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(57) Zusammenfassung: Die Erfindung bezieht sich auf
ein Fahrerassistenzsystem für ein Kraftfahrzeug zum auto-
matisierten Fahren mit automatisierter Längsführung, wo-
bei bei aktiver automatisierter Längsführung in einem Au-
tomatikmodus eine automatisierte Längsführung unter Be-
rücksichtigung einer vorgebbaren Sollgeschwindigkeit ver-
anlasst wird. Das System umfasst eine erste Erkennungs-
einheit, eingerichtet zum Erkennen einer Verkehrssituation,
bei der sich bei aktiver automatisierter Längsführung das
Fahrzeug auf einer mehrspurigen Straße zu einem auf einer
Nebenspur erfassten weiteren Verkehrsteilnehmer auf einer
Nichtüberholspur befindet, eine zweiten Erkennungseinheit,
eingerichtet zum Erkennen einer definierten Straßenklasse
der aktuell befahrenen Straße, eine dritten Erkennungsein-
heit, eingerichtet zum Erfassen eines mit der Beschleuni-
gung des auf der Nebenspur erfassten weiteren Verkehrs-
teilnehmers korrelierenden Beschleunigungsverhaltens, und
eine Auswerte- und Steuereinheit, eingerichtet, abhängig
von der erkannten Straßenklasse und des erfassten Be-
schleunigungsverhaltens ein Überholen des auf der Neben-
spur erfassten weiteren Verkehrsteilnehmers auf der Nicht-
überholspur zuzulassen oder zu verhindern.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung bezieht sich auf ein Fahreras-
sistenzsystem für ein Kraftfahrzeug und ein Verfah-
ren für ein Kraftfahrzeug zum automatisierten Fahren
mit automatisierter Längsführung, wobei bei aktiver
automatisierter Längsführung in einem Automatikmo-
dus eine Längsführung unter Berücksichtigung einer
vorgebbaren Sollgeschwindigkeit veranlasst wird.

[0002] Kraftfahrzeuge mit automatisierter Längsfüh-
rung (sog. Geschwindigkeitsregelsystemen) sind seit
langem bekannt. Die meisten derzeit erhältlichen Ge-
schwindigkeitsregelsysteme regeln die Geschwindig-
keit des Kraftfahrzeugs auf eine vom Fahrer vor-
gegebene Wunsch- bzw. Soll-Geschwindigkeit. Ne-
ben diesen Längsregelsystemen können bei eini-
gen Herstellern auch um eine Abstandsregelung er-
weiterte Längsregelsysteme, sog. abstandsbezoge-
ne Längsregelsysteme bzw. Geschwindigkeitsregel-
systeme erworben werden. Derartige, bspw. bei der
Anmelderin der vorliegenden Patentanmeldung unter
der Bezeichnung „Active Cruise Control“ angebote-
ne Systeme ermöglichen es, das Kraftfahrzeug unter
Einhaltung eines gewünschten Abstands zu einem
vorausfahrendem Fahrzeug mit einer gewünschten
oder einer entsprechend geringeren Geschwindig-
keit automatisch zu führen. Vom Prinzip ist dabei
die allgemein bekannte Längsregelung bzw. Fahrge-
schwindigkeitsregelung, die eine bestimmte vorgege-
bene Geschwindigkeit einhält, um eine zusätzliche
Abstandsfunktion bzw. einen Folgefahrtmodus erwei-
tert, so dass der Einsatz einer solchen „aktiven“ Fahr-
geschwindigkeitsreglung auch im dichten Autobahn-
und Landstraßenverkehr möglich wird. Diese sog.
„aktive Fahrgeschwindigkeitsregelung“ hält die vor-
gegebene Wunsch- bzw. Soll-Geschwindigkeit, wenn
die eigene Fahrspur frei ist (= Freifahrtmodus). Er-
kennt eine am Kraftfahrzeug angebrachte Abstands-
sensorik, die insbesondere auf Radar- und/oder Ka-
merabasis und/oder Laserbasis arbeiten kann, ein
vorausfahrendes Zielobjekt bzw. (Kraft-)Fahrzeug in
der eigenen Spur, so wird die eigene Geschwindig-
keit - bspw. durch Veranlassen eines geeigneten
Brems- oder Antriebsmoments - an die Geschwindig-
keit des vorausfahrenden Kraftfahrzeugs derart an-
gepasst, dass eine in der „aktiven Fahrgeschwindig-
keitsreglung“ bzw. im entsprechenden Längsregel-
system enthaltene Abstandsregelung automatisch ei-
nen situationsgerechten Soll-Abstand, oder genau-
er, eine vorgegebene Zeitlücke zum vorausfahren-
den Kraftfahrzeug bzw. Zielobjekt, einhält (= Folge-
fahrtmodus).

[0003] Neueste Weiterentwicklungen von Fahreras-
sistenzsystemen mit automatisierter Längsführung
ermöglichen (ggf. unter Berücksichtigung einer vom
Fahrer vorgegebenen Maximalgeschwindigkeit bzw.
maximalen Sollgeschwindigkeit) eine automatisierte
Anpassung der Geschwindigkeit nach den Kriterien

der Straßenverkehrsordnung (StVO) und der Fahr-
sicherheit. So fährt das Fahrzeug in der Regel die
zulässige Höchstgeschwindigkeit bzw. eine für die
entsprechende Straße vorgegebene Richtgeschwin-
digkeit (Sollgeschwindigkeit), hält einen den äußeren
Umständen angemessenen Abstand zu vorausfah-
renden Fahrzeugen ein oder bremst für Kurvenfahr-
ten und Abbiegevorgänge entsprechend ab. Derarti-
ge Weiterentwicklungen können auch im Rahmen ei-
nes autonomen Fahrmodus zum Einsatz kommen.

[0004] Aus der EP 0 716 949 B1 ist eine Reisege-
schwindigkeitssteuerung bekannt, die grundsätzlich
ein Überholen eines Fahrzeugs auf einer Nichtüber-
holspur verhindert.

[0005] Aus der DE 103 24 725 A1 ist ein Verfah-
ren zur Regelung des Überholens auf einer Nicht-
überholspur von mehrspurigen Straßen bekannt, wo-
bei ein Überholen eines auf der Nebenspur befindli-
chen Fahrzeugs auf einer Nichtüberholspur zugelas-
sen wird, wenn sich auf der Nebenspur, auf der sich
das zu überholende Fahrzeug befindet, eine Kolon-
ne gebildet hat. Handelt es sich lediglich um ein Ein-
zelfahrzeug, wird ein Überholen dieses Fahrzeug auf
der Nichtüberholspur nicht zugelassen.

[0006] Aufgabe der Erfindung ist es, ein hinsicht-
lich dem Komfort der Fahrzeuginsassen verbesser-
tes System und ein entsprechendes Verfahren für ein
Fahrerassistenzsystem mit automatisierter Längs-
führung anzugeben, welches den Fahrer nachvoll-
ziehbar unterstützt.

[0007] Diese Aufgabe wird durch ein Fahrerassis-
tenzsystem mit den Merkmalen gemäß Patentan-
spruch 1, ein Verfahren mit den Merkmalen nach
Anspruch 10 und ein entsprechend ausgebildetes
Computerprogrammprodukt gelöst. Weitere vorteil-
hafte Ausgestaltungen sind in den Unteransprüchen
angegeben.

[0008] Die Erfindung geht von einem grundsätz-
lich bekannten Fahrerassistenzsystem (Geschwin-
digkeitsregelsystem) für ein Kraftfahrzeug zum au-
tomatisierten Fahren mit automatisierter Längsfüh-
rung aus, wobei bei aktiver automatisierter Längs-
führung die Längsführung (abhängig vom Verkehrs-
umfeld) entweder in einem als eingangs erläuterten
Freifahrtmodus ausgebildeten Automatikmodus oder
einem als Folgefahrtmodus ausgebildeten Automa-
tikmodus erfolgen kann. Bei aktiver automatisierter
Längsführung in einem Automatikmodus wird eine
automatisierte Längsführung unter Berücksichtigung
einer - automatisch oder manuell - vorgebbaren Soll-
geschwindigkeit veranlasst.

[0009] Der Erfindung liegt die Erkenntnis zugrunde,
dass derzeitige Fahrerassistenzsysteme, die eine au-
tomatisierte Längsführung des Fahrzeugs veranlas-
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sen können, bereits die Fähigkeit aufweisen, Objek-
te, die sich auf Nebenspuren befinden, in die Rege-
lung bzw. Längsführung einbeziehen zu können.

[0010] Weiter liegt der Erfindung die Erkenntnis zu-
grunde, dass aufgrund der gesetzlichen Vorgaben in
einigen Ländern ein Überholen anderer Verkehrsteil-
nehmer auf sog. Nichtüberholspuren grundsätzlich
nicht erlaubt ist, aber in bestimmten Situationen zu-
gelassen ist. So ist z. B. ein Überholen bzw. Vorbei-
fahren auf einer sog. Nichtüberholspur bei Kolonnen-
fahrten mit niedrigen Geschwindigkeiten zugelassen.
Ebenso ist ein Überholen auf einer Nichtüberholspur
zugelassen, wenn diese Spur von der aktuell befah-
renen Straße abzweigt und in eine andere Straße ein-
mündet.

[0011] Um dem Fahrer eine für ihn nachvollzieh-
bare automatisierte Längsführung anbieten zu kön-
nen, wird erfindungsgemäß ein System vorgeschla-
gen, welches solche „Ausnahmesituationen“, bei de-
nen ein „Überholen“ auf einer sog. Nichtüberholspur
erlaubt ist, erkennt und eine entsprechende automa-
tisierte Längsführung anbietet.

[0012] Vor diesem Hintergrund wird gemäß einem
ersten Aspekt der vorliegenden Erfindung ein Fah-
rerassistenzsystem für ein Kraftfahrzeug zum auto-
matisierten Fahren mit automatisierter Längsführung
vorgeschlagen, wobei im Regelfall bei aktiver auto-
matisierter Längsführung in einem Automatikmodus
(= Folgefahrtmodus oder Freifahrtmodus) eine auto-
matisierte Längsführung unter Berücksichtigung ei-
ner vorgebbaren Sollgeschwindigkeit veranlasst wird.
Dieses Fahrerassistenzsystem umfasst

- eine erste Erkennungseinheit, eingerichtet zum
Erkennen einer Verkehrssituation, bei der sich
bei aktiver automatisierter Längsführung das
Fahrzeug auf einer mehrspurigen Straße zu ei-
nem auf einer Nebenspur erfassten weiteren
Verkehrsteilnehmer auf einer Nichtüberholspur
befindet,

- eine zweiten Erkennungseinheit, eingerichtet
zum Erkennen einer definierten Straßenklasse
der aktuell befahrenen Straße,

- eine dritten Erkennungseinheit, eingerichtet
zum Erfassen eines mit der Beschleunigung
des auf der Nebenspur erfassten weiteren
Verkehrsteilnehmers korrelierenden Beschleu-
nigungsverhaltens, und

- eine Auswerte- und Steuereinheit, eingerichtet,
bei aktiver automatisierter Längsführung abhän-
gig von der erkannten Straßenklasse und des er-
fassten Beschleunigungsverhaltens des weite-
ren Verkehrsteilnehmers ein Überholen des auf
der Nebenspur erfassten weiteren Verkehrsteil-
nehmers auf der Nichtüberholspur zuzulassen
oder zu verhindern.

[0013] Analog hierzu wird gemäß einen weiteren As-
pekt der Erfindung ein Verfahren zum automatisier-
ten Fahren mit automatisierter Längsführung vorge-
schlagen, wobei bei aktiver automatisierter Längsfüh-
rung in einem Automatikmodus eine automatisierte
Längsführung unter Berücksichtigung einer vorgeb-
baren Sollgeschwindigkeit veranlasst wird, und das
Verfahren folgende Schritte umfasst:

- Erkennen einer Verkehrssituation, bei der sich
bei aktiver automatisierter Längsführung das
Fahrzeug auf einer mehrspurigen Straße zu ei-
nem auf einer Nebenspur erfassten weiteren
Verkehrsteilnehmer auf einer Nichtüberholspur
befindet,

- Erkennen einer definierten Straßenklasse der
aktuell befahrenen Straße,

- Erfassen eines mit der Beschleunigung des auf
der Nebenspur erfassten weiteren Verkehrsteil-
nehmers korrelierenden Beschleunigungsver-
haltens, und

- bei aktiver automatisierter Längsführung ab-
hängig von der erkannten Straßenklasse und
des erfassten Beschleunigungsverhaltens des
weiteren Verkehrsteilnehmers ein Überholen
des auf der Nebenspur erfassten weiteren Ver-
kehrsteilnehmers auf der Nichtüberholspur zu-
zulassen oder zu verhindern.

[0014] Nachfolgend vorgeschlagene Weiterbildun-
gen gelten sowohl für das erfindungsgemäße System
als auch für das erfindungsgemäße Verfahren, ins-
besondere auch für ein Computerprogrammprodukt
mit Steuerbefehlen, welche das vorgeschlagene Ver-
fahren ausführen, wenn sie auf einem Computer zur
Ausführung gebracht werden.

[0015] Unter dem Begriff „automatisiertes Fahren“
kann im Rahmen des Dokuments ein Fahren mit au-
tomatisierter Längsführung oder ein autonomes Fah-
ren mit automatisierter Längs- und Querführung ver-
standen werden. Der Begriff „automatisiertes Fahren“
umfasst ein automatisiertes Fahren mit einem be-
liebigen Automatisierungsgrad. Beispielhafte Auto-
matisierungsgrade sind ein assistiertes, teilautomati-
siertes, hochautomatisiertes oder vollautomatisiertes
Fahren. Diese Automatisierungsgrade wurden von
der Bundesanstalt für Straßenwesen (BASt) definiert
(siehe BASt-Publikation „Forschung kompakt“, Aus-
gabe 11/2012). Beim assistierten Fahren führt der
Fahrer dauerhaft die Längs- oder Querführung aus,
während das System die jeweils andere Funktion in
gewissen Grenzen übernimmt.

[0016] Bei dem Kraftfahrzeug kann es sich um jegli-
che Art von Fahrzeug mit einem Antriebssystem han-
deln, welches ausgebildet ist, am Straßenverkehr teil-
zunehmen und einen automatisierten Eingriff in die
Längsführung zuzulassen. Bei dem Antriebssystem
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kann es sich bspw. um ein konventionelles Antriebs-
system mit Verbrennungsmotor, um ein hybrides An-
triebssystem mit Verbrennungsmotor und Elektromo-
tor oder um rein elektrisch betriebenes Antriebssys-
tem handeln. Auch sonstige Antriebssysteme sind
denkbar.

[0017] Die Sollgeschwindigkeit kann entweder ma-
nuell durch den Fahrer oder automatisiert vorgege-
ben werden. Bei einer automatisierten oder auto-
matisiert beinflussbaren Vorgabe kann die Sollge-
schwindigkeit abhängig von einer zulässigen Höchst-
geschwindigkeit bzw. einer für die entsprechende
Straße vorgegebenen Richtgeschwindigkeit (Sollge-
schwindigkeit) vorgegeben werden.

[0018] Die erste Erkennungseinheit, die eingerich-
tet ist, eine Verkehrssituation, bei der sich bei akti-
ver automatisierter Längsführung das Fahrzeug auf
einer mehrspurigen Straße zu einem auf einer Ne-
benspur erfassten weiteren Verkehrsteilnehmer auf
einer Nichtüberholspur befindet, zu erkennen, kann
hierzu relevante Sensorsignale (z. B. Geschwindig-
keitssensorsignale, Kamerasignale, etc.) auswerten
oder auf erfasste und/oder aufbereitete Signale ande-
rer Systeme oder Einheiten zugreifen. Im Sinne einer
Nichtüberholspur einer mehrspurigen Straße ist eine
Fahrspur der mehrspurigen Straße zu verstehen, bei
der aufgrund ihrer (seitlichen) Anordnung zu einer be-
nachbarten Nebenspur im Allgemeinen ein Überho-
len von Fahrzeugen, die sich auf dieser benachbarten
Nebenspur befinden, wegen allgemein gültiger Rege-
lungen und/oder Vorschriften nicht erlaubt ist. So be-
steht in Deutschland z. B. ein Rechtsüberholverbot,
welches auf einer mehrspurigen Straße ein Überho-
len langsamerer Verkehrsteilnehmer, die sich auf ei-
ner zur eigenen Fahrspur links angeordneten Nach-
barspur (das kann auch eine übernächste Spur sein)
befinden, verbietet.

[0019] Ebenso kann die zweite Erkennungseinheit,
die eingerichtet ist, eine definierte Straßenklasse
der aktuell befahrenen Straße zu erkennen, relevan-
te Sensorsignale auswerten oder auf erfasste und/
oder aufbereitete Signale anderer Systeme oder Ein-
heiten zugreifen. Insbesondere kann die zweite Er-
kennungseinheit auf Informationen eines Routenfüh-
rungssystems mit integriertem Kartensystems zugrei-
fen, und so eine Information über die Straßenklasse
der aktuell befahrenen Straße empfangen zu können.
Die erste und zweite Erkennungseinheit können als
separate Einheiten ausgebildet, in einer Einheit zu-
sammengefasst oder Teil der Auswerte- und Steuer-
einheit sein.

[0020] Die dritte Erkennungseinheit, die eingerich-
tet ist, ein mit der Beschleunigung des auf der Ne-
benspur erfassten weiteren Verkehrsteilnehmers kor-
relierendes Beschleunigungsverhalten zu erfassen,
kann hier relevante Sensorsignale auswerten oder

auf erfasste und/oder aufbereitete Signale anderer
Systeme oder Einheiten zugreifen. So kann z. B. ba-
sierend auf der erfassten Geschwindigkeitsänderung
des weiteren Verkehrsteilnehmers die Beschleuni-
gung bzw. ein mit der Beschleunigung des weite-
ren Verkehrsteilnehmers korrelierendes Beschleuni-
gungsverhalten ermittelt werden. Zum Ermitteln der
Geschwindigkeitsänderung des weiteren Verkehrs-
teilnehmers kann die ermittelte absolute Geschwin-
digkeit des weiteren Verkehrsteilnehmer oder eine
ermittelbare relative Geschwindigkeit des weiteren
Verkehrsteilnehmers zum eigenen Fahrzeug über die
Zeit ermittelt und daraus das Beschleunigungsver-
halten abgeleitet werden. Diese dritte Erkennungs-
einheit kann als separate Einheit ausgebildet, Teil
der ersten und/oder zweiten Erkennungseinheit, und/
oder Teil der Auswerte- und Steuereinheit sein.

[0021] Die Auswerte- und Steuereinheit, die einge-
richtet ist, bei aktiver automatisierter Längsführung
abhängig von der erkannten Straßenklasse und des
erfassten Beschleunigungsverhaltens des weiteren
Verkehrsteilnehmers ein Überholen des auf der Ne-
benspur erfassten weiteren Verkehrsteilnehmers auf
der Nichtüberholspur zuzulassen oder zu verhindern,
kann entweder entsprechende Ansteuersignale di-
rekt an eine die Längsführung beeinflussende Aktorik
(Antrieb, Bremse) oder an eine zwischengeschaltete
Einheit, welche auf Basis dieser Anforderung und ggf.
weiterer Anforderungen an die Längsbeschleunigung
entsprechende Eingriffe in die Längsführung veran-
lasst, senden.

[0022] Die Auswerte- und Steuereinheit ist dabei ins-
besondere derart ausgestaltet, aus den vorliegenden
Informationen über die Verkehrssituation, die Stra-
ßenklasse und das Beschleunigungsverhalten des
auf der Nebenspur erfassten Verkehrsteilnehmers In-
dizien abzuleiten, die auf einen Spurwechsel des auf
der benachbarten Fahrspur befindlichen Verkehrs-
teilnehmers (auf die eigene Fahrspur) hindeuten, und
abhängig davon ein Überholen dieses weiteren Ver-
kehrsteilnehmers, insb. auf einer Nichtüberholspur,
zuzulassen oder zu verhindern.

[0023] In einer vorteilhaften ersten Ausgestaltung
der Erfindung ist die Auswerte- und Steuereinheit ein-
gerichtet, abhängig vom erfassten Beschleunigungs-
verhalten ein Überholen des auf der Nebenspur er-
fassten weiteren Verkehrsteilnehmers auf der Nicht-
überholspur zuzulassen, wenn als Straßenklasse ei-
ne Landstraße oder landstraßenähnliche Straßen-
klasse erkannt wird, da insb. bei Landstraßen oder
landstraßenähnlichen Straßenklassen das Beschleu-
nigungsverhalten des weiteren Verkehrsteilnehmers
einen Hinweis auf eine mögliche Spurwechselabsicht
eines benachbarten, weiteren Verkehrsteilnehmers
liefert.
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[0024] In einer weiteren, alternativen oder zusätz-
lichen Ausgestaltungmöglichkeit der Auswerte- und
Steuereinheit wird ein Überholen des auf der Neben-
spur erfassten weiteren Verkehrsteilnehmers auf der
Nichtüberholspur zugelassen, wenn ein verzögern-
des Beschleunigungsverhalten des weiteren Ver-
kehrsteilnehmers erkannt wird. Mit anderen Worten
ausgedrückt, ist die Auswerte- und Steuereinheit vor-
teilhafterweise ausgebildet, ein Überholen des auf
der Nebenspur erfassten weiteren Verkehrsteilneh-
mers auf der Nichtüberholspur dann zuzulassen,
wenn ein verzögerndes Beschleunigungsverhalten
erkannt wird, da ein verzögerndes Beschleunigungs-
verhalten einen Hinweis liefert, dass der weitere Ver-
kehrsteilnehmer die eigenen Spur verlassen möchte
und einen Spurwechsel beabsichtigt. Dies Auswer-
tung des Beschleunigungsverhaltens ist insbesonde-
re auch deshalb sinnvoll, da abhängig von der ver-
wendeten Sensorik und dem weiteren Umfeld teilwei-
se die Erkennung der eigenen Fahrspur bei mehr-
spurigen Straßen nicht immer möglich ist und des-
halb nicht eindeutig erkannt werden kann, ob sich ein
Nebenspurfahrzeug auf einer Abbiegespur befindet
und somit überholt werden darf. Zudem gibt es Si-
tuationen, wo auf einer zweispurigen Landstraße oh-
ne reine Abbiegespur links abgebogen werden darf,
und somit nicht klar ist, ob das auf dieser Nebenspur
befindliche Fahrzeug abbiegt oder geradeaus wei-
terfährt. Eine automatisierte Vorbeifahrt bei Verzöge-
rung des Nebenfahrzeugs soll somit ein unerwünsch-
tes „Hängenbleiben“ und Mitverzögern verhindern.

[0025] Analog hierzu kann die Auswerte- und Steu-
ereinheit auch eingerichtet sein, ein Überholen des
auf der Nebenspur erfassten weiteren Verkehrsteil-
nehmers auf der Nichtüberholspur nicht zuzulassen
oder zu verhindern, wenn kein verzögerndes Be-
schleunigungsverhalten erkannt wird.

[0026] In einer weiter vorteilhaften Ausgestaltung
muss das (verzögernde) Beschleunigungsverhalten
des weiteren Verkehrsteilnehmers für eine definier-
te Zeitdauer bzw. eine definierte Wegstrecke vorlie-
gen, bevor ein Überholen zugelassen wird. Wurde ein
Überholvorgang bereits zugelassen bzw. eingelei-
tet, so kann dieser Überholvorgang auch fortgesetzt
bzw. abgeschlossen, wenn das ermittelte Beschleu-
nigungsverhalten sich ändert. Ebenso kann ein an-
fangs nicht zugelassenes Überholen (weil der weitere
Verkehrsteilnehmer sein Fahrzeug verzögert) auch
nicht unmittelbar dann zugelassen werden, wenn das
Fahrzeug nicht mehr beschleunigt oder sogar kurz-
fristig verzögert..

[0027] In einer weiteren vorteilhaften Ausgestaltung
der Erfindung kann die Auswerte- und Steuereinheit
(zusätzlich) ausgebildet sein, vorliegende Informatio-
nen über die aktuell befahrene und/oder eine zeitnah
zu befahrende Fahrspur (Art/Klasse der Spur) des ei-
genen Fahrzeugs oder des relevanten weiteren Ver-

kehrsteilnehmers bei der Entscheidung zum Zulas-
sen oder Verhindern eines Überholens des auf der
Nebenspur erfassten weiteren Verkehrsteilnehmers
auf der Nichtüberholspur zu berücksichtigen. Hier-
zu kann das Fahrerassistenzsystem zusätzlich eine
vierte Erkennungseinheit zum Erkennen einer defi-
nierten besonderen Fahrspur der aktuell befahrenen
Straße umfassen, welche die Information an die Aus-
werte- und Steuereinheit überträgt.

[0028] Diese vierte Erkennungseinheit, die einge-
richtet ist, eine definierte besondere Fahrspur der ak-
tuell befahrenen Straße zu erkennen, kann analog
zur zweiten Erkennungseinheit relevante Sensorsi-
gnale auswerten oder auf erfasste und/oder aufberei-
tete Signale anderer Systeme oder Einheiten (z. B.
Navigationssystem) zugreifen. Im Sinne einer beson-
deren Fahrspur sind bspw. solche Fahrspuren zu ver-
stehen, die neben der Funktion einer ergänzenden
Möglichkeit zum Befahren der Straße eine spezielle
Funktion, insb. ein Abzweige- und/oder Abbiegemög-
lichkeit von der aktuell befahrenen Straße innehaben.
Bei der besonderen Fahrspur kann es sich um die ei-
genen Fahrspur oder eine zur eigenen Fahrspur (di-
rekt) benachbarte Fahrspur handeln. Diese vierte Er-
kennungseinheit kann als separate Einheit ausgebil-
det, Teil der ersten und/oder zweiten und/oder dritten
Erkennungseinheit, und/oder Teil der Auswerte- und
Steuereinheit sein.

[0029] Vorteilhafterweise ist die vierte Erkennungs-
einheit eingerichtet, eine besondere Fahrspur durch
Auswertung vorliegender Informationen über eine
die Fahrspur begrenzende Fahrspurmarkierung und/
oder vorliegender Informationen eines digitalen Kar-
tensystems, welches im Fahrzeug abgelegt oder mit
dem Fahrzeug verbindbar ist, zu erkennen. Eine
Auswertung der Fahrspurmarkierungen ist beson-
ders vorteilhaft, da besondere Fahrspuren in der Re-
gel durch eindeutige Fahrspurmarkierungen (z. B. di-
ckere Markierungen, Pfeile, ...) gekennzeichnet sind.
Zum Erkennen der Fahrspurmarkierungen können
vorteilhafterweise die Daten eines optischen Sensor-
systems (z. B. Kamera) ausgewertet werden.

[0030] In einer vorteilhaften Weiterbildung der Aus-
werte- und Steuereinheit des erfindungsgemäßen
Fahrerassistenzsystems kann die Auswerte- und
Steuereinheit eingerichtet sein, ein abhängig von
der erkannten Straßenklasse und des erfassten Be-
schleunigungsverhaltens grundsätzlich zugelasse-
nes Überholen eines bzw. des auf der Nebenspur er-
fassten weiteren Verkehrsteilnehmers auf der Nicht-
überholspur nur dann zuzulassen, wenn eine vor-
gegebene Kombination aus vorgegebener definier-
ter Straßenklasse und vorgegebener definierter Fahr-
spur (der eigenen Fahrspur oder einen benachbarten
Fahrspur) erkannt wird.
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[0031] Eine Verkehrssituation, bei der ein Überho-
len bzw. Vorbeifahren an anderen Verkehrsteilneh-
mer zugelassen werden sollte, ist beispielsweise auf
Autobahnen beim Übergang in eine andere Autobahn
oder bei Aufteilen der Autobahn in zwei Autobah-
nen gegeben. Vorteilhafterweise kann die Auswerte-
und Steuereinheit somit eingerichtet sein, ein Über-
holen des auf der Nebenspur erfassten weiteren Ver-
kehrsteilnehmers auf der Nichtüberholspur zuzulas-
sen, wenn als Straßenklasse eine Autobahn oder au-
tobahnähnliche Straßenklasse identifiziert wird, und
die eigene oder benachbarte Fahrspur, welche ei-
gentlich zur eigenen Fahrspur eine Überholspur dar-
stellt, als besondere Fahrspur eine Autobahn-Auftei-
lungsfahrspur ist, die eine Überleitung auf eine weite-
re Autobahn oder autobahnähnliche Straße darstellt.

[0032] Ähnliche Verkehrssituationen können sich
auch auf Landstraßen einstellen. Somit kann die Aus-
werte- und Steuereinheit alternativ oder zusätzlich
eingerichtet sein, ein Überholen des auf der Neben-
spur erfassten weiteren Verkehrsteilnehmers auf der
Nichtüberholspur zuzulassen, wenn als Straßenklas-
se eine Landstraße oder landstraßenähnliche Stra-
ßenklasse und für die direkt benachbarte Fahrspur
als besondere Fahrspur ein Fahrspur mit Linksabbie-
gemöglichkeit erkannt wird. Diese besondere Fahr-
spur ist mit der Nebenspur, auf der sich der weitere
Verkehrsteilnehmer befindet, identisch.

[0033] Neben der obigen Bedingungen können alter-
nativ oder zusätzlich weitere Parameter ausgewertet
und hinsichtlich dem Zulassen oder Verhindern eines
Überholvorgangs auf einer Nichtüberholspur berück-
sichtigt werden. So kann in einer weiteren vorteilhaf-
ten Ausgestaltung der Erfindung die Auswerte- und
Steuereinheit eingerichtet sein, ein Überholen des
auf der Nebenspur erfassten weiteren Verkehrsteil-
nehmers auf der Nichtüberholspur unabhängig von
der erkannten Straßenklasse und einer erkannten be-
sonderen Fahrspur oder dem Beschleunigungsver-
halten immer zuzulassen, wenn die Geschwindigkeit
des eigenen Fahrzeugs nicht größer als eine vor-
gegebene Mindestgeschwindigkeit ist. Wird eine Ge-
schwindigkeit kleiner als die vorgegebene Mindest-
geschwindigkeit erkannt, kann somit eine oben erläu-
terte Ermittlung und Auswertung von Straßenklasse,
Beschleunigungsverhalten und/oder Fahrspur entfal-
len, und eine Vorbeifahren bzw. Überholen auf ei-
ner Nichtüberholspur immer zugelassen werden. Als
Mindestgeschwindigkeit kann eine Geschwindigkeit
größer 40 km/h, insbesondere größer 50 km/h oder
60 km/h vorgegeben werden. Alternativ und/oder zu-
sätzlich kann ein derartiges Überholen bzw. Vorbei-
fahren auch nur in bestimmten Fahrmodi (Freifahrt-
modus oder Folgefahrtmodus zugelassen oder nicht
zugelassen werden.

[0034] Wird bei aktiver automatisierter Längsfüh-
rung ein Überholen des auf der Nebenspur erfassten

weiteren Verkehrsteilnehmers auf einer Nichtüber-
holspur zugelassen, sollte während des Überholvor-
gangs eine derartige Längsführung veranlasst wer-
den, dass ein komfortabler und vertrauensfördern-
der Überholvorgang ausgeführt wird. Hierzu kann die
Auswerte- und Steuereinheit vorteilhafterweise ein-
gerichtet sein, bei zugelassenem Überholen auf der
Nichtüberholspur des auf der Nebenspur erfassten
weiteren Verkehrsteilnehmers einen Überholmodus,
insb. einen Überholmodus mit angepassten Sollpara-
metern für die automatisierte Längsführung, zu akti-
vieren.

[0035] Im Rahmen des Überholmodus oder ohne
Aktivierung eines speziellen Überholmodus kann die
Auswerte- und Steuereinheit weiter eingerichtet sein,
bei zugelassenem Überholen des auf der Neben-
spur erfassten weiteren Verkehrsteilnehmers auf der
Nichtüberholspur eine von der vorgegebenen Soll-
geschwindigkeit abweichende definierte maximale
Grenzgeschwindigkeit zuzulassen oder zu berück-
sichtigen. Dabei kann die maximale Grenzgeschwin-
digkeit abhängig von der aktuellen Geschwindig-
keit des eigenen Fahrzeugs und/oder der Geschwin-
digkeit des zu überholenden Verkehrsteilnehmers
und/oder der aktuell geltenden (maximalen) Sollge-
schwindigkeit vorgegeben werden. Idealerweise ist
als maximale Grenzgeschwindigkeit eine Geschwin-
digkeit vorgebbar, die maximal um einen vorgegebe-
ne definierten Offsetwert (z. B. Bereich von 10 km/h
- 30 km/h, insbesondere 20 km/h) größer ist, als die
aktuelle Geschwindigkeit des zu überholenden Ver-
kehrsteilnehmers, wobei jedoch insb. die vorgegebe-
ne (allgemeingültige) Sollgeschwindigkeit nicht oder
nur um ein geringes Delta (variabel, max. 10 km/h)
überschritten werden darf.

[0036] Die Erfindung wird nun anhand nachfol-
genden Ausführungsbeispiels näher erläutert. Dabei
zeigt

Fig. 1 eine für die Erfindung relevante Verkehrs-
situation,

Fig. 2 einen beispielhaften Aufbau eines erfin-
dungsgemäßen Fahrerassistenzsystems, und

Fig. 3 einen vereinfachten Ablaufplan für ein er-
findungsgemäßes Verfahren.

[0037] Die in der Fig. 1 dargestellte Verkehrssitua-
tion zeigt eine Landstraße mit einer ersten Fahr-
spur S, auf dem sich ein Fahrzeug E befindet, wel-
ches mit einem in Fig. 2 dargestellten, erfindungs-
gemäßen Fahrerassistenzsysteme FAS ausgestattet
ist. Links von der normalen Fahrspur S zweigt eine
Linksabbiegespur SL ab, auf der sich ein zum eige-
nen Fahrzeug E benachbartes Fahrzeug F1 befin-
det. Die linke Fahrspurbegrenzung der Linksabbiege-
spur SL ist durch eine dickere gestrichelte Begren-
zungslinie FSM markiert. Gemäß der deutschen Stra-
ßenverkehrsordnung ist ein Rechtsüberholen ande-
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rer Verkehrsteilnehmer grundsätzlich nicht erlaubt,
d.h. bei mehrspurigen Straßen darf das rechts befind-
liche Fahrzeug ein im Bezug zum eigenen Fahrzeug
auf einer rechten Nachbarspur befindliches Fahrzeug
nicht überholen. Auch wenn ein Überholen nicht er-
laubt ist, so ist jedoch unter bestimmten Vorausset-
zung ein Überholen im Sinne einer „Vorbeifahrt“ an
auf der linken Nebenspur befindlicher Verkehrsteil-
nehmer erlaubt.

[0038] So ist z. B. eine Vorbeifahrt an Fahrzeugen,
die sich auf einer Linksabbiegespur eingeordnet ha-
ben, zugelassen. In der vorliegenden Fig. 1 ist eine
derartige Situation dargestellt. Auch wenn ein Über-
holen bzw. ein Vorbeifahren an dem Fahrzeug F1
grundsätzlich bei dieser Verkehrssituation zugelas-
sen ist, so ist trotzdem der auf der Fahrspur S befindli-
che Verkehrsteilnehmer zu erhöhter Aufmerksamkeit
verpflichtet. Insbesondere sollte der Fahrer des Fahr-
zeugs E kein Überholen bzw. Vorbeifahren an dem
auf der Linksabbiegespur SL befindlichen Fahrzeug
F1 einleiten, wenn äußere Umstände darauf hinwei-
sen, dass der Fahrer des auf der Linksabbiegespur
SL befindlichen Fahrzeugs F1 doch nicht abbiegen
und auf die „normale“ Fahrspur S wechseln möchte.

[0039] Um eine derartige Verkehrssituation auch bei
automatisierter Längsführung komfortabel und sicher
durchfahren zu können, zeigt die Fig. 2 einen Auf-
bau eines Fahrerassistenzsystem FAS für ein Kraft-
fahrzeug zum automatisierten Fahren mit automati-
sierter Längsführung, wobei bei aktiver automatisier-
ter Längsführung im Automatikmodus eine Längsfüh-
rung unter Berücksichtigung einer vorgebbaren Soll-
geschwindigkeit veranlasst wird.

[0040] Das Fahrerassistenzsystem FAS umfasst ei-
ne Auswerte- und Steuereinheit SE, die bei aktiver
automatisierter Längsführung im Automatikmodus
basierend auf vorliegenden Informationen eine Ge-
schwindigkeitsregelung unter Berücksichtigung einer
vorgebbaren Sollgeschwindigkeit im Automatikmo-
dus (Freifahrtmodus oder Folgefahrtmodus) veran-
lasst. Diese sog. „aktive Fahrgeschwindigkeitsrege-
lung“ hält die vorgegebene Wunsch- bzw. Soll-Ge-
schwindigkeit, wenn die eigene Fahrspur frei ist (=
Freifahrtmodus). Erkennt eine am Kraftfahrzeug an-
gebrachte Abstandssensorik, die insbesondere auf
Radar- und/oder Kamerabasis und/oder Laserbasis
arbeiten kann, ein vorausfahrendes Zielobjekt bzw.
(Kraft-)Fahrzeug in der eigenen Spur, so wird die
eigene Geschwindigkeit - bspw. durch Veranlassen
eines geeigneten Brems- oder Antriebsmoments -
an die Geschwindigkeit des vorausfahrenden Kraft-
fahrzeugs derart angepasst, dass eine in der „akti-
ven Fahrgeschwindigkeitsreglung“ bzw. im entspre-
chenden Längsregelsystem enthaltene Abstandsre-
gelung automatisch einen situationsgerechten Soll-
Abstand, oder genauer, eine vorgegebene Zeitlücke
zum vorausfahrenden Kraftfahrzeug bzw. Zielobjekt,

einhält (= Folgefahrtmodus). Wird eine Bremspedal-
betätigung im Automatikmodus erfasst, wird die au-
tomatisierte Längsführung zumindest unterbrochen.

[0041] Weiter umfasst das Fahrerassistenzsystem
FAS eine Erkennungseinheit, in der eine erste, zwei-
te, dritte und vierte Erkennungseinheit E1, E2, E3 und
E4 integriert sind. Diese Erkennungseinheit empfängt
die Daten u einer vorhandenen Umfeldsensorik U (z.
B., Kamera) und/oder Streckenführungsdaten navi,
und wertet diese entsprechend aus.

[0042] Die erste Erkennungseinheit E1 ist eingerich-
tet, eine Verkehrssituation zu erkennen, bei der sich
bei automatisierter Längsführung das Fahrzeug (z B.
Fahrzeug E aus Fig. 1) auf einer mehrspurigen Stra-
ße im Bezug zu einem auf einer Nebenspur (z. B. SL
aus Fig. 1) erfassten weiteren Verkehrsteilnehmer (z.
B. F1 aus Fig. 1) auf einer Nichtüberholspur (S aus
Fig. 1) befindet. Die zweite Erkennungseinheit E2 ist
eingerichtet zum Erkennen einer definierten Straßen-
klasse der aktuell befahrenden Straße.

[0043] Die dritte Erkennungseinheit E3 ist eingerich-
tet zum Erfassen eines mit der Beschleunigung des
auf der Nebenspur (z. B. SL aus Fig. 1) erfassten wei-
teren Verkehrsteilnehmers (z. B. F1 aus Fig. 1) kor-
relierenden Beschleunigungsverhaltens. Dieses Be-
schleunigungsverhalten kann basierend auf der be-
kannten Eigengeschwindigkeit v und einer aus den
Daten u der Umfeldsensorik U erfassten Relativge-
schwindigkeit des relevanten weiteren Verkehrsteil-
nehmers ermittelt werden. Die vierte Erkennungsein-
heit E4 ist eingerichtet zum Erkennen einer definier-
ten besonderen Fahrspur der Nebenspur (z. B. Links-
abbiegespur SL aus Fig. 1). Die Erkennung erfolgt
bspw. durch eine Auswertung vorhandener Navida-
ten navi oder einer Auswertung erkannter besonde-
rer Fahrspurmarkierungen (z. B. FSM aus Fig. 1).

[0044] Die von den vier Ermittlungseinheiten E1, E2,
E3 und E4 erkannten Situationen bzw. bzw. Informa-
tionen werden an die Auswerte- und Steuereinheit SE
übertragen, welche eingerichtet ist, bei aktiver auto-
matisierter Längsführung abhängig von der erkann-
ten Straßenklasse, des erfassten Beschleunigungs-
verhaltens des relevanten Verkehrsteilnehmers, der
sich auf der Nebenspur befindet, und einer erkannten
besonderen Fahrspur ein Überholen des im Bezug
zum eigenen Fahrzeug auf der Nebenspur erfassten
weiteren Verkehrsteilnehmers auf der Nichtüberhol-
spur zuzulassen oder zu verhindern.

[0045] Die Auswerte- und Steuereinheit SE lässt ein
Überholen bzw. ein Vorbeifahren zu, wenn als Stra-
ßenklasse eine Landstraße oder landstraßenähnli-
che Straßenklasse erkannt wird, und wenn auf der
Nebenspur, auf der sich der weitere Verkehrsteilneh-
mer befindet, ein verzögerndes Beschleunigungs-
verhalten des weiteren Verkehrsteilnehmers erkannt
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wird. In einer weiteren Ausgestaltungsmöglichkeit
kann das Erkennen einer Linksabbiegespur derjeni-
gen Spur, auf der sich der erfasste weitere Verkehrs-
teilnehmer befindet, als weitere Bedingung abgefragt
und berücksichtigt werden.

[0046] Wird eine derartige Kombination aus erkann-
ter Straßenklasse, verzögerndem Beschleunigungs-
verhalten des weiteren Verkehrsteilnehmers und ggf.
besonderer Fahrspur erkannt, lässt die Auswerte-
und Steuereinheit (SE) ein Überholen des auf der
Nebenspur erfassten weiteren Verkehrsteilnehmers
auf der Nichtüberholspur zu. Unabhängig von obi-
gen Voraussetzungen wird ein Überholen bzw. Vor-
beifahren immer auch dann zugelassen, wenn die
Geschwindigkeit des eigenen Fahrzeugs kleiner als
eine vorgegebene Mindestgeschwindigkeit ist. Hier-
zu wertet die Auswerte- und Steuereinheit SE noch
ein Geschwindigkeitssignal v des eigenen Fahrzeugs
aus. In beiden Varianten sendet die Auswerte- und
Steuereinheit bei erlaubtem Zulassen des Überhol-
vorgangs des anderen Verkehrsteilnehmers, die sich
auf einer benachbarten Fahrspur befinden und nor-
malerweise nicht überholt werden darf, ein Signal
a_vsollÜ zum Zulassen des Überholvorgangs aus.

[0047] Das Signal a_vsollÜ ist derart ausgestaltet,
dass es einerseits ein „Rechtsüberholen“ bzw. Vor-
beifahren zulässt und andererseits eine unter Berück-
sichtigung vorgegebener anderer Rahmenbedingun-
gen (Freifahrtmodus, Folgefahrtmodus, eingestell-
te Maximalgeschwindigkeit, maximal erlaubte Ge-
schwindigkeit) und insb. einer für den Überholvor-
gang geltenden und ggf. von der vorgegebenen Soll-
geschwindigkeit abweichenden, definierte maxima-
le Grenzgeschwindigkeit eine Beschleunigung (oder
ggf. Verzögerung) des Fahrzeug veranlasst. Diese
von der vorgegebenen Sollgeschwindigkeit abwei-
chende, definierte maximale Grenzgeschwindigkeit
setzt sich dabei aus der Summe der Geschwindig-
keit des rechts zu überholenden Verkehrsteilnehmers
und einem definierten Offsetwert zusammen.

[0048] Eine detaillierte beispielhafte Ausgestaltung
des erfindungsgemäßen Verfahrens zeigt die Fig. 3.
Der in der Fig. 3 dargestellte Ablaufplan beginnt in
Schritt 100, sobald eine automatisierte Längsführung
aktiv ist und eine Geschwindigkeitsregelung in ei-
nem Automatikmodus (insb. Freifahrtmodus) unter
Berücksichtigung einer vorgebbaren Sollgeschwin-
digkeit erfolgt.

[0049] Ausgehend von Schritt 100 werden im Schritt
200 notwendige Informationen, die ein Erkennen ei-
ner definierten Verkehrssituation, bei der ein Über-
holen eines bzw. ein Vorbeifahren an einem auf ei-
ner Nebenspur erfassten Verkehrsteilnehmer auf ei-
ner im Bezug zu diesem benachbarten Verkehrsteil-
nehmer angeordneten Nichtüberholspur zugelassen

wird, ermittelt und ausgewertet. Hierzu werden fol-
gende Einzelschritte ausgeführt:

- Erkennen einer Verkehrssituation, bei der sich
bei aktiver automatisierter Längsführung das
Fahrzeug auf einer mehrspurigen Straße zu ei-
nem auf einer Nebenspur erfassten weiteren
Verkehrsteilnehmer auf einer Nichtüberholspur
befindet,

- Erkennen einer definierten Straßenklasse der
aktuell befahrenen Straße,

- Erfassen eines mit der Beschleunigung des auf
der Nebenspur erfassten weiteren Verkehrsteil-
nehmers korrelierenden Beschleunigungsver-
haltens und

- Ermitteln der eigenen Geschwindigkeit.

[0050] Im Schritt 300 wird die Geschwindigkeit des
Fahrzeugs ausgewertet. Wird eine Geschwindigkeit
erkannt, die kleiner als eine vorgegebene Mindestge-
schwindigkeit ist ((v<vM)=j), wird von Schritt 300 di-
rekt zu Schritt 400 übergegangen.

[0051] Ist jedoch die Geschwindigkeit nicht kleiner
als die vorgegebene Mindestgeschwindigkeit ((v<vM)
=n), wird zu Schritt 350 übergegangen.

[0052] Im Schritt 350 wird abhängig von der erkann-
ten Straßenklasse und dem erkannten Beschleu-
nigungsverhalten des weiteren Verkehrsteilnehmers
ein Überholen des auf der Nebenspur erfassten wei-
teren Verkehrsteilnehmers auf der Nichtüberholspur
zugelassen oder verhindert.

[0053] Wird ein Überholen zugelassen, wird im
Schritt 400 unter Berücksichtigung der erfassten
Geschwindigkeit des benachbarten, zu überholen-
den Verkehrsteilnehmers eine Überholgeschwindig-
keit ermittelt. Diese Überholgeschwindigkeit wird ba-
sierend auf der für die normale Längsregelung er-
laubten Sollgeschwindigkeit und einer definierten
maximalen Grenzgeschwindigkeit, die für diesen
Überholvorgang maximal erlaubt ist, ermittelt. Die de-
finierte maximale Grenzgeschwindigkeit wird aus der
Summe der Geschwindigkeit des zu überholenden
Verkehrsteilnehmers und einem definierten Offset-
wert (z. B. 20 km/h) ermittelt. Die Überholgeschwin-
digkeit ist dann die kleinere der beiden Geschwindig-
keiten (Sollgeschwindigkeit oder maximale Grenzge-
schwindigkeit).

[0054] Im Schritt 500 wird der Überholvorgang un-
ter Berücksichtigung aller ermittelten Parameter aus-
geführt. Nach einer in obigen Situationen eingelei-
teten Vorbeifahrt wird eine komfortable und vertrau-
ensfördernde Differenzgeschwindigkeit zum jeweils
relevanten Objekt auf der (linken) Nebenspur einge-
regelt, solange sich Objekte auf dieser Spur befin-
den (z. B. Vorbeifahrt an Kolonne). Erst nach Passie-
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ren aller Fahrzeuge wird - wenn die Verkehrssituation
dies zulässt - auf die ursprüngliche Sollgeschwindig-
keit beschleunigt.

[0055] Durch diese Erfindung kann die Akzeptanz
von Geschwindigkeitsregelsystemen mit Rechts-
überholverhinderung auf Landstraßen in Situationen,
bei denen eine Linksabbiegespur vorhanden ist und
der Fahrer des Fahrzeugs rechts davon vorbeifah-
ren will, durch die Ausweitung des Funktionsange-
bots (Zulassen eines Rechtsüberholens in bestimm-
ten Situationen) erhöht werden.
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Patentansprüche

1.  Fahrerassistenzsystem (FAS) für ein Kraftfahr-
zeug (E) zum automatisierten Fahren mit automati-
sierter Längsführung, wobei bei aktiver automatisier-
ter Längsführung in einem Automatikmodus eine au-
tomatisierte Längsführung unter Berücksichtigung ei-
ner vorgebbaren Sollgeschwindigkeit veranlasst wird,
umfassend
- eine erste Erkennungseinheit (E1), eingerichtet zum
Erkennen einer Verkehrssituation, bei der sich bei ak-
tiver automatisierter Längsführung das Fahrzeug (E)
auf einer mehrspurigen Straße zu einem auf einer
Nebenspur (SL) erfassten weiteren Verkehrsteilneh-
mer (F1) auf einer Nichtüberholspur (S) befindet,
- eine zweiten Erkennungseinheit (E2), eingerichtet
zum Erkennen einer definierten Straßenklasse der
aktuell befahrenen Straße,
- eine dritten Erkennungseinheit (E3), eingerichtet
zum Erfassen eines mit der Beschleunigung des auf
der Nebenspur (SL) erfassten weiteren Verkehrsteil-
nehmers (F1) korrelierenden Beschleunigungsver-
haltens, und
- eine Auswerte- und Steuereinheit (SE), eingerichtet,
abhängig von der erkannten Straßenklasse und des
erfassten Beschleunigungsverhaltens ein Überholen
des auf der Nebenspur (SL) erfassten weiteren Ver-
kehrsteilnehmers (F1) auf der Nichtüberholspur (S)
zuzulassen oder zu verhindern.

2.    Fahrerassistenzsystem nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass die Auswerte- und
Steuereinheit (AE) eingerichtet ist, abhängig vom er-
fassten Beschleunigungsverhalten des weiteren Ver-
kehrsteilnehmers (F1) ein Überholen des auf der
Nebenspur (SL) erfassten weiteren Verkehrsteilneh-
mers (F1) auf der Nichtüberholspur (S) zuzulassen,
wenn als Straßenklasse eine Landstraße oder land-
straßenähnliche Straßenklasse erkannt wird.

3.  Fahrerassistenzsystem nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dass die Auswerte- und
Steuereinheit (AE) eingerichtet ist, ein Überholen des
auf der Nebenspur (SL) erfassten weiteren Verkehrs-
teilnehmers (F1) auf der Nichtüberholspur (S) zu-
zulassen, wenn ein verzögerndes Beschleunigungs-
verhalten des weiteren Verkehrsteilnehmers (F1) er-
kannt wird.

4.    Fahrerassistenzsystem nach Anspruch einem
der vorangegangenen Ansprüche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Auswerte- und Steuereinheit (AE)
eingerichtet ist, ein Überholen des auf der Neben-
spur (SL) erfassten weiteren Verkehrsteilnehmers
(F1) auf der Nichtüberholspur (S) nicht zuzulassen
oder zu verhindern, wenn kein verzögerndes Be-
schleunigungsverhalten erkannt wird.

5.  Fahrerassistenzsystem nach einem der voran-
gegangenen Ansprüche, dadurch gekennzeichnet,

dass die Auswerte- und Steuereinheit (AE) eingerich-
tet ist, vorliegende Informationen über die aktuell be-
fahrene und/oder eine zeitnah zu befahrende Fahr-
spur des eigenen Fahrzeugs (E) oder des weiteren
Verkehrsteilnehmers (F1) bei der Entscheidung zum
Zulassen oder Verhindern eines Überholens des auf
der Nebenspur (SL) erfassten weiteren Verkehrsteil-
nehmers (F1) auf der Nichtüberholspur (S) zu berück-
sichtigen.

6.  Fahrerassistenzsystem nach einem der voran-
gegangenen Ansprüche, dadurch gekennzeichnet,
dass die Auswerte- und Steuereinheit (AE) zusätzlich
eingerichtet ist, ein Überholen des auf der Nebenspur
(SL) erfassten weiteren Verkehrsteilnehmers (F1) auf
der Nichtüberholspur (S) immer zuzulassen, wenn
die Geschwindigkeit (v) des Fahrzeugs (E) kleiner als
eine vorgegebene Mindestgeschwindigkeit ist.

7.  Fahrerassistenzsystem nach einem der voran-
gegangenen Ansprüche, dadurch gekennzeichnet,
dass die Auswerte- und Steuereinheit (AE) einge-
richtet ist, bei zugelassenem Überholen des auf der
Nebenspur (SL) erfassten weiteren Verkehrsteilneh-
mers (F1) auf der Nichtüberholspur (S) einen Über-
holmodus mit angepassten Sollparametern für die
automatisierte Längsführung zu aktivieren.

8.  Fahrerassistenzsystem nach einem der voran-
gegangenen Ansprüche, dadurch gekennzeichnet,
dass die Auswerte- und Steuereinheit (AE) einge-
richtet ist, bei zugelassenem Überholen des auf der
Nebenspur (SL) erfassten weiteren Verkehrsteilneh-
mers (F1) auf der Nichtüberholspur (S) eine von der
vorgegebenen Sollgeschwindigkeit abweichende de-
finierte maximale Grenzgeschwindigkeit zuzulassen
oder zu berücksichtigen.

9.    Fahrerassistenzsystem nach einem der vor-
angegangenen Ansprüche, dadurch gekennzeich-
net, dass die Auswerte- und Steuereinheit (AE) ein-
gerichtet ist, bei zugelassenem Überholen des auf
der Nebenspur (SL) erfassten weiteren Verkehrsteil-
nehmers (F1) auf der Nichtüberholspur (S) eine von
der aktuellen Geschwindigkeit des erfassten weite-
ren Verkehrsteilnehmers (F1) abhängige vorgebba-
re maximale Grenzgeschwindigkeit zuzulassen oder
zu berücksichtigen, wobei die maximale Grenzge-
schwindigkeit insbesondere durch Addition der ak-
tuellen Geschwindigkeit des erfassten weiteren Ver-
kehrsteilnehmers (F1) mit einem definierten Offset-
wert vorgebbar ist.

10.  Verfahren zum automatisierten Fahren mit au-
tomatisierter Längsführung, wobei bei aktiver auto-
matisierter Längsführung in einem Automatikmodus
eine automatisierte Längsführung unter Berücksich-
tigung einer vorgebbaren Sollgeschwindigkeit veran-
lasst wird, umfassend folgende Schritte:
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- Erkennen einer Verkehrssituation, bei der sich bei
aktiver automatisierter Längsführung das Fahrzeug
auf einer mehrspurigen Straße zu einem auf einer
Nebenspur erfassten weiteren Verkehrsteilnehmer
auf einer Nichtüberholspur befindet (200),
- Erkennen einer definierten Straßenklasse der aktu-
ell befahrenen Straße,
- Erfassen eines mit der Beschleunigung des
auf der Nebenspur erfassten weiteren Verkehrsteil-
nehmers korrelierenden Beschleunigungsverhaltens
(200), und
- abhängig von der erkannten Straßenklasse und des
erfassten Beschleunigungsverhaltens des weiteren
Verkehrsteilnehmers ein Überholen des auf der Ne-
benspur erfassten weiteren Verkehrsteilnehmers auf
der Nichtüberholspur zuzulassen oder zu verhindern
(300).

Es folgen 2 Seiten Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen
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