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(57) Zusammenfassung: Verfahren zum Betreiben eines
Kraftfahrzeugs (2, 10, 13, 16–18), umfassend eine Navi-
gationseinrichtung (4) mit wenigstens einem gespeicherten
Streckenabschnitt (3, 11, 14, 19, 21), eine Geschwindig-
keitsregelanlage (12), die dazu ausgebildet ist, eine Istge-
schwindigkeit des Kraftfahrzeugs (2, 10, 13, 16–18) auf ei-
ne Sollgeschwindigkeit zu regeln und eine Kommunikations-
einrichtung (5, 8), die dazu ausgebildet ist, wenigstens ei-
ne Verkehrsinformation zu empfangen und/oder zu senden,
wobei die Verkehrsinformation eine Verkehrsdichte auf dem
wenigstens einen Streckenabschnitt (3, 11, 14, 19, 21) be-
schreibt und die Sollgeschwindigkeit des Kraftfahrzeugs (2,
10, 13, 16–18) in Abhängigkeit der empfangenen Verkehrs-
information festgelegt wird.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Be-
treiben eines Kraftfahrzeugs, umfassend eine Navi-
gationseinrichtung mit wenigstens einem gespeicher-
ten Streckenabschnitt, eine Geschwindigkeitsregel-
anlage, die dazu ausgebildet ist, eine Istgeschwindig-
keit des Kraftfahrzeugs auf eine Sollgeschwindigkeit
zu regeln und eine Kommunikationseinrichtung, die
dazu ausgebildet ist, wenigstens eine Verkehrsinfor-
mation zu empfangen und/oder zu senden.

[0002] Derartige Kraftfahrzeuge sowie Verfahren zu
deren Betreiben sind aus dem Stand der Technik
hinlänglich bekannt. Diese verfügen über eine Ge-
schwindigkeitsregelanlage, mittels der eine Sollge-
schwindigkeit festgelegt werden kann, auf die die
Istgeschwindigkeit des Kraftfahrzeugs geregelt wird.
Ist die Geschwindigkeitsregelanlage sonach aktiviert,
wird die Istgeschwindigkeit des Kraftfahrzeugs auf
die festgelegte Sollgeschwindigkeit geregelt. Ferner
ist es bekannt, dass moderne Kraftfahrzeuge über
Navigationseinrichtungen verfügen, in denen eine
Vielzahl von Streckenabschnitten gespeichert ist, so
dass mittels einer Kommunikationseinrichtung Ver-
kehrsinformationen von dem Kraftfahrzeug gesen-
det und/oder empfangen werden können, die einen
befahrenen bzw. vorausliegenden Streckenabschnitt
betreffen. So ist es beispielsweise möglich, dass dem
Fahrer ein Verkehrsstau auf einem vorausliegenden
Streckenabschnitt angezeigt bzw. gemeldet werden
kann. Der Fahrer hat anschließend die Möglichkeit
die Route umzuplanen, sodass der Verkehrsstau um-
fahren werden kann.

[0003] Aus dem Dokument DE 10 2015 011 048 A1
ist ein Verfahren zum Betrieb eines Kraftfahrzeugs
bekannt, bei dem bei einem erfassten Verkehrsstau
eine Stauwarnung an den Fahrer ausgebbar ist und
die Aktivierung eines autonomen Fahrbetriebs emp-
fohlen wird. Dazu ist das Kraftfahrzeug mit einer ex-
ternen Datenverarbeitungseinheit verbunden, die da-
zu ausgebildet ist, den Verkehrsstau zu erkennen, so
dass dem Fahrer die Stauwarnung ausgegeben wer-
den kann.

[0004] In DE 10 2014 202 509 A1 ist eine Steue-
rung einer hoch- oder vollautomatischen Fahrfunk-
tion beschrieben, bei der die Geschwindigkeit des
Kraftfahrzeugs mit der Geschwindigkeit vorausfah-
render Fahrzeuge verglichen wird, so dass die Ak-
tivierung der hochautomatischen oder vollautoma-
tischen Fahrfunktion verhindert wird, falls die Ge-
schwindigkeit wenigstens eines der vorauslaufen-
den Fahrzeuge außerhalb eines vorgegebenen Ge-
schwindigkeitsintervalls liegt.

[0005] Ferner ist aus DE 10 2011 085 167 A1
ein Verfahren und eine Vorrichtung zum Betrieb ei-
nes Stau-Assistenzsystems eines Kraftfahrzeugs be-

kannt, bei dem eine Entlastungsphase für einen Fah-
rer während der autonomen Fahrt in einer Stausitua-
tion verlängert werden kann. In dieser Situation kann
der Fahrer anderen Tätigkeiten nachgehen und muss
nicht aktiv in die Fahrzeugführung eingreifen.

[0006] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde ein
Verfahren zum Betreiben eines Kraftfahrzeugs anzu-
geben, das demgegenüber verbessert ist.

[0007] Zur Lösung dieser Aufgabe ist bei einem Ver-
fahren der eingangs genannten Art erfindungsge-
mäß vorgesehen, dass die Verkehrsinformation ei-
ne Verkehrsdichte auf dem wenigstens einen Stre-
ckenabschnitt beschreibt und die Sollgeschwindigkeit
des Kraftfahrzeugs in Abhängigkeit der empfangenen
Verkehrsinformation festgelegt wird.

[0008] Als Verkehrsdichte wird im Rahmen dieser
Anmeldung eine Anzahl von Kraftfahrzeugen auf ei-
nem definierten Streckenabschnitt verstanden. Mit
anderen Worten gibt die Verkehrsdichte an, wie vie-
le Fahrzeuge sich auf einem festgelegten Strecken-
abschnitt befinden und kann als Maß dafür herange-
zogen werden, ob ein Verkehrsstau bzw. ein Bereich
mit erhöhtem Verkehrsaufkommen vorliegt.

[0009] Erfindungsgemäß wird sonach von der
Kommunikationseinrichtung eine Verkehrsinformati-
on empfangen, mittels der eine Sollgeschwindig-
keit für das Kraftfahrzeug festgelegt wird. Die Istge-
schwindigkeit des Kraftfahrzeugs wird anschließend
auf die festgelegte Sollgeschwindigkeit geregelt. Da-
durch wird vorteilhafterweise erreicht, dass die Soll-
geschwindigkeit derart festgelegt werden kann, dass
das Kraftfahrzeug nicht schneller bewegt wird, als
es die Verkehrsinformation für den entsprechenden
Streckenabschnitt erfordert. Insbesondere kann, so-
fern in Abhängigkeit der Verkehrsdichte ein Verkehrs-
stau auf dem entsprechenden Streckenabschnitt vor-
liegt, die Sollgeschwindigkeit dementsprechend re-
duziert werden.

[0010] Somit wird vorteilhafterweise vermieden,
dass das Kraftfahrzeug mit unnötig hoher Geschwin-
digkeit bewegt wird und anschließend aufgrund der
erhöhten Verkehrsdichte auf dem vorausliegenden
Streckenabschnitt im zähfließenden Verkehr langsa-
mer fahren muss bzw. im Stau zum Stehen kommt.
Stattdessen ist es möglich, die Sollgeschwindigkeit
aufgrund der empfangenen Verkehrsinformation der-
art festzulegen, dass eine Verweilzeit in dem entspre-
chenden Streckenabschnitt reduziert wird. Insbeson-
dere kann dadurch vermieden werden, dass unnötig
viel Kraftstoff verbraucht wird, da die Geschwindig-
keit des Kraftfahrzeugs reduziert werden kann, so-
dass der entsprechende Streckenabschnitt später er-
reicht wird. Ferner wird dadurch erreicht, dass der
Streckenabschnitt bzw. der Bereich mit der erhöh-
ten Verkehrsdichte nicht unnötig verlängert wird, da
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das Kraftfahrzeug, das auf den Verkehrsstau bzw.
den Bereichen erhöhter Verkehrsdichte auffährt lang-
samer bewegt wird und diesen somit erst später er-
reicht. Zusätzlich zur Reduzierung des Verbrauchs
wird der Komfort der Fahrzeuginsassen verbessert,
da diese es bevorzugen mit reduzierter Geschwindig-
keit, jedoch gleichmäßig, zu fahren, als im zähfließen-
den Verkehr bzw. im Stop-and-Go-Verkehr bewegt
zu werden oder im Stau zu stehen.

[0011] Besonders bevorzugt kann bei dem erfin-
dungsgemäßen Verfahren vorgesehen sein, dass die
Verkehrsinformation von wenigstens einer Einrich-
tung des Kraftfahrzeugs und/oder von wenigstens ei-
ner Einrichtung wenigstens eines weiteren Kraftfahr-
zeugs und/oder von wenigstens einer einem zentra-
len Server zugeordneten Einrichtung erfasst und an
die Kommunikationseinrichtung des Kraftfahrzeugs
übertragen wird.

[0012] Gemäß dieser Weiterbildung des erfindungs-
gemäßen Verfahrens kann vorgesehen sein, dass
die Verkehrsinformation von dem Ego-Kraftfahrzeug
oder wenigstens einem weiteren Kraftfahrzeug oder
von wenigstens einem zentralen Server bzw. ei-
ner diesem zugeordneten Einrichtung erfasst werden
kann. Selbstverständlich ist es ebenso möglich, dass
die einzelnen Einrichtungen die Verkehrsinformation
kumulativ erfassen.

[0013] Besonders bevorzugt kann bei dem erfin-
dungsgemäßen Verfahren ferner vorgesehen sein,
dass die Verkehrsinformation eine Position umfasst,
die den Beginn eines Verkehrsstaus auf dem wenigs-
tens einen Streckenabschnitt angibt, wobei die Soll-
geschwindigkeit in Abhängigkeit der Entfernung des
Kraftfahrzeugs zu der Position festgelegt wird.

[0014] Die Sollgeschwindigkeit des Kraftfahrzeugs
kann sonach unter Berücksichtigung der Entfernung
des Kraftfahrzeugs zu der Position, an der der Ver-
kehrsstau bzw. der Bereich mit zähfließendem Ver-
kehr beginnt, festgelegt werden. Somit kann, je nach-
dem wie weit das Kraftfahrzeug zu der entspre-
chenden Position entfernt ist, festgelegt werden, wie
schnell das Kraftfahrzeug auf dem Streckenabschnitt
bewegt werden soll, um den Verkehrsstau bzw. den
Bereich mit zähfließendem Verkehr nicht unnötig zu
verlängern und nicht durch die schnellere Fahrt unnö-
tig Kraftstoff zu verbrauchen, um anschließend länger
in dem Bereich mit zähfließendem Verkehr bzw. im
Verkehrsstau zu stehen. Selbstverständlich kann die
Sollgeschwindigkeit in Abhängigkeit der Verkehrsin-
formation, also letztlich in Abhängigkeit der Position
des Staubeginns in Echtzeit berechnet und aktuali-
siert werden. Dazu kann die aktuelle Position des
Kraftfahrzeugs in Echtzeit überwacht werden. Zudem
kann berücksichtigt werden, ob sich der Stau wei-
ter verlängert und je nachdem, wie sich der Stau
bzw. der Bereich mit erhöhter Verkehrsdichte entwi-

ckelt, die Sollgeschwindigkeit des Kraftfahrzeugs ent-
sprechend angepasst werden. Somit kann die Soll-
geschwindigkeit des Kraftfahrzeugs weiter reduziert
werden oder, falls sich der Stau reduziert oder auf-
löst, die Sollgeschwindigkeit des Kraftfahrzeugs wie-
der erhöht werden kann.

[0015] Eine Weiterbildung des erfindungsgemäßen
Verfahrens sieht vor, dass die Verkehrsinformati-
on durch eine Fusion einer Vielzahl von durch un-
terschiedliche Einrichtungen erfassten Verkehrsinfor-
mationen erzeugt wird. Demnach ist vorgesehen,
dass eine Vielzahl von Quellen vorliegt, aus der die
Verkehrsinformation gewonnen werden kann. Insbe-
sondere kann dies eine Vielzahl von Kraftfahrzeu-
gen sein, die sich auf demselben Streckenabschnitt
befindet. Ferner ist es ebenso möglich, dass eine
oder mehrere zentrale Erfassungseinrichtungen die
Verkehrsinformation erheben, beispielsweise in Form
von Verkehrskameras oder anderweitigen Einrichtun-
gen, die die Anzahl und/oder die Geschwindigkeit der
sich auf dem Streckenabschnitt befindenden Kraft-
fahrzeuge ermittelt. Selbstverständlich ist auch eine
Kombination möglich.

[0016] Besonders bevorzugt kann als Parameter
zum Erzeugen der Verkehrsinformation eine Anzahl
von Kraftfahrzeugen auf dem wenigstens einen Stre-
ckenabschnitt und/oder auf einem dem wenigstens
einen Streckenabschnitt in Fahrtrichtung vorauslie-
genden Streckenabschnitt und/oder die Istgeschwin-
digkeit des Kraftfahrzeugs und/oder eine Istge-
schwindigkeit der mehreren Kraftfahrzeuge auf dem
Streckenabschnitt und/oder auf einem dem wenigs-
tens einen Streckenabschnitt in Fahrtrichtung vor-
ausliegenden Streckenabschnitt und/oder die Stra-
ßenklasse, in die der wenigstens eine Streckenab-
schnitt eingeteilt ist, verwendet werden.

[0017] Die Verkehrsinformation, die wie zuvor be-
schrieben insbesondere die Verkehrsdichte auf dem
entsprechenden Streckenabschnitt angibt, kann so-
nach bevorzugt durch mehrere oder eine Kombina-
tion von mehreren Parametern erzeugt werden. So-
nach kann aus der Anzahl der Kraftfahrzeuge, die
sich momentan auf dem entsprechenden Strecken-
abschnitt befinden, ein Rückschluss auf den Ver-
kehrsfluss auf dem Streckenabschnitt erfolgen. Alter-
nativ oder zusätzlich kann die Istgeschwindigkeit des
Kraftfahrzeugs oder der Kraftfahrzeuge, die sich auf
dem Streckenabschnitt befinden, ausgewertet wer-
den. Dabei kann die Istgeschwindigkeit bei mehre-
ren Kraftfahrzeugen gemittelt werden. Daraus ergibt
sich der Verkehrsfluss auf dem entsprechenden Stre-
ckenabschnitt bzw. kann darauf geschlossen wer-
den, ob ein Verkehrsstau bzw. ein Bereich mit zäh-
fließendem Verkehr vorliegt. Die Anzahl der Kraft-
fahrzeuge auf dem Streckenabschnitt bzw. deren Ge-
schwindigkeit wird bevorzugt über die Navigations-
einrichtung der Kraftfahrzeuge, insbesondere eine
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Einrichtung zur Positionsbestimmung, beispielsweise
GPS, ermittelt. Insbesondere können die Positionen
der einzelnen Kraftfahrzeuge auf dem Streckenab-
schnitt in Echtzeit an eine zentrale Servereinrichtung
übermittelt werden, so dass die Istgeschwindigkeit
der einzelnen Kraftfahrzeuge bzw. der Gruppe von
Kraftfahrzeugen auf dem Streckenabschnitt und de-
ren Anzahl und Position in Echtzeit ermittelt werden
kann. Selbstverständlich gilt dies auch für einen vor-
ausliegenden Streckenabschnitt, sodass stets die für
das Kraftfahrzeug relevanten Streckenabschnitte be-
rücksichtigt werden können. Unter dem Begriff „Grup-
pe von Kraftfahrzeugen“ fällt im Rahmen dieser An-
meldung ebenfalls eine Flotte von Fahrzeugen bzw.
eine Fahrzeugflotte, d.h., eine bestimmte Anzahl von
Fahrzeugen, die zu der Gruppe zusammengefasst
sind und zentral oder dezentral miteinander in Ver-
bindung stehen. Diese können beispielsweise sämt-
liche Fahrzeuge eines Herstellers, eines selben Mo-
dells bzw. einer selben Klasse von Fahrzeugen an-
gehören. Ferner kann die Flotte beschränkt auf eine
bestimmte Fahrtrichtung bzw. bestimmte Strecken-
abschnitte begrenzt sein. Selbstverständlich sind be-
liebige Kombinationen daraus möglich.

[0018] Ferner kann insbesondere die Straßenklas-
se berücksichtigt werden, in die der wenigstens ei-
ne Streckenabschnitt eingeteilt ist. Ersichtlich erge-
ben sich für die Anzahl der Kraftfahrzeuge auf dem
Streckenabschnitt und für deren Istgeschwindigkeit
andere Anforderungen in Abhängigkeit der Straßen-
klasse, auf der sie sich befinden bzw. in die der Stre-
ckenabschnitt eingeteilt ist. Beispielsweise ist für die
Straßenklasse „Stadt“, also im Stadtverkehr, eine hö-
here Dichte von Kraftfahrzeugen auf einem Strecken-
abschnitt gegeben, ohne dass ein Verkehrsstau vor-
liegt, als auf einer Autobahn, einer Landstraße oder
einer Schnellstraße. Ferner ist die Istgeschwindigkeit
des Kraftfahrzeugs bzw. der Gruppe von Kraftfahr-
zeugen im Stadtverkehr ebenfalls niedriger als auf
einer Schnellstraße oder einer Autobahn. Demzufol-
ge kann die Straßenklasse vorteilhafterweise berück-
sichtigt werden, so dass eine präzisere Erzeugung
der Verkehrsinformation erfolgen kann.

[0019] Ferner kann das erfindungsgemäße Verfah-
ren dahingehend weitergebildet werden, dass die
Festlegung der Sollgeschwindigkeit dezentral in ei-
ner Steuerungseinrichtung des Kraftfahrzeugs oder
der mehreren Kraftfahrzeuge oder zentral in einem
zentralen Server durchgeführt wird. Demnach ist es
zum einen möglich, dass die Sollgeschwindigkeit in
Abhängigkeit der empfangenen Verkehrsinformation
für jedes Kraftfahrzeug selbst in einer Steuerungs-
einrichtung des Kraftfahrzeugs festgelegt wird oder
alternativ ist es möglich, die Festlegung der Sollge-
schwindigkeit für jedes Kraftfahrzeug zentral in einem
zentralen Server durchzuführen.

[0020] Gemäß einer weiteren vorteilhaften Ausge-
staltung des erfindungsgemäßen Verfahrens kann
die festgelegte Sollgeschwindigkeit in einem zumin-
dest teilautonomen Modus Kraftfahrzeugs angezeigt
und die Istgeschwindigkeit des Kraftfahrzeugs mit-
tels der Geschwindigkeitsregelanlage auf die Sollge-
schwindigkeit geregelt werden und/oder die festge-
legte Sollgeschwindigkeit kann in einem manuellen
Modus angezeigt werden.

[0021] Es ist sonach möglich, in einem Modus
des Kraftfahrzeugs, der eine zumindest teilautono-
me Steuerung des Kraftfahrzeugs ermöglicht, um
beispielsweise die Istgeschwindigkeit des Kraftfahr-
zeugs auf eine Sollgeschwindigkeit zu regeln, die
festgelegte Sollgeschwindigkeit zusätzlich anzuzei-
gen. Die Insassen des Kraftfahrzeugs werden somit
darüber informiert, dass die Sollgeschwindigkeit auf-
grund der Verkehrsinformation, die einen vorauslie-
genden Streckenabschnitt betrifft, reduziert bzw. ent-
sprechend festgelegt wurde, sodass die Fahrt mit
reduzierter Geschwindigkeit fortgesetzt wird, um ei-
ne unnötige Verweilzeit im Stau bzw. im zähflie-
ßenden Verkehr zu vermeiden. In einem manuel-
len Modus, in dem der Fahrer des Kraftfahrzeugs
die Istgeschwindigkeit des Kraftfahrzeugs selbst be-
stimmt, kann in dieser Ausgestaltung eine Anzeige
der festgelegten Sollgeschwindigkeit erfolgen. Dem
Fahrer wird sonach angezeigt, welche Geschwindig-
keit unter Berücksichtigung der Verkehrslage auf den
vorausliegenden Streckenabschnitten günstig wäre.
Aufgrund der Anzeige der festgelegten Sollgeschwin-
digkeit hat der Fahrer die Möglichkeit die Istgeschwin-
digkeit des Kraftfahrzeugs entsprechend festzulegen,
sodass eine verbrauchsoptimierte Fahrweise, bei der
eine Standzeit bzw. eine Verweilzeit in einem Bereich
mit erhöhter Verkehrsdichte reduziert werden kann,
möglich ist.

[0022] Daneben betrifft die Erfindung ein Kraftfahr-
zeug, umfassend eine Navigationseinrichtung mit
wenigstens einem gespeicherten Streckenabschnitt,
eine Erfassungseinrichtung zur Erfassung mindes-
tens einer Verkehrsinformation, eine Kommunikati-
onseinrichtung, die dazu ausgebildet ist, die wenigs-
tens eine Verkehrsinformation an wenigstens eine
externe Kommunikationseinrichtung zu übermitteln
und/oder eine solche Verkehrsinformation von we-
nigstens einer externen Kommunikationseinrichtung
zu empfangen und eine Geschwindigkeitsregelanla-
ge, die dazu ausgebildet ist, eine Istgeschwindigkeit
des Kraftfahrzeugs auf eine Sollgeschwindigkeit zu
regeln, wobei das Kraftfahrzeug zur Durchführung
des erfindungsgemäßen Verfahrens ausgebildet ist.

[0023] Ferner betrifft die Erfindung ein Verfahren
zum Betreiben einer Gruppe von Kraftfahrzeugen,
wobei jedes der Kraftfahrzeuge eine Navigationsein-
richtung, eine Geschwindigkeitsregelanlage, die da-
zu ausgebildet ist, eine Istgeschwindigkeit des Kraft-
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fahrzeugs auf eine Sollgeschwindigkeit zu regeln und
eine Kommunikationseinrichtung, die dazu ausgebil-
det ist, mindestens eine Verkehrsinformation zu emp-
fangen und/oder zu senden, umfasst, wobei wenigs-
tens eines der Kraftfahrzeuge das erfindungsgemäße
Verfahren ausführt, wobei für wenigstens ein Kraft-
fahrzeug aus der Gruppe von Kraftfahrzeugen, das
sich auf dem von der Verkehrsinformation betroffe-
nen Streckenabschnitt oder einem diesem Strecken-
abschnitt in Fahrtrichtung vorausliegenden Strecken-
abschnitt befindet in Abhängigkeit der Verkehrsinfor-
mation eine Sollgeschwindigkeit festgelegt wird.

[0024] Das erfindungsgemäße Verfahren zum Be-
treiben einer Gruppe von Kraftfahrzeugen sieht dem-
nach vor, dass ein oder mehrere Kraftfahrzeuge,
wie zuvor beschrieben, eine Verkehrsinformation er-
fassen und diese Verkehrsinformation zentral oder
dezentral zur Festlegung einer Sollgeschwindigkeit
für wenigstens ein Kraftfahrzeug, insbesondere je-
des Kraftfahrzeug aus der Gruppe von Kraftfahrzeu-
gen, zur Verfügung gestellt wird. Somit ist es mög-
lich, dass wenigstens ein Kraftfahrzeug, insbesonde-
re mehrere Kraftfahrzeuge, die sich auf demselben
Streckenabschnitt befinden, eine Verkehrsinformati-
on erfasst bzw. erfassen und diese entweder an ei-
nen zentralen Server übermittelt wird oder die Ver-
kehrsinformation über ein Netzwerk, in dem sich be-
vorzugt jedes der Kraftfahrzeuge aus der Gruppe von
Kraftfahrzeugen befindet, an die übrigen Kraftfahr-
zeuge verteilt wird. Dies kann beispielsweise mittels
Car2Car-Kommunikation oder einem anderen draht-
losen Netzwerk erfolgen. Anschließend kann jedes
Kraftfahrzeug dezentral für sich oder der zentrale
Server für sämtliche Kraftfahrzeuge aus der Gruppe
eine Sollgeschwindigkeit für jedes Kraftfahrzeug ein-
zeln festlegen, auf die die Istgeschwindigkeit des je-
weiligen Kraftfahrzeugs geregelt werden kann.

[0025] Selbstverständlich sind sämtliche Einzelhei-
ten, Vorteile und Merkmale des erfindungsgemäßen
Verfahrens zum Betreiben eines Kraftfahrzeugs, des
zugehörigen Kraftfahrzeugs und des Verfahrens zum
Betreiben einer Gruppe von Kraftfahrzeugen beliebig
miteinander kombinierbar bzw. untereinander aus-
tauschbar.

[0026] Die Erfindung wird nachfolgend anhand von
Ausführungsbeispielen unter Bezugnahme auf die
Zeichnungen näher erläutert. Die Figuren sind sche-
matische Darstellungen und zeigen:

[0027] Fig. 1 eine Verkehrssituation gemäß einem
ersten Ausführungsbeispiel; und

[0028] Fig. 2 eine Verkehrssituation gemäß einem
zweiten Ausführungsbeispiel.

[0029] Fig. 1 zeigt eine Gruppe 1 von Kraftfahrzeu-
gen 2, die sich auf einem Streckenabschnitt 3 befin-

den. Jedes der Kraftfahrzeuge 2 weist eine Navigati-
onseinrichtung 4, eine Kommunikationseinrichtung 5,
eine Erfassungseinrichtung 6 und eine Steuerungs-
einrichtung 7 auf. Die Navigationseinrichtung 4 um-
fasst mehrere gespeicherte Streckenabschnitte und
die Kommunikationseinrichtung 5 ist dazu ausgebil-
det, wenigstens eine Verkehrsinformation zu senden
und/oder zu empfangen und die Erfassungseinrich-
tung 6 ist dazu ausgebildet, die mindestens eine Ver-
kehrsinformation zu erfassen.

[0030] Ferner ist jede der Navigationseinrichtungen
4 eines jeden Kraftfahrzeugs 2 aus der Gruppe 1 von
Kraftfahrzeugen 2 in der Lage die Position des jewei-
ligen Kraftfahrzeugs 2 sowie dessen Istgeschwindig-
keit, in diesem Ausführungsbespiel mittels GPS, zu
bestimmen. Die Erfassungseinrichtung 6 eines jeden
Kraftfahrzeugs 2 erfasst in der in Fig. 1 dargestellten
Situation, dass der Streckenabschnitt 3 der Straßen-
klasse „Autobahn“ zugewiesen ist. Dies erfolgt bei-
spielsweise über eine Kamera sowie eine nachge-
schaltete Bildauswertung. Die Straßenklasse, in die
der wenigstens eine Streckenabschnitt eingeteilt ist,
kann alternativ oder zusätzlich in der Navigationsein-
richtung 4 hinterlegt sein.

[0031] Aus den erhobenen Parametern, insbeson-
dere der Istgeschwindigkeit eines jeden Kraftfahr-
zeugs 2 sowie der gesamten Anzahl der Kraftfahrzeu-
ge 2, die sich auf dem Streckenabschnitt 3 befinden
d.h. der Kraftfahrzeugdichte und der Straßenklasse
des Streckenabschnitts 3, wird von jedem der Kraft-
fahrzeuge 2 eine Verkehrsinformation erzeugt. Die
Verkehrsinformation der Kraftfahrzeuge 2 wird durch
die Kommunikationseinrichtungen 5 an eine Kom-
munikationseinrichtung 8 eines zentralen Servers 9
gesendet. Die einzelnen Verkehrsinformationen, die
von den einzelnen Kraftfahrzeugen 2 erhoben und an
die Kommunikationseinrichtung 8 des zentralen Ser-
vers 9 gesendet wurden, können im zentralen Server
9 fusioniert werden, so dass sich für den Streckenab-
schnitt 3 eine gemittelte Verkehrsinformation ergibt.

[0032] Ersichtlich liegt in dem Streckenabschnitt 3
ein Verkehrsstau bzw. eine erhöhte Verkehrsdichte
vor. Die von der Gruppe 1 von Kraftfahrzeugen 2
im Streckenabschnitt 3 erhobene Verkehrsinformati-
on, die durch den zentralen Server 9 gemittelt wur-
de, wird mittels der Kommunikationseinrichtung 8 des
zentralen Servers 9 an ein Kraftfahrzeug 10, das
ebenfalls der Gruppe 1 angehört und somit mit der
Kommunikationseinrichtung 8 und den Kommunika-
tionseinrichtungen 5 der Kraftfahrzeuge 2 in Verbin-
dung steht, übermittelt. Das Kraftfahrzeug 10 weist
denselben Aufbau wie die Kraftfahrzeuge 2 auf, so-
dass gleiche Bezugszeichen für gleiche Bauteile ver-
wendet werden. Das Kraftfahrzeug 10 befindet sich
auf einem Streckenabschnitt 11, der dem Strecken-
abschnitt 3 in Fahrtrichtung vorausliegt.
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[0033] Aufgrund der Erfassungseinrichtung 6 bzw.
der Navigationseinrichtung 4 des Kraftfahrzeugs 10
ist es möglich, den Abstand zwischen dem Kraftfahr-
zeug 10 und den Kraftfahrzeugen 2 zu bestimmen.
In Abhängigkeit der Verkehrsinformation, die an die
Kommunikationseinrichtung 5 des Kraftfahrzeugs 10
übermittelt wurde, legt die Steuerungseinrichtung 7
des Kraftfahrzeugs 10 eine Sollgeschwindigkeit fest,
auf die die Istgeschwindigkeit des Kraftfahrzeugs 10
mittels einer Geschwindigkeitsregelanlage 12 gere-
gelt wird. Die festgelegte Sollgeschwindigkeit kann
ferner den Insassen des Kraftfahrzeugs 10 mittels ei-
ner nicht dargestellten Anzeigeeinrichtung angezeigt
werden. Die Sollgeschwindigkeit des Kraftfahrzeugs
10 wird sonach reduziert, um die Verweildauer bzw.
die Standzeit auf dem Streckenabschnitt 3 zu redu-
zieren und gleichzeitig den Verbrauch zu reduzieren.
Somit wird vermieden, dass die erhöhte Verkehrs-
dichte im Streckenabschnitt 3 weiter erhöht wird und
es wird ferner verhindert, dass unnötig Kraftstoff ver-
braucht wird.

[0034] In Fig. 1 ist ferner ein Kraftfahrzeug 13 ge-
zeigt, das dem grundsätzlichen Aufbau nach den
Kraftfahrzeugen 2, 10 entspricht. Daher werden für
gleiche Bauteile gleiche Bezugszeichen verwendet.
Das Kraftfahrzeug 13 befindet sich auf einem Stre-
ckenabschnitt 14, der den Streckenabschnitten 3, 11
in Fahrtrichtung vorausliegt. Mit anderen Worten be-
findet sich der Streckenabschnitt 14 vor den Stre-
ckenabschnitten 3, 11 auf denen sich die Kraftfahr-
zeuge 2, 10 befinden, sodass dem Kraftfahrzeug 13
die Streckenabschnitte 3, 11 noch vorausliegen. Die
Verkehrsinformation kann von dem zentralen Server
9 mittels der Kommunikationseinrichtung 8 an die
Kommunikationseinrichtung 5 des Kraftfahrzeugs 13
übertragen werden. Entsprechend wird für das Kraft-
fahrzeug 13 eine Sollgeschwindigkeit in der Steue-
rungseinrichtung 7 des Kraftfahrzeugs 13 oder al-
ternativ im zentralen Server 9 festgelegt. Da sich
das Kraftfahrzeug 13 weiter vom Streckenabschnitt
3 entfernt befindet als das Kraftfahrzeug 10 kann für
das Kraftfahrzeug 13 eine andere Sollgeschwindig-
keit festgelegt werden.

[0035] Selbstverständlich ist es möglich, in Abhän-
gigkeit der Entwicklung der Verkehrsdichte auf dem
Streckenabschnitt 3 mittels der Verkehrsinformation
entsprechend auf die Sollgeschwindigkeiten, die für
die einzelnen Kraftfahrzeuge 10, 13 festgelegt wer-
den, einzuwirken. Dies geschieht bevorzugt in Echt-
zeit.

[0036] Fig. 2 zeigt eine Verkehrssituation gemäß ei-
nem zweiten Ausführungsbeispiel der Erfindung. In
Fig. 2 ist eine Gruppe 15 von Kraftfahrzeugen 16, 17
und 18 dargestellt. Auf dem Streckenabschnitt 19 be-
finden sich mehrere Kraftfahrzeuge 16 in einem Be-
reich 20 mit erhöhter Verkehrsdichte. Das Kraftfahr-
zeug 17 schließt in der dargestellten Situation zu den

Kraftfahrzeugen 16 auf, wobei die Erfassungseinrich-
tung 6 des Kraftfahrzeugs 17 eine Verkehrsinforma-
tion aufgrund der erhöhten Verkehrsdichte aufgrund
der Vielzahl von Kraftfahrzeugen 16 erzeugt.

[0037] Die Verkehrsinformation, die von der Erfas-
sungseinrichtung 6 des Kraftfahrzeugs 17 erzeugt
wurde, kann mittels der Kommunikationseinrichtung
5 des Kraftfahrzeugs 17 an die Kommunikationsein-
richtung 8 des zentralen Servers 9 übermittelt wer-
den. Alternativ kann mittels der Kommunikationsein-
richtung 5 der Kraftfahrzeuge 16–18 ein drahtloses
Netzwerk errichtet oder genutzt bzw. gespeist wer-
den, auf dem die Verkehrsinformation übertragen
werden kann. Somit ist es möglich, die Verkehrsin-
formation entweder über die Kommunikationseinrich-
tung 8 des zentralen Servers 9 oder direkt von der
Kommunikationseinrichtung 5 des Kraftfahrzeugs 17
an das Kraftfahrzeug 18, insbesondere die Kommuni-
kationseinrichtung 5 des Kraftfahrzeugs 18, zu über-
tragen. Das Kraftfahrzeug 18 befindet sich dabei auf
einem Streckenabschnitt 21, der dem Streckenab-
schnitt 19 vorausliegt.

[0038] Somit kann für das Kraftfahrzeug 18 eine Soll-
geschwindigkeit in der Steuerungseinrichtung 7 des
Kraftfahrzeugs 18 oder durch den externen Server
9 festgelegt werden. Dadurch ist es möglich, dass
durch die Verkehrsinformation, die durch das Kraft-
fahrzeug 17 erfasst wurde, eine Sollgeschwindigkeit
für das Kraftfahrzeug 18 festgelegt werden kann, so-
dass der Verbrauch des Kraftfahrzeugs 18 reduziert
werden kann und zusätzlich verhindert werden kann,
dass der Bereich 20 erhöhter Verkehrsdichte auf dem
Streckenabschnitt 19 weiter vergrößert wird.

[0039] Selbstverständlich sind die einzelnen Aus-
führungsbeispiele beliebig miteinander kombinierbar,
sofern dies technisch sinnvoll ist.
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Patentansprüche

1.  Verfahren zum Betreiben eines Kraftfahrzeugs
(2, 10, 13, 16–18), umfassend eine Navigations-
einrichtung (4) mit wenigstens einem gespeicherten
Streckenabschnitt (3, 11, 14, 19, 21), eine Geschwin-
digkeitsregelanlage (12), die dazu ausgebildet ist, ei-
ne Istgeschwindigkeit des Kraftfahrzeugs (2, 10, 13,
16–18) auf eine Sollgeschwindigkeit zu regeln und ei-
ne Kommunikationseinrichtung (5, 8), die dazu aus-
gebildet ist, wenigstens eine Verkehrsinformation zu
empfangen und/oder zu senden, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Verkehrsinformation eine Ver-
kehrsdichte auf dem wenigstens einen Streckenab-
schnitt (3, 11, 14, 19, 21) beschreibt und die Sollge-
schwindigkeit des Kraftfahrzeugs (2, 10, 13, 16–18)
in Abhängigkeit der empfangenen Verkehrsinformati-
on festgelegt wird.

2.  Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Verkehrsinformation von wenigs-
tens einer Einrichtung (6) des Kraftfahrzeugs (2, 10,
13, 16–18) und/oder von wenigstens einer Einrich-
tung (6) wenigstens eines weiteren Kraftfahrzeugs (2,
10, 13, 16–18) und/oder von wenigstens einer einem
zentralen Server (9) zugeordneten Einrichtung er-
fasst und an die Kommunikationseinrichtung (5) des
Kraftfahrzeugs (2, 10, 13, 16–18) übertragen wird.

3.    Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch
gekennzeichnet, dass die Verkehrsinformation ei-
ne Position umfasst, die den Beginn eines Verkehrs-
staus auf dem wenigstens einen Streckenabschnitt
(3, 11, 14, 19, 21) angibt, wobei die Sollgeschwin-
digkeit in Abhängigkeit der Entfernung des Kraftfahr-
zeugs (2, 10, 13, 16–18) zu der Position festgelegt
wird.

4.  Verfahren nach einem der vorangehenden An-
sprüche, dadurch gekennzeichnet, dass die Ver-
kehrsinformation durch eine Fusion einer Vielzahl
von durch unterschiedliche Einrichtungen (4, 6) er-
fassten Verkehrsinformationen erzeugt wird.

5.  Verfahren nach einem der vorangehenden An-
sprüche, dadurch gekennzeichnet, dass als Para-
meter zum Erzeugen der Verkehrsinformation eine
Anzahl von Kraftfahrzeugen (2, 10, 13, 16–18) auf
dem wenigstens einen Streckenabschnitt (3, 11, 14,
19, 21) und/oder auf einem dem wenigstens einen
Streckenabschnitt (3, 11, 14, 19, 21) in Fahrtrichtung
vorausliegenden Streckenabschnitt (3, 11, 14, 19, 21)
und/oder die Istgeschwindigkeit des Kraftfahrzeugs
(2, 10, 13, 16–18) und/oder eine Istgeschwindigkeit
der mehreren Kraftfahrzeuge (2, 10, 13, 16–18) auf
dem Streckenabschnitt (3, 11, 14, 19, 21) und/oder
auf einem dem wenigstens einen Streckenabschnitt
(3, 11, 14, 19, 21) in Fahrtrichtung vorausliegenden
Streckenabschnitt (3, 11, 14, 19, 21) und/oder die
Straßenklasse, in die der wenigstens eine Strecken-

abschnitt (3, 11, 14, 19, 21) eingeteilt ist, verwendet
wird.

6.  Verfahren nach einem der vorangehenden An-
sprüche, dadurch gekennzeichnet, dass die Fest-
legung der Sollgeschwindigkeit dezentral in einer
Steuerungseinrichtung (7) des Kraftfahrzeugs (2, 10,
13, 16–18) oder der mehreren Kraftfahrzeuge (2, 10,
13, 16–18) oder zentral in einem zentralen Server (9)
durchgeführt wird.

7.  Verfahren nach einem der vorangehenden An-
sprüche, dadurch gekennzeichnet, dass die fest-
gelegte Sollgeschwindigkeit in einem zumindest teil-
autonomen Modus des Kraftfahrzeugs (2, 10, 13,
16–18) angezeigt und die Istgeschwindigkeit des
Kraftfahrzeugs (2, 10, 13, 16–18) mittels der Ge-
schwindigkeitsregelanlage (12) auf die festgelegte
Sollgeschwindigkeit geregelt wird und/oder dass die
festgelegte Sollgeschwindigkeit in einem manuellen
Modus angezeigt wird.

8.    Kraftfahrzeug (2, 10, 13, 16–18), umfassend
eine Navigationseinrichtung (4) mit wenigstens ei-
nem gespeicherten Streckenabschnitt (3, 11, 14, 19,
21), eine Erfassungseinrichtung (6) zur Erfassung
wenigstens einer Verkehrsinformation, eine Kommu-
nikationseinrichtung (5,), die dazu ausgebildet ist,
die wenigstens eine Verkehrsinformation an wenigs-
tens eine externe Kommunikationseinrichtung (5, 8)
zu übermitteln und/oder eine solche Verkehrsinfor-
mation von wenigstens einer externen Kommunika-
tionseinrichtung (5, 8) zu empfangen und eine Ge-
schwindigkeitsregelanlage (12), die dazu ausgebildet
ist, eine Istgeschwindigkeit des Kraftfahrzeugs (2, 10,
13, 16–18) auf eine Sollgeschwindigkeit zu regeln,
dadurch gekennzeichnet, dass das Kraftfahrzeug
(2, 10, 13, 16–18) zur Durchführung des Verfahrens
nach einem der vorangehenden Ansprüche ausgebil-
det ist.

9.  Verfahren zum Betreiben einer Gruppe (1, 20)
von Kraftfahrzeugen (2, 10, 13, 16–18), wobei jedes
der Kraftfahrzeuge (2, 10, 13, 16–18) eine Navigati-
onseinrichtung (4), eine Geschwindigkeitsregelanla-
ge (12), die dazu ausgebildet ist, eine Istgeschwin-
digkeit des Kraftfahrzeugs (2, 10, 13, 16–18) auf eine
Sollgeschwindigkeit zu regeln und eine Kommunika-
tionseinrichtung (5), die dazu ausgebildet ist, wenigs-
tens eine Verkehrsinformation zu empfangen und/
oder zu senden, umfasst, dadurch gekennzeichnet,
dass wenigstens eines der Kraftfahrzeuge (2, 10, 13,
16–18) ein Verfahren nach einem der Ansprüche 1
bis 7 ausführt, wobei für wenigstens ein Kraftfahr-
zeug (2, 10, 13, 16–18) aus der Gruppe (1, 20) von
Kraftfahrzeugen (2, 10, 13, 16–18), das sich auf dem
von der Verkehrsinformation betroffenen Streckenab-
schnitt (3, 11, 14, 19, 21) oder einem diesem Stre-
ckenabschnitt (3, 11, 14, 19, 21) in Fahrtrichtung vor-
ausliegenden Streckenabschnitt (3, 11, 14, 19, 21)
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befindet in Abhängigkeit der Verkehrsinformation ei-
ne Sollgeschwindigkeit festgelegt wird.

Es folgen 2 Seiten Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen
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