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(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft ein Verfahren
zum Betreiben eines Fahrzeugs, das eine Führungseinrich-
tung zum zumindest teilautomatisierten Führen des Fahr-
zeugs aufweist, umfassend die folgenden Schritte:
– Erkennen einer Einfädelsituation, in welcher ein weiteres
Fahrzeug in einen Verkehr auf einer Fahrspur des Fahr-
zeugs einfädeln will,
– Prüfen, ob eine zumindest teilautomatisierte Führung des
Fahrzeugs mittels der Führungseinrichtung an die erkann-
te Einfädelsituation angepasst werden muss oder nicht, um
dem weiteren Fahrzeug das Einfädeln zu ermöglichen,
– Anpassen der Führung des Fahrzeugs an die erkannte Ein-
fädelsituation abhängig von der Prüfung.
Die Erfindung betrifft des Weiteren eine entsprechende Vor-
richtung sowie ein entsprechendes Computerprogramm.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine
Vorrichtung zum Betreiben eines Fahrzeugs. Die Er-
findung betrifft ferner ein Computerprogramm.

Stand der Technik

[0002] Aus der Offenlegungsschrift
DE 10 2005 022 663 A1 sind ein Verfahren und ei-
ne Vorrichtung zur Fahrerunterstützung bei Kraftfahr-
zeugen bekannt. Es ist eine Erkennungseinheit vor-
gesehen, die eine Einfädelsituation erkennt, bei der
der Fahrer des Kraftfahrzeugs in den Verkehr auf ei-
ner anderen Fahrspur einfädeln muss.

[0003] Die Offenlegungsschrift
DE 10 2005 023 185 A1 zeigt einen Spurwechselas-
sistenten für Kraftfahrzeuge.

[0004] Die bekannten Vorrichtungen und Verfahren
ermöglichen also einem Fahrer eines Kraftfahrzeugs
eine Unterstützung bei einem Spurwechsel und bei
einem entsprechenden Einfädeln des Kraftfahrzeugs
in die zu wechselnde Spur.

[0005] Es besteht ein Bedarf, einen Fahrer eines
Fahrzeugs auch bei einer Einfädelsituation zu unter-
stützen, in welcher ein weiteres Fahrzeug, welches
sich in der Regel auf einer Nachbarspur befindet, in
einen Verkehr auf einer Fahrspur des Fahrzeugs ein-
fädeln will.

Offenbarung der Erfindung

[0006] Die der Erfindung zugrunde liegende Aufga-
be kann daher darin gesehen werden, ein Verfahren
zum Betreiben eines Fahrzeugs, das eine Führungs-
einrichtung zum zumindest teilautomatisierten Füh-
ren des Fahrzeugs aufweist, bereitzustellen, wobei
ein Fahrer des Fahrzeugs in einer Einfädelsituation
unterstützt wird, in welcher ein weiteres Fahrzeug in
einen Verkehr auf einer Fahrspur des Fahrzeugs ein-
fädeln will.

[0007] Die der Erfindung zugrunde liegende Aufga-
be kann des Weiteren darin gesehen werden, ei-
ne entsprechende Vorrichtung zum Betreiben eines
Fahrzeugs bereitzustellen, wobei das Fahrzeug eine
Führungseinrichtung zum zumindest teilautomatisier-
ten Führen des Fahrzeugs aufweist.

[0008] Die der Erfindung zugrunde liegende Aufga-
be kann auch darin gesehen werden, ein entspre-
chendes Fahrzeug bereitzustellen.

[0009] Die der Erfindung zugrunde liegende Aufga-
be kann darin gesehen werden, ein entsprechendes
Computerprogramm anzugeben.

[0010] Diese Aufgaben werden mittels des jeweili-
gen Gegenstands der unabhängigen Ansprüche ge-
löst. Vorteilhafte Ausgestaltungen sind Gegenstand
von jeweils abhängigen Unteransprüchen.

[0011] Nach einem Aspekt wird ein Verfahren zum
Betreiben eines Fahrzeugs bereitgestellt, das eine
Führungseinrichtung zum zumindest teilautomatisier-
ten Führen des Fahrzeugs aufweist, umfassend die
folgenden Schritte:

– Erkennen einer Einfädelsituation, in welcher ein
weiteres Fahrzeug in einen Verkehr auf einer
Fahrspur des Fahrzeugs einfädeln will,
– Prüfen, ob eine zumindest teilautomatisierte
Führung des Fahrzeugs mittels der Führungsein-
richtung an die erkannte Einfädelsituation ange-
passt werden muss oder nicht, um dem weiteren
Fahrzeug das Einfädeln zu ermöglichen,
– Anpassen der Führung des Fahrzeugs an die
erkannte Einfädelsituation abhängig von der Prü-
fung.

[0012] Gemäß einem anderen Aspekt wird eine Vor-
richtung zum Betreiben eines Fahrzeugs bereitge-
stellt, umfassend:

– eine Erkennungseinrichtung zum Erkennen ei-
ner Einfädelsituation, in welcher ein weiteres
Fahrzeug in einen Verkehr auf einer Fahrspur des
Fahrzeugs einfädeln will,
– eine Prüfeinrichtung zum Prüfen, ob eine Füh-
rung des Fahrzeugs an die erkannte Einfädelsi-
tuation angepasst werden muss oder nicht, um
dem weiteren Fahrzeug das Einfädeln zu ermög-
lichen, und
– eine Führungseinrichtung zum zumindest teil-
automatisierten Führen des Fahrzeugs, die aus-
gebildet ist, bei einer erkannten Einfädelsituation
abhängig von der Prüfung die Führung des Fahr-
zeugs an die erkannte Einfädelsituation anzupas-
sen.

[0013] Nach noch einem Aspekt wird ein Compu-
terprogramm bereitgestellt, welches Programmcode
zur Durchführung des erfindungsgemäßen Verfah-
rens umfasst, wenn das Computerprogramm auf ei-
nem Computer ausgeführt wird.

[0014] Gemäß einem weiteren Aspekt wird ein Fahr-
zeug bereitgestellt, das eine Führungseinrichtung
zum zumindest teilautomatisierten Führen des Fahr-
zeugs aufweist, wobei das Fahrzeug die erfindungs-
gemäße Vorrichtung umfasst.

[0015] Durch das Anpassen der Führung wird be-
wirkt, dass das weitere Fahrzeug einfädeln kann. Ge-
fährliche Situationen beim Einfädeln, die beispiels-
weise zu einem Unfall führen können, können somit
in vorteilhafter Weise vermieden werden. Insbeson-
dere wird ein Verkehrsfluss nicht gestört. Es kann
insbesondere ein fließender Verkehr aufrechterhal-
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ten werden, da unnötige Bremsmanöver des weiteren
Fahrzeugs vermieden werden, welche es ansonsten
(also, wenn es nicht einfädeln könnte) durchführen
müsste.

[0016] Die Formulierung "zum zumindest teilauto-
matisierten Führen des Fahrzeugs" kann gemäß ei-
ner Ausführungsform auch den Fall einer vollautoma-
tisierten Führung umfassen. Das heißt also insbeson-
dere, dass die Führungseinrichtung zum vollautoma-
tisierten Führen des Fahrzeugs ausgebildet ist. Allge-
mein ist also insbesondere die Führungseinrichtung
ausgebildet, das Fahrzeug zumindest teilautomati-
siert, insbesondere vollautomatisiert, zu führen. Bei
einem teilautomatisierten Führen wird das Fahrzeug
mittels der Führungseinrichtung nur teilweise geführt.
Der Fahrer muss für die Führung des Fahrzeugs noch
selbst in eine Fahrzeugführung eingreifen. Bei einer
vollautomatisierten Führung des Fahrzeugs mittels
der Führungseinrichtung muss ein Fahrer keinen Ein-
griff mehr in die Fahrzeugführung durchführen. Denn
die Führungseinrichtung führt das Fahrzeug bei einer
vollautomatisierten Führung vollständig selbst.

[0017] Ein Führen im Sinne der vorliegenden Erfin-
dung umfasst insbesondere eine Längsführung des
Fahrzeugs und/oder eine Querführung des Fahr-
zeugs. Ein Führen im Sinne der vorliegenden Erfin-
dung umfasst insbesondere ein Regeln eines Istwer-
tes auf einen Sollwert. Beispielsweise kann ein sol-
cher Wert eine Fahrzeuggeschwindigkeit und/oder
eine Fahrzeugbeschleunigung und/oder ein Abstand
des Fahrzeugs zu einem dem Fahrzeug vorausfah-
renden anderen Fahrzeug sein.

[0018] Ein Anpassen im Sinne der vorliegenden Er-
findung kann insbesondere bedeuten, dass neue
Sollwerte vorgegeben werden, auf welche entspre-
chende Istwerte geregelt werden. So kann beispiels-
weise eine neue Sollgeschwindigkeit des Fahrzeugs
vorgegeben werden. Vorzugsweise kann eine neue
Sollbeschleunigung vorgegeben werden. Insbeson-
dere kann ein neuer Sollabstand des Fahrzeugs be-
zogen auf ein dem Fahrzeug vorausfahrendes Fahr-
zeug vorgegeben werden. Bei diesem vorausfahren-
den Fahrzeug kann es sich insbesondere um das
andere Fahrzeug oder das weitere Fahrzeug han-
deln, wenn es eingefädelt ist. Vorzugsweise kann ei-
ne neue Soll-Lateralposition des Fahrzeugs inner-
halb seiner eigenen Fahrspur vorgegeben werden,
auf welche dann vorzugsweise eine Ist-Lateralpositi-
on des Fahrzeugs innerhalb seiner eigenen Fahrspur
geregelt wird. Durch das Vorgeben der neuen Soll-
Lateralposition kann in vorteilhafter Weise beispiels-
weise einem sehr breiten Fahrzeug in einer knappen
Einfädelsituation etwas mehr Platz geboten werden.
Dies kann dem breiten Fahrzeug das Einfädeln er-
leichtern.

[0019] In einer anderen Ausführungsform kann vor-
gesehen sein, dass, wenn dem Fahrzeug auf sei-
ner Fahrspur ein anderes Fahrzeug vorausfährt, das
Prüfen ein Vergleichen einer Relativgeschwindigkeit
zwischen einer Geschwindigkeit des Fahrzeugs und
einer Geschwindigkeit des anderen Fahrzeugs mit
einem vorbestimmten Geschwindigkeitsschwellwert
umfasst, wobei das Anpassen ein Ändern der Fahr-
zeuggeschwindigkeit abhängig von dem Vergleich
umfasst.

[0020] Die Geschwindigkeit des Fahrzeugs wird al-
so entsprechend angepasst. Beispielsweise wird die
Geschwindigkeit des Fahrzeugs verringert, so dass
ein Abstand zu einem vorausfahrenden Fahrzeug zu-
nimmt. Dadurch wird eine Lücke zwischen dem Fahr-
zeug und dem vorausfahrenden Fahrzeug größer.
Dies erleichtert dem weiteren Fahrzeug das Einfä-
deln. Beispielsweise kann das Fahrzeug beschleu-
nigen. Seine Geschwindigkeit vergrößert sich somit,
um rasch an dem weiteren Fahrzeug auf der Nach-
barspurt vorbeiziehen zu können, so dass dieses hin-
ter dem Fahrzeug einfädeln kann. Der vorbestimmte
Geschwindigkeitsschwellwert und der entsprechen-
de Vergleich sorgen nun dafür, dass solche Manö-
ver (Beschleunigen, Verzögern) nur dann durchge-
führt werden, wenn es die eigene Fahrzeugsicherheit
erlaubt. Der vorbestimmte Geschwindigkeitsschwell-
wert hängt vom konkreten Einzelfall und insbesonde-
re von einer momentanen Fahrzeuggeschwindigkeit
ab.

[0021] Nach einer weiteren Ausführungsform kann
vorgesehen sein, dass, wenn dem Fahrzeug auf
seiner Fahrspur ein anderes Fahrzeug vorausfährt,
das Prüfen ein Vergleichen eines Abstands zwischen
dem Fahrzeug und dem anderen Fahrzeug mit einem
vorbestimmten Abstandsschwellwert umfasst, wobei
das Anpassen ein Ändern des Abstands abhängig
von dem Vergleich umfasst.

[0022] Analog zum Beispiel mit der Relativgeschwin-
digkeit wird hier auf den Abstand geregelt. Die ent-
sprechenden Vorteile ergeben sich analog.

[0023] In einer weiteren Ausführungsform kann vor-
gesehen sein, dass ein Einfädelsignal von dem Fahr-
zeug an das weitere Fahrzeug gesendet wird, um
dem weiteren Fahrzeug zu signalisieren, dass ihm
das Einfädeln gewährt wird.

[0024] Das weitere Fahrzeug, insbesondere ein
Fahrer des weiteren Fahrzeugs, wird somit in vorteil-
hafter Weise in Kenntnis gesetzt, dass das Fahrzeug
erkannt hat, dass das weitere Fahrzeug einfädeln will
und dass ihm (dem weiteren Fahrzeug) das Einfädeln
gewährt wird. Eine diesbezügliche Unsicherheit des
Fahrers des weiteren Fahrzeugs, ob er nun einfädeln
darf oder nicht, kann somit in vorteilhafter Weise ver-
mieden werden. Unfälle können somit in vorteilhafter
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Weise vermieden werden. Der Fahrer des weiteren
Fahrzeugs kann beispielsweise seine Fahrweise ent-
sprechend anpassen.

[0025] Nach noch einer Ausführungsform kann vor-
gesehen sein, dass das Einfädelsignal ein optisches
Signal, das mittels einer Fahrzeugbeleuchtung be-
reitgestellt wird, und/oder ein akustisches Signal um-
fasst, das mittels einer Fahrzeughupe bereitgestellt
wird.

[0026] Ein optisches Signal ist in der Regel gut er-
kennbar, insbesondere bei Dunkelheit. So kann bei-
spielsweise in vorteilhafter Weise eine Wahrschein-
lichkeit erhöht werden, dass das weitere Fahrzeug
das Einfädelsignal erkannt hat. Eine Fahrzeugbe-
leuchtung kann beispielsweise ein Fernlicht und/oder
ein Abblendlicht umfassen. Insbesondere kann eine
Lichthupe betätigt werden, die das Fernlicht entspre-
chend aktiviert.

[0027] In einer weiteren Ausführungsform kann vor-
gesehen sein, dass das Einfädelsignal an ein Fahre-
rassistenzsystem des weiteren Fahrzeugs gesendet
wird, so dass das Fahrerassistenzsystem abhängig
von dem Einfädelsignal eine Fahrerassistenzfunktion
bereitstellen kann.

[0028] Das Fahrerassistenzsystem des weiteren
Fahrzeugs kann somit seine Strategie bei eventu-
ellen Eingriffen in eine Fahrzeugführung des weite-
ren Fahrzeugs entsprechend anpassen, insbesonde-
re bei einer Fahrzeugführung zum Spur Wechseln
und zum Einfädeln. Das Fahrerassistenzsystem des
weiteren Fahrzeugs kann beispielsweise eine Sollge-
schwindigkeit des weiteren Fahrzeugs und/oder ein
Sollabstand des weiteren Fahrzeugs zu einem dem
weiteren Fahrzeug vorausfahrenden Fahrzeug ent-
sprechend anpassen, wobei das Fahrerassistenzsys-
tem einen Istabstand und/oder eine Istgeschwindig-
keit des weiteren Fahrzeugs auf den vorstehend ge-
nannten Sollwerten regelt. So kann beispielsweise
der vorstehend genannte Sollabstand verringert wer-
den und/oder die vorstehend genannte Sollgeschwin-
digkeit erhöht werden, um möglichst schnell in den
Verkehr der Nachbarspur einzufädeln. Das Fahreras-
sistenzsystem führt also das Fahrzeug mit der Infor-
mation oder dem Wissen, dass dem weiteren Fahr-
zeug von dem Fahrzeug das Einfädeln gewährt wur-
de.

[0029] Allgemein kann vorzugsweise nach einer
Ausführungsform vorgesehen sein, dass eine Kom-
munikation zwischen dem Fahrzeug und dem weite-
ren Fahrzeug mittels eines drahtlosen Kommunikati-
onsverfahrens durchgeführt wird. Ein solches draht-
loses Kommunikationsverfahren kann beispielsweise
ein Mobilfunkkommunikationsverfahren und/oder ein
WLAN-Kommunikationsverfahren umfassen.

[0030] Gemäß einer weiteren Ausführungsform
kann vorgesehen sein, dass ein ansprechend auf das
gesendete Einfädelsignal mittels des weiteren Fahr-
zeugs gebildetes und gesendetes Rückmeldungssi-
gnal von dem Fahrzeug empfangen wird, wobei das
Anpassen der Führung abhängig von dem Rückmel-
dungssignal durchgeführt wird.

[0031] Hier bildet das weitere Fahrzeug ein Rück-
meldungssignal als Reaktion auf das gesendete und
vom weiteren Fahrzeug empfangene Einfädelsignal
und sendet dieses Rückmeldungssignal an das Fahr-
zeug. Das Fahrzeug, das das Einfädelsignal gesen-
det hat, weiß somit, dass sein gesendetes Einfädelsi-
gnal angekommen ist und dass das weitere Fahrzeug
weiß, dass ihm das Einfädeln gewährt wird. Entspre-
chend kann eine Anpassung der Führung des Fahr-
zeugs durchgeführt werden.

[0032] In einer weiteren Ausführungsform kann vor-
gesehen sein, dass das Rückmeldungssignal die In-
formation umfasst, ob das weitere Fahrzeug vor oder
hinter dem Fahrzeug einfädeln will.

[0033] Basierend auf dieser Information kann bei-
spielsweise das Fahrzeug beschleunigen, wenn das
weitere Fahrzeug hinter ihm einfädeln will, oder ver-
zögern, wenn das weitere Fahrzeug vor ihm einfädeln
will.

[0034] In noch einer Ausführungsform kann vorge-
sehen sein, dass das Rückmeldungssignal die Infor-
mation umfasst, mit welcher Zielgeschwindigkeit das
weitere Fahrzeug auf der Fahrspur des Fahrzeugs
fahren will.

[0035] Dadurch kann das Fahrzeug seine eigene
Geschwindigkeit so anpassen, dass es nach dem
Einfädeln des weiteren Fahrzeugs nicht zu schnell
auf dieses auffährt, wobei sich sogar ein Abstand zwi-
schen dem Fahrzeug und dem eingefädelten Fahr-
zeug (also dem weiteren Fahrzeug) vergrößern kann.
Dadurch wird eine Sicherheit für die Fahrzeuge er-
höht. Unfälle können in vorteilhafter Weise vermieden
werden.

[0036] In einer weiteren Ausführungsform kann vor-
gesehen sein, dass die Erkennungseinrichtung bei-
spielsweise eine Kamera, insbesondere eine Ste-
reokamera, und/oder eine Videokamera, insbeson-
dere eine Stereovideokamera, und/oder einen Um-
feldsensor oder mehrere Umfeldsensoren, zum Bei-
spiel einen Radarsensor und/oder einen Lidarsensor
und/oder einen Ultraschallsensor und/oder einen La-
sersensor und/oder eine beliebige Kombination hier-
von, umfasst. Insbesondere umfasst also die Erken-
nungseinrichtung einen oder mehrere Umfeldsenso-
ren, die beispielsweise einem der vorstehenden Sen-
soren entsprechen können. Es findet dann also ins-
besondere eine Auswertung der Daten der Umfeld-
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sensoren oder der mittels der Umfeldsensoren auf-
genommenen Bilder dahingehend statt, ob das wei-
tere Fahrzeug einfädeln will oder nicht. Insbesonde-
re kann ein aktivierter Fahrtrichtungsanzeiger, um-
gangssprachlich auch Blinker genannt, des weiteren
Fahrzeugs ein Hinweis darauf sein, dass das weitere
Fahrzeug einfädeln will. Das heißt also insbesonde-
re, dass in den Daten oder in den aufgenommenen
Bildern nach einem aktivierten Fahrtrichtungsanzei-
ger gesucht wird.

[0037] In einer Ausführungsform kann vorgesehen
sein, dass die Erkennungseinrichtung eine digitale
Karte umfasst, insbesondere die digitale Karte eines
Navigationssystems. Insofern kann ein solches Na-
vigationssystem von der Erkennungseinrichtung bei-
spielsweise umfasst sein. Die digitale Karte zeigt in
vorteilhafter Weise an, wo Fahrspuren enden oder
sich verengen, sodass das weitere Fahrzeug an die-
sen Stellen die Fahrspur wechseln muss und in die
Fahrspur des Fahrzeugs einfädeln muss.

[0038] Nach einer Ausführungsform kann vorgese-
hen sein, dass das weitere Fahrzeug an das Fahr-
zeug eine Nachricht sendet, dass es auf die Fahrspur
des Fahrzeugs wechseln will, um sich in den Verkehr
auf der Fahrspur einzufädeln. Insbesondere kann das
weitere Fahrzeug an das Fahrzeug eine Nachricht
senden, dass eine Fahrspur des weiteren Fahrzeugs
endet. Das Fahrzeug kann somit eine Einfädelsitua-
tion erkennen, in welcher das weitere Fahrzeug auf
die Fahrspur des Fahrzeugs wechseln will, um sich
dort in den Verkehr einzufädeln.

[0039] Die Erfindung wird im Folgenden anhand von
bevorzugten Ausführungsbeispielen näher erläutert.
Hierbei zeigen

[0040] Fig. 1 ein Ablaufdiagramm eines Verfahrens
zum Betreiben eines Fahrzeugs,

[0041] Fig. 2 eine Vorrichtung zum Betreiben eines
Fahrzeugs und

[0042] Fig. 3 eine Einfädelsituation.

[0043] Fig. 1 zeigt ein Ablaufdiagramm eines Ver-
fahrens zum Betreiben eines Fahrzeugs, das eine
Führungseinrichtung zum zumindest teilautomatisier-
ten Führen, insbesondere zum vollautomatisierten
Führen, des Fahrzeugs aufweist.

[0044] Gemäß einem Schritt 101 wird eine Einfädel-
situation erkannt, in welcher ein weiteres Fahrzeug
in einen Verkehr auf einer Fahrspur des Fahrzeugs
einfädeln will. Es wird im Schritt 103 geprüft, ob eine
zumindest teilautomatisierte Führung des Fahrzeugs
mittels der Führungseinrichtung an die erkannte Ein-
fädelsituation angepasst werden muss oder nicht, um

dem weiteren Fahrzeug das Einfädeln zu ermögli-
chen.

[0045] Wenn im Schritt 103 festgestellt wurde, dass
die zumindest teilautomatisierte Führung nicht an-
gepasst werden muss, so wird diese gemäß einem
Schritt 105 nicht angepasst. Das Fahrzeug fährt al-
so unverändert weiter. Das heißt also insbesonde-
re, dass die Führungseinrichtung das Fahrzeug wei-
ter zumindest teilautomatisiert, insbesondere vollau-
tomatisiert, führt, ohne eine Änderung vorgenommen
zu haben.

[0046] Wenn im Schritt 103 festgestellt wurde, dass
eine Anpassung notwendig ist, so wird in einem
Schritt 107 die Führung des Fahrzeugs an die er-
kannte Einfädelsituation abhängig von der Prüfung
angepasst.

[0047] Fig. 2 zeigt eine Vorrichtung 201 zum Betrei-
ben eines Fahrzeugs (nicht gezeigt), das eine Füh-
rungseinrichtung zum zumindest teilautomatisierten
Führen, vorzugsweise zum vollautomatisierten Füh-
ren, des Fahrzeugs aufweist.

[0048] Die Vorrichtung 201 umfasst eine Erken-
nungseinrichtung 203 zum Erkennen einer Einfädel-
situation, in welcher ein weiteres Fahrzeug in einen
Verkehr auf einer Fahrspur des Fahrzeugs einfädeln
will. Die Vorrichtung 201 umfasst ferner eine Prüfein-
richtung 205 zum Prüfen, ob eine Führung des Fahr-
zeugs an die erkannte Einfädelsituation angepasst
werden muss oder nicht, um dem weiteren Fahr-
zeug das Einfädeln zu ermöglichen. Die Vorrichtung
201 umfasst des Weiteren eine Führungseinrichtung
207 zum zumindest teilautomatisierten, insbesonde-
re vollautomatisierten, Führen des Fahrzeugs, die
ausgebildet ist, bei einer erkannten Einfädelsituati-
on abhängig von der Prüfung die Führung des Fahr-
zeugs an die erkannte Einfädelsituation anzupassen.

[0049] Fig. 3 zeigt eine Einfädelsituation.

[0050] Es ist eine Straße 301 gezeigt, die zwei Fahr-
spuren 303 und 305 umfasst. Auf der Fahrspur 305
fahren zwei Fahrzeuge 307 und 309, wobei das Fahr-
zeug 309 vor dem Fahrzeug 307 fährt. Links neben
der Fahrspur 305 ist die Fahrspur 303 vorgesehen,
auf welcher ein Fahrzeug 311 fährt. Im Folgenden
wird das Fahrzeug 307 als das Fahrzeug bezeich-
net. Das Fahrzeug 309 wird als das andere Fahrzeug
bezeichnet. Das Fahrzeug 311 wird als das weite-
re Fahrzeug bezeichnet. Eine Fahrtrichtung der drei
Fahrzeuge 307, 309, 311 ist mit einem Pfeil mit dem
Bezugszeichen 313 dargestellt.

[0051] Ein Ende der Fahrspur 303 ist mit dem Be-
zugszeichen 315 gekennzeichnet. Das weitere Fahr-
zeug 311 muss also von seiner Fahrspur 303 auf die
Fahrspur 305 wechseln. Es muss sich also in den



DE 10 2014 204 333 A1    2015.09.10

6/10

Verkehr einfädeln, der auf der Fahrspur 305 fährt.
Dieser Wechselwunsch zeigt das weitere Fahrzeug
311 mit einem aktivierten Fahrtrichtungsanzeiger 317
an.

[0052] Das Fahrzeug 307 umfasst eine erfindungs-
gemäße Vorrichtung, beispielsweise die Vorrichtung
201 gemäß Fig. 2, wobei die Vorrichtung der Über-
sicht halber nicht gezeigt ist. Insofern kann das Fahr-
zeug 307 erkennen, dass eine Einfädelsituation vor-
liegt, in welcher das weitere Fahrzeug 311 in den Ver-
kehr auf der Fahrspur 305 wechseln will.

[0053] Dass eine solche Einfädelsituation vorliegt,
kann aber beispielsweise anstelle oder zusätzlich
auch mittels einer digitalen Karte erkannt werden.
Insbesondere kann nach einer nicht gezeigten Aus-
führungsform vorgesehen sein, dass das weitere
Fahrzeug 311 an das Fahrzeug 307 die Nachricht
sendet, dass seine Fahrspur 303 endet.

[0054] Das Fahrzeug 307 kann somit überprüfen, ob
eine teilautomatisierte Führung, insbesondere eine
vollautomatisierte Führung, mittels seiner Führungs-
einrichtung angepasst werden muss. Insbesondere
kann vorgesehen sein, dass überprüft wird, ob ein
Abstand zwischen dem Fahrzeug 307 und dem ande-
ren Fahrzeug 309 ausreichend groß ist, so dass das
Fahrzeug 311 zwischen den beiden Fahrzeugen 307
und 309 einfädeln kann. Es wird hier insbesondere
ein Vergleich des Istabstands zwischen den beiden
Fahrzeugen 307 und 309 mit einem vorbestimmten
oder vorgegebenen Abstandsschwellwert durchge-
führt. Wenn der Abstand ausreichend ist, also wenn
der Istabstand größer als der Abstandsschwellwert
ist, so wird die Führung des Fahrzeugs nicht ange-
passt werden. Wenn aber der Abstand kleiner als
der vorgegebene Abstandsschwellwert ist, so wird
der Abstand zwischen den beiden Fahrzeugen 307
und 309 vergrößert. Hierfür kann vorgesehen sein,
dass das Fahrzeug 307 seine Fahrzeuggeschwindig-
keit reduziert, beispielsweise indem es bremst. In ei-
ner Ausführungsform kann vorgesehen sein, dass ei-
ne Nachricht von dem Fahrzeug 307 an das andere
Fahrzeug 309 gesendet wird, wobei diese Nachricht
die Anweisung umfasst, dass das andere Fahrzeug
309 beschleunigen soll, sodass sich aufgrund der Be-
schleunigung ein Abstand zwischen den beiden Fahr-
zeugen 307 und 309 vergrößert, um dem weiteren
Fahrzeug 311 das Einfädeln zu ermöglichen.

[0055] Soweit also eine Anpassung der Führung vor-
genommen wurde oder, falls festgestellt wurde, dass
dies nicht notwendig ist, wird dem weiteren Fahrzeug
311 signalisiert, dass ihm das Einfädeln gewährt wird.
Hierfür kann beispielsweise vorgesehen sein, dass
das Fahrzeug 307 ein Einfädelsignal an das weitere
Fahrzeug 311 sendet. Beispielsweise kann ein opti-
sches Signal, das mittels einer Fahrzeugbeleuchtung
bereitgestellt wird, an das weitere Fahrzeug 311 ge-

sendet werden. Insbesondere kann vorgesehen sein,
dass ein Einfädelsignal an ein Fahrerassistenzsys-
tem des weiteren Fahrzeugs 311 gesendet wird.

[0056] Nach einer weiteren Ausführungsform kann
vorgesehen sein, dass das weitere Fahrzeug 311 ein
Rückmeldungssignal an das Fahrzeug 307 sendet.
Insbesondere kann das Rückmeldungssignal die In-
formation umfassen, ob das weitere Fahrzeug 311
noch weitere Spurwechsel vornehmen will oder nicht.
Insbesondere kann das Rückmeldungssignal die In-
formation umfassen, dass ein Einfädelvorgang sei-
tens des weiteren Fahrzeugs 311 abgebrochen wird.

[0057] In einer weiteren Ausführungsform kann vor-
gesehen sein, dass von dem Fahrzeug 307 eine Re-
strotzeit an das weitere Fahrzeug 311 gesendet wird.
Dies insbesondere wenn eine Lichtsignalanlage, um-
gangssprachlich auch als Ampel bezeichnet, an der
Straße 301 angeordnet ist. Somit kann dem weiteren
Fahrzeug 311 eine Information zur Verfügung gestellt
werden, basierend auf welcher es entscheiden kann,
ob ein Fahrspurwechsel notwendig ist oder nicht.
Das Vorhandensein einer Rotphase auf der Fahrspur
305 kann beispielsweise die Entscheidung des Fahr-
zeugs 307 dahingehend beeinflussen, das Fahrzeug
311 eher nicht zum Einfädeln aufzufordern (also zu
signalisieren, dass dem Fahrzeug 311 das Einfädeln
gewährt wird), da dies ein noch stärkeres Abbremsen
des Fahrzeugs 307 erfordern würde, und ein Einfä-
deln des Fahrzeugs 311 auch aus dem Stand heraus
nach Ende der Rotphase erfolgen kann. Dies insbe-
sondere gemäß einem Reißverschlussprinzip beim
Anfahren.

[0058] Zusammenfassend wird erfindungsgemäß
ein Fahrer in einer Einfädelsituation unterstützt, in
welcher ein weiteres Fahrzeug in einen Verkehr auf
seiner eigenen Fahrspur einfädeln will.
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Patentansprüche

1.    Verfahren zum Betreiben eines Fahrzeugs
(307), das eine Führungseinrichtung zum zumindest
teilautomatisierten Führen des Fahrzeugs (307) auf-
weist, umfassend die folgenden Schritte:
– Erkennen (101) einer Einfädelsituation, in welcher
ein weiteres Fahrzeug (311) in einen Verkehr auf ei-
ner Fahrspur (305) des Fahrzeugs (307) einfädeln
will,
– Prüfen (103), ob eine zumindest teilautomatisierte
Führung des Fahrzeugs (307) mittels der Führungs-
einrichtung an die erkannte Einfädelsituation ange-
passt werden muss oder nicht, um dem weiteren
Fahrzeug (311) das Einfädeln zu ermöglichen,
– Anpassen (107) der Führung des Fahrzeugs (307)
an die erkannte Einfädelsituation abhängig von der
Prüfung.

2.  Verfahren nach Anspruch 1, wobei, wenn dem
Fahrzeug (307) auf seiner Fahrspur (305) ein ande-
res Fahrzeug (309) vorausfährt, das Prüfen ein Ver-
gleichen einer Relativgeschwindigkeit zwischen ei-
ner Geschwindigkeit des Fahrzeugs (307) und einer
Geschwindigkeit des anderen Fahrzeugs (309) mit
einem vorbestimmten Geschwindigkeitsschwellwert
umfasst, wobei das Anpassen ein Ändern der Fahr-
zeuggeschwindigkeit abhängig von dem Vergleich
umfasst.

3.  Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, wobei, wenn
dem Fahrzeug (307) auf seiner Fahrspur (305) ein
anderes Fahrzeug (309) vorausfährt, das Prüfen ein
Vergleichen eines Abstands zwischen dem Fahrzeug
(307) und dem anderen Fahrzeug (309) mit einem
vorbestimmten Abstandsschwellwert umfasst, wobei
das Anpassen ein Ändern des Abstands abhängig
von dem Vergleich umfasst.

4.  Verfahren nach einem der vorherigen Ansprü-
che, wobei ein Einfädelsignal von dem Fahrzeug
(307) an das weitere Fahrzeug (311) gesendet wird,
um dem weiteren Fahrzeug (311) zu signalisieren,
dass ihm das Einfädeln gewährt wird.

5.    Verfahren nach Anspruch 4, wobei das Ein-
fädelsignal ein optisches Signal, das mittels einer
Fahrzeugbeleuchtung bereitgestellt wird, und/oder
ein akustisches Signal umfasst, das mittels einer
Fahrzeughupe bereitgestellt wird.

6.    Verfahren nach Anspruch 4 oder 5, wobei
das Einfädelsignal an ein Fahrerassistenzsystem des
weiteren Fahrzeugs (311) gesendet wird, so dass
das Fahrerassistenzsystem abhängig von dem Einfä-
delsignal eine Fahrerassistenzfunktion bereitstellen
kann.

7.   Verfahren nach einem der Ansprüche 4 bis 6,
wobei ein ansprechend auf das gesendete Einfädel-

signal mittels des weiteren Fahrzeugs (311) gebilde-
tes und gesendetes Rückmeldungssignal von dem
Fahrzeug (307) empfangen wird, wobei das Anpas-
sen der Führung abhängig von dem Rückmeldungs-
signal durchgeführt wird.

8.   Verfahren nach Anspruch 7, wobei das Rück-
meldungssignal die Information umfasst, ob das wei-
tere Fahrzeug (311) vor oder hinter dem Fahrzeug
(307) einfädeln will.

9.    Verfahren nach Anspruch 7 oder 8, wobei
das Rückmeldungssignal die Information umfasst,
mit welcher Zielgeschwindigkeit das weitere Fahr-
zeug (311) auf der Fahrspur (305) des Fahrzeugs
(307) fahren will.

10.  Vorrichtung (201) zum Betreiben eines Fahr-
zeugs (307), umfassend:
– eine Erkennungseinrichtung (203) zum Erkennen
einer Einfädelsituation, in welcher ein weiteres Fahr-
zeug (311) in einen Verkehr auf einer Fahrspur (305)
des Fahrzeugs (307) einfädeln will,
– eine Prüfeinrichtung (205) zum Prüfen, ob eine Füh-
rung des Fahrzeugs (307) an die erkannte Einfädel-
situation angepasst werden muss oder nicht, um dem
weiteren Fahrzeug (311) das Einfädeln zu ermögli-
chen, und
– eine Führungseinrichtung (207) zum zumindest
teilautomatisierten Führen des Fahrzeugs (307), die
ausgebildet ist, bei einer erkannten Einfädelsituati-
on abhängig von der Prüfung die Führung des Fahr-
zeugs (307) an die erkannte Einfädelsituation anzu-
passen.

11.    Computerprogramm, umfassend Programm-
code zur Durchführung des Verfahrens nach einem
der Ansprüche 1 bis 9, wenn das Computerprogramm
auf einem Computer ausgeführt wird.

Es folgen 2 Seiten Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen
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