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(57) Zusammenfassung: Verfahren zur Steuerung und
Regelung des Verkehrsflusses mittels automatischer
Ubernahme der Léngsfiihrung durch ein Fahrerassistenz-
system, wobei nach einem Erkennen und dem Eintreten
einer besonderen Situation ein Fahrerassistenzsystem
automatisch die Langsfihrung des Fahrzeugs tubernimmt,
wobei bei Beendigung der besonderen Situation der Fah-
rer die Kontrolle Uber das Fahrzeug zurtckerhélt, die vor
der Aktivierung des Fahrerassistenzsystem bestand.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Erh6-
hung des Verkehrsflusses mittels automatischer
Ubernahme der Langsfiihrung durch ein Fahrerassis-
tenzsystem gemaf dem Oberbegriff des Anspruch 1.

Stand der Technik

[0002] Aus dem Stand der Technik sind verschiede-
ne Systeme bekannt, die den Fahrer eines Fahrzeu-
ges darin unterstutzen, das Fahrzeug z. B. in seiner
Fahrspur zu halten. Diese Systeme werden auch als
LKS-Systeme (LKS: Lane Keeping Support) bezeich-
net. Bekannte LKS-Systeme umfassen ein Fahrspur-
erkennungssystem, wie z. B. einem Videosystem, mit
der die Krimmung der Fahrspur und die relative Po-
sition des Fahrzeugs in der Fahrspur, die sogenannte
Ablage und Orientierung, bestimmt werden kdnnen.
Wenn der vom Fahrer gewahlte Lenkwinkel von dem
durch den Fahrspurverlauf vorgegebenen Soll-Lenk-
winkel zu stark abweicht, werden mit Hilfe eines
Lenkstellers, wie z. B. eines Servomotors, kinstliche
Lenkkrafte auf die Lenkung des Fahrzeugs ausgelbt.
Diese Lenkkrafte sind so stark, dass sie vom Fahrer
haptisch erfasst werden kénnen und den Fahrer dar-
auf hinweisen, wie er die Lenkung betatigen misste,
um das Fahrzeug in seiner Fahrspur zu halten.

[0003] Das Fahrspurerkennungssystem kann bei-
spielsweise als Videosystem realisiert sein, dessen
Videosignale von einer Signalverarbeitungssoftware
verarbeitet werden, die die gewiinschten geometri-
schen Daten (Ablage, Orientierung, Fahrspurkrim-
mung) liefert. Andere Fahrspurerkennungssysteme
umfassen z. B. einen Magnetsensor, der die Fahr-
zeugposition in Verbindung mit in der Fahrbahn inte-
grierten Magneten bestimmt, oder wahlweise auch
Radarsensoren. Aus den geometrischen Ablageda-
ten und einer Information Uber die Fahrspurkrim-
mung wird dann mittels eines mathematischen Refe-
renzmodells (Algorithmus) ein Referenz-Lenkwinkel
berechnet, der an der Lenkung eingeschlagen wer-
den misste, um das Fahrzeug optimal in seiner Fahr-
spur zu halten. Bei einer Abweichung des Fah-
rer-Lenkwinkels vom Referenzlenkwinkel wird dann
mit Hilfe eines Lenkstellers ein Unterstitzungsmo-
ment auf die Lenkung aufgebracht. Das Unterstut-
zungsmoment wird dabei anhand einer vorgegebe-
nen Kennlinie berechnet.

[0004] Es sind Abstandssensoren bekannt, die dem
Fahrer ein vor oder hinter dem Fahrzeug befindliches
Objekt melden. Solche Sensoren kdnnten auch seit-
lich am Fahrzeug verwendet werden. Allerdings wur-
den solche Sensoren standig ansprechen, wenn sich
Objekte, insbesondere Bordsteine, seitlich am Fahr-
zeug befinden, obwohl bei Geradeausfahrt keinerlei
Gefahr besteht, diese zu Uberrollen. Wirde bei sol-
chen Hindernissen eine Anzeige oder Warnung an
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den Fahrer ausgegeben, wirde er die Aufmerksam-
keit verlieren und den Verkehr zuséatzlich gefahrden.

[0005] Aus der DE 101 25 966 A1 ist ein Kurven-
warnsystem fir Kraftfahrzeuge, insbesondere fir
Kraftfahrzeuge mit groRer Lange, bekannt. Eine Sen-
soreinrichtung erfasst den Lenkwinkel der Vorder-
achse des Kraftfahrzeugs und — bei mehreren lenk-
baren Achsen — auch deren Lenkwinkel. Eine Erken-
nungseinrichtung erkennt Hindernisse in der seitli-
chen Umgebung des Kraftfahrzeuges. Wenn die Er-
kennungseinrichtung ein Hindernis erkennt, berech-
net eine Berechnungseinrichtung anhand des Lenk-
winkels sowie der Fahrgeschwindigkeit des Fahrzeu-
ges voraus, ob eine Kollision mit dem Hindernis
droht, und erzeugt bei Kollisionsgefahr ein Warnsig-
nal fir den Fahrer.

[0006] Aus der DE 30 28 077 C2 ist ein Verfahren
zur Warnung des Fuhrers eines Fahrzeuges vor ei-
nem auf dessen Momentanspur fahrenden Fahrzeug
bekannt. Hierbei wird das Verkehrsumfeld vor dem
Fahrzeug mittels eines Radargerates nach dem Vor-
handensein eines vorausfahrenden Fahrzuges uber-
wacht und der Abstand des eigenen Fahrzeuges zu
einem detektierten vorausfahrenden Fahrzeug, so-
wie dessen Relativgeschwindigkeit bestimmt. Abhan-
gig von diesen Parametern und der eigenen Fahr-
zeuggeschwindigkeit, sowie gegebenenfalls weiteren
Parametern, wie Fahrbahn und Bremszustand, wird
ein Sicherheitsabstand zwischen den beiden Fahr-
zeugen berechnet, der dann mit dem gemessenen
Abstand verglichen wird. Wenn der gemessene Ab-
stand geringer als der Sicherheitsabstand ist, wird ein
Warnsignal erzeugt und das Risiko eines Zusam-
menstosses auf einem optischen Anzeigefeld darge-
stellt. In einer Variante des bekannten Verfahrens
wird die Umfelderfassung auch auf den jeweiligen
Ruckraum benachbarter Fahrbahnen ausgedehnt, so
dass auch im Vorfeld eines geplanten Fahrspurwech-
sels das zu erwartende Unfallrisiko bestimmt werden
kann.

[0007] Aus der Druckschrift DE 195 07 957 C1 geht
ein Fahrzeug hervor, das mit einem System zur Ein-
schlafwarnung ausgestattet ist. Das Fahrzeug weist
eine seitlich angebrachte optische Abtasteinrichtung
zur berhrungslosen Erfassung von Fahrspurmarkie-
rungen auf, die die Fahrspur des Fahrzeugs zur Seite
hin begrenzen. Die von der Abtasteinrichtung bereit-
gestellten Sensordaten werden einer Auswerteein-
heit zur Ermittlung eines zwischen dem Fahrzeug
und den erfassten Fahrspurmarkierungen vorliegen-
den Abstands zugefiihrt. Zusatzlich ermittelt die Aus-
werteeinheit die Fahrzeugquergeschwindigkeit rela-
tiv zu den erfassten Fahrspurmarkierungen, wobei
eine Einschlafwarnung in Form eines akustischen Si-
gnals ausgeldst wird, wenn sich aufgrund des vorlie-
genden Abstands und der Fahrzeugquergeschwin-
digkeit ergibt, dass ein Verlassen der Fahrspur droht.
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[0008] Um Unfallen vorzubeugen, die entstehen,
wenn man wahrend der Fahrt von der eigentlichen
Fahrspur abweicht, sind heutzutage Systeme im Ein-
satz, die die von der Fahrspur abweichenden Fahrer
warnen (ASIL-Spurassistent bei Citroen). Diese Sys-
teme erkennen die Linien auf der Stra3enoberflache,
seien es unterbrochene oder gezogene Linien und
deren Farben und Breiten.

[0009] Dabei ist es erforderlich, dass die Stralken
mit Linien versehen sind, wie es auch der Gesetzge-
ber vorschreibt, da sonst solche Spurassistenten
nicht eingesetzt werden kénnen. Uberquert das Fahr-
zeug eine solche Linie z. B. ohne die Betatigung ei-
nes Blinkersignals, wird ein Warnsignal durch ein Vi-
brieren des Sitzes ausgegeben. In diesem Zusam-
menhang sind Fahrerassistenzsysteme bekannt, wie
z. B. ein Uberholassistent, sowie die automatische
Ubernahme einer Geschwindigkeitsbeschrankung.

[0010] Wird ein Fahrerassistenzsystem, wie ACC
aktiviert, so kann der Fahrer Uber die Betatigung des
Gaspedals die aktuelle Geschwindigkeit erhdhen,
ohne die ACC-Funktion abzuschalten. Das Bremspe-
dal jedoch fihrt zu einer Abschaltung des ACC,
ebenso wie ein manuelles Abschalten. Eine Méglich-
keit, in freien Situationen Herr tber das Fahrzeug zu
sein und sich automatisch vom ACC leiten zu lassen
sobald die Fahrmdglichkeiten eingeschrankt sind
(und somit auch weniger Spal® machen), gibt es fir
den Fahrer zur Zeit nicht.

[0011] Aufgabe der Erfindung ist es eine Fahr-
zeuglangsregelung in der Art bereitzustellen, dass
ein sicheres und wirtschaftliches fihren eines Fahr-
zeuges mit einem Fahrerassistenz erlaubt.

[0012] Die Aufgabe wird geldst durch die Merkmale
des Anspruchs 1. Vorteilhafte Ausgestaltungen wer-
den in den abhangigen Ansprichen wiedergeben.

[0013] Fahrerassistenzsysteme sind als elektroni-
sche Zusatzeinrichtungen in Fahrzeugen zur Unter-
stlitzung des Fahrers in bestimmten Fahrsituationen
implementiert. Hierbei stehen oft Sicherheitsaspekte,
aber vornamlich die Steigerung des Fahrkomforts im
Vordergrund. Diese Systeme greifen teilautonom
oder autonom in Antrieb, Steuerung (z. B. Gas,
Bremse) oder Signalisierungseinrichtungen des
Fahrzeuges ein oder warnen durch geeignete
Mensch-Maschine-Schnittstellen den Fahrer kurz vor
oder wahrend kritischer Situationen. Solche Fahras-
sistenzsysteme sind beispielsweise Einparkhilfe
(Sensorarrays zur Hinderniss- und Abstandserken-
nung), Bremsassistent (BAS), Tempomat, Adaptive
Cruise Control oder Abstandsregeltempomat (ACC),
Abstandswarner, Abbiegeassistent, Stauassistent,
Spurerkennungssystem, Spurhalteassistent/Spuras-
sistent (Querfihrungsunterstitzung, lane departure
warning (LDW)), Spurhalteunterstiitzung (lane kee-
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ping support)), Spurwechselassistent (lane change
assistance), Spurwechselunterstutzung (lane change
support), Intelligent Speed Adaption (ISA), Adaptives
Kurvenlicht, Reifendruckkontrollsystem, Fahrerzu-
standserkennung, Verkehrszeichenerkennung, Pla-
tooning, Automatische Notbremsung (ANB), Auf- und
Abblendassistent fir das Fahrlicht, Nachtsichtsystem
(Night Vision).

[0014] Die Kernuberlegung der Erfindung ist, dass
bei nach einem Erkennen und dem Eintritten einer
besondere Situation ein, ein Fahrerassistenzsystem
wie das ACC automatisch die Langsfliihrung des
Fahrzeugs Ubernimmt. Ist diese Situation zu Ende, so
erhalt der Fahrer die Kontrolle zurtick, die vor der Ak-
tivierung des ACC vorlag. Sondersituationen kénnen
dabei sein das Passieren von Geschwindigkeitsbe-
grenzenten Bereichen im Stralenverkehr oder Kreu-
zungen und Ampelanlagen. Die Aufzéhlung ist nicht
als Einschrankung aufzunehmen. Als Sondersituati-
on sind alle mdglichen Ereignisse zu verstehen, die
eine Anderung der Fahrzeuggeschwindigkeit bedin-
gen.

[0015] Der entscheidende Punkt der Erfindung ist
somit die automatische Ubernahme der L&ngsfiih-
rung durch Fahrerassistenzsystem, wie z. B. ein ACC
in Sondersituationen, wobei die Rucklibergabe der
Langsfihrung an den Fahrer nach Ende der Sonder-
situation erfolgt und der Fahrer eine Eingriffsmdglich-
keit, ob das ACC in eine besondere Situationen uber-
nehmen soll, erhalt.

[0016] Eine besondere Situation kann beispielweise
auftreten bei Geschwindigkeitsreduktionen des Stra-
Renverkehrs, wenn Stralkenverkehrsschilder auf
bzw. an einer Stralde hierauf hinweisen oder bauliche
Gegebenheiten eine solche Geschwindigkeitsreduk-
tion bedingen. Solche besonderen Situationen kon-
nen auftreten auf allen Kategorien von Strafen, somit
auf Feldwegen, Land- und Bundesstralen sowie Au-
tobahnen. Der zur Erkennung ausgewertete Strallen-
verlauf kann Innerorts als auch tber Land erfolgen.

[0017] Die Erkennung einer besonderen Situation
erfolgt anhand einer Analyse der im Fahrzeug instal-
lierten Sicherheitssysteme.

[0018] Sicherheitssysteme kdnnen als Electronic
Break System (EBS), Engine Management System
(EMS), Antiblockiersystem (ABS), An-
triebs-Schlupf-Regelung (ASR), Elektronisches Sta-
bilitdtsprogramm (ESP), Elektronische Differential-
sperre (EDS), Traction Control System (TCS), Elek-
tronische Bremskraftverteilung (EBV) und/oder Mo-
tor-Schleppmomenten-Regelung (MSR) ausgeflihrt
werden.

[0019] Um bei deren Ausfall die Sicherheit zu erhé-
hen, Uberprift die Erkennung bspw. die Funktion der
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Sicherheitssysteme und greift bei einem nicht be-
triebsbereiten Sicherheitssystem, welches im Rah-
men der Auslésung der Fahrerassistenzfunktion be-
tatigt werden soll, auf ein alternatives Sicherheitssys-
tem zu.

[0020] In einer vorteilhafte Ausgestaltung erfolgt die
Steuerung und Regelung des Verkehrsflusses mittels
automatischer Ubernahme der Langsfiihrung durch
ein Fahrerassistenzsystem dadurch, dass nach ei-
nem Erkennen und dem Eintreten einer besonderen
Situation, ein Fahrerassistenzsystem automatisch
die Langsflihrung und/oder Querflihrung des Fahr-
zeugs Ubernimmt, wobei bei Beendigung der beson-
deren Situation der Fahrer die Kontrolle tber das
Fahrzeug zuritickerhalt, die vor der Aktivierung des
Fahrerassistenzsystem bestand.

[0021] Eine weitere vorteilhafte Ausgestaltung
zeichnet sich aus, dass die besonderen Situationen
aus digitalen Karteninformationen und/oder dynami-
schen Informationen und/oder Umfeldsensoren
und/oder Car-to-X Kommunikation und/oder Mobil-
funk Kommunikationsverbindung ermittelt werden,
wobei die Mobilfunk Kommunikationsverbindung mit-
tels 2 G und/oder 2,5 G und/oder 3 G und/oder 4 G
Mobilfunknetze erfolgt.

[0022] Bei einer weiteren Ausgestaltung des erfin-
dungsgemalen Verfahrens erfolgt die Erkennung der
besonderen Situation und die Aktivierung des Fah-
rerassistenzsystems durch einen Ampelphasenas-
sistenten, und/oder durch einen Uberholassistenten
erfolgen.

[0023] Eine weitere besonders vorteilhafte Ausge-
staltung ist gekennzeichnet durch eine Erkennung
der besonderen Situation und eine Aktivierung des
Fahrerassistenzsystems durch einen Baustellenas-
sistent erfolgt.

Beschreibung und Vorteile der Erfindung

[0024] In einer ersten Ausgestaltung zeichnet sich
das Verfahren zur Steuerung und Regelung des Ver-
kehrsflusses mittels automatischer Ubernahme der
Langsfiuhrung durch ein Fahrerassistenzsystem da-
durch aus, dass nach einem Erkennen und dem Ein-
treten einer besondere Situation ein Fahrerassistenz-
system automatisch die Langsfiihrung des Fahr-
zeugs Ubernimmt, wobei bei Beendigung der Situati-
on der Fahrer die Kontrolle zurtck Uber das Fahrzeug
zurickerhalt, die vor der Aktivierung des Fahreras-
sistenzsystem bestand.

[0025] In einer weiteren Ausflihrungsform wird die
empfohlene Geschwindigkeit durch einen Ampelpha-
senassistenten zur Aktivierung des ACC, welches
auf die empfohlene Geschwindigkeit einregelt, akti-
viert. Sobald die Ampel passiert und Gberquert wur-
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de, wird das ACC wieder deaktiviert.

[0026] In einer vorteilhaften Ausgestaltung der Er-
findung signalisiert ein Uberholassistent, dass fiir
eine gewisse Zeit lang kein Uberholen mdglich ist.
Das Fahrerassistenzsystem, wie z. B. ACC uber-
nimmt die Langsfihrung mit z. B. der aktuell gelten-
den Geschwindigkeitsbeschrankung bzw. Richtge-
schwindigkeit und tbergibt wieder an den Fahrer, so-
bald Uberholen wieder mdglich ist.

[0027] Eine weitere Ausgestaltung der Erfindung
zeichnet sich dadurch aus, dass wenn das Fahrzeug
in eine Zone kommt mit einer vom StralRentyp abwei-
chenden Geschwindigkeitsbeschrankung, wie z. B.
durch schlechten StralRenbelag auf einer Autobahn
oder Baustellen, so Gbernimmt das Fahrerassistenz-
system die Langsflhrung fir diesen Strecke, bzw.
Abschnitt oder Fahrbereich.

[0028] Erfindungsgemaf werden Sondersituationen
beispielsweise aus digitalen Karteninformationen,
dynamischen Informationen, Umfeldsensoren,
Car-to-X Communication, etc. erkannt. Der Fahrer
kann einstellen, ob die automatische Ubernahme
moglich ist, evtl. sogar fir jede Funktion einzeln.

[0029] Anstelle eines ACC kann auch ein Tempomat
oder Erweiterungen des ACC eingesetzt werden.

[0030] Es versteht sich neben der Langsfiuhrung
auch die Querefiihrung durch das erfindungsgema-
Ren Verfahren zeitlich begrenzt aktiviert werden
kann. Beispiel hier ware die Aktivierung einer Spur-
haltung in einer Baustelle.

[0031] Als eine weitere bevorzugte Ausflihrungs-
form werden die in einem ESP-Regelgerat vorhande-
nen Signale fiur die Giergeschwindigkeitsdifferenz
oder die Lenkwinkelsignale mit den bildgebenden
Abstandssignalen bspw. des Radarscanners zusam-
men ausgewertet und bei Uber oder unterschreiten
von bestimmtem vorgegeben Sollwerten durch die
zusatzliche Auswertung der aus der Bilderkennung
gewonnen Abstandssignalen und den hieraus ermit-
telten Point of Interest (POI) eine Uberpriifung und
Plausibilisierung zwischen der Sollfahrspur und der
Ist-Fahrspur des Fahrzeugs durchgefiihrt werden,
die dann eine Erkennung eines Beginnes einer Son-
dersituation ermdglichen.
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Patentanspriiche

1. Verfahren zur Steuerung und Regelung des
Verkehrsflusses mittels automatischer Ubernahme
der Langsfiuhrung durch ein Fahrerassistenzsystem
dadurch kennzeichnet, dass nach einem Erkennen
und dem Eintreten einer besonderen Situation, ein
Fahrerassistenzsystem automatisch die Langsfuh-
rung und/oder Querfihrung des Fahrzeugs Uber-
nimmt, wobei bei Beendigung der besonderen Situa-
tion der Fahrer die Kontrolle Gber das Fahrzeug zu-
rickerhalt, die vor der Aktivierung des Fahrerassis-
tenzsystem bestand.

2. Verfahren nach Anspruch 1 dadurch kenn-
zeichnet, dass die besonderen Situationen aus digi-
talen Karteninformationen und/oder dynamischen In-
formationen und/oder Umfeldsensoren und/oder
Car-to-X Kommunikation und/oder Mobilfunk Kom-
munikationsverbindung ermittelt werden.

3. Verfahren nach einem der vorangegangenen
Anspriche dadurch kennzeichnet, dass die Mobil-
funk Kommunikationsverbindung mittels 2 G
und/oder 2,5 G und/oder 3 G und/oder 4 G Mobilfunk-
netze erfolgt.

4. Verfahren nach einem der vorangegangenen
Anspriche dadurch kennzeichnet, dass die Erken-
nung und die Aktivierung des Fahrerassistenzsys-
tems durch einen Ampelphasenassistenten erfolgt.

5. Verfahren nach einem der vorangegangenen
Anspriche dadurch kennzeichnet, dass die Erken-
nung und die Aktivierung des Fahrerassistenzsys-
tems durch einen Uberholassistenten erfolgen.

6. Verfahren nach einem der vorangegangenen
Anspriche dadurch kennzeichnet, dass die Erken-
nung und die Aktivierung des Fahrerassistenzsys-
tems durch einen Baustellenassistent erfolgen.

Es folgt kein Blatt Zeichnungen
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