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zeug-Kommunikationseinrichtung (FFK); und Unterstützen 
oder Ersetzen der von der Spurinformationseinrichtung 
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Spurinformationen, in Abhängigkeit von dem ermittelten 
Zuverlässigkeitsparmeter.
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Beschreibung

Stand der Technik

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft Verfahren 
und Vorrichtung zur Fahrerassistenz durch Erzeu-
gung von Spurinformationen zur Unterstützung oder 
zum Ersatz von Spurinformationen einer videobasier-
ten Spurinformationseinrichtung.

[0002] Zur Erhöhung von Komfort und Fahrsicher-
heit existieren Fahrerassistenzsysteme für Kraftfahr-
zeuge, insbesondere Fahrerassistenzsysteme zur 
Querführung (laterale Führung). Derzeit sind fortge-
schrittene Fahrerassistenzsysteme zur Querführung 
in der Entwicklung bzw. in der Vorserienreife, die den 
Fahrer vor dem unbeabsichtigten Verlassen der eige-
nen Fahrspur warnen (Lane Departure Warning –
LDW) oder den Fahrer beim Halten der eigenen 
Fahrspur während der Fahrt unterstützen (Lane Kee-
ping Support – LKS). Die Anforderungen dieser Sys-
teme an die Genauigkeit und Qualität der Spurinfor-
mationen sind wesentlich höher als diejenigen von 
Fahrerassistenzsystemen zur Längsführung (ACC).

[0003] Fahrerassistenzsysteme zur Querführung 
arbeiten üblicherweise mit einer Video-Sensor-Ein-
richtung. Beispielsweise wird durch eine Videokame-
ra zyklisch ein Bild der Straße vor dem Fahrzeug auf-
genommen, und in diesem Bild werden durch geeig-
nete Algorithmen die fahrbaren Markierungen er-
kannt und durch ein mathematisches Modell be-
schrieben. Derartige videobasierte Sensorsysteme 
benötigen freie Sicht auf die Fahrbahnmarkierungen.

[0004] Ist die Sicht ganz oder teilweise verdeckt, wie 
es beispielsweise in Stausituationen häufig durch 
dicht vorausfahrende Fahrzeuge vorkommt, dann 
stehen keine oder nur unvollständige Spurinformatio-
nen zur Verfügung. Ebenso schlägt die videobasierte 
Spurerfassung häufig fehl, wenn die Fahrbahnmar-
kierung verschmutzt ist oder die Farbe der Fahrbahn-
markierung alt oder schlecht sichtbar ist oder wenn 
gar keine Fahrbahnmarkierung vorhanden ist.

[0005] Ein modernes Kraftfahrzeug besitzt üblicher-
weise einen Lenkwinkelsensor, einen Gierratensen-
sor und Beschleunigungssensoren, mit denen durch 
ein Fahrzeugmodell die aktuelle Fahrzeugbewegung 
geschätzt bzw. fortgeschrieben werden kann. Insbe-
sondere mit dem Gierratensignal des Gierratensen-
sors kann die Krümmung des Kurses, den das Fahr-
zeug aktuell abfährt, zu jeder Zeit bestimmt werden.

[0006] Navigationsgeräte für Kraftfahrzeuge besit-
zen eine Vorrichtung zur Bestimmung der Fahrzeug-
position, welche in der Regel GPS-basiert ist, mittels 
derer die Bestimmung der aktuellen Position des 
Fahrzeuges auf einige Meter genau erfolgen kann.

[0007] Systeme zur Fahrzeug-Fahrzeug-Kommuni-
kation befinden sich derzeit in Entwicklung. Ein Bei-
spiel dafür ist das "Car-2-Car Communication Con-
sortium" (C2C CC), dem die Automobilhersteller Au-
di, BMW/Mini, DaimlerChrysler, Fiat, Renault und 
Volkswagen angehören. Neben der Erarbeitung ei-
nes offenen Industriestandards für die Kommunikati-
on zwischen Fahrzeugen und zwischen Fahrzeugen 
und Infrastruktureinrichtungen auf europäischer Ebe-
ne soll das "C2C CC" die Zuteilung einer dafür not-
wendigen Funkfrequenz vorantreiben sowie entspre-
chende Funksysteme entwickeln und testen.

[0008] Eine beispielhafte Anwendung für die Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Kommunikation ist die gezielte 
Weitergabe von Informationen an andere Autofahrer. 
Gerät ein Fahrzeug beispielsweise in eine kritische 
Situation, wie Stau, Nebel, Glatteis, Unfall o.A., gibt 
es die entsprechenden Informationen an alle betrof-
fenen Verkehrsteilnehmer im unmittelbaren Umkreis 
der Gefahrenstelle weiter. Der nachfolgende Verkehr 
wird rechtzeitig gewarnt und kann situationsgerecht 
reagieren. Jedes Fahrzeug kann in einem derartigen 
spontanen Informationsverbund die Rolle des Sen-
ders, Empfängers oder Vermittlers (Routers) über-
nehmen. Dadurch baut sich ähnlich eines Staffellaufs 
eine Informationskette auf. Durch ein derartiges "Mul-
ti-Hopping"-Verfahren lassen sich die Informationen 
über eine größere Entfernung weitertragen. Reali-
siert wird der Datenaustausch zwischen den Fahr-
zeugen mit "Ad-hoc-Netzen". Diese Kurzstreckenver-
bindungen bauen sich bei Bedarf spontan zwischen 
Fahrzeugen auf, organisieren sich selbst und benöti-
gen dazu keine externe Infrastruktur. Die von Compu-
teranlagen bekannte WLAN-Technologie bildet die 
technologische Basis dafür.

[0009] Weiterhin existieren Verfahren und Vorrich-
tungen zur Ermittlung von Fahrspurverlaufsdaten aus 
Detektionen vorausfahrender Fahrzeuge durch ob-
jekterkennende Sensoren, wie z.B. Radar, Lidar oder 
Video, wie beispielsweise in der DE 103 54 650 A1
oder DE 103 49 631 A1 offenbart. Diese Sensoren 
besitzen aber einen sehr eingeschränkten, auf ihre 
eigentliche Aufgabe zugeschnittenen Erfassungsbe-
reich. Weiterhin erfassen diese Sensoren alle Arten 
von Objekten, weshalb eine zusätzliche Unterschei-
dung in für die Fahrspurstützung relevante und 
nicht-relevante Objekte erforderlich wird.

[0010] Digitale Karten für Fahrzeug-Navigations-
systeme besitzen eine Auflösung und Genauigkeit, 
die für die Navigationsaufgabe zwar ausreichend ist, 
für zukünftige Fahrerassistenzsysteme, beispielswei-
se zur Querführung in der Fahrspur, bei weitem nicht 
ausreichend ist. Weiterhin sind digitale Karten für 
Fahrzeug-Navigationssysteme, die derzeit üblicher-
weise auf Speichermedien, wie z.B. CDs oder DVDs, 
abgespeichert sind, grundsätzlich zum Zeitpunkt der 
Benutzung veraltet, da sie nur den zu ihrem Erstel-
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lungszeitpunkt gültigen Datensatz fest gespeichert 
haben.

Vorteile der Erfindung

[0011] Das erfindungsgemäße Verfahren nach An-
spruch 1 bzw. die entsprechende Vorrichtung nach 
Anspruch 7 weisen den Vorteil auf, dass sie in Situa-
tionen, in denen es zur teilweisen oder vollständigen 
Verdeckung der Fahrbahnmarkierung und damit zu 
teilweisem oder vollständigem Ausfall des videoba-
sierten Spurinformationssystems kommt, dem Fahrer 
durch Unterstützung bzw. im Ersatz von videobasier-
ten Spurinformationen durch Navigations-basierte 
Positionsdaten und/oder Bewegungsdaten und/oder 
Fahrspurdaten von anderen Fahrzeugen über Fahr-
zeug-Fahrzeug-Kommunikation wertvolle Unterstüt-
zung liefern.

[0012] Die der vorliegenden Erfindung zugrunde lie-
gende Idee besteht in der Generierung von Spurinfor-
mationen bei Ausfall einer videobasierten Spurerken-
nung bzw. zur Unterstützung einer videobasierten 
Spurerkennung durch Bewegungsdaten von anderen 
Fahrzeugen über eine Fahrzeug-Fahrzeug-Kommu-
nikationseinrichtung, insbesondere für Stausituatio-
nen, in denen es häufig zur Verdeckung der Fahrspur 
durch vorausfahrende Fahrzeuge und damit zum teil-
weisen oder vollständigen Ausfall der videobasierten 
Spurerkennung kommt.

[0013] Die in den Unteransprüchen aufgeführten 
Maßnahmen sind vorteilhafte Weiterbildungen und 
Verbesserungen des jeweiligen Gegenstandes der 
Erfindung.

[0014] Gemäß einer bevorzugten Weiterbildung 
umfasst der Zuverlässigkeitsparameter eine Qualität 
und/oder eine Reichweite.

[0015] Gemäß einer bevorzugten Weiterbildung 
werden die Navigationssystem-basierten Spurinfor-
mationen von einer Mehrzahl von Fremdfahrzeugen 
über die Fahrzeug-Fahrzeug-Kommunikationsein-
richtung empfangen und an ein vorgegebenes Spur-
modell angefittet.

[0016] Gemäß einer bevorzugten Weiterbildung 
werden Navigationssystem-basierte Spurinformatio-
nen von mindestens einem entgegenkommenden 
Fremdfahrzeug über die Fahrzeug-Fahrzeug-Kom-
munikationseinrichtung empfangen und auf die eige-
ne Fahrspur transformiert.

[0017] Gemäß einer bevorzugten Weiterbildung 
wird den Navigationssystem-basierten Spurinformati-
onen von der Mehrzahl von Fremdfahrzeugen eine 
jeweilige Kennung entsprechend dem sie aussen-
denden Fremdfahrzeug zugeordnet.

[0018] Gemäß einer bevorzugten Weiterbildung 
werden die Navigationssystem-basierten Spurinfor-
mationen von der Mehrzahl von Fremdfahrzeugen ei-
ner Plausibilisierung hinsichtlich der Fahrtrichtung 
unterworfen.

Zeichnungen

[0019] Ausführungsbeispiele der Erfindung sind in 
der Zeichnung dargestellt und in der nachfolgenden 
Beschreibung näher erläutert.

[0020] Es zeigen:

[0021] Fig. 1 eine Straßenverkehrssituationsdar-
stellung zur Erläuterung einer Ausführungsform des 
erfindungsgemäßen Verfahrens zur Fahrerassistenz 
durch Erzeugung von Spurinformationen zur Unter-
stützung oder zum Ersatz von Spurinformationen ei-
ner videobasierten Spurinformationseinrichtung;

[0022] Fig. 2 ein Blockdiagramm zur Erläuterung ei-
ner Ausführungsform der erfindungsgemäßen Vor-
richtung zur Fahrerassistenz durch Erzeugung von 
Spurinformationen zur Unterstützung oder zum Er-
satz von Spurinformationen einer videobasierten 
Spurinformationseinrichtung;

[0023] Fig. 3 ein weiteres Blockdiagramm zur Er-
läuterung der Ausführungsform der erfindungsgemä-
ßen Vorrichtung zur Fahrerassistenz durch Erzeu-
gung von Spurinformationen zur Unterstützung oder 
zum Ersatz von Spurinformationen einer videobasier-
ten Spurinformationseinrichtung; und

[0024] Fig. 4 ein Fliessdiagramm zur Erläuterung 
der wesentlichen Schritte der Ausführungsform des 
erfindungsgemäßen Verfahrens zur Fahrerassistenz 
durch Erzeugung von Spurinformationen zur Unter-
stützung oder zum Ersatz von Spurinformationen ei-
ner videobasierten Spurinformationseinrichtung.

Beschreibung des Ausführungsbeispiels

[0025] Fig. 1 zeigt eine Straßenverkehrssituations-
darstellung zur Erläuterung einer Ausführungsform 
des erfindungsgemäßen Verfahrens zur Fahrerassis-
tenz durch Erzeugung von Spurinformationen zur 
Unterstützung oder zum Ersatz von Spurinformatio-
nen einer videobasierten Spurinformationseinrich-
tung.

[0026] In Fig. 1 bezeichnet Bezugszeichen ST eine 
Straßenfahrbahn mit Fahrbahnmarkierungen M1, 
M2, M3. In Fahrtrichtung eines Fahrzeuges F0, wel-
ches mit einem Fahrerassistenzsystem FA mit einem 
Navigationssystem NAV, einer Fahrzeug-Fahr-
zeug-Kommunikationseinrichtung FFK und einer vi-
deobasierten Spurerkennungseinrichtung VE ausge-
stattet ist (siehe Fig. 2), bezeichnet M1 den linken 
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Seitenstreifen, M2 den Mittelstreifen und M3 den 
rechten Seitenstreifen. Bezugszeichen MF bezeich-
net einen Bereich, in dem der Mittelstreifen M2 auf-
grund von Verschmutzung für die videobasierte Spur-
erkennungseinrichtung VE des Fahrzeugs F0 nicht 
sichtbar ist. Ebenfalls nicht sichtbar für die videoba-
sierte Spurerkennungseinrichtung VE des Fahrzeugs 
F0 ist in diesem Bereich MF ist die rechte Seitenmar-
kierung M3, welche zwar vorhanden ist, jedoch durch 
das sehr dicht vorausfahrende Fahrzeug F1 für die vi-
deobasierte Spurerkennungseinrichtung VE verdeckt 
ist.

[0027] Somit liefert eine Verarbeitungseinrichtung P 
des Fahrerassistenzsystems FA des Fahrzeugs F0 
eine videobasierte prognostizierte Fahrspur VSP, 
welche den tatsächlichen Verlauf der Straßenfahr-
bahn ST nur im Nahbereich gut wiedergibt, im Fern-
bereich jedoch stark vom Verlauf der Straßenfahr-
bahn ST abweicht, wie Fig. 1 deutlich entnehmbar.

[0028] Die gemäß Fig. 3 mit einem Navigationssys-
tem NAV' und einer entsprechenden Fahrzeug-Fahr-
zeug-Kommunikationseinrichtung FFK' ausgestatte-
ten Fahrzeuge F1, F2, F3, F4, F5 senden in regelmä-
ßigen zeitlichen Abständen Spurinformationen INF 
über ihren Fahrzeugzustand, insbesondere ihre Ab-
solutposition, Kursrichtung und die Gierrate an die 
Fahrzeug-Fahrzeug-Kommunikationseinrichtung 
FFK des Fahrzeugs F0. Optional, aber nicht notwen-
digerweise, falls beispielsweise Datenschutzgründe 
dagegen sprechen, senden die Fahrzeug F1 bis F5 
mit den Informationen INF eine eindeutige Kennung, 
um eine Zuordnung von Daten unterschiedlicher Zeit-
punkte zu einem bestimmten Fahrzeug dem Fahr-
zeug F0 zu ermöglichen. Das Fahrzeug F0 sendet 
ebenfalls seine eigenen Spurinformationen INF über 
den Fahrzeugzustand, insbesondere die durch die vi-
deobasierte Spurerkennungseinrichtung VE erfasste 
laterale Position auf der Straßenfahrbahn ST sowie 
bei mehrspurigen Straßen die befahrene Spur, sofern 
bestimmbar, aus.

[0029] Sofern es die verfügbare Übertragungsband-
breite zulässt, wird der jeweilige detektierte Spurver-
lauf der Fahrzeuge F0-F5 in einer geeigneten Kur-
venform, z.B. als Polygonzug, Polynom zweiter oder 
dritter Ordnung, Spline o.ä. zusammen mit dem Er-
fassungsbereich ebenfalls über die Fahrzeug-Fahr-
zeug-Kommunikationseinrichtung FFK mit den Infor-
mationen INF versendet. Derartige Kurven sind in 
Fig. 1 mit NF1-NF5 entsprechend den Fahrzeugen 
F1-F5.

[0030] Die übrigen Fahrzeuge F1 bis F5 empfangen 
diese Spurinformationen INF des Fahrzeugs F0 und 
leiten sie wiederum an weitere (nicht gezeigte) Fahr-
zeuge weiter, wobei als zusätzliches Kriterium denk-
bar ist, dass beispielsweise nur Daten von Fahrzeu-
gen innerhalb einer bestimmten Entfernung weiterge-

leitet werden, um die Datenmenge zu begrenzen 
bzw. die unmittelbare Gültigkeit der Daten zu gewähr-
leisten.

[0031] Das Fahrzeug F0, das zusätzliche Spurinfor-
mationen INF von den Fahrzeugen F1-F5 für sein 
Fahrerassistenzsystem FA zur Fahrzeugquerführung 
benötigt, empfängt die oben erwähnten Spurinforma-
tionen INF der übrigen Fahrzeuge F1 bis F5, wobei 
eine Filterung der Daten denkbar ist, so dass bei-
spielsweise nur Daten von Fahrzeugen empfan-
gen/ausgewertet werden, die sich beispielsweise in-
nerhalb einer bestimmten Entfernung befinden oder 
die sich in eine bestimmte Richtung (beispielsweise 
in der eigenen Fahrtrichtung) bewegen.

[0032] Die Verarbeitungseinrichtung P des Fah-
rerassistenzsystems FA des Fahrzeugs F0 berech-
net aus den empfangenen und gegebenenfalls gefil-
terten Spurinformationen INF eine Navigations-ba-
sierte Fahrspur SPN, welche in Fig. 1 durch die 
durchgezogene Linie bezeichnet ist.

[0033] Eine Ermittlungseinrichtung EE des Fah-
rerassistenzsystems FA des Fahrzeugs F0 vergleicht 
aufgrund vorbestimmter Kriterien die Qualität der vi-
deobasierten Spurdaten VSP und die Qualität der 
Navigationssystem-basierten Spurdaten SPN, z.B. 
Kriterium Vorhersagegenauigkeit bzw. -reichweite.

[0034] Die Ermittlungseinrichtung EE des Fahreras-
sistenzsystems FA des Fahrzeugs F0 kommt in der 
Situation gemäß Fig. 1 zum Ergebnis, dass aufgrund 
der wenigen Stützpunkte die videobasierten Spurda-
ten VSP eine wesentlich schlechtere Vorhersage lie-
fern als die Navigationssystem-basierten Spurdaten 
SPN.

[0035] Das Fahrzeug F0 zieht daher zur Spurprog-
nose mittels einer Spurprognoseeinrichtung SPE die 
Navigationssystem-basierten Spurdaten SPN heran. 
In diesem Zusammenhang werden die Absolutpositi-
on, Ausrichtung und Ausrichtungsänderung (ermittel-
bar aus der jeweiligen unmittelbar gemessenen Fahr-
zeug-Gierrate) der anderen Fahrzeuge F1 bis F5 als 
Stützpunkte in einer virtuellen Karte interpretiert und 
in einer Liste abgespeichert. Zusätzlich können zur 
Ermittlung der Spurprognose die Spurdaten der ent-
gegenkommenden Fahrzeuge F4, F5 von der Ge-
genfahrbahn auf die eigene Fahrbahn transformiert 
werden, wobei beispielsweise eine zuvor bestimmte 
Fahrbahnbreite hinzugezogen wird.

[0036] Im vorliegenden Fall werden die von den 
Fahrzeugen F4, F5 übertragenen Spurdaten nach ei-
ner Plausibilisierung verworfen werden, da sie nicht 
zur eigenen Fahrtrichtung bzw. Fahrspur passen. Un-
ter Verwendung der der eigenen Fahrspur zugeord-
neten Stützpunkte NF1, NF2, NF3 der Fahrzeuge 
F1-F3 werden dabei mittels einer Kurvenregression 
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die endgültigen Navigationssystem-basierten Spur-
daten SPN ermittelt und laufend angepasst, wobei 
die Wahl der geeigneten Kurvenform (beispielsweise 
Polygonzug, Polynom zweiter oder dritter Ordnung, 
Spline o.ä.) sowohl vom Fahrerassistenzsystem FA 
als auch von der Vorausschauweite abhängen. Hier-
bei kann das Gleichungssystem zur Kurvenregressi-
on, das zunächst nur aus Gleichungen besteht, die 
die Stützpunktposition selbst beschreiben, um zu-
sätzliche Gleichungen für die erste und zweite Ablei-
tung an jedem Stützpunkt erweitert werden, um Kurs-
richtung und Kursrichtungsänderung (Gierrate) abzu-
bilden.

[0037] Aus den versendeten Spurdaten und/oder je 
nach Genauigkeit der Positionsdaten und abhängig 
vom Navigationssystem NAV' ist es möglich, aus der 
Kollektivbewegung der Fahrzeuge F1-F3 den Verlauf 
der Straßenfahrbahn ST durch die betreffenden Da-
ten genauer vorherzusagen als durch den be-
schränkten Datensatz der videobasierten Spurerken-
nungseinrichtung VE.

[0038] Wird mit den Daten eine eindeutige Fahr-
zeugkennung gesendet, ist es möglich, die Fortbe-
wegung der Fahrzeuge auch über die Zeit zu verfol-
gen und so Bewegungstrajektorien zu ermitteln. Die-
se Trajektorien können hilfreich für die Zuordnung 
der Fahrspuren sein, sind aber nicht notwendig.

[0039] Durch eine getrennte Fehlerbetrachtung für 
jede Gleichung der Kurvenregression können Glei-
chungen identifiziert werden, die einen besonders 
großen Fehler zur Ausgleichskurve haben. Die zuge-
hörigen Fahrzeuge folgen in der Regel nicht der Kol-
lektivbewegung der anderen Fahrzeuge auf dieser 
Spur, beispielsweise wenn ein Fahrzeug in einer Ein-
fahrt abbiegt, die anderen Fahrzeuge aber dem Stra-
ßenverlauf weiter folgen, und können daher zur Ver-
besserung der Kurvenbeschreibung aus der Berech-
nung der Spurprognose mittels der Spurprognosee-
inrichtung SPE herausgenommen werden.

[0040] Stellt die Spurprognoseeinrichtung SPE eine 
Abweichung der tatsächlichen Fahrspur von der je-
weiligen prognostizierten Fahrspur fest, gibt sie ein 
Warnsignal SIG an der Fahrer aus.

[0041] Je nach Anwendung sowie Anzahl und Qua-
lität der zur Verfügung stehenden Daten der Fahrzeu-
ge F1 bis F5 können die ermittelten Ausgleichskur-
ven dazu verwendet werden, bei teilweisem Ausfall 
der videobasierten Spurerkennungseinrichtung, wie 
im vorliegenden Fall im Markierungsbereich MF, die 
Spurinformation der videobasierten Sensoreinrich-
tung VE zu ergänzen bzw. zu ersetzen. Die Dauer der 
Ergänzung bzw. Ersetzung ist durch die Beurteilung 
der Qualität der videobasierten Spurdaten VSP mög-
lich. Im vorliegenden Fall kann daher nach Passieren 
des Markierungsfehlbereichs MF das Fahrzeug F0 

und bei hinreichendem Abstand zum Fahrzeug F1 
die Spurprognoseeinrichtung SPB die Spurprogno-
sedaten wieder vollständig auf die videobasierte 
Spurerkennungseinrichtung VP stützen.

[0042] Das zugrunde liegende Verfahren wird nun 
mit Bezug auf Fig. 4 erläutert, die ein Fliessdia-
gramm zur Erläuterung der wesentlichen Schritte der 
Ausführungsform des erfindungsgemäßen Verfah-
rens zur Fahrerassistenz durch Erzeugung von Spu-
rinformationen zur Unterstützung oder zum Ersatz 
von Spurinformationen einer videobasierten Spurin-
formationseinrichtung durch die Ermittlungseinrich-
tung EE zeigt.

[0043] In Schritt S1 wird die videobasierte Spurpro-
gnose unter Verwendung der Spurinformationen VSP 
aktiviert. In Schritt S2 wird überprüft, ob die videoba-
sierte Spurprognose dem vorgegebenen Qualitätskri-
terium entspricht. Ist dies der Fall, verzweigt das Ver-
fahren zurück zu Schritt S1. Anderenfalls wird in 
Schritt S3 überprüft, ob Navigations-basierte Spurin-
formationen von Fremdfahrzeugen, wie z.B. F1-F5, 
vorliegen. Ist dies nicht der Fall, verzweigt das Ver-
fahren zurück zu Schritt S1. Anderenfalls wird in 
Schritt S4 wird die Navigations-basierte Spurprogno-
se unter Verwendung der Spurinformationen SPN ak-
tiviert. Anschließend verzweigt das Verfahren zurück 
zu Schritt S2.

Patentansprüche

1.  Verfahren zur Fahrerassistenz durch Erzeu-
gung von Spurinformationen zur Unterstützung oder 
zum Ersatz von Spurinformationen einer videobasier-
ten Spurinformationseinrichtung eines Fahrzeuges 
(F0) mit den Schritten:  
Erzeugen der lateralen Spurinformationen basierend 
auf der videobasierten Spurinformationseinrichtung 
(VE) des Fahrzeuges (F0);  
Ermitteln mindestens eines Zuverlässigkeitsparame-
ters der von der Spurinformationseinrichtung (VE) er-
haltenen lateralen Spurinformationen;  
Empfangen von Navigationssystem-basierten Spur-
informationen insbesondere von Absolutposition, 
Kursrichtung und Gierrate, von mindestens einem 
Fremdfahrzeug (F1-F5) über eine Fahrzeug-Fahr-
zeug-Kommunikationseinrichtung (FFK); und  
Unterstützen oder Ersetzen der von der Spurinforma-
tionseinrichtung (VE) erhaltenen lateralen Spurinfor-
mationen basierend auf den empfangenen Navigati-
onssystem-basierten lateralen Spurinformationen in 
Abhängigkeit von dem ermittelten Zuverlässig-
keitsparameter.

2.  Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Zuverlässigkeitsparameter eine 
Qualität und/oder eine Reichweite umfasst.

3.  Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch 
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gekennzeichnet, dass die Navigationssystem-basier-
ten lateralen Spurinformationen von einer Mehrzahl 
von Fremdfahrzeugen (F1-F5) über die Fahr-
zeug-Fahrzeug-Kommunikationseinrichtung (FFK) 
empfangen werden und an ein vorgegebenes Spur-
modell angefittet werden.

4.  Verfahren nach Anspruch 1, 2 oder 3, dadurch 
gekennzeichnet, dass Navigationssystem-basierte 
laterale Spurinformationen von mindestens einem 
entgegenkommenden Fremdfahrzeug (F4, F5) über 
die Fahrzeug-Fahrzeug-Kommunikationseinrichtung 
(FFK) empfangen werden und auf die eigene Fahr-
spur transformiert werden.

5.  Verfahren nach Anspruch 3, dadurch gekenn-
zeichnet, dass den Navigationssystem-basierten la-
teralen Spurinformationen von der Mehrzahl von 
Fremdfahrzeugen (F1-F5) eine jeweilige Kennung 
entsprechend dem sie aussendenden Fremdfahr-
zeug zugeordnet wird.

6.  Verfahren nach Anspruch 3, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Navigationssystem-basierten late-
ralen Spurinformationen von der Mehrzahl von 
Fremdfahrzeugen (F1-F5) einer Plausibilisierung hin-
sichtlich der Fahrtrichtung unterworfen werden.

7.  Vorrichtung zur Fahrerassistenz durch Erzeu-
gung von Spurinformationen zur Unterstützung oder 
zum Ersatz von Spurinformationen einer videobasier-
ten Spurinformationseinrichtung eines Fahrzeuges 
(F0) mit:  
einer videobasierten Spurerkennungseinrichtung 
(VE) zum Erzeugen der lateralen Spurinformationen 
basierend auf der videobasierten Spurinformati-
onseinrichtung (VE) des Fahrzeuges (F0);  
einer Ermittlungseinrichtung (EE) zum Ermitteln min-
destens eines Zuverlässigkeitsparameters der von 
der Spurinformationseinrichtung (VE) erhaltenen la-
teralen Spurinformationen;  
einer Fahrzeug-Fahrzeug-Kommunikationseinrich-
tung (FFK) zum Empfangen von Navigationssys-
tem-basierten lateralen Spurinformationen von min-
destens einem Fremdfahrzeug (F1-F5); und  
wobei die Ermittlungseinrichtung (EE) derart gestal-
tet ist, dass sie ein Unterstützen oder Ersetzen der 
von der Spurinformationseinrichtung (VE) erhaltenen 
lateralen Spurinformationen basierend auf den emp-
fangenen Navigationssystem-basierten lateralen 
Spurinformationen in Abhängigkeit von dem ermittel-
ten Zuverlässigkeitsparameter veranlasst.

8.  Vorrichtung nach Anspruch 7, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Zuverlässigkeitsparameter 
eine Qualität und/oder eine Reichweite umfasst.

9.  Vorrichtung nach Anspruch 7 oder 8, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Navigationssystem-basier-
ten lateralen Spurinformationen von einer Mehrzahl 

von Fremdfahrzeugen (F1-F5) über die Fahr-
zeug-Fahrzeug-Kommunikationseinrichtung (FFK) 
empfangbar sind und dass die Ermittlungseinrichtung 
(EE) derart gestaltet ist, dass die empfangenen Spu-
rinformationen von der Mehrzahl von Fremdfahrzeu-
gen (F1-F5) an ein vorgegebenes Spurmodell ange-
fittet werden können.

10.  Vorrichtung nach Anspruch 7, 8 oder 9, da-
durch gekennzeichnet, dass Navigationssystem-ba-
sierte laterale Spurinformationen von mindestens ei-
nem entgegenkommenden Fremdfahrzeug (F4, F5) 
über die Fahrzeug-Fahrzeug-Kommunikationsein-
richtung (FFK) empfangen werden und dass die Er-
mittlungseinrichtung (EE) derart gestaltet ist, dass 
empfangenen Spurinformationen von der Mehrzahl 
von Fremdfahrzeugen (F1-F5) auf die eigene Fahr-
spur transformiert werden.

11.  Vorrichtung nach Anspruch 9, dadurch ge-
kennzeichnet, dass den Navigationssystem-basier-
ten lateralen Spurinformationen von der Mehrzahl 
von Fremdfahrzeugen (F1-F5) eine jeweilige Ken-
nung entsprechend dem sie aussendenden Fremd-
fahrzeug zugeordnet werden kann.

12.  Verfahren nach Anspruch 9, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Ermittlungseinrichtung (EE) derart 
gestaltet ist, dass die Navigationssystem-basierten 
lateralen Spurinformationen von der Mehrzahl von 
Fremdfahrzeugen (F1-F5) einer Plausibilisierung hin-
sichtlich der Fahrtrichtung unterworfen werden.

Es folgen 3 Blatt Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen
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