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(57) Zusammenfassung: Es werden ein Verfahren und ein
System zur Steuerung einer Fahrfunktion eines Fahrzeu-
ges beschrieben, wobei in einem ersten Betriebszustand die
Fahrfunktion von einem Fahrzeugflihrungssystem gesteuert
wird, wobei in einem zweiten Betriebszustand die Fahrfunk-
tion von einem Fahrerwunsch eines Fahrers gesteuert wird,
wobei ein Ubergang vom ersten Betriebszustand in den 101\
zweiten Betriebszustand mittels
— einer geordneten Ubergabe durch eine vorgegebene Uber- ¢

gabeprozedur erfolgt, wenn erkannt wird, dass eine vorge-

gebene erste Bedingung erflllt ist, oder

— mittels einer Ubergabe in einer Riickfallebene erfolgt, wenn 200\
erkannt wird, dass eine vorgegebene zweite Bedingung er-

fullt ist.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Steue-
rung einer Fahrfunktion eines Fahrzeuges gemaf
Patentanspruch 1, 12 und ein System zur Durchfiih-
rung des Verfahrens gemaf Patentanspruch 15.

Stand der Technik

[0002] Im Stand der Technik werden unterschied-
liche Fahrerassistenzsysteme, d. h. Systeme in ei-
nem Kraftfahrzeug, die den Fahrer beim Fihren des
Kraftfahrzeugs unterstitzen, beschrieben. Die be-
kanntesten und schon sehr lange am Markt befindli-
chen Fahrerassistenzsysteme sind das ABS- und das
ESP-System. Durch das ABS-System wird der Fah-
rer bei einer Vollbremsung unterstitzt, um ein Blo-
ckieren der Rader zu verhindern, durch das ESP-
System wird einem Ausbrechen des Fahrzeugs im
Grenzbereich entgegengewirkt. Mit neueren Fahre-
rassistenzsystemen wird dem Fahrer beispielswei-
se ein automatisches Einparken mittels eines soge-
nannten Parkassistenten erméglicht. Diese neueren
Fahrerassistenzsysteme werden immer weiter ent-
wickelt und sind nunmehr bereits bei einem soge-
nannten ACC-System (adaptive cruise control) ange-
langt, durch das dem Fahrer beispielsweise ermdg-
licht wird, vorausfahrenden Fahrzeugen geschwin-
digkeitsangepasst hinterherzufahren. Weitere Syste-
me umfassen eine Warnung bei unbeabsichtigten
Verlassen der Fahrspur (Lane-Assist-System) und
ein Gegenlenken in gewissem Rahmen. Auch sind
bereits Notbremssysteme verbreitet, die in Gefah-
rensituationen eine Notbremsung unter vorgegebe-
ner maximaler Verzégerung auch ohne Zutun des
Fahrers initieren. Diese Systeme werden als teil-
autonome Systeme bezeichnet. Weiterentwicklun-
gen in Richtung hoch- oder vollautomatisierte Fahr-
zeugfiuhrungssysteme, bei denen der Fahrer inner-
halb der definierten Systemgrenzen die Fahrzeugfiih-
rungsverantwortung an das Fahrzeugfiihrungssys-
tem Ubergeben kann, werden betrieben.

Offenbarung der Erfindung

[0003] Die Aufgabe der Erfindung besteht darin, ein
System und ein Verfahren zur Steuerung einer Fahr-
funktion eines Fahrzeuges bereitzustellen.

[0004] Die Aufgabe der Erfindung wird durch das
Verfahren gemal Patentanspruch 1, durch das Ver-
fahren gemaf Anspruch 12 und durch das System
gemal Patentanspruch 15 gel6st.

[0005] Weitere Ausflihrungsformen sind in den ab-
hangigen Anspriichen angegeben.

[0006] Ein Vorteil des beschriebenen Verfahrens
und des beschriebenen Systems besteht darin, eine
sichere und zuverlassige Ubergabe der Fahrverant-
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wortung vom Fahrer an das Fahrzeugfliihrungssys-
tem und vom Fahrzeugfiihrungssystem an den Fah-
rer bereitzustellen.

[0007] In einer Ausfihrungsform wird ein Verfah-
ren zur Steuerung einer Fahrfunktion eines Fahrzeu-
ges bereitgestellt, wobei in einem ersten Betriebs-
zustand die Fahrfunktion von einem Fahrzeugfih-
rungssystem gesteuert wird, wobei in einem zweiten
Betriebszustand die Fahrfunktion von einem Fahrer-
wunsch eines Fahrers gesteuert wird, und wobei ein
Ubergang vom ersten Betriebszustand in den zweiten
Betriebszustand mittels einer geordneten Ubergabe
durch eine vorgegebene Ubergabeprozedur erfolgt,
wenn erkannt wird, dass eine vorgegebene erste Be-
dingung erfillt ist, oder mittels einer Ubergabe in eine
Ruckfallebene erfolgt, wenn erkannt wird, dass eine
vorgegebene zweite Bedingung erfullt ist.

[0008] In einer weiteren Ausfiihrungsform wird ein
Verfahren zur Steuerung einer Fahrfunktion eines
Fahrzeuges bereitgestellt, wobei in einem ersten Be-
triebszustand die Fahrfunktion von einem Fahrzeug-
fuhrungssystem gesteuert wird, wobei in einem zwei-
ten Betriebszustand die Fahrfunktion von einem Fah-
rerwunsch eines Fahrers gesteuert wird, wobei wah-
rend eines ersten Betriebszustandes bei Vorliegen ei-
nes dritten Systemzustandes die Steuerung der Fahr-
funktion durch einen Fahrerwunsch ersetzt wird, wo-
bei der Fahrerwunsch insbesondere durch eine in-
tuitive Eingabe erfolgt. Ein Ubergang von dem zwei-
ten Betriebszustand in den ersten Betriebszustand
erfolgt, wenn eine Eingabe fiir einen Wechsel vom
zweiten Betriebszustand in den ersten Betriebszu-
stand erfolgt.

[0009] Der Vorteil dieser Verfghren liegt darin, dass
eine sichere und zuverlassige Ubergabe der Fahrver-
antwortung erfolgt.

[0010] In einer Ausfuhrungsform ist erste Bedingung
erfiillt, wenn sich das Fahrzeug in einem vorgegebe-
nen ersten Betriebsbereich befindet, und wenn sich
das Fahrzeugfihrungssystem in einem vorgegebe-
nen ersten Systemzustand befindet.

[0011] In einer Ausfihrungsform ist die zweite Be-
dingung erfillt, wenn sich das Fahrzeug in einem
vorgegebenen zweiten Betriebsbereich befindet, und
wenn sich das Fahrzeugflhrungssystem in einem
vorgegebenen zweiten Systemzustand befindet.

[0012] Der Vorteil der Vorgabe von Betriebsberei-
chen fir das Fahrzeug und Systemzustédnden des
Fahrzeugfiihrungssystems zur Bewertung, auf wel-
che Art die Ubergabe erfolgen soll, ist, dass klar de-
finierte Werte oder Wertebereiche vorgegeben wer-
den, nach denen die Ubergabe zu erfolgen hat.
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[0013] In einer Ausflihrung héngt der erste, der zwei-
te und/oder der dritte Betriebsbereich des Fahrzeugs
von wenigstens einer definierten Systemgrenze ab,
insbesondere von einem festgelegten Streckenab-
schnitt, einer Staatsgrenze, einem vorgegebenen
Geschwindigkeitsbereich, einer vorgegebenen Diffe-
renzgeschwindigkeit zu anderen Fahrzeugen, einer
vorgegebenen Verkehrssituation, von einer Trajekt-
orie des Fahrzeuges, von einer vorgegebenen Wet-
terbedingung und/oder von einer vorgegebenen Stra-
Renbedingung.

[0014] In einer weiteren Ausflihrung héngt ein ers-
ter und/oder zweiter und/oder dritter Systemzustand
des Fahrzeugflihrungssystems von einer Funktion ei-
ner Sensorik und/oder Aktuatorik und/oder wenigs-
tens einem Funktionsteil des Fahrzeugfliihrungssys-
tems und/oder von einer Uberforderung des Fahr-
zeugflhrungssystems ab.

[0015] Die Definition des Betriebsbereichs und der
Systemzustande wie Systemfehler und Systemiiber-
forderung ist von Vorteil, um eine richtige Entschei-
dung zur Ubergabe der Fahrverantwortung entweder
an den Fahrer oder an das Fahrzeugfiihrungssystem
treffen zu kénnen.

[0016] In einer weiteren Ausgestaltung erfolgt vor
der Ubergabeprozedur bei der geordneten Ubergabe
eine Ubernahmeaufforderung durch das Fahrzeug-
flihrungssystem an den Fahrer. Insbesondere soll-
te der Fahrer durch eine Eingabe die Rickibernah-
me der Fahrverantwortung dem Fahrzeugfiuhrungs-
system anzeigen. Diese Ausgestaltung ermdglicht ei-
ne sichere und bewusste Ubergabe der Fahrverant-
wortung an den Fahrer.

[0017] In einer weiteren Ausgestaltung Gberprift vor
einer vollstéandigen Ubergabe der Fahrverantwortung
an den Fahrer die Ubergabeprozedur insbesonde-
re flr einen vordefinierten Zeitraum, ob ein vorgege-
benes Fahrverhalten des Fahrers vorliegt, und wo-
bei bei Erkennen des vorgegebenen Fahrverhaltens
die Fahrverantwortung an den Fahrer Ubergeben
wird, und wobei bei Nichterkennen des vorgegebe-
nen Fahrverhaltens des Fahrers die Fahrverantwor-
tung des Fahrers wenigstens teilweise eingeschrankt
wird.

[0018] Bevorzugt wird bei Nichterkennen des vor-
gegebenen Fahrverhaltens des Fahrers ein Fahrer-
wunsch des Fahrers wenigstens teilweise ignoriert
und die Steuerung des Fahrzeuges wenigstens teil-
weise durch das Fahrzeugfiihrungssystem ausge-
fuhrt. Dies hat den Vorteil, dass das System eingrei-
fen kann, wenn der Fahrer nicht bereit ist, die Fahr-
verantwortung zu Ubernehmen.

[0019] In einer weiteren Ausgestaltung ersetzt bei
Vorliegen eines vorgegebenen Systemzustandes
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des Fahrzeugflihrungssystems, insbesondere bei ei-
ner Uberforderung des Fahrzeugfilhrungssystems,
ein Fahrerwunsch eine Steuerung des Fahrzeugfih-
rungssystems zur Steuerung des Fahrzeuges. Dies
hat den Vorteil, dass in extremen Situationen der
Fahrer die Mdglichkeit eines intuitiven Eingriffs und
somit eine Uberstimmung des Fahrzeugfiihrungssys-
tems bekommen kann, sodass die Sicherheit erhéht
wird. Fur die Dauer des intuitiven Eingriffs verbleibt
die Fahrverantwortung beim Fahrzeugflihrungssys-
tem. Erst nachdem der intuitive Eingriff beendet ist
und weiterhin eine Uberforderung des Fahrzeug-
fuhrungssystems vorliegt, erfolgt eine Aufforderung
durch das Fahrzeugfiihrungssystems an den Fahrer,
die Fahrverantwortung zu Gbernehmen, vorzugswei-
se nach der geordneten Ubergabe.

[0020] In einer weiteren Ausgestaltung erfolgt eine
Anzeige durch das Fahrzeugfiihrungssystem an den
Fahrer, in welchem Status es sich befindet. Dies er-
mdglicht es dem Fahrer, immer einen Uberblick (iber
den aktuellen Status des Fahrzeugfiihrungssystems
zu haben, d.h. wer momentan in der Fahrverantwor-
tung ist.

[0021] Ferner wird ein System bereitgestellt, das da-
zu eingerichtet ist, das erfindungsgemalie Verfahren
auszufihren.

[0022] Die Erfindung wird anhand der Figuren néher
erlautert. Es zeigen

[0023] Fig. 1 eine schematische Darstellung einer
geordneten Ubergabe einer Fahrverantwortung an
den Fahrer,

[9024] Fig. 2 eine schematische Darstellung einer
Ubergabe in einer Rickfallebene, und

[0025] Fig. 3 eine schematische Darstellung eines
intuitiven Uberstimmens durch den Fahrer

[9026] Fig. 4 eine schematische Darstellung einer
Ubergabe der Fahrverantwortung an das Fahrzeug-
fuhrungssystem.

[0027] Fig. 1 und Fig. 2 zeigen Ausflhrungsformen
des vorgeschlagenen Verfahrens zur Steuerung ei-
ner Fahrfunktion eines Fahrzeuges, insbesondere
der Steuerung einer Ubergabe der Fahrverantwor-
tung von einem Fahrzeugfiihrungssystem an einen
Fahrer. Mit Fahrverantwortung ist gemeint, dass die
Fahrfunktion entweder vom Fahrerwunsch oder vom
Fahrzeugfiihrungssystem gesteuert wird. Die Fahr-
funktion kann das Lenken des Fahrzeuges und/oder
die Beschleunigung des Fahrzeuges und/oder das
Abbremsen des Fahrzeuges sein. Der Fahrerwunsch
kann eine Beschleunigung und/oder ein Abbremsen
und/oder eine Lenkung des Fahrzeuges sein. Ein
Ubergang von einem ersten Betriebszustand 100, in
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dem die Fahrfunktion von dem Fahrzeugfiihrungs-
system gesteuert wird, also die Fahrverantwortung
beim Fahrzeugfihrungssystem liegt, zu einem zwei-
ten Betriebszustand 200, in dem die Fahrfunktion von
einem Fahrerwunsch gesteuert wird, also die Fahr-
verantwortung beim Fahrer liegt, kann z.B. auf folgen-
de zwei Arten erfolgen.

[0028] Eine Art des Ubergangs vom ersten Betriebs-
zustand 100 in den zweiten Betriebszustand 200
kann durch eine geordnete Ubergabe erfolgen. Hier
wird mittels einer vorgegebenen Ubergabeprozedur
101 die Fahrverantwortung an den Fahrer berge-
ben, wenn eine vorgegebene erste Bedingung 111
erfullt ist. Dies ist in Fig. 1 dargestellt. Alternativ
kann eine Ubernahme der Fahrverantwortung in der
Ruckfallebene an den Fahrer erfolgen, wenn eine
vorgegebene zweite Bedingung 112 erfilllt ist. was
auch als degradierte Deaktivierung bezeichnet wer-
den kann. Die Ubergabeprozedur kann in der Riick-
fallebene von der Ubergabeprozedur in der geordne-
ten Ubergabe abweichen, je nachdem welche Sys-
temteile ausgefallen sind. Dazu sind entsprechende
Ubergabeprozeduren bzw. teilautonome Fahrfunktio-
nen abgespeichert. Fig. 2 zeigt schematisch eine
Ubergabe in einer Riickfallebene.

[0029] Eine geordnete Ubergabe, wie in Fig. 1 ge-
zeigt, kann erfolgen, wenn fir die erste Bedingung
111 bestimmte Randbedingungen erfiillt sind. Eine
Ubernahme, wie in Fig. 2 gezeigt, kann erfolgen,
wenn flr die zweite Bedingung 112 bestimmte andere
als fiir eine geordnete Ubergabe notwendige Rand-
bedingungen erfillt sind. Die Randbedingungen sind
einerseits, dass sich das Fahrzeug in einem vorgege-
benen Betriebsbereich befindet, und/oder dass sich
das Fahrzeugfiihrungssystem in einem vorgegebe-
nen Systemzustand befindet. Wenn die Bedingungen
nicht erfiillt sind, erfolgt keine Ubergabe der Fahrver-
antwortung.

Betriebsbereich

[0030] Ein Betriebsbereich des Fahrzeugs hangt von
zumindest einer vorgegebenen Grenze ab. Grenzen
sind je nach Art der Grenze durch Werte oder Wer-
tebereiche definiert. Solange sich das Fahrzeug in-
nerhalb der vorgegebenen Grenze oder Grenzen be-
findet, kann ein autonomes Fahren stattfinden. Sollte
das Fahrzeug eine Grenze Uberschreiten oder sich
bis zu einer bestimmten vordefinierten Vorgrenze
der Grenze nahern, wird die Fahrverantwortung vom
Fahrzeugfiihrungssystem an den Fahrer Gibertragen.
Dies kann mittels der geordneten Ubergabe und einer
Ubergabeprozedur 101 erfolgen, wenn sich das Sys-
tem in einem vordefinierten ersten Systemzustand
befindet oder mittels degradierten Deaktivierung mit
einer angepassten Ubergabeprozedur 102 abhéngig
von der Art und des Umfangs von den Systemkompo-
nenten- oder Systemfunktionsteilausfallen, wenn sich
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das System in einem definierten zweiten Systemzu-
stand befindet.

[0031] Als Grenzen flir den ersten Betriebsbereich
koénnen jegliche vorgegebene Grenzen definiert sein,
die fur ein teilautonomes Fahren oder ein autono-
mes Fahren durch das Fahrzeugfiihrungssystem zu-
lassig sind. Dies kdnnen beispielsweise eine fest-
gelegte Strecke oder ein festgelegter Streckenab-
schnitt sein, fur die ein autonomes Fahren erlaubt ist.
Hierzu kdnnen Autobahnen oder Autobahnabschnitte
zahlen, Landstralen oder bestimmte Abschnitte da-
von, sowie Privatgelédnde. Ferner kbnnen vorgegebe-
ne StralRenbedingungen, ein erlaubter Geschwindig-
keitsbereich, eine erlaubte Differenzgeschwindigkeit
zu einem eventuell vorausfahrenden Fahrzeug oder
bestimmte Wetterbedingungen als Grenzen dienen.
Die Aufzahlung ist nicht abschlieRend. Vielmehr kon-
nen die vordefinierten Grenzen durch gesetzliche An-
derungen sowie technische Verbesserungen immer
weiter ausgedehnt werden.

[0032] Nachfolgend werden Beispiele angefiihrt,
was eine mogliche Grenze sein kann und wie das
System konfiguriert sein kann. Eine Grenze kann bei-
spielsweise eine geografische oder politische Gren-
ze, insbesondere eine Staatsgrenze sein.

[0033] Das heildt, dass sich das Fahrzeug innerhalb
der Grenzen bewegt, solange es sich innerhalb z.B.
der deutschen Staatsgrenzen befindet. Sobald sich
das Fahrzeug einer Staatsgrenze nahert, wird be-
stimmt, dass die Fahrverantwortung vom Fahrzeug-
fuhrungssystem an den Fahrer Ubergeben werden
muss und es wird eine Ubergabe der Fahrverantwor-
tung eingeleitet. Dazu wechselt das Fahrzeug von
dem ersten Betriebszustand 100 in den zweiten Be-
triebszustand 200, in dem der Fahrer die Verantwor-
tung Ubernimmt. Die Bewertung, ab wann das Fahr-
zeug sich nahe genug an die Staatsgrenze angena-
hert hat, hangt von abgespeicherten Werten ab, die
z.B. von gesetzlichen Bestimmungen, sowie von vor-
gegebenen Werten des Herstellers vorgegeben wer-
den.

[0034] Beispielsweise kann eine Ubergabe einge-
leitet werden, wenn sich das Fahrzeug 5 Kilometer
vor einer geografischen und/oder politischen Grenze,
insbesondere einer Staatsgrenze auf einer Autobahn
befindet und keine Abfahrt mehr moglich ist. Dassel-
be Schema kann fiir ein Fahren auf einer Autobahn
oder LandstralRe angewendet werden, wenn sich das
Fahrzeug Baustellen oder anderen nicht freigegebe-
nen Strecken oder Streckenabschnitten auf eine be-
stimmte Entfernung néhert.

[0035] Ferner kann eine Grenze eine vorgegebene
Geschwindigkeit sein, ab der ein autonomes Fahren
nicht mehr erlaubt ist. Dies kann aus gesetzlichen
Bestimmungen resultieren oder aus sicherheitskriti-

4/12



DE 10 2015 209 137 A1

schen Uberlegungen. Dabei kann z.B. ein Sichtbe-
reich einer verwendeten Umfeldsensorik die Grenze
beeinflussen oder festlegen. Beispielsweise kann als
eine Geschwindigkeitsgrenze 200 km/h definiert sein,
da ab dieser Geschwindigkeit eine erhéhte Aufmerk-
samkeit des Fahrers bendétigt wird oder ein autono-
mes Fahren nicht erlaubt ist. Ferner kann ein Min-
destabstand oder eine maximale Differenzgeschwin-
digkeit zum vorausfahrenden Fahrzeug oder auf den
Nachbarspuren fahrende Fahrzeuge gefordert sein,
um ein sicheres autonomes Fahren zu gewahrleisten.
Ferner kénnen bestimmte vorgegebene Verkehrssi-
tuationen, sogenannte Use-Cases, wie Kolonnenver-
kehr, uberholende, ein- oder ausscherende Fahrzeu-
ge, fur die Bestimmung von Grenzen definiert sein.
Zusatzlich kénnen Wechselwirkungen einzelner un-
terschiedlicher Grenzen in Kombination bertcksich-
tigt werden.

[0036] Es gibt unterschiedliche Mdglichkeiten, dem
Fahrzeug Grenzen vorzugeben. Eine Moglichkeit ist
es, bestimmte Grenzen wie Wetterbedingungen oder
Strallenbedingungen durch Sensoren auszuwerten
und die Ergebnisse mit einem vorgegebenen Werte-
bereich zu vergleichen und zu bewerten, ob die Gren-
zen erfullt sind oder nicht. Eine andere Mdglichkeit
ist es, mittels Internet oder anderen Verbindungsme-
thoden Daten in das System einzuspielen und dann
auszuwerten. Auch kdnnen Grenzen, wie z.B. Staats-
grenzen, bereits im System gespeichert sein und zur
Bewertung herangezogen werden. Auch eine Kombi-
nation aus unterschiedlichen Methoden ist mdglich.

Systemzustand

[0037] Zur Ubergabe der Fahrverantwortung ist nicht
nur der Betriebsbereich des Fahrzeuges zur Bewer-
tung, welche Ubergabe erfolgen soll, wichtig, son-
dern es sollte auch der Systemzustand bewertet wer-
den. Zur Ubergabe der Fahrverantwortung sollte sich
das Fahrzeug, insbesondere das Fahrzeugfihrungs-
system, auch in einem vordefinierten Systemzustand
befinden. Ein vorgegebener zweiter Systemzustand
zeigt beispielsweise an, ob vom Fahrzeugflihrungs-
system ein Fehler, insbesondere ein Systemfehler
erkannt wurde. Zudem kann ein weiterer Systemzu-
stand zeigen, ob das Fahrzeugfiihrungssystem ber-
fordert ist.

[0038] Systemfehler sind beispielsweise ein Ausfall
bei der Sensorik, Aktuatorik oder bei Funktionstei-
len, durch die eine Ubergabe der Fahrverantwortung
beeintrachtigt werden kénnte. Ein Ausfall der Sen-
sorik kann beispielsweise sein, wenn erkannt wur-
de, dass ein Sensor oder eine Kamera zur Erken-
nung des vorausfahrenden Verkehrs ausgefallen ist
oder sich in einem undefinierten Zustand befindet.
Ein Ausfall oder ein Schaden an der Aktuatorik wie
der Lenkung oder der Bremse kann auch ein Grund
sein, die Fahrverantwortung nicht zu tGibergeben, son-
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dern gesonderte MalRnahmen einzuleiten, um ein si-
cheres Fahren zu gewahrleisten. Ein Ausfall anderer
Funktionsteile kann beispielsweise der Ausfall eines
Eingabemittels wie eines Knopfes sein, durch den der
Fahrer dem Fahrzeugfihrungssystem eine Eingabe
zur Bestétigung der Ubernahme der Fahrverantwor-
tung anzeigt. Fur eine Bewertung, ob Systemfehler
vorliegen, kdnnen Erkenntnisse aus dem Umfeld des
Fahrzeugs herangezogen werden, wie beispielswei-
se Daten, die mittels Radar, Video, LIDAR, Ultra-
schall oder anderen Messmitteln erfasst wurden. Fer-
ner kdnnen Inertialsensordaten ausgewertet werden
wie beispielsweise Ego-Beschleunigungen, also eine
Eigenbeschleunigung des Fahrzeugs, eine Ego-Ge-
schwindigkeit, also eine Eigengeschwindigkeit des
Fahrzeugs, und es kénnen Gierrate(n), Wankrate(n)
oder Nickrate(n) herangezogen werden. Ferner kdn-
nen zur Bewertung von Fehlern ferner Daten aus
Kartenmaterialien und/oder GPS (Global Positioning
System) oder ein Vergleich mit einer Umfelddaten-
auswertung herangezogen werden. Die Funktionsfa-
higkeit der Sensorik, der Aktuatorik oder von Funk-
tionsteilen davon kann von dem Fahrzeugflihrungs-
system selbst oder von einer weiteren Recheneinheit
Uberprift werden. Zudem kann die Funktionsfahigkeit
des Fahrzeugfiihrungssystems durch die weitere Re-
cheneinheit Uberprift werden.

[0039] Eine Uberforderung des Systems ist ein wei-
terer dritter Systemzustand, der zur Bewertung, ob
ein intuitives Uberstimmen durch den Fahrer zugelas-
sen wird, herangezogen werden kann. Bedingungen,
die eine Uberforderung des Systems bedeuten oder
nach sich ziehen kdénnen, kdnnen beispielsweise be-
stimmte Wettersituationen wie Glatteis oder Aqua-
planing sein. Solche Bedingungen kdnnen sowohl
mittels Sensorik am Fahrzeug gemessen werden,
als auch mittels Internet oder anderen Datenubertra-
gungsmethoden an das Fahrzeug gemeldet werden,
je nachdem wie das Fahrzeug ausgestattet ist. Wei-
tere Kriterien fiir eine Uberforderung des Fahrzeugs
sind z.B. das Erkennen oder gemeldet werden eines
Geisterfahrers oder das Erkennen, dass keine kol-
lisionsfreie Trajektorie zur Fihrung des Fahrzeugs
mehr vorhanden ist, wenn sich beispielsweise ande-
re Verkehrsteilnehmer nicht regelkonform verhalten.
Das System wird beispielsweise auch als Uberfordert
eingestuft, wenn es mit den maximal vorgegebenen
Bremsverzodgerungen und/oder maximal vorgegebe-
nen Lenkeingriffen keine Ausweichtrajektorie mehr
abfahren kann. Im Falle einer erkannten Systemuber-
forderung hat der Fahrer die Moglichkeit intuitiv das
Fahrzeugfiihrungssystem zu Gberstimmen.

Geordnete Ubergabe

[0040] Eine geordnete Ubergabe der Fahrverant-
wortung vom Fahrzeugflihrungssystem zu einem
Fahrer wird initiiert und mittels einer Ubergabeproze-
dur durchgefiihrt, wenn eine vorgegebene erste Be-
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dingung erfillt ist. Wenn die erste Bedingung nicht
erfillt ist, aber eine zweite Bedingung erfiillt ist, er-
folgt eine degradierte Deaktivierung mit angepasster
Ubergabeprozedur, wie unten beschrieben. Nachfol-
gend wird beschrieben, wie die erste Bedingung de-
finiert sein kann.

[0041] Als erste Bedingung kann vorausgesetzt wer-
den, dass sich das Fahrzeug sowohl in einem vor-
gegebenen ersten Betriebsbereich befindet, also vor-
gegebene Grenzen eingehalten werden, als auch ein
vorgegebener erster Systemzustand vorhanden ist.
Der erste Betriebsbereich ist z.B. dann erfiillt, wenn
sich da Fahrzeug innerhalb vorgegebener Grenzen
befindet, sich aber beispielsweise bestimmten Gren-
zen auf einen vorgegebenen Wert nédhert, wie oben
beschrieben. Der erste Systemzustand ist z.B. dann
erfillt, wenn keine Fehler im System erkannt wur-
den, die eine Ubergabe der Fahrverantwortung be-
eintréchtigen kénnten, d.h. autonomes Fahren un-
sicher machen wiirden und wenn keine Uberforde-
rung des Systems vorliegt. Beispielsweise kdnnen
Systemfehler wie ein Ausfall der Erkennung der Ge-
schwindigkeit des vorausfahrenden Fahrzeugs oder
ein Ausfall eines Eingabeknopfes ein autonomes
Fahren unsicher machen, wie oben beschrieben. Fer-
ner kann eine Uberforderung vorliegen, wenn Eisglét-
te auf der StralRe erkannt wurde, wie oben beschrie-
ben. Wenn diese Randbedingungen erflillt sind, er-
folgt eine Ubergabe der Fahrverantwortung durch ei-
ne geordnete Ubergabe und eine Ubergabeprozedur,
wie nachfolgend beschrieben und in Fig. 1 darge-
stellt. Die Ubergabe der Fahrverantwortung auf den
Fahrer bedeutet auch, dass die Fahrfunktion durch
den Fahrerwunsch des Fahrers und nicht durch das
Fahrzeugfiihrungssystem festgelegt wird.

[0042] Die endgiiltige Ubergabe der Fahrverantwor-
tung erfolgt mittels einer Ubergabeprozedur. Hier-
bei wird z.B. Uberprift, ob sich der Fahrer in einem
Zustand befindet, in dem er die Fahrverantwortung
Ubernehmen kann. In einer einfachen Ausgestaltung
fordert das Fahrzeugfihrungssystem den Fahrer da-
zu auf, durch eine Eingabe zu bestatigen, dass er be-
reit ist, die Fahrverantwortung zu ubernehmen. Die
Eingabe kann mittels haptischer Eingabe wie Dri-
cken eines Knopfes oder Berlihrens eines Touch-Dis-
plays oder mittels Spracheingabe erfolgen. Alternativ
kann jedes Mittel verwendet werden, das zur Einga-
be einer Bestatigung geeignet ist. Bevorzugt wird zu-
satzlich Uberprift, ob sich der Fahrer in einem kon-
zentrierten Zustand befindet, so dass er die Fahr-
verantwortung bewusst ibernimmt. Diese Uberpri-
fung kann auf mehrere Arten erfolgen. Beispielswei-
se kann mittels Sensoren detektiert werden, ob der
Fahrer seine Hande am Lenkrad oder der Pedale-
rie hat oder es kann mittels einer Kamera und zuge-
hériger Auswertung detektiert werden, ob der Fahrer
aufmerksam ist und/oder auf die Stral’e schaut oder
nicht. Zusatzlich kann das Fahrzeugfiihrungssystem
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eine Uberpriifung liber einen vorgegebenen Zeitraum
durchfihren, um das Fahrverhalten nach angezeig-
ter Ruckibernahmeeingabe des Fahrers zu Gberpri-
fen und zu bewerten, ob das Verhalten innerhalb vor-
gegebener Bedingungen liegt. Eine Bedingung, dass
das Verhalten einem vorgegebenen Verhalten ent-
spricht, kann sein, dass der Fahrer innerhalb der
ersten 2 Sekunden nach Ubernahme der Fahrver-
antwortung keine vorgegebene Bremsung, insbeson-
dere keine Vollbremsung macht, d.h. das Bremspe-
dal nicht bis zu einem vorgegebenen Bereich driickt,
wenn das Fahrzeugflihrungssystem vor und wahrend
der Ubergabeprozedur keine Gefahrensituation er-
kannt hat.

[0043] Sollte das Fahrzeugflihrungssystem oder die
weitere Recheneinheit erkennen, dass das Verhalten
des Fahrers sich nicht in einem vorgegebenen Be-
reich, insbesondere in einem vorgegebenen Lenkbe-
reich und/oder Beschleunigungsbereich befindet, er-
folgt keine Ubergabe an den Fahrer. Vielmehr behélt
das Fahrzeugfiihrungssystem die Kontrolle Gber die
Fahrfunktion und die Fahrverantwortung zumindest
in dem Male, dass keine Beeintrachtigung der Si-
cherheit des Fahrens erfolgt, also keine Uberforde-
rung des Systems erkannt wird.

[0044] Fur die Bewertung, ob die vorgegebenen Kri-
terien erflllt werden, d.h. fir die benétigten Daten
fur die einzelnen Uberpriifungssysteme kénnen Da-
ten aus der Umfeldsensorik des Fahrzeugs einge-
lesen, andere Funktionsteile wie Umfelderkennung
(perception) ausgewertet, Sensoren und Funktions-
teile aus einem Fahrzeug-und-Bewegungs-Manage-
ment-System (vehicle and motion management) ein-
gelesen und ausgewertet, Kartenmaterial eingelesen
und ausgewertet und weitere Zustédnde wie ein be-
absichtigter Rickiibernahmewunsch des Fahrers be-
wertet werden. Bevorzugt zeigt nach der Ubernah-
me der Fahrverantwortung das Fahrzeugfuhrungs-
system dem Fahrer, bevorzugt Uber ein Interface
wie ein Display, an, dass nun die Fahrverantwortung
beim Fahrer liegt.

Ubergabe in der Riickfallebene

[0045] In Fig. 2 ist eine Ubergabe in der Riickfalle-
bene der Fahrverantwortung vom Fahrzeugfuhrungs-
system an den Fahrer gezeigt. Fir eine Ubergabe in
der Rickfallebene ist es eine Voraussetzung, dass
erkannt wird, dass eine zweite Bedingung, die sich
von der ersten Bedingung fiir die geordnete Uberga-
be unterscheidet, erfullt ist.

[0046] Bevorzugt muss sich das Fahrzeug flr eine
Ubergabe in der Riickfallebene sowohl in einem vor-
gegebenen zweiten Betriebsbereich befinden, also
vorgegebene Grenzen einhalten, als auch einen vor-
gegebenen zweiten Systemzustand aufweisen. Der
vorgegebene zweite Betriebsbereich ist hierbei ent-
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weder derselbe Betriebsbereich wie fir eine geord-
nete Ubergabe, d.h. gleich dem ersten Betriebsbe-
reich, oder der zweite Betriebsbereich definiert ande-
re Grenzwerte als der erste Betriebsbereich. Diese
Definition kann von dem erkannten Systemzustand
abhéngen und einen weiteren oder engeren Bereich
wie den Bereich flr den ersten Betriebsbereich um-
fassen. Eine Ubergabe in der Riickfallebene, auch als
degradierte Deaktivierung bezeichnet, erfolgt, wenn
zusétzlich ein zweiter Systemzustand erkannt wur-
de, also ein Systemfehler erkannt wurde. Als Sys-
temfehler kann ein Ausfall der Sensorik, der Aktua-
torik und/oder anderer Funktionsteile definiert wer-
den, wie oben beschrieben. Die degradierte Deakti-
vierung kann von den Arten der erkannten Fehler ab-
héngen, z.B. wenn das Interface zur Ricklbernah-
mebestatigung als fehlerhaft detektiert wurde, kann
dieses nicht in der degradierten Deaktivierung aus-
gewertet werden. Fiir die Ubergabe in der Riickfalle-
bene kann eine bestimmte Vorgehensweise fiir die
Ubergabe abgespeichert sein, bei der beispielswei-
se sofort wenigstens eine Teilfunktion der Fahrfunk-
tion eingeschrénkt wird, ohne dass die Ubergabe fiir
die Fahrverantwortung an den Fahrer abgeschlossen
ist. Zudem kénnen einzelne Funktionen der Fahrfunk-
tion auch sofort auf die Verantwortung des Fahrers
Ubergehen, d.h. dass die einzelnen Funktionen sofort
durch entsprechende Fahrerwiinsche gesteuert wer-
den. Zudem kann auch ein Notfahrprogramm als de-
gradierte Deaktivierung abgespeichert sein.

_ Maglichkeit der intuitiven
Uberstimmung durch den Fahrer

[0047] In Fig. 3 ist die Mdglichkeit der intuitiven
Uberstimmung der Steuerung der Fahrfunktion durch
den Fahrer dargestellt. Bei Programmpunkt 300
wird wenigstens eine Fahrfunktion des Fahrzeu-
ges vom Fahrzeugfiihrungssystem, insbesondere die
Lenkung und/oder die Geschwindigkeit des Fahrzeug
wenigstens teilautonom oder vollautonom gesteuert.
Dabei kann das Fahrzeugfluhrungssystem die Fahr-
funktion wenigstens teilweise autonom, insbesonde-
re hochautonom ausfiihren.

[0048] Anschliel3end erfolgt bei Programmpunkt 305
die Uberpriifung, ob eine vorgegebene dritte Bedin-
gung erfullt ist. Die vorgegebene dritte Bedingung ist
beispielsweise dann erfiillt, wenn sich das Fahrzeug
in einem dritten Betriebsbereich oder das Fahrzeug-
flhrungssystem in einem vorgegebenen dritten Sys-
temzustand befindet. Der dritte Systemzustand ist
beispielsweise in einem Speicher abgelegt. Der drit-
te Systemzustand kann eine Uberlastung des Fahr-
zeugfiihrungssystems sein. Eine Uberlastung des
Fahrzeugfiihrungssystems tritt beispielsweise bei Er-
kennen einer Aquaplaningsituation des Fahrzeuges
oder bei Erkennen von Glatteis auf der Fahrbahn des
Fahrzeuges auf. Ein weiteres Kriterium fiir eine Uber-
lastung des Fahrzeugfiihrungssystems kann das Er-
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kennen, dass keine kollisionsfreie Trajektorie zur
Flhrung des Fahrzeugs mehr vorhanden ist, wenn
sich beispielsweise andere Verkehrsteilnehmer nicht
regelkonform verhalten, sein. Die Uberpriifung bei
Programmpunkt 305 kann vom Fahrzeugflihrungs-
system oder von einer weiteren Recheneinheit aus-
gefuhrt werden, die mit dem Fahrzeugflihrungssys-
tem in Verbindung steht. Als Systemuberforderung
kann beispielsweise ein Erkennen von Aquaplaning
oder Eisglatte definiert werden, wie oben beschrie-
ben. Hierbei erfolgt keine Ubergabeprozedur, son-
dern der Fahrer Uberstimmt das Fahrzeugfiihrungs-
system, zumeist durch intuitives Einwirken. Eine sol-
che (intuitive) Uberstimmung kann erfolgen, wenn
das Fahrzeugfiihrungssystem einen Systemzustand
annimmt, bei dem eine Uberforderung erkannt wird.

[0049] Wird das Vorliegen des dritten Systemzu-
standes erkannt, so wird zu Programmpunkt 310 ver-
zweigt. Wird der dritte Systemzustand nicht erkannt,
so wird zum Programmpunkt 300 zuriickverzweigt
und die Uberpriifung bei Programmpunkt 305 nach
einer festgelegten Zeitdauer erneut durchgefihrt.

[0050] Abhangig von der gewahlten Ausflhrung
kann oder anstatt des Vorliegens des dritten System-
zustandes auch bei Programmpunkt 305 Uberpruft
werden, ob sich das Fahrzeug in einem vorgegebe-
nen dritten Betriebsbereich befindet.

[0051] Bei Programmpunkt 310 erlaubt das Fahr-
zeugfiihrungssystem einen direkten Eingriff des Fah-
rers in die vom Fahrzeugfiihrungssystem ausgefihr-
te Fahrfunktion. Somit wird bei Erkennen eines Fah-
rerwunsches des Fahrers die Fahrfunktion vom Fah-
rerwunsch gesteuert. In einer solchen Situation kann
der Fahrer durch Uberstimmen die Kontrolle {ber
das Fahrzeug ohne eine Ubergabeprozedur, die Zeit
kostet, bei Programmpunkt 310 Gbernehmen. Das
heil3t, dass das Fahrzeugflihrungssystem keine Be-
statigung mit Ubergabeprozedur und beispielsweise
Kontrolle des Fahrverhaltens des Fahrers fiir eine be-
stimmte Zeit verlangt. Dies kann in Situationen wie
Glatteis, Aquaplaning, einem erkannten Geisterfah-
rer erfolgen oder wenn keine kollisionsfreie Trajekt-
orie des Fahrzeugs mehr vorhanden ist, wenn sich
beispielsweise andere Verkehrsteilnehmer nicht re-
gelkonform verhalten, was als dritter Systemzustand
definiert sein kann.

[0052] Nachdem der Fahrer die Kontrolle durch ei-
nen intuitiven Eingriff Gbernommen hat, muss klar
sein, ob das Fahrzeugfiihrungssystem die Kontrolle
wieder Gbernimmt.

[0053] Bei einem folgenden Programmpunkt 315
wird Uberprft, ob der dritte Systemzustand und/oder
der dritte Betriebsbereich weiterhin vorliegen. Lie-
gen der dritte Systemzustand und/oder der dritte Be-
triebsbereich weiterhin vor, dann wird zu Programm-
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punkt 310 zuriick verzweigt und die Steuerung der
Fahrfunktion wird durch den Fahrerwunsch festge-
legt.

[0054] Ergibt die Uberpriifung bei Programmpunkt
315, dass der dritte Systemzustand und/oder der drit-
te Betriebsbereich nicht mehr vorliegen, so wird zu
Programmpunkt 320 verzweigt. Bei Programmpunkt
320 kann die Ausfihrung der Fahrfunktion wieder
vom Fahrzeugflihrungssystem tibernommen werden.

[0055] In einer weiteren Ausfilihrung kann sobald die
Bedingung der Systemuberforderung nicht mehr er-
fullt, das Fahrzeugfiihrungssystem in der Fahrzeug-
fuhrungsverantwortung bleiben, d.h. die Fahrfunktion
wird vom Fahrzeugflihrungssystem wenigstens teil-
weise autonom oder vollautonom gesteuert, oder es
erfolgt eine geordnete Ubergabe an den Fahrer. In je-
dem Fall wird auch nach einem intuitiven Eingriff der
Fahrer durch das Fahrzeugfiihrungssystem Uber das
Interface informiert, wer in der Fahrverantwortung ist,
d.h. ob der Fahrer mit seinem Fahrerwunsch oder das
Fahrzeugfiihrungssystem die Fahrfunktion steuert.

Ubergabe Fahrverantwortung
an Fahrzeugfiihrungssystem

[0056] Fig. 4 zeigt ein weiteres Ausflihrungsbeispiel
des Verfahrens zur Steuerung einer Fahrfunktion ei-
nes Fahrzeuges, genauer der Steuerung einer Uber-
gabe der Fahrverantwortung von einem Fahrer an ein
Fahrzeugfiihrungssystem. Wie fiir die Ubergabe der
Fahrverantwortung an den Fahrer muss bei der Uber-
gabe an das Fahrzeugfiihrungssystem eine Bedin-
gung 113 erfullt werden. Die Bedingung 113 setzt sich
auch bei diesem Verfahren aus der Bewertung des
Betriebszustandes und des Systemzustands zusam-
men. Ferner ist eine weitere Bedingung, dass durch
den Fahrer eine Eingabe 201 erfolgt, durch die ein
Wechselwunsch von einem Betriebszustand 200 in
den anderen Betriebszustand 100 dem System an-
gezeigt wird.

[0057] Der Fahrer kann seinen Willen zur Uberga-
be der Fahrverantwortung auf unterschiedliche Wei-
se dem Fahrzeugfiihrungssystem mitteilen, bevor-
zugt Uber eine Eingabe 201 Uber ein Interface im
Fahrzeug. Beispielsweise kann ein Knopf oder Schal-
ter im Fahrzeug, z.B. am Lenkrad, vorhanden sein.
Es kann auch ein Interface wie ein Display im Fahr-
zeug angeordnet sein, das durch Berihren gesteuert
wird. Auch eine akustische Eingabe durch den Fahrer
ist moglich. Ferner kann zusatzlich durch das Fahr-
zeug eine Bestatigungsanfrage zur Aktivierung erfol-
gen, einerseits um Sicherzugehen, dass die Einga-
be nicht unbeabsichtigt erfolgt, andererseits um ein
unerlaubtes Fahren durch beispielsweise nicht Fahr-
tichtige zu unterbinden. Eine solche Abfrage kann
ebenfalls durch einen Knopf, Schalter, durch ein Be-
rihren eines Displays oder durch eine vorgegebene
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Abfolge an Handlungen erfolgen. Solche Handlungen
kénnen vom Fahrer oder vom Fahrzeugfilihrungssys-
tem vorgegeben sein und beispielsweise ein Dru-
cken des Gaspedals gefolgt von einer Eingabe am
Display des Fahrzeugs oder andere Kombinationen
sein. Die Ubernahme der Fahrverantwortung durch
das Fahrzeugfiihrungssystem erfolgt, wenn der Be-
triebszustand des Fahrzeugs ein autonomes Fahren
erlaubt, also wenn sich das Fahrzeug in vorgegebe-
nen Grenzen befindet. Zuséatzlich ist es nétig, dass
der Systemzustand des Fahrzeugs fehlerfrei ist, al-
so beispielsweise die Sensorik und Aktuatorik feh-
lerfrei sind, wie oben beschrieben. Wenn diese Be-
dingungen erfullt sind, Gbernimmt das Fahrzeugfih-
rungssystem die Fahrverantwortung und zeigt dies
dem Fahrer, bevorzugt tber ein Interface, an. Wenn
die Bedingungen nicht erfillt sind, erfolgt keine Uber-
gabe der Fahrverantwortung.

[0058] Die Uberpriifung des Betriebszustands und
des Systemzustands kann als Funktion, vorzugswei-
se in Software, ausgeflihrt sein, aber Teile davon
kénnen als Hardware bereitgestellt sein, je nachdem,
welches Fahrzeug damit ausgestattet werden soll
und welche Kriterien erfiillt werden missen.

[0059] Ein Fahrzeug ist ferner mit einem System
ausgestattet, das die oben genannten Uberpriifun-
gen und Bewertungen ausfiihren kann. Dazu kén-
nen neben dem Fahrzeugfiihrungssystem eine wei-
tere Recheneinheit, ein Datenspeicher, eine entspre-
chende Sensorik und eine entsprechende Aktuatorik
vorgesehen sein.

[0060] Ein Vorteil des erfindungsgemafRen Verfah-
rens und des Systems ist es, dass eine Ubergabe von
Fahrverantwortung vom Fahrer an das Fahrzeug-
fuhrungssystem und vom Fahrzeugflihrungssystem
zum Fahrer basierend auf vorgegebenen Randbe-
dingungen erfolgen kann, wobei hierflir bereits im
Fahrzeug vorhandene Systeme wie Kamera, Fah-
reriberwachungssysteme, Fehleriberwachungssys-
teme etc. verwendet werden kénnen. Ferner wird ein
Verfahren bereitgestellt, das Vorschriften fiir autono-
mes Fahren flexibel umsetzen kann und dabei eine
sichere Ubergabe erméglicht.

[0061] Das Fahrzeugfiihrungssystem kann ein as-
sistiertes Fahren ausfiihren, bei dem der Fahrer im-
mer in der Verantwortung fir die Fahrzeugfihrung ist.
Zudem kann das Fahrzeugfihrungssystem ein teil-
automatisiertes oder ein vollautomatisiertes Fahren
ausfihren, bei der Fahrer zeitweise oder gar nicht
mehr in der Verantwortung flr die Fahrzeugfihrung
ist.

Patentanspriiche

1. Verfahren zur Steuerung einer Fahrfunktion ei-
nes Fahrzeuges, wobei in einem ersten Betriebszu-
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stand (100) die Fahrfunktion von einem Fahrzeug-
fuhrungssystem gesteuert wird, wobei in einem zwei-
ten Betriebszustand (200) die Fahrfunktion von ei-
nem Fahrerwunsch eines Fahrers gesteuert wird,
wobei ein Ubergang vom ersten Betriebszustand
(100) in den zweiten Betriebszustand (200) mittels

— einer geordneten Ubergabe durch eine vorgege-
bene Ubergabeprozedur (101) erfolgt, wenn erkannt
wird, dass eine vorgegebene erste Bedingung (111)
erfullt ist, oder

— mittels einer Ubergabe in einer Riickfallebene er-
folgt, wenn erkannt wird, dass eine vorgegebene
zweite Bedingung (112) erfullt ist.

2. Verfahren nach Anspruch 1, wobei ein Ubergang
von dem zweiten Betriebszustand (200) in den ers-
ten Betriebszustand (100) erfolgt, wenn eine Einga-
be (201) fir einen Wechsel vom zweiten Betriebszu-
stand (200) in den ersten Betriebszustand (100) er-
folgt und eine weitere Bedingung (113) erflllt ist.

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, wobei die
erste Bedingung (111) erfillt ist, wenn sich das Fahr-
zeug in einem vorgegebenen ersten Betriebsbereich
befindet, und wenn sich das Fahrzeugfiihrungssys-
tem in einem vorgegebenen ersten Systemzustand
befindet.

4. Verfahren nach Anspruch 1 oder 3, wobei die
zweite Bedingung (112) erfillt ist, wenn sich das
Fahrzeug in einem vorgegebenen zweiten Betriebs-
bereich befindet und wenn sich das Fahrzeugfih-
rungssystem in einem vorgegebenen zweiten Sys-
temzustand befindet.

5. Verfahren nach einem der Anspriiche 3 bis 4,
wobei der erste, der zweite und/oder ein dritter Be-
triebsbereich von wenigstens einer definierten Gren-
ze abhangt, insbesondere von einem festgelegten
Streckenabschnitt, einer Staatsgrenze, einem vorge-
gebenen Geschwindigkeitsbereich, einer vorgegebe-
nen Differenzgeschwindigkeit zu anderen Fahrzeu-
gen, einer vorgegebenen Verkehrssituation, von ei-
ner Trajektorie des Fahrzeuges, von einer vorgege-
benen Wetterbedingung und/oder von einer vorgege-
benen Stralenbedingung.

6. Verfahren nach einem der Anspriiche 3 bis
5, wobei ein erster und/oder zweiter und/oder ein
dritter Systemzustand von einem Ausfall einer Sen-
sorik und/oder Aktuatorik und/oder wenigstens ei-
nem Funktionsteil des Fahrzeugfiihrungssystems
und/oder von einer Uberforderung des Fahrzeugfiih-
rungssystems abhangt.

7. Verfahren nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, wobei vor der Ubergabeprozedur (101) bei
der geordneten Ubergabe eine Ubernahmeauffor-
derung durch das Fahrzeugfiihrungssystem an den
Fahrer erfolgt, und wobei insbesondere der Fahrer

2016.11.24

durch eine Eingabe die Rickiibernahme der Fahrver-
antwortung dem Fahrzeugfiihrungssystem anzeigt.

8. Verfahren nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, wobei vor einer vollstindigen Ubergabe der
Fahrverantwortung an den Fahrer die Ubergabepro-
zedur (101) insbesondere fir einen vordefinierten
Zeitraum Uberprift, ob ein vorgegebenes Fahrver-
halten des Fahrers vorliegt, und wobei bei Erken-
nen des vorgegebenen Fahrverhaltens die Fahrver-
antwortung an den Fahrer Gbergeben wird, und wobei
bei Nichterkennen des vorgegebenen Fahrverhaltens
des Fahrers die Fahrverantwortung des Fahrers we-
nigstens teilweise eingeschrankt wird.

9. Verfahren Anspruch 8, wobei bei Nichterken-
nen des vorgegebenen Fahrverhaltens des Fahrers
ein Fahrerwunsch des Fahrers wenigstens teilweise
ignoriert wird und die Steuerung des Fahrzeuges we-
nigstens teilweise durch das Fahrzeugfiihrungssys-
tem ausgeflhrt wird.

10. Verfahren nach einem der vorhergehenden
Anspriiche, wobei bei Vorliegen einer dritten Be-
dingung, insbesondere bei einer Uberforderung des
Fahrzeugfiihrungssystems, ein Fahrerwunsch eine
Steuerung des Fahrzeugflihrungssystems insbeson-
dere in Form eines intuitiven Eingriffs ersetzt und zur
Steuerung des Fahrzeuges verwendet wird.

11. Verfahren nach Anspruch 10, wobei die dritte
Bedingung einen dritten Betriebszustand des Fahr-
zeuges und/oder einen dritten Systemzustand des
Fahrzeugfiihrungssystems, insbesondere bei einer
Uberforderung des Fahrzeugfiihrungssystems, be-
inhaltet.

12. Verfahren zur Steuerung einer Fahrfunktion ei-
nes Fahrzeuges, wobei in einem ersten Betriebszu-
stand (100) die Fahrfunktion von einem Fahrzeug-
fuhrungssystem gesteuert wird, wobei in einem zwei-
ten Betriebszustand (200) die Fahrfunktion von ei-
nem Fahrerwunsch eines Fahrers gesteuert wird, wo-
bei bei Vorliegen eines vorgegebenen dritten Sys-
temzustandes des Fahrzeugfiihrungssystems, insbe-
sondere bei einer Uberforderung des Fahrzeugfiih-
rungssystems, ein Fahrerwunsch eine Steuerung des
Fahrzeugfiihrungssystems ins besondere in Form ei-
nes intuitiven Eingriffs ersetzt und zur Steuerung des
Fahrzeuges verwendet wird.

13. Verfahren nach Anspruch 12, wobei fir eine
Dauer eines intuitiven Eingriffs durch einen Fahrer
eine Fahrverantwortung beim Fahrzeugflihrungssys-
tem verbleibt, wobei erst nach einer vorgegebenen
Zeitdauer des intuitiven Eingriffs des Fahrers, ins-
besondere nach Beendigung des intuitiven Eingriffs
und bei einer weiter vorliegenden Uberforderung des
Fahrzeugfiihrungssystems, eine Aufforderung durch
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das Fahrzeugflhrungssystems an den Fahrer erfolgt,
die Fahrverantwortung zu bernehmen.

14. Verfahren nach einem der vorhergehenden An-
spriche, wobei das Fahrzeugfihrungssystem dem
Fahrer anzeigt, in welchem Status es sich befindet.

15. System, das dazu eingerichtet ist, das Verfah-
ren nach den Anspriichen 1-14 auszufiihren.

Es folgen 2 Seiten Zeichnungen
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Anhéangende Zeichnungen
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