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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Verfah-
ren zum Empfangen und Verarbeiten von Datenwer-
ten, wobei diese in Zusammenhang mit Kontrolltran-
sitionen beim automatisierten Fahren stehen. Des
Weiteren betrifft die Erfindung eine Empfangseinheit,
sowie eine Vorrichtung zum Betreiben eines automa-
tisierten Fahrzeugs.

Stand der Technik

[0002] Die DE 10 2012 112 802 A1 offenbart ein
Verfahren zur Steuerung eines Fahrzeugs, welches
ein autonomes, teilautonomes und ein manuelles
Fahren ermdglichendes Fahrerassistenzsystem, ei-
ne Umfelderfassungseinheit, eine die von der Umfel-
derfassungseinheit erzeugten Umfelddaten auswer-
tenden Auswerteeinheit zur Bewertung der Umfeldsi-
tuation des Fahrzeugs, und eine von dem Fahreras-
sistenzsystem wahrend eines autonomen oder teil-
autonomen Fahrens ansteuerbare Gefahrenwarnein-
richtung zur Ausgabe eines Warnsignals als Uber-
nahmeaufforderung an den Fahrer in Abhangigkeit
der Bewertung der Umfeldsituation des Fahrzeugs
umfasst. Dabei wird mittels einer Risikoschéatzeinheit
auf der Basis der Umfelddaten und von fahrdyna-
mischen Daten des Fahrzeugs wéahrend des auto-
nomen oder teilautonomen Fahrens die Ubernahme-
wahrscheinlichkeit bestimmt, mit der voraussichtlich
demnéachst ein Fahrereingriff erforderlich sein wird.
Ferner wird mittels einer Aufmerksamkeitsschéatzein-
heit das Aufmerksamkeitsniveau des Fahrers ge-
schatzt, und schlieBlich aus der Ubernahmewahr-
scheinlichkeit in Abhéngigkeit des Aufmerksamkeits-
niveaus des Fahrers eine Zeitdauer bis zur Erzeu-
gung des Warnsignals bestimmt.

Offenbarung der Erfindung

[0003] Das erfindungsgeméafle Verfahren zum Be-
treiben wenigstens eines ersten automatisierten
Fahrzeugs beziehungsweise die dafiir vorgesehene
Vorrichtung geht davon aus, dass Datenwerte, wel-
che wenigstens einen Ubergang von einem automati-
sierten Betreiben wenigstens eines zweiten automati-
sierten Fahrzeugs hin zu einem manuellen Betreiben
des wenigsten einen zweiten automatisierten Fahr-
zeugs reprasentieren, empfangen werden. Weiterhin
wird das wenigstens eine erste automatisierte Fahr-
zeug abhangig von den empfangenen Datenwerten
betrieben.

[0004] Bei dem hier beschriebenen ersten Fahrzeug
handelt es sich um ein Fahrzeug, welches sowohl
manuell, also beispielsweise durch einen Fahrer oder
auch ferngesteuert betrieben werden kann, als auch
teil- bzw. hochautomatisiert. Unter einem teil- bzw.
hochautomatisierten Betreiben des Fahrzeugs kon-
nen sowohl einzelne Fahrassistenzfunktionen, wie
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beispielsweise eine Unterstlitzung beim Einparken,
verstanden werden, als auch vollautomatisierte Vor-
gange, wie langere Fahrten auf Autobahnen, Land-
stral3en oder auch in innerstadtischen Bereichen.

[0005] Unter einem Ubergang von einem automa-
tisierten Betreiben eines Fahrzeugs hin zu einem
manuellen Betreiben ist die Ubernahme der Kontrol-
le Uber das Betreiben des Fahrzeugs durch einen
Menschen zu verstehen, unabhangig von Art, Dauer,
Grund und Umfang des zuvor stattfindenden automa-
tisierten Betreibens.

[0006] Der Vorteil das automatisierte Fahrzeug ab-
hangig von den empfangenen Datenwerten zu betrei-
ben, zeigt sich vor allem darin, dass sowohl die Si-
cherheit fir das Fahrzeug, und somit auch die Sicher-
heit fir die Insassen und/oder die Ladung, als auch
der Komfort bei der Nutzung beziehungsweise dem
Betreiben des Fahrzeugs, erhéht wird. Dies zeigt sich
beispielsweise darin, dass automatisierte Fahrassis-
tenzfunktionen, welche meistens mit Rechenaufwand
und groflen Datenmengen verbunden sind, frihzei-
tig auf bevorstehende Ubergénge reagieren kdnnen
und somit bezuglich dem Verbrauch an Rechenkapa-
zitat optimiert werden. Dies hat zum einen Vorteile flr
die Geschwindigkeit, mit der solche Funktionen aus-
gefuhrt werden, was letztendlich wiederum Vorteile
fur die Sicherheit bedeutet, da schneller ausgefiihr-
te Fahrassistenzfunktionen immer auch ein schnelle-
res Reagieren des Fahrzeugs in Notsituationen be-
deutet, als auch Vorteile beim Verbrauch an (elek-
trischer) Energie, da dieser reduziert werden kann.
Dies ist fur Fahrzeuge im Allgemeinen und speziell fir
Elektrofahrzeuge von sehr grof3er Bedeutung. Vor-
zugsweise umfassen die Datenwerte Lokalisierungs-
daten, welche eine Lokalisierung des wenigstens ei-
nen zweiten automatisierten Fahrzeugs bei dem we-
nigstens einen Ubergang représentieren.

[0007] Zusétzlich zu Ubergangen im Aligemeinen,
welche beispielsweise abhéngig von einem nicht
dauerhaften Zustand einer Umgebung, wie beispiels-
weise Witterungsverhéltnisse, Dunkelheit, Baustel-
len, Verkehrslage oder Veranstaltungen, die einen
normalen Verkehr unmoglich machen, sind, ist es
auch wichtig auch dauerhafte Umgebungszustéande,
die einen Ubergang von einem automatisierten Be-
treiben hin zu einem manuellen Betreiben notwen-
dig machen, zu kennen. Dabei kann es sich bei-
spielsweise um verschiedene Bestandteile der Ver-
kehrsinfrastruktur handeln, welche ein manuelles Be-
treiben erfordern. Andere Beispiele waren gewisse
Landschaftsmerkmale, wie beispielsweise Seen, die
einer schmalen Stral3e sehr nahe kommen oder Fahr-
ten durch Berglandschaften mit Abgriinden, die eben-
falls eine besondere Vorsicht beim Fahren und eine
genaue Kenntnis der Lage eines Fahrzeugs relativ
zur Stralle und See bzw. Abgrund erfordern. Daher
ist es sehr wichtig, méglichst zu jedem Ubergang eine
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Lokalisierung des Fahrzeugs beim Erkennen der Not-
wenigkeit eines Ubergangs zu kennen um den Aspekt
der genauen Umgebung mit analysieren zu kénnen.

[0008] Vorzugsweise werden die Datenwerte als di-
gitale Karte empfangen.

[0009] Dies hat den grof3en Vorteil, dass solch eine
Karte, welche unter anderem Ubergénge umfasst, in
bereits vorhandene Karten beziehungsweise Naviga-
tionssysteme in einem Fahrzeug integriert und von
diesen genutzt werden kénnen.

[0010] Bevorzugt erfolgt das Empfangen der Daten-
werte von einer externen Datencloud direkt, insbe-
sondere mittels einer Satelliten- und/oder Mobilfunk-
und/oder Car-2-Car- und/oder einer anderer Daten-
wertelbertragungsverbindung, und/oder indirekt, ins-
besondere mittels einer Car-2-Car-Verbindung tber
wenigstens ein drittes Fahrzeug und/oder mittels ei-
nes Datenwertelbertragungsmediums und/oder mit-
tels einer Car-2-Infrastructure-Verbindung.

[0011] Unter einer Car-2-Infrastructure-(C2X-)Ver-
bindung ist das Empfangen der Daten von jedem be-
liebigen Ort aus, auer von anderen Fahrzeugen aus,
gemeint. Dabei kénnen beispielsweise als Ubertra-
gungsort Briicken mit entsprechenden Sendern ge-
meint sein, oder auch Radiostationen, Funkmasten,
oder andere Einrichtungen, welche sowohl stationar
als auch nicht-stationér vorhanden sein kénnen. Der
Vorteil einer direkten Verbindung ist die Schnelligkeit
mit der die Datenwerte Ubertragen und empfangen
werden kénnen. Eine indirekte Verbindung ist vorteil-
haft, wenn eine Datenlbertragung aufgrund dulRerer
Umsténde, wie beispielsweise bei Fahrten durch ein
Tal, durch einen Tunnel oder bei nicht funktionsfahi-
gen Ubertragungsmittel, nicht direkt méglich ist.

[0012] In einer besonders bevorzugten Ausflih-
rungsform erfolgt das Betreiben derart, dass abhén-
gig von den empfangen Datenwerten ein méglicher
Ubergang von einem automatisierten Betreiben des
wenigstens einen ersten automatisierten Fahrzeugs
hin zu einem manuellen Betreiben des wenigstens
einen ersten automatisierten Fahrzeugs erkannt und
wenigstens ein Signal erzeugt wird.

[0013] Durch das Erzeugen eines Signals abhén-
gig von den empfangenen Datenwerten kdnnen vor-
teilhafterweise sowohl Fahrassistenzfunktionen an-
gesteuert werden, als auch mégliche Betreiber des
Fahrzeugs informiert werden. Dies erlaubt eine viel-
faltige Nutzung der empfangenen Datenwerte fir das
Betreiben des Fahrzeugs, wie beispielsweise ein Ver-
gréRern der Sicherheit, der Stabilitdt der einzelnen
Funktion und/oder auch des Fahrzeugs an sich, des
Komforts beim Betreiben des Fahrzeugs und/oder
auch der Leistung des Fahrzeugs.
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[0014] Vorzugsweise erfolgt das Betreiben derart,
dass abhangig von den empfangenen Datenwerten
das wenigstens eine Signal auf Entscheidungsmdég-
lichkeiten fir das weitere Betreiben des wenigstens
einen ersten automatisierten Fahrzeugs hinweist.

[0015] Unter dem Hinweisen beziehungsweise Be-
reitstellen von Entscheidungsmoglichkeiten ist zum
einen das Bereitstellen von Entscheidungsmdglich-
keiten in Form von Parametern beziehungsweise Da-
ten allgemein, als auch das Bereitstellen von Ent-
scheidungsmdglichkeiten fiir einen oder mehrere Be-
treiber des automatisierten Fahrzeugs gemeint. Da-
bei ist unter Hinweisen in Form von Parametern be-
ziehungsweise Daten zu verstehen, dass diese Pa-
rameter beziehungsweise Daten beispielsweise von
beliebigen Fahrassistenzfunktionen verarbeitet und
genutzt werden kénnen. Bei dem Bereitstellen fir ei-
nen oder mehrere Betreiber ist beispielsweise eine
Liste mit Entscheidungsmadglichkeiten zu verstehen,
welche den Betreibern zur Verfugung gestellt wird.
Dies wiederum kann beispielsweise durch eine visu-
elle Darstellung erfolgen, wobei die Auswahlmdglich-
keiten durch ein entsprechendes Eingabegerat aus-
gewahlt werden kénnen.

[0016] Durch das Bereitstellen von Entscheidungs-
mdglichkeiten erhéht sich sowohl die Akzeptanz
solch eines Verfahrens als auch die Akzeptanz des
automatisierten Fahrens an sich, da, wie bereits be-
schrieben, die Kenntnis von eventuell bevorstehen-
den Ubergéngen sicherheitsrelevante und komfortre-
levante Aspekte umfasst.

[0017] Bevorzugt erfolgt das Betreiben derart, dass
abhangig von den empfangenen Datenwerten we-
nigstens eine Trajektorie flr das wenigstens eine ers-
te automatisierte Fahrzeug berechnet wird.

[0018] Unter einer Trajektorie flr ein automatisiertes
Fahrzeug kann sowohl eine langere Route verstan-
den werden, als auch kiirze Abschnitte wie beispiels-
weise bei einem Einparkvorgang. Dabei ist es bei-
spielsweise auch mdglich, beliebige Fahrassistenz-
funktionen, welche bei ihrer Ausfiihrung entweder
selbst Trajektorien berechnen oder auf berechnete
beziehungsweise vorgegebene Trajektorien zuriick-
greifen, diese aufgrund der empfangenen Datenwer-
te neu zu berechnen beziehungsweise zu optimieren.

[0019] Vorteilhafterweise kann durch das Berech-
nen und Planen einer Trajektorie abhéngig von
den empfangenen Datenwerten bereits frihzeitig
auf mogliche Ubergénge reagiert werden, indem
diese bereits zur Planung einer bestimmten Rou-
te herangezogen werden. Dadurch kdnnen bei-
spielsweise mogliche Reaktionen, sei es durch ei-
nen Betreiber des automatisierten Fahrzeugs oder
auch durch Fahrassistenzfunktionen, dementspre-
chend sehr frih und mit grélRerer Relevanz fir un-
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ter anderem die Sicherheit, den Komfort und/oder die
Leistung berechnet beziehungsweise geplant wer-
den.

[0020] In einer besonders bevorzugten Ausflih-
rungsform wird die wenigstens eine Trajektorie der-
art berechnet, dass die Anzahl der Ubergénge von ei-
nem automatisierten Betreiben des wenigstens einen
ersten automatisierten Fahrzeugs hin zu einem ma-
nuellen Betreiben des wenigstens einen ersten auto-
matisierten Fahrzeugs, bertcksichtigt, insbesondere
minimiert, wird.

[0021] Hierin zeigt sich der Vorteil, dass durch das
Anpassen der zu berechnenden Trajektorie an die
Anzahl méglicher Ubergénge eine zusétzliche Ent-
scheidungsmdglichkeit flr die Auswahl einer Trajek-
torie zur Verflgung steht. Somit kann diese Aus-
wahl noch besser an die Bedirfnisse eines Betreibers
des automatisierten Fahrzeugs angepasst werden.
Ein wichtiger Aspekt hierbei kdnnte das Planen einer
Route sein, bei dem mdglichst kein Ubergang von ei-
nem automatisierten Betreiben hin zu einem manuel-
len Betreiben stattfindet. Dies wiirde es beispielswei-
se Betreibern von Lastkraftwagen erlauben langere
Fahrten am Stlick zurlickzulegen, da trotz einem kon-
tinuierlichen Fahren genligend Rastzeiten eingeplant
werden konnen. Generell kdnnte die Zeit, welche zu-
satzlich beim Fahren genutzt werden kann, somit die
Produktivitadt und letztendlich die Akzeptanz des au-
tomatisierten Fahrens bei mdglichen Betreibern im-
mens erhéht werden.

[0022] Die erfindungsgemalfie Vorrichtung zum Be-
treiben wenigstens eines ersten automatisierten
Fahrzeugs umfasst zum einen Empfangsmittel zum
Empfangen von Datenwerten, welche wenigstens ei-
nen Ubergang von einem automatisierten Betreiben
wenigstens eines zweiten automatisierten Fahrzeugs
hin zu einem manuellen Betreiben des wenigsten
einen zweiten automatisierten Fahrzeugs reprasen-
tieren, und zum anderen Mittel zum Betreiben des
wenigstens einen ersten automatisierten Fahrzeugs,
wobei das Betreiben abhéngig von den empfangenen
Datenwerten erfolgt.

[0023] Vorzugsweise sind die Empfangsmittel dazu
ausgebildet, die Datenwerte direkt, insbesondere mit-
tels einer Satelliten- und/oder Mobilfunk- und/oder
Car-2-Car- und/oder einer anderer Datenwertetber-
tragungsverbindung, und/oder indirekt, insbesondere
mittels einer Car-2-Car-Verbindung Gber wenigstens
ein drittes Fahrzeug und/oder mittels eines Daten-
wertelbertragungsmediums, von einer externen Da-
tencloud zu empfangen.

[0024] In einer besonders bevorzugten Ausflih-
rungsform sind die Mittel zum Betreiben des wenigs-
tens einen ersten automatisierten Fahrzeugs derart
ausgebildet, dass abhangig von den empfangenen
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Datenwerten, (iber einen moglichen Ubergang von ei-
nem automatisierten Betreiben des wenigstens einen
ersten automatisierten Fahrzeugs hin zu einem ma-
nuellen Betreiben des wenigstens einen ersten au-
tomatisierten Fahrzeugs, wenigstens ein Signal er-
zeugt, wobei das wenigstens eine Signal auf Ent-
scheidungsmdglichkeiten fiir das weitere Betreiben
des wenigstens einen ersten automatisierten Fahr-
zeugs hinweisen kann.

[0025] Bevorzugt sind die Mittel zum Betreiben des
wenigstens einen ersten automatisierten Fahrzeugs
derart ausgebildet, dass abhangig von den empfan-
genen Datenwerten wenigstens eine Trajektorie fir
das wenigstens eine erste automatisierte Fahrzeug
berechnet wird, wobei die Trajektorie derart berech-
net werden kann, dass die Anzahl der Ubergéange,
von einem automatisierten Betreiben des wenigstens
einen ersten automatisierten Fahrzeugs hin zu einem
manuellen Betreiben des wenigstens einen ersten
automatisierten Fahrzeugs, berlcksichtigt, insbeson-
dere minimiert, wird.

[0026] Vorteilhafte Weiterbildungen der Erfindung
sind in den Unteranspriichen angegeben und in der
Beschreibung aufgefiihrt.

Zeichnungen

[0027] Ausflhrungsbeispiele der Erfindung sind in
den Zeichnungen dargestellt und werden in den
nachfolgenden Beschreibungen néher erldutert. Es
zeigen:

[0028] Fig. 1 rein beispielhaft ein Fahrzeug, welches
eine erfindungsgemale Vorrichtung zum Ausflhren
eines erfindungsgemalien Verfahrens mit sich fihrt.

[0029] Fig. 2 rein beispielhaft ein Ausfliihrungsbei-
spiel in Form eines Ablaufdiagramms eines erfin-
dungsgemalen Verfahrens unter Verwendung einer
erfindungsgemafen Vorrichtung.

[0030] Fig. 3 rein beispielhaft ein Ausflihrungsbei-
spiel in Form eines Ablaufdiagramms eines erfin-
dungsgemalen Verfahrens unter Verwendung einer
erfindungsgemafen Vorrichtung.

Ausfiihrungsformen der Erfindung

[0031] Fig. 1 zeigt ein automatisiertes Fahrzeug
(100), welches eine mdgliche erfindungsgemalte
Vorrichtung (110) zum Empfangen von Datenwerten
und Betreiben eines automatisierten Fahrzeugs (100)
mit sich flhrt. Dabei umfasst die Vorrichtung (110)
Empfangsmittel (111), welche dazu ausgebildet sind,
Datenwerte zu empfangen.

[0032] Diese Datenwerte umfassen Angaben uber
mdgliche Ubergange von einem automatisierten Be-
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treiben eines automatisierten Fahrzeugs hin zu ei-
nem manuellen Betreiben. Dabei handelt es sich um
Informationen die bereits vorab von wenigstens ei-
nem anderen Fahrzeug gesammelt wurden. Dieses
wenigstens eine andere Fahrzeug ist dabei beispiels-
weise mit einem entsprechenden System ausgestat-
tet, das es ermdglicht, Ubergénge zu erkennen und
als Datenwerte zu speichern. Diese Datenwerte wie-
derum werden beispielsweise an eine externe Daten-
quelle gesendet, so dass sie von dem automatisier-
ten Fahrzeug (100) mittels der Empfangsmittel (111)
empfangen werden kénnen.

[0033] Grundsatzlich ist die Idee, dass andere Fahr-
zeuge, wie beispielsweise das automatisierte Fahr-
zeug (100), auf diese Datenwerte zuriickgreifen kon-
nen, um von den in diesen Datenwerten enthaltenen
Informationen zu profitieren. Wobei diese Informatio-
nen sowohl zum Planen einer Route dienen kénnen,
als auch beispielsweise zum rechtzeitigen Warnen ei-
nes Fahrers des automatisierten Fahrzeugs (100) vor
einem bevorstehenden Ubergang.

[0034] Unter dem Empfangen der Datenwerte kann
sowohl das Empfangen von der externen Datenquel-
le verstanden werden, als auch das gegebenenfalls
notwendige Aufbereiten und Weiterleiten der Daten-
werte an dafir vorgesehene Mittel, wie beispielswei-
se die Mittel zum Betreiben des wenigstens einen
automatisierten Fahrzeugs (112), im folgenden Mittel
zum Betreiben genannt.

[0035] Die Mittel zum Betreiben (112) sind dabei der-
art ausgebildet, dass sie ein Betreiben des automati-
sierten Fahrzeugs (100) aufgrund der empfangenen
Datenwerte ermdglichen. Dabei kénnen auch andere
Fahrassistenzfunktionen aufgrund der empfangenen
Datenwerte bei ihrer Ausfiihrung unterstitzen wer-
den kdnnen, indem die Mittel zum Betreiben (112) mit
anderen Mitteln bzw. Steuergeraten (105) in Verbin-
dung stehen. Dabei kann es sich beispielsweise um
das Berechnen einer Trajektorie durch ein Navigati-
onssystem handeln, wobei die von dem Navigations-
system berechnete Route aufgrund der Datenwerte
angepasst wird, so dass die in den Datenwerten ent-
haltenen Ubergéange beriicksichtigt werden.

[0036] Des Weiteren sind die Mittel zum Betrei-
ben (112) des automatisierten Fahrzeugs (100) der-
art ausgebildet, dass ein Fahrer des automatisier-
ten Fahrzeugs (100), welcher die Steuerung des au-
tomatisierten Fahrzeugs (100) voriibergehend dem
Fahrzeug (100) Uberlasst, Uber einen bevorstehen-
den Ubergang, von einem automatisierten Betreiben
des Fahrzeugs (100) hin zu einem manuellen Be-
treiben des automatisierten Fahrzeugs (100), allge-
mein informiert wird. Auflerdem kann der Fahrer des
automatisierten Fahrzeugs (100) gewarnt werden,
falls ein Ubergang sehr schnell erfolgen muss. Da-
bei kénnte die Warnung beispielsweise derart durch-
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geflhrt werden, dass das Signal sehr aufdringlich er-
zeugt wird, beispielsweise in Form eines haptischen
und/oder visuellen und/oder akustischen Signals, wo-
hingegen ein Signal zum Informieren dahingegen we-
niger aufdringlich, beispielsweise leiser, erfolgt. Eine
Warnung kann beispielsweise dann erfolgen, falls ein
Ubergang in sehr naher Zukunft stattfindet und/oder
derart stattfindet, dass eine oder mehrere Fahrassis-
tenzfunktionen versagen und ein manuelles Betrei-
ben durch den Fahrer unerlasslich ist, um die Sicher-
heit des Fahrzeugs (100) und der mdglichen Insas-
sen nicht zu gefahrden.

[0037] Weiterhin kdnnen dem Fahrer des automa-
tisierten Fahrzeugs (100) auch Auswahlmdglichkei-
ten bezuglich des weiteren Vorgehens, welche sich
aufgrund des anstehenden Ubergangs ergeben, zur
Verfigung gestellt werden. Dabei kénnen entspre-
chende Auswahimdglichkeiten beispielsweise mit-
tels einer Mensch-Maschinen-Schnittstelle angezeigt
und eine diesbezligliche Eingabe durchgefihrt wer-
den. Bei der Mensch-Maschinen-Schnittstelle kann
es sich zum Beispiel um ein Display mit Touch Screen
handeln.

[0038] Bei dem Betreiben des automatisierten Fahr-
zeugs (100) mittels der Mensch-Maschinen-Schnitt-
stelle durch beispielsweise Bedienen des Displays
mit Touch Screen, kénnen die empfangenen Daten-
werte auch verwendet werden, um eine alternative
Bedienung zum herkémmlichen Bedienen, wie bei-
spielsweise mittels Lenkrad und Gaspedal, zur Ver-
fugung zu stellen. Dabei erfolgt das Bedienen bezie-
hungsweise Steuern des automatisierten Fahrzeugs
(100) mittels einer Eingabe, wie beispielsweise die
Auswahl der Optionen ,An der nachsten Kreuzung
bitte links fahren® oder ,Geschwindigkeit auf 50 km/h
reduzieren®. Hierbei dienen die empfangene Daten-
werte beispielsweise zum Erkennen, wann das Be-
treiben mittels der Auswahl von Optionen an seine
Grenzen stéBt und ein Ubergang von einem auto-
matisierten Betreiben hin zu einem manuellen Betrei-
ben des automatisierten Fahrzeugs (100), beispiels-
weise in Form eines herkdmmlichen Bedienens mit-
tels Lenkrad und Gaspedal, unerlasslich ist, um die
Sicherheit des automatisierten Fahrzeugs (100) und
seiner Insassen nicht zu geféhrden.

[0039] Fig. 2 beschreibt ein Ablaufdiagramm eines
mdglichen Ausflihrungsbeispiels eines erfindungsge-
maRen Verfahrens bzw. eine mdgliche Nutzung einer
Vorrichtung (110) fir ein automatisiertes Fahrzeug
(100).

[0040] In Schritt 201 beginnt das Verfahren, indem
beispielsweise das automatisierte Fahrzeug (100)
automatisiert betrieben wird und somit die Vorrich-
tung (110) zum Empfangen von Datenwerten und
Betreiben wenigstens eines automatisierten Fahr-
zeugs (100) aktiviert wird, damit Ubergénge, von ei-
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nem automatisierten Betreiben hin zu einem manuel-
len Betreiben des automatisierten Fahrzeugs (100),
rechtzeitig aufgrund der empfangenen Datenwerte
erkannt werden kénnen. Diese Datenwerte wurden
vorab von wenigsten einem anderen Fahrzeug ge-
sammelt, indem bei diesem Fahrzeug selbst Uber-
gange stattgefunden haben und die entsprechenden
Informationen in Form von Datenwerten gespeichert
und beispielsweise an einen externen Datenspeicher
Ubertragen wurden. Von diesem externen Datenspei-
cher kdnnen diese Datenwerte nun durch das auto-
matisierte Fahrzeug (100) empfangen werden.

[0041] In Schritt 202 werden die Datenwerte mittels
der Empfangsmittel (111) empfangen, wobei diese
empfangenen Datenwerte die Ubergénge, sowie Lo-
kalisierungsangaben zu den enthaltenen Ubergan-
gen, umfassen.

[0042] In Schritt 203 wird aufgrund der empfangenen
Datenwerte mittels der Mittel zum Betreiben (112)
des automatisierten Fahrzeugs (100) ein Signal er-
zeugt, welches einen Benutzer des automatisierten
Fahrzeugs (100), im folgenden Fahrer genannt, dar-
tiber informiert, dass ein Ubergang von einem auto-
matisierten Betreiben des automatisierten Fahrzeugs
(100) hin zu einem manuellen Betreiben des automa-
tisierten Fahrzeugs (100) notwendig wird.

[0043] In Schritt 204 signalisiert das automatisier-
te Fahrzeug (100) eine Freigabe der Kontrolle des
automatisierten Fahrzeugs (100) an einen Betreiber
beziehungsweise Fahrer des automatisierten Fahr-
zeugs (100). Die Ubernahme des Fahrzeugs (100)
kann beispielsweise anhand eines bestimmten Fahr-
verhaltens des Fahrers erfolgen. Dabei kann es sich
beispielsweise um das Beruhren des Lenkrads und/
oder des Gas- oder Kupplungspedal handeln.

[0044] In Schritt 205 endet das Verfahren, indem die
Kontrolle des automatisierten Fahrzeugs (100) sei-
tens des automatisierten Fahrzeugs (100) abgege-
ben wurde.

[0045] Fig. 3 beschreibt ein Ablaufdiagramm eines
moglichen Ausflihrungsbeispiels eines erfindungsge-
maRen Verfahrens bzw. eine mdgliche Nutzung einer
Vorrichtung (110) fir ein automatisiertes Fahrzeug
(100).

[0046] In Schritt 301 beginnt das Verfahren, indem
beispielsweise eine Anfrage eines Navigationsgerats
(105) an die Vorrichtung (110) zum Empfangen von
Datenwerten und Betreiben wenigstens eines auto-
matisierten Fahrzeugs (100) festgestellt wird.

[0047] In Schritt 302 werden Datenwerte mittels der
Empfangsmittel (111) empfangen, wobei diese emp-
fangenen Datenwerte Ubergénge von einem automa-
tisierten Betreiben hin zu einem manuellen Betreiben
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des automatisierten Fahrzeugs (100), sowie Lokali-
sierungsangaben zu den enthaltenen Ubergéngen,
umfassen. Diese Datenwerte kdnnen beispielsweise
in Form einer Karte empfangen werden, welche in ei-
ne bereits vorhandene Karte, beispielsweise des Na-
vigationssystems (105), integriert und abgespeichert
wird.

[0048] Unter einer Karte kann dabei sowohl ein vi-
suelles Medium verstanden werden, als auch Daten,
welche beispielsweise in einem Speicher einer Re-
cheneinheit vorliegen, um eine (digitale) Karte zu er-
stellen bzw. um kartengestitzte Rechenoperationen,
wie beispielsweise das Berechnen einer Route, aus-
zufiihren.

[0049] In Schritt 303 wird mittels eines im automati-
sierten Fahrzeug (100) vorhandenen Navigationssys-
tems (105) abhangig von den empfangenen Daten-
werten eine Route berechnet.

[0050] Dabei wird die Route derart berechnet wird,
dass die Anzahl der Ubergange von einem automati-
sierten Betreiben des wenigstens einen ersten auto-
matisierten Fahrzeugs (100) hin zu einem manuellen
Betreiben des wenigstens einen ersten automatisier-
ten Fahrzeugs (100) minimiert wird.

[0051] In Schritt 304 wird die entsprechend Schritt
303 berechnete Route an das Navigationssystem
(105) Gbermittelt.

[0052] In Schritt 305 endet das Verfahren.
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Patentanspriiche

1. Verfahren zum Betreiben wenigstens eines ers-
ten automatisierten Fahrzeugs (100), mit den Schrit-
ten:

— Empfangen von Datenwerten, welche wenigstens
einen Ubergang von einem automatisierten Betrei-
ben wenigstens eines zweiten automatisierten Fahr-
zeugs hin zu einem manuellen Betreiben des wenigs-
ten einen zweiten automatisierten Fahrzeugs repra-
sentieren;

— Betreiben des wenigstens einen ersten automati-
sierten Fahrzeugs (100), wobei das Betreiben abhan-
gig von den empfangenen Datenwerten erfolgt.

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Datenwerte Lokalisierungs-
daten, welche eine Lokalisierung des wenigstens ei-
nen zweiten automatisierten Fahrzeugs bei dem we-
nigstens einen Ubergang reprasentieren, umfassen.

3.  Verfahren nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Datenwerte als digitale Kar-
te empfangen werden.

4. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Empfangen der Datenwerte di-
rekt, insbesondere mittels einer Satelliten- und/oder
Mobilfunk- und/oder Car-2-Car- und/oder einer ande-
rer Datenwertelibertragungsverbindung, und/oder in-
direkt, insbesondere mittels einer Car-2-Car-Verbin-
dung Uber wenigstens ein drittes Fahrzeug und/oder
mittels eines Datenwertelibertragungsmediums und/
oder mittels einer Car-2-Infrastructure-Verbindung,
von einer externen Datencloud erfolgt.

5. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Betreiben derart erfolgt, dass ab-
hangig von den empfangen Datenwerten ein maogli-
cher Ubergang von einem automatisierten Betreiben
des wenigstens einen ersten automatisierten Fahr-
zeugs (100) hin zu einem manuellen Betreiben des
wenigstens einen ersten automatisierten Fahrzeugs
(100) erkannt und wenigstens ein Signal erzeugt wird.

6. Verfahren nach Anspruch 5, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Betreiben derart erfolgt, dass ab-
hangig von den empfangenen Datenwerten das we-
nigstens eine Signal auf Entscheidungsmaoglichkeiten
fir das weitere Betreiben des wenigstens einen ers-
ten automatisierten Fahrzeugs (100) hinweist.

7. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Betreiben derart erfolgt, dass ab-
hangig von den empfangenen Datenwerten wenigs-
tens eine Trajektorie flir das wenigstens eine erste
automatisierte Fahrzeug (100) berechnet wird.

8. Verfahren nach Anspruch 7, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die wenigstens eine Trajektorie derart
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berechnet wird, dass die Anzahl der Ubergénge von
einem automatisierten Betreiben des wenigstens ei-
nen ersten automatisierten Fahrzeugs (100) hin zu ei-
nem manuellen Betreiben des wenigstens einen ers-
ten automatisierten Fahrzeugs (100), bericksichtigt,
insbesondere minimiert, wird.

9. Vorrichtung (110) zum Betreiben wenigstens ei-
nes ersten automatisierten Fahrzeugs (100), mit fol-
genden Mitteln:

— Empfangsmittel (111) zum Empfangen von Da-
tenwerten, welche wenigstens einen Ubergang von
einem automatisierten Betreiben wenigstens eines
zweiten automatisierten Fahrzeugs hin zu einem ma-
nuellen Betreiben des wenigsten einen zweiten auto-
matisierten Fahrzeugs reprasentieren;

— Mittel zum Betreiben (112) des wenigstens einen
ersten automatisierten Fahrzeugs (100), wobei das
Betreiben abhangig von den empfangenen Daten-
werten erfolgt.

10. Vorrichtung (110) nach Anspruch 9, dadurch
gekennzeichnet, dass die Empfangsmittel (111) da-
zu ausgebildet sind, die Datenwerte direkt, insbeson-
dere mittels einer Satelliten- und/oder Mobilfunk- und/
oder Car-2-Car- und/oder einer anderer Datenwer-
telbertragungsverbindung, und/oder indirekt, insbe-
sondere mittels einer Car-2-Car-Verbindung tiber we-
nigstens ein drittes Fahrzeug und/oder mittels eines
Datenwertelbertragungsmediums, von einer exter-
nen Datencloud zu empfangen.

11. Vorrichtung (110) nach Anspruch 9, dadurch
gekennzeichnet, dass die Mittel zum Betreiben (112)
des wenigstens einen ersten automatisierten Fahr-
zeugs (100) derart ausgebildet sind, dass abhan-
gig von den empfangen Datenwerten ein moglicher
Ubergang von einem automatisierten Betreiben des
wenigstens einen ersten automatisierten Fahrzeugs
(100) hin zu einem manuellen Betreiben des wenigs-
tens einen ersten automatisierten Fahrzeugs (100)
erkannt und wenigstens ein Signal erzeugt wird, wo-
bei das wenigstens eine Signal auf Entscheidungs-
moglichkeiten fir das weitere Betreiben des wenigs-
tens einen ersten automatisierten Fahrzeugs (100)
hinweisen kann.

12. Vorrichtung (110) nach Anspruch 9, dadurch
gekennzeichnet, dass die Mittel zum Betreiben (112)
des wenigstens einen ersten automatisierten Fahr-
zeugs (100) derart ausgebildet sind, dass abhangig
von den empfangenen Datenwerten wenigstens eine
Trajektorie fur das wenigstens eine erste automati-
sierte Fahrzeug (100) berechnet wird, wobei die Tra-
jektorie derart berechnet werden kann, dass die An-
zahl der Ubergénge, von einem automatisierten Be-
treiben des wenigstens einen ersten automatisierten
Fahrzeugs (100) hin zu einem manuellen Betreiben
des wenigstens einen ersten automatisierten Fahr-
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zeugs (100), berticksichtigt, insbesondere minimiert,
wird.

Es folgen 3 Seiten Zeichnungen
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Anhédngende Zeichnungen

Figur 1
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Figur 2
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Figur 3
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