaktuator,

16 Lenksensor,

17 Kommunikationsvorrichtung,

18 Anzeigevorrichtung,

19 Warnvorrichtung,

20 ECU,

21 Informationsempfanger,

22 Bestimmungsprozessor,

23 Speicher,

24 Korrekturprozessor,

25 Fahrzeugsteuerung,

30 Datenzentrum,

100 Fahrzeug,

301 Kommunikationsvorrichtung,

302 Server,

303 Datenbank (DB).

Patentanspriiche

1. Fahrassistenzvorrichtung (1) zum Unterstit-
zen des Fahrens eines Fahrzeugs unter Verwen-
dung eines Umschaltens zwischen einem Automa-
tikfahrmodus und einem manuellen Fahrmodus
durch einen Fahrer, umfassend:
einen Informationsempfanger (21), konfiguriert
jeweils Positionsinformation des Fahrzeugs und
Merkmalsbetrage von Fahroperationen durch den
Fahrer zu erfassen, wie durch das Auftreten des
Umschaltens beim Fahren des Fahrzeugs vom
Automatikfahrmodus zum manuellen Fahrmodus
ausgelost;
einen Bestimmungsprozessor (22), konfiguriert aus
den durch den Informationsempfanger erfassten
Merkmalsbetrdgen der Fahroperationen durch den
Fahrer eine im Automatikfahrmodus zu korrigie-
rende Fahroperation und einen Korrekturbetrag der-
selben zu bestimmen;
einen Speicher (23), konfiguriert die zu korrigie-
rende Fahroperation und den Korrekturbetrag der-
selben, welche durch den Bestimmungsprozessor
bestimmt sind, in einer Weise zu speichern, die mit
ihrer entsprechenden Positionsinformation asso-
ziiert ist;
einen Korrekturprozessor (24), konfiguriert eine
Fahroperation im Automatikfahrmodus unter Ver-
wendung der zu korrigierenden Fahroperation und
des Korrekturbetrags derselben, welche aus dem
Speicher ausgelesen werden, zu korrigieren; und
eine Fahrzeugsteuerung (25), konfiguriert das Fahr-
zeug im Automatikfahrmodus zu steuern, in wel-
chem die durch den Korrekturprozessor korrigierte
Fahroperation enthalten ist;
wobei der Korrekturprozessor (24) konfiguriert ist
eine Anzahl zu berechnen, wie viel Mal vom Auto-
matikfahrmodus zum manuellen Fahrmodus umge-
schaltet wird, relativ zu einer Anzahl davon, wie viel
Mal auf derselben Route gefahren wird, als ein
Unzufriedenheitsgrad gegeniber dem Automatik-
fahrmodus, und den Korrekturbetrag durch den
Unzufriedenheitsgrad zu gewichten.

2. Fahrassistenzvorrichtung nach Anspruch 1,
wobei:
der Informationsempfanger (21) weiter konfiguriert
ist Fahrtrichtungen des Fahrzeugs erfasst;
der Bestimmungsprozessor (22) konfiguriert ist fur
jede der Fahrtrichtungen des Fahrzeugs die Fahr-
operation, die im Automatikfahrmodus zu korrigieren
ist, und deren Korrekturbetrag zu bestimmen, auf
Basis der Merkmalsbetrage der Fahroperationen
durch den Fahrer, die durch den Informationsemp-
fanger erfasst sind;
der Speicher (23) konfiguriert die zu korrigierende
Fahroperation und deren Korrekturbetrag, die
durch den Bestimmungsprozessor bestimmt sind,
in einer Weise zu speichern, die mit ihrer entsprech-
enden Positionsinformation und Fahrtrichtung des
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Fahrzeugs assoziiert sind; und

der Korrekturprozessor (24) konfiguriert ist eine
Fahroperation im Automatikfahrmodus entspre-
chend der Positionsinformation und der Fahrtrich-
tung des Fahrzeugs unter Verwendung der zu kor-
rigierenden Fahroperation und des
Korrekturbetrags, die aus dem Speicher ausgelesen
sind, zu korrigieren.

3. Fahrassistenzvorrichtung nach Anspruch 1,
wobei:
der Informationsempfanger (21) weiter konfiguriert
ist eine periphere Bedingung des Fahrzeugs zu
erfassen; und
der Bestimmungsprozessor (22) konfiguriert ist aus
den Merkmalsbetragen der Fahroperationen durch
den Fahrer einen Merkmalsbetrag zu bestimmen,
der als der Korrekturbetrag der zu korrigierenden
Fahroperation gegeben ist, auf Basis der peripheren
Bedingung des Fahrzeugs.

4. Fahrassistenzvorrichtung nach Anspruch 1,
wobei der Korrekturprozessor (24) konfiguriert ist
so zu korrigieren, dass wahrend einer Fahrzeugzus-
tandsanderung zum Zustand nach Korrektur einen
Anderungsbetrag pro Einheitszeit zu einem vorbe-
stimmten Wert oder kleiner wird.

5. Fahrassistenzvorrichtung nach Anspruch 1,
wobei:
der Bestimmungsprozessor (22), der Speicher (23)
und der Korrekturprozessor (24) in einem Server
(302) vorgesehen sind, der zur Kommunikation mit
der Fahrassistenzvorrichtung fahig ist;
der Informationsempfanger (21) konfiguriert ist an
den Server (302) die empfangene Positionsinforma-
tion des Fahrzeugs und Merkmalsbetrage der Fahr-
operationen durch den Fahrer zu senden; und
die Fahrzeugsteuerung (25) konfiguriert ist das
Fahrzeug mit der durch den Korrekturprozessor kor-
rigierten Fahroperation, die aus dem Server (302)
empfangen ist, zu steuern.

6. Fahrassistenzverfahren zum Unterstltzen des
Fahrens eines Fahrzeugs unter Verwendung eines
Umschaltens zwischen einem Automatikfahrmodus
und einem manuellen Fahrmodus durch einen Fah-
rer, wobei das Fahrassistenzverfahren umfasst:
Erfassen, durch einen Informationsempfanger (21),
jeweiliger Positionsinformation des Fahrzeugs und
von Merkmalsbetragen von Fahroperationen durch
den Fahrer, wie durch das Auftreten des Umschal-
tens beim Fahren des Fahrzeugs vom Automatik-
fahrmodus zum manuellen Fahrmodus ausgeldst;
Bestimmen, durch einen Bestimmungsprozessor
(22), aus den Merkmalsbetragen der durch den
Informationsempfanger erfassten Fahroperationen
durch den Fahrer, einer zu korrigierenden Fahrope-
ration im Automatikfahrmodus und eines Korrektur-
betrags derselben;

Speichern, durch einen Speicher (23), der im Auto-
matikfahrmodus zu korrigierenden Fahroperation
und deren Korrekturbetrag in einer Weise, die mit
ihrer entsprechenden Positionsinformation asso-
Ziiert ist;

Korrigieren, durch einen Korrekturprozessor (24),
einer Fahroperation im Automatikfahrmodus unter
Verwendung der zu korrigierenden Fahroperation
und von deren Korrekturbetrag, die aus dem Spei-
cher ausgelesen werden; und

Steuern, durch eine Fahrzeugsteuerung (1), des
Fahrzeugs im Automatikfahrmodus, in welchem die
durch den Korrekturprozessor korrigierte Fahropera-
tion enthalten ist;

Berechnen, durch den Korrekturprozessor (24),
einer Anzahl, wie viel Mal vom Automatikfahrmodus
zum manuellen Fahrmodus umgeschaltet wird, rela-
tiv zu einer Anzahl davon, wie viel Mal auf derselben
Route gefahren wird, als ein Unzufriedenheitsgrad
gegeniber dem Automatikfahrmodus, und gewich-
ten des Korrekturbetrags durch den Unzufrieden-
heitsgrad.

7. Fahrassistenzverfahren zum Unterstiitzen des
Fahrens eines Fahrzeugs unter Verwendung eines
Umschaltens zwischen einem Automatikfahrmodus
und einem manuellen Fahrmodus durch einen Fah-
rer, wobei das Fahrassistenzverfahren umfasst:
Erfassen, durch einen Informationsempfanger in
einer Fahrassistenzvorrichtung (1), jeweiliger Posi-
tionsinformation des Fahrzeugs und Merkmalsbetra-
gen von Fahroperationen durch den Fahrer, wie
durch das Auftreten eines Umschaltens beim Fah-
ren des Fahrzeugs aus dem Automatikfahrmodus
zum manuellen Fahrmodus ausgeldst, gefolgt von
ihrem Senden an einen Server (302) ;

Bestimmen, durch einen Bestimmungsprozessor im
Server (302), aus den Merkmalsbetragen der durch
den Informationsempfanger erfassten Fahroperatio-
nen durch den Fabhrer, einer im Automatikfahrmodus
zu korrigierenden Fahroperation und deren Korrek-
turbetrag;

Speichern, durch einen Speicher im Server (302),
der zu korrigierenden Fahroperation im Automatik-
fahrmodus und deren Korrekturbetrag in einer
Weise, die mit ihrer entsprechenden Positionsinfor-
mation assoziiert ist;

Korrigieren, durch einen Korrekturprozessor im Ser-
ver (302), einer Fahroperation im Automatikfahrmo-
dus unter Verwendung der zu korrigierenden Fahr-
operation und deren Korrekturbetrag, die aus dem
Speicher ausgelesen werden; und

Steuern, durch eine Fahrzeugsteuerung in der Fahr-
assistenzvorrichtung (1), des Fahrzeugs im Automa-
tikfahrmodus, in welchem die durch den Korrektur-
prozessor korrigierte Fahroperation enthalten ist;
Berechnen, durch einen Korrekturprozessor im Ser-
ver (302) einer Anzahl, wie viel Mal vom Automatik-
fahrmodus zum manuellen Fahrmodus umgeschal-
tet wird, relativ zu einer Anzahl davon, wie viel Mal
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auf derselben Route gefahren wird, als ein Unzufrie-
denheitsgrad gegeniber dem Automatikfahrmodus,
und

gewichten des Korrekturbetrags durch den Unzufrie-
denheitsgrad.

Es folgen 8 Seiten Zeichnungen
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Anhéangende Zeichnungen
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