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(57) Zusammenfassung: Ein Gegenstand der Anmeldung
betrifft ein Verfahren zum Betreiben eines Fahrerassistenz-
systems (1) eines Kraftfahrzeugs (2), wobei das Verfah-
ren folgende Schritte aufweist. Es erfolgt ein Ermitteln zu-
mindest eines, eine Verkehrsdichte in einem Bereich ei-
ner Umgebung (3) des Kraftfahrzeugs (2) kennzeichnen-
den Parameters. Zudem erfolgt ein Ermitteln eines Grades
der Verkehrsdichte basierend auf dem zumindest einen er-
mittelten Parameter. Weiterhin erfolgt ein Anpassen eines
Schwellenwertes des Fahrerassistenzsystems (1) für ein au-
tomatisches Betätigen zumindest eines Elementes (4) des
Kraftfahrzeugs (2), ausgewählt aus der Gruppe, bestehend
aus einer Bremsvorrichtung, einer Antriebsvorrichtung, einer
Lenkvorrichtung und einer Warnvorrichtung, in Abhängig-
keit von dem ermittelten Grad der Verkehrsdichte. Zusätz-
lich oder alternativ erfolgt ein Anpassen eines Betätigungs-
grades des zumindest einen Elementes (4) in Abhängigkeit
von dem ermittelten Grad der Verkehrsdichte.
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Beschreibung

[0001] Die Anmeldung betrifft ein Verfahren zum Be-
treiben eines Fahrerassistenzsystems eines Kraft-
fahrzeugs, ein Fahrerassistenzsystem für ein Kraft-
fahrzeug, ein Computerprogrammprodukt und ein
computerlesbares Medium.

[0002] Aus der DE 10 2008 062 796 A1 sind ein
Verfahren zum Betreiben eines Fahrzeugs sowie ein
Fahrerassistenzsystem, welches das Verfahren ver-
wendet, bekannt. Das Verfahren umfasst ein Erfas-
sen einer Umgebungssituation in einer Umgebung
in Fahrtrichtung des Fahrzeugs mit einem Erfas-
sungsmittel. Eine Verarbeitungseinheit bestimmt aus
der Umgebungssituation ein Wertefeld. Ein Wert des
Wertefeldes an einer Stelle des Wertefeldes ent-
spricht einem Behinderungswert an einer entspre-
chenden Stelle in der Umgebung des Fahrzeugs. Ei-
ne Führung für. das Fahrzeug, beispielsweise eine
Längs- und eine Querführung, wird dann von der Ver-
arbeitungseinheit in Abhängigkeit des Wertefeldes in
einem Bereich in Fahrtrichtung vor dem Fahrzeug au-
tomatisch bestimmt.

[0003] Aufgabe der Anmeldung ist es, ein Verfahren
zum Betreiben eines Fahrerassistenzsystems eines
Kraftfahrzeugs, ein Fahrerassistenzsystem für ein
Kraftfahrzeug, ein Computerprogrammprodukt und
ein computerlesbares Medium anzugeben, welche
eine verbesserte Berücksichtigung einer momenta-
nen Verkehrssituation für das Fahrerassistenzsystem
ermöglichen.

[0004] Diese Aufgabe wird mit dem Gegenstand der.
unabhängigen Ansprüche gelöst. Vorteilhafte Weiter-
bildungen ergeben sich aus den abhängigen Ansprü-
chen.

[0005] Ein. Verfahren zum Betreiben eines Fahre-
rassistenzsystems eines Kraftfahrzeugs weist ge-
mäß einem Aspekt der Anmeldung folgende Schrit-
te auf. Es erfolgt ein Ermitteln zumindest eines, ei-
ne Verkehrsdichte in einem Bereich einer Umge-
bung des Kraftfahrzeugs kennzeichnenden Parame-
ters. Zudem erfolgt ein Ermitteln eines Grades der
Verkehrsdichte basierend auf dem zumindest einen
ermittelten Parameter. Weiterhin erfolgt ein Anpas-
sen eines Schwellenwertes des Fahrerassistenzsys-
tems für ein automatisches Betätigen zumindest ei-
nes Elementes des Kraftfahrzeugs, ausgewählt aus
der Gruppe, bestehend aus einer Bremsvorrichtung,
einer Antriebsvorrichtung, einer Lenkvorrichtung und
einer Warnvorrichtung, in Abhängigkeit von dem er-
mittelten Grad der Verkehrsdichte. Zusätzlich oder al-
ternativ zu dem letztgenannten Schritt erfolgt ein An-
passen eines Betätigungsgrades des zumindest ei-
nen Elementes in Abhängigkeit von dem ermittelten
Grad der Verkehrsdichte.

[0006] Das Verfahren zum Betreiben des Fahreras-
sistenzsystems gemäß der genannten Ausführungs-
form ermöglicht eine verbesserte Berücksichtigung
einer momentanen Verkehrssituation für das Fahre-
rassistenzsystem. Dies erfolgt durch das Anpassen
des Schwellenwertes für ein automatisches Betäti-
gen zumindest eines der genannten Elemente des
Kraftfahrzeugs beziehungsweise durch das Anpas-
sen eines Betätigungsgrades des zumindest einen
Elementes jeweils in Abhängigkeit von dem ermittel-
ten Grad der Verkehrsdichte. Die momentane Ver-
kehrssituation wird damit beim Betreiben des Fah-
rerassistenzsystems in Form des ermittelten Grades
der Verkehrsdichte berücksichtigt. Dadurch kann bei-
spielsweise die Zahl an von dem Fahrerassistenzsys-
tem ausgegebenen Warnmeldungen, die von einem
Fahrer des Kraftfahrzeugs als unnötig oder fehlend
angesehen werden, das heißt falsch positive bezie-
hungsweise falsch negative Warnmeldungen, redu-
ziert werden. Damit wird zudem die Akzeptanz des
Fahrerassistenzsystems von Insassen des Kraftfahr-
zeugs, insbesondere von dem Fahrer des Kraftfahr-
zeugs, in vorteilhafter Weise erhöht.

[0007] Das Ermitteln des zumindest einen Parame-
ters kann ein Ermitteln einer Anzahl von Kraftfahrzeu-
gen auf einer vorbestimmten Wegeinheit beinhalten.
Der zumindest eine Parameter kennzeichnet dadurch
eine so genannte statische Verkehrsdichte, beispiels-
weise die Zahl von Kraftfahrzeugen pro Kilometer.
Dabei erfolgt das Ermitteln der Anzahl von Kraftfahr-
zeugen bevorzugt bezogen auf eine jeweilige Fahr-
spur, das heißt, es wird die Anzahl an Kraftfahrzeu-
gen pro Fahrspur und beispielsweise pro Kilometer
ermittelt.

[0008] Weiterhin kann das Ermitteln des zumindest
einen Parameters zusätzlich oder alternativ ein Er-
mitteln einer mittleren Geschwindigkeit von weite-
ren Kraftfahrzeugen relativ zu dem Kraftfahrzeug
beinhalten. Der zumindest eine Parameter kenn-
zeichnet in diesem Fall eine so genannte dynami-
sche Verkehrsdichte, wobei dazu insbesondere auch
Kraftfahrzeuge auf Fahrspuren berücksichtigt werden
können, die benachbart zu der von dem Kraftfahr-
zeug befahrenen Fahrspur angeordnet sind. In bei-
den oben genannten Ausführungsformen wird damit
ein die Verkehrsdichte in der Umgebung des Kraft-
fahrzeugs in möglichst genauem Maße kennzeich-
nender Parameter ermittelt.

[0009] In einer weiteren Ausführungsform ist das
Fahrerassistenzsystem ausgewählt ist aus der Grup-
pe, bestehend aus einem Notbremssystem, einem
Bremsassistenten und einem ersten Kollisionswarn-
system. Das Anpassen des Schwellenwertes des
Fahrerassistenzsystems für das automatische Betä-
tigen des zumindest einen Elementes erfolgt in dieser
Ausführungsform bevorzugt derart, dass eine mittels
der Warnvorrichtung ausgegebene Warnmeldung bei
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einem hohen Grad der Verkehrsdichte zu einem spä-
teren Zeitpunkt ausgegeben wird als bei einem nied-
rigen Grad der Verkehrsdichte. Diese Ausführungs-
form geht dabei von der Überlegung aus, dass es
bei den genannten Fahrerassistenzsystemen, die je-
weils die Verkehrssituation in Fahrtrichtung des Kraft-
fahrzeugs berücksichtigen, das heißt in longitudina-
ler Richtung, von Vorteil ist, eine Warnmeldung bei
einem hohen Grad der Verkehrsdichte zu einem spä-
teren Zeitpunkt auszugeben, da das Kraftfahrzeug
in diesen Situationen in der Regel knappere Abstän-
de zu den benachbarten Kraftfahrzeugen aufweist.
Ein niedrig gewählter Schwellenwert für das automa-
tische Betätigen würde daher zu einer erhöhten Zahl
an Warnmeldungen führen, was von den Insassen
des Kraftfahrzeugs, insbesondere von dem Fahrer
des Kraftfahrzeugs, als störend empfunden werden
könnte.

[0010] In einer weiteren Ausführungsform ist das
Fahrerassistenzsystem ausgewählt aus der Gruppe,
bestehend aus einem Spurhalteassistenten und ei-
nem zweiten Kollisionswarnsystem. Das Anpassen
des Schwellenwertes des Fahrerassistenzsystems
für das automatische Betätigen des zumindest ei-
nen Elementes erfolgt in dieser Ausführungsform be-
vorzugt derart, dass eine mittels der Warnvorrich-
tung ausgegebene Warnmeldung bei einem hohen
Grad der Verkehrsdichte zu einem früheren Zeitpunkt
ausgegeben wird als bei einem niedrigen Grad der
Verkehrsdichte. Diese Ausführungsform geht dabei
von der Überlegung aus, dass es bei den genannten
Fahrerassistenzsystemen, die jeweils die momen-
tane Verkehrssituation quer zur Fahrtrichtung des
Kraftfahrzeugs berücksichtigen, das heißt in latera-
ler Richtung, von Vorteil ist, wenn die Warnmeldun-
gen bei einem hohen Grad der Verkehrsdichte zu ei-
nem früheren Zeitpunkt ausgegeben wird. In dieser
Situation befindet sich eine erhöhte Anzahl von Kraft-
fahrzeugen in unmittelbarer Umgebung des Kraft-
fahrzeugs, wodurch ein unbeabsichtigtes Verlassen
der eigenen Fahrspur eine größere Gefahrensituati-
on darstellen kann als bei einem niedrigerem Grad
der Verkehrsdichte.

[0011] In einer weiteren Ausführungsform ist das
Fahrerassistenzsystem als ein Abstandsregelsystem
ausgebildet. Das Anpassen des Betätigungsgrades
beinhaltet in dieser Ausführungsform ein Anpassen
einer Toleranzgrenze einer Regeldifferenz für die Ab-
standsregelung, das heißt ein Anpassen einer Tole-
ranzgrenze für eine Abweichung des Istwertes des
zu regelnden Abstands von dem Sollwert des Ab-
stands. Das Anpassen der Toleranzgrenze der Re-
geldifferenz erfolgt bevorzugt derart, dass das Kraft-
fahrzeug einem als Zielfahrzeug für die Abstandsre-
gelung. ermittelten weiteren Kraftfahrzeug bei einem
hohen Grad der Verkehrsdichte unmittelbarer folgt.
Die Toleranzgrenze der Regeldifferenz ist somit bei

einem hohen Grad der Verkehrsdichte geringer als
bei einem niedrigeren Grad der Verkehrsdichte.

[0012] In einer weiteren Ausgestaltung des Verfah-
rens wird zudem eine Kategorie einer momentan von
dem Kraftfahrzeug befahrenen Straße ermittelt. Das
Anpassen des Schwellenwertes und/oder des Betä-
tigungsgrades erfolgt in dieser Ausführungsform zu-
dem in Abhängigkeit von der ermittelten Kategorie
der Straße. Dadurch kann die momentane Verkehrs-
situation in weiter erhöhtem Maße für das Fahreras-
sistenzsystem berücksichtigt werden.

[0013] Die Kategorie der Straße wird bevorzugt mit-
tels in einer Speichervorrichtung abgelegter Karten-
daten und/oder mittels zumindest eines Sensors des
Kraftfahrzeugs und/oder mittels von einer Empfangs-
vorrichtung empfangener Daten ermittelt. Die Emp-
fangsvorrichtung ist dabei Bestandteil einer Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Kommunikationsvorrichtung und/
oder einer Fahrzeug-zu-Infrastruktur-Kommunikati-
onsvorrichtung des Kraftfahrzeugs. Die genannten
Ermittlungsarten ermöglichen eine zuverlässige Be-
stimmung der Straßenkategorie.

[0014] Zusätzlich oder alternativ kann zudem zumin-
dest ein, ein Fahrverhalten eines momentanen Fah-
rers des Kraftfahrzeugs kennzeichnender Parameter
ermittelt werden. Das Anpassen des Schwellenwer-
tes und/oder des Betätigungsgrades erfolgt in dieser
Ausgestaltung zudem in Abhängigkeit von einem ba-
sierend auf dem zumindest einen Parameter ermit-
telten Fahrverhalten des momentanen Fahrers. Da-
durch kann das Fahrerassistenzsystem in erhöhtem
Maße an das Fahrverhalten des Fahrers des Kraft-
fahrzeugs angepasst werden. Dies erhöht wiederum
in vorteilhafter Weise die Akzeptanz des Fahrerassis-
tenzsystems.

[0015] Der zumindest eine Parameter ist bevor-
zugt ausgewählt aus der Gruppe, bestehend aus ei-
nem Bremsverhalten des Fahrers, einem Beschleu-
nigungsverhalten des Fahrers, einem Lenkverhalten
des Fahrers, einer Einstellung einer Fahrwerksteue-
rung und einer Einstellung einer Fahrsystemsteue-
rung. Die genannten Parameter eignen sich in beson-
derem Maße dazu, das Fahrverhalten des Fahrers zu
ermitteln.

[0016] Die Anmeldung betrifft zudem ein Fahreras-
sistenzsystem für ein Kraftfahrzeug, wobei das Fah-
rerassistenzsystem eine erste Ermittlungsvorrichtung
aufweist, die zum Ermitteln zumindest eines, ei-
ne Verkehrsdichte in einem Bereich einer Umge-
bung des Kraftfahrzeugs kennzeichnenden Parame-
ters ausgebildet ist. Weiterhin weist das Fahrerassis-
tenzsystem eine zweite Ermittlungsvorrichtung auf,
die zum Ermitteln eines Grades der Verkehrsdichte
basierend auf dem zumindest einen ermittelten Para-
meter ausgebildet ist. Darüber hinaus weist das Fah-
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rerassistenzsystem eine Anpassvorrichtung auf. Die
Anpassvorrichtung ist zum Anpassen eines Schwel-
lenwertes des Fahrerassistenzsystems für ein auto-
matisches Betätigen zumindest eines Elementes des
Kraftfahrzeugs, ausgewählt aus der Gruppe, beste-
hend aus einer Bremsvorrichtung, einer Antriebsvor-
richtung, einer Lenkvorrichtung und einer Warnvor-
richtung, in Abhängigkeit von dem ermittelten Grad
der Verkehrsdichte ausgebildet. Zusätzlich oder al-
ternativ ist die Anpassvorrichtung zum Anpassen ei-
nes Betätigungsgrades des zumindest einen Ele-
mentes in Abhängigkeit von dem ermittelten Grad der
Verkehrsdichte ausgebildet.

[0017] Die Anmeldung betrifft des Weiteren ein
Kraftfahrzeug, das ein Fahrerassistenzsystem ge-
mäß der genannten Ausführungsform aufweist. Das
Kraftfahrzeug ist beispielsweise ein Personenkraft-
wagen oder ein Lastkraftwagen.

[0018] Das Fahrerassistenzsystem und das Kraft-
fahrzeug gemäß der Anmeldung weisen die bereits
im Zusammenhang mit dem Verfahren gemäß der
Anmeldung genannten Vorteile auf, welche an die-
ser Stelle zur Vermeidung von Wiederholungen nicht
nochmals aufgeführt werden.

[0019] Weiterhin betrifft die Anmeldung ein Compu-
terprogrammprodukt, das, wenn es auf einer Rechen-
einheit eines Fahrerassistenzsystems eines Kraft-
fahrzeugs ausgeführt wird, die Recheneinheit anlei-
tet, folgende Schritte auszuführen. Die Rechenein-
heit wird zum Ermitteln zumindest eines, eine Ver-
kehrsdichte in einem Bereich einer Umgebung des
Kraftfahrzeugs kennzeichnenden Parameters ange-
leitet. Weiterhin wird die Recheneinheit zum Ermit-
teln eines Grades der Verkehrsdichte basierend auf
dem zumindest einen ermittelten Parameter angelei-
tet. Darüber hinaus wird die Recheneinheit zum An-
passen eines Schwellenwertes des Fahrerassistenz-
systems für ein automatisches Betätigen zumindest
eines Elementes des Kraftfahrzeugs, ausgewählt aus
der Gruppe, bestehend aus einer Bremsvorrichtung,
einer Antriebsvorrichtung, einer Lenkvorrichtung und
einer Warnvorrichtung, in Abhängigkeit von dem er-
mittelten Grad der Verkehrsdichte angeleitet. Zusätz-
lich oder alternativ wird die Recheneinheit zum An-
passen eines Betätigungsgrades des zumindest ei-
nen Elementes in Abhängigkeit von dem ermittelten
Grad der Verkehrsdichte angeleitet.

[0020] Ferner betrifft die Anmeldung ein computer-
lesbares Medium, auf dem ein Computerprogramm-
produkt gemäß der genannten Ausführungsform ge-
speichert ist.

[0021] Das Computerprogrammprodukt und das
computerlesbare Medium gemäß der Anmeldung
weisen die bereits im Zusammenhang mit dem Ver-
fahren gemäß der Anmeldung genannten Vorteile

auf, welche an dieser Stelle zur Vermeidung von Wie-
derholungen nicht nochmals aufgeführt werden.

[0022] Ausführungsformen der Anmeldung werden
nun anhand der beigefügten Figuren näher erläutert.

[0023] Fig. 1 zeigt ein Flussdiagramm eines Verfah-
rens zum Betreiben eines Fahrerassistenzsystems
eines Kraftfahrzeugs gemäß einer ersten Ausfüh-
rungsform der Anmeldung;

[0024] Fig. 2 zeigt ein Flussdiagramm eines Verfah-
rens zum Betreiben eines Fahrerassistenzsystems
eines Kraftfahrzeugs gemäß einer zweiten Ausfüh-
rungsform der Anmeldung;

[0025] Fig. 3 zeigt ein Beispiel einer Verkehrssituati-
on, in der das Verfahren gemäß der Anmeldung ein-
gesetzt werden kann;

[0026] Fig. 4 zeigt ein Fahrerassistenzsystem des in
Fig. 3 gezeigten ersten Kraftfahrzeugs gemäß einer
ersten Ausführungsform der Anmeldung;

[0027] Fig. 5 zeigt ein Fahrerassistenzsystem des in
Fig. 3 gezeigten ersten Kraftfahrzeugs gemäß einer
zweiten Ausführungsform der Anmeldung.

[0028] Fig. 1 zeigt ein Flussdiagramm eines Verfah-
rens zum Betreiben eines Fahrerassistenzsystems
eines Kraftfahrzeugs gemäß einer ersten Ausfüh-
rungsform der Anmeldung. Das Kraftfahrzeug ist bei-
spielsweise ein Personenkraftwagen oder ein Last-
kraftwagen.

[0029] In einem Schritt 50 erfolgt ein Ermitteln zu-
mindest eines, eine Verkehrsdichte in einem Bereich
einer Umgebung des Kraftfahrzeugs kennzeichnen-
den Parameters. Das Ermitteln des zumindest einen
Parameters kann dabei ein Ermitteln einer Anzahl
von Kraftfahrzeugen auf einer vorbestimmten We-
geinheit und/oder ein Ermitteln einer mittleren Ge-
schwindigkeit von weiteren Kraftfahrzeugen relativ zu
dem Kraftfahrzeug beinhalten. Der zumindest eine
Parameter kennzeichnet bevorzugt die Verkehrsdich-
te in einem Bereich der Umgebung des Kraftfahr-
zeugs, der in Fahrtrichtung vor dem Kraftfahrzeug
und/oder lateral benachbart zu dem Kraftfahrzeug
angeordnet ist.

[0030] In einem Schritt 60 erfolgt ein Ermitteln eines
Grades der Verkehrsdichte basierend auf dem zu-
mindest einen ermittelten Parameter. Falls das Ermit-
teln des zumindest einen Parameters in dem Schritt
50 ein Ermitteln einer Anzahl von Kraftfahrzeugen auf
einer vorbestimmten Wegeinheit beinhaltet, wird in
dem Schritt 60 damit ein Grad einer statischen Ver-
kehrsdichte ermittelt. Falls das Ermitteln des zumin-
dest einen Parameters ein Ermitteln einer mittleren
Geschwindigkeit von weiteren Kraftfahrzeugen relativ
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zu dem Kraftfahrzeug beinhaltet, wird in dem Schritt
60 ein Grad einer dynamischen Verkehrsdichte ermit-
telt.

[0031] In einem Schritt 90 erfolgt ein Anpassen eines
Schwellenwertes des Fahrerassistenzsystems für ein
automatisches Betätigen zumindest eines Elemen-
tes des Kraftfahrzeugs, ausgewählt aus der Grup-
pe, bestehend aus einer Bremsvorrichtung, einer An-
triebsvorrichtung, einer Lenkvorrichtung und einer
Warnvorrichtung, in Abhängigkeit von dem ermittel-
ten Grad der Verkehrsdichte. Zusätzlich oder alterna-
tiv kann in dem Schritt 90 ein Anpassen eines Betäti-
gungsgrades des zumindest einen Elementes in Ab-
hängigkeit von dem ermittelten Grad der Verkehrs-
dichte erfolgen.

[0032] Das Fahrerassistenzsystem kann in der ge-
zeigten Ausführungsform ausgewählt sein aus der
Gruppe, bestehend aus einem Notbremssystem, ei-
nem Bremsassistenten und einem ersten Kollisions-
warnsystem. Bei den genannten Fahrerassistenzsys-
temen erfolgt das Anpassen des Schwellenwertes
des Fahrerassistenzsystems für das automatische
Betätigen des zumindest einen Elementes in dem
Schritt 90 derart, dass eine mittels der Warnvorrich-
tung ausgegebene Warnmeldung bei einem hohen
Grad der Verkehrsdichte zu einem späteren Zeit-
punkt ausgegeben wird als bei einem niedrigen Grad
der Verkehrsdichte beziehungsweise derart, dass ei-
ne Betätigung der Bremsvorrichtung bei einem ho-
hen Grad der Verkehrsdichte zu einem späteren Zeit-
punkt erfolgt als bei einem niedrigen Grad der Ver-
kehrsdichte. Das Anpassen des Schwellenwertes er-
folgt dabei zudem derart, dass das Ausgeben der
Warnmeldung beziehungsweise die Betätigung der
Bremsvorrichtung auch bei einem hohen Grad der
Verkehrsdichte spätestens zu einem vorbestimmten
Zeitpunkt erfolgt. Dadurch werden die Insassen des
Kraftfahrzeugs, insbesondere der Fahrer des Kraft-
fahrzeugs, rechtzeitig auf die jeweilige Verkehrssitua-
tion hingewiesen beziehungsweise der automatische
Bremsvorgang eingeleitet. Der Schwellenwert wird
bei den genannten Fahrerassistenzsystemen auch
als TTC-Wert (Time To Collision) bezeichnet.

[0033] Weiterhin kann das Fahrerassistenzsystem
ausgewählt sein aus der Gruppe, bestehend aus ei-
nem Spurhalteassistenten und einem zweiten Kolli-
sionswarnsystem. Das Anpassen des Schwellenwer-
tes des Fahrerassistenzsystems für das automati-
sche Betätigen des zumindest einen Elementes in
dem Schritt 90 erfolgt bei diesen Fahrerassistenzsys-
temen derart, dass eine mittels der Warnvorrichtung
ausgegebene Warnmeldung bei einem hohen Grad
der Verkehrsdichte zu einem früheren Zeitpunkt aus-
gegeben wird als bei einem niedrigen Grad der Ver-
kehrsdichte beziehungsweise derart, dass eine Betä-
tigung der Bremsvorrichtung und/oder der Lenkvor-
richtung bei einem hohen Grad der Verkehrsdichte zu

einem früheren Zeitpunkt erfolgt als bei einem niedri-
gen Grad der Verkehrsdichte.

[0034] Weiterhin kann das Fahrerassistenzsystem
als ein Abstandsregelsystem ausgebildet sein. Das
Anpassen des Betätigungsgrades in dem Schritt 90
beinhaltet dabei ein Anpassen einer Toleranzgrenze
einer Regeldifferenz für die Abstandsregelung.

[0035] Fig. 2 zeigt ein Flussdiagramm eines Verfah-
rens zum Betreiben eines Fahrerassistenzsystems
eines Kraftfahrzeugs gemäß einer zweiten Ausfüh-
rungsform der Anmeldung. Das Kraftfahrzeug ist bei-
spielsweise wiederum ein Personenkraftwagen oder
ein Lastkraftwagen.

[0036] In der gezeigten Ausführungsform erfolgt in
einem Schritt 50 ein Ermitteln zumindest eines, ei-
ne Verkehrsdichte in einem Bereich einer Umge-
bung des Kraftfahrzeugs kennzeichnenden Parame-
ters und in einem Schritt 60 ein Ermitteln eines Gra-
des der Verkehrsdichte basierend auf dem zumin-
dest einen ermittelten Parameter, entsprechend der
Schritte 50 und 60 der in Fig. 1 gezeigten ersten Aus-
führungsform.

[0037] Zudem erfolgt in einem Schritt 70 ein Er-
mitteln einer Kategorie einer momentan von dem
Kraftfahrzeug befahrenen Straße. Die Kategorie der
Straße kann dabei mittels in einer Speichervorrich-
tung abgelegter Kartendaten und/oder mittels zumin-
dest eines Sensors des Kraftfahrzeugs ermittelt wer-
den, beispielsweise mittels von zumindest einer op-
tischen Kamera ermittelter Daten. Weiterhin kann
die Kategorie der Straße mittels von einer Emp-
fangsvorrichtung empfangener Daten ermittelt wer-
den, wobei die Empfangsvorrichtung Bestandteil ei-
ner Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Kommunikationsvorrich-
tung und/oder einer Fahrzeug-zu-Infrastruktur-Kom-
munikationsvorrichtung des Kraftfahrzeugs ist.

[0038] In einem Schritt 80 wird zudem zumindest ein,
ein Fahrverhalten eines momentanen Fahrers des
Kraftfahrzeug kennzeichnender Parameter ermittelt.
Der zumindest eine Parameter ist bevorzugt ausge-
wählt aus der Gruppe, bestehend aus einem Brems-
verhalten des Fahrers, einem Beschleunigungsver-
halten des Fahrers, einem Lenkverhalten des Fah-
rers, einer Einstellung einer Fahrwerksteuerung und
einer Einstellung einer Fahrsystemsteuerung. Die
Fahrwerksteuerung wird auch als DMC (Dynamic
Mode Control) und. die Fahrsystemsteuerung als in-
teraktives dynamisches Fahrsystem bzw. Flex Ride
bezeichnet.

[0039] Das Ermitteln des zumindest einen, das Fahr-
verhalten des momentanen Fahrers des Kraftfahr-
zeugs kennzeichnenden Parameters kann auch vor
dem Ermitteln der Kategorie der Straße erfolgen, das
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heißt, die Schritte 70 und 80 können in umgekehrter
Reihenfolge ausgeführt werden.

[0040] In einem Schritt 90 erfolgt ein Anpassen eines
Schwellenwertes des Fahrerassistenzsystems für ein
automatisches Betätigen zumindest eines Elementes
des Kraftfahrzeugs, ausgewählt aus der Gruppe, be-
stehend aus einer Bremsvorrichtung, einer Antriebs-
vorrichtung, einer Lenkvorrichtung und einer Warn-
vorrichtung in Abhängigkeit von dem ermittelten Grad
der Verkehrsdichte und/oder ein Anpassen eines Be-
tätigungsgrades des zumindest einen Elementes in
Abhängigkeit von dem ermittelten Grad der Verkehrs-
dichte entsprechend der in Fig. 1 gezeigten ersten
Ausführungsform. Dabei erfolgt das Anpassen des
Schwellenwertes und/oder des Betätigungsgrades in
der in Fig. 2 gezeigten zweiten Ausführungsform des
Verfahrens zudem in Abhängigkeit von der ermittel-
ten Kategorie der Straße und in Abhängigkeit von ei-
nem basierend auf dem zumindest einen Parameter
ermittelten Fahrverhalten des momentanen Fahrers.

[0041] Bevorzugt erfolgt das Anpassen des Schwel-
lenwertes derart, dass bei kleineren Straßen, bei-
spielsweise Innerorts, geringere Abstände zu longi-
tudinal benachbarten Kraftfahrtzeugen möglich sind,
das heißt derart, dass eine Warnmeldung zu einem
späteren Zeitpunkt ausgegeben wird. Wird hingegen
ermittelt, dass sich das Kraftfahrzeug momentan auf
einer Autobahn befindet, erfolgt das Anpassen des
Schwellenwertes derart, dass eine Warnmeldung zu
einem früheren Zeitpunkt ausgegeben wird.

[0042] Weiterhin kann das Anpassen des Schwel-
lenwertes derart erfolgen, dass bei einem ermittel-
ten sportlichen bzw. dynamischen Fahrverhalten des
momentanen Fahrers eine Warnmeldung zu einem
späteren Zeitpunkt ausgegeben wird, wohingegen
bei einem komfortablen Fahrverhalten des momen-
tanen Fahrers die Warnmeldung zu einem früheren
Zeitpunkt ausgegeben wird.

[0043] In der gezeigten Ausführungsform wer-
den somit Daten von Umfeldsensor-Systemen,
beispielsweise einer Frontkamera, eines Radar-
oder eines Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Kommunikations-
systems, das auch als V2V-System (Vehicle to Ve-
hicle) bezeichnet wird, und zusätzlich digitale Kar-
tendaten über einen bestimmten Zeitraum analysiert,
um die Verkehrssituation für eine längerfristige Kali-
brierung einer MMI-Zeitsteuerung (MMI, Mensch-Ma-
schine-Interface) zu ermitteln Mittels der Kartendaten
und/oder Fahrspur-Sensoren kann die Straßenart, ei-
ne Geschwindigkeitsbeschränkung und eine Breite
der Fahrspur ermittelt werden. Mittels von Objekt-
Sensoren ermittelter Daten kann bestimmt werden,
wie viele andere Verkehrsteilnehmer sich in der Um-
gebung des Kraftfahrzeugs befinden, sowie ein TTC-
Wert (TTC, Time To Collision) und ein HT-Wert (HT,

Headway Time bzw. zeitlicher Folgeabstand) ermit-
telt werden.

[0044] Ein „Sport/Tour”-Schaltelement kann als wei-
tere Quelle für längerfristige Fahrverhaltens- bzw.
Fahrstil-Informationen verwendet werden. Weitere
Informationsquellen von Fahrwerk-Systemen, die
kurzfristigere Fahrzeugdynamik-Informationen be-
reitstellen, wie beispielsweise mittels Dynamic Mode
Control ermittelte Daten, und Fahrer-Kontrollinforma-
tionen, wie beispielsweise Bremspedal-, Fahrpedal-
und Lenkradinformationen und dergleichen können
zudem in dem Verfahren berücksichtigt werden. Die-
se Parameter stellen Kurzzeit-Informationen über die
momentane Fahrsituation bereit.

[0045] Die zeitliche Steuerung des Fahrerassistenz-
systems, das heißt niedrigere zugelassene minima-
le TTC-Werte und HT-Werte für longitudinale Assis-
tenzsysteme und frühere Warnungen für laterale As-
sistenzsysteme im als dicht bestimmten Verkehr, und
eine Intensität der Aktionen, beispielsweise härtere
Bremseingriffe, kann durch die oben beschriebene
Analyse angepasst werden, um die Verkehrs- und
Fahrsituation zu berücksichtigen.

[0046] Eine derartige Kalibrierung des MMI-Timings
kann beispielsweise für ACC-(Adaptive Cruise Con-
trol), FCA-(Forward Collision Alert), zu dichtes Auf-
fahren Warnung und LDW-(Lane Departure Warning)
Systeme vorgesehen werden. Der Zeitpunkt der Aus-
gabe von Warnmeldungen oder die Intensität von Ak-
tionen, im Falle des ACC-Systems ein stärkeres bzw.
schwächeres Bremsen, können verbessert werden,
indem sie die Erwartungen des Fahrers des Kraft-
fahrzeugs erfüllen, was zu einer höheren Kunden-
akzeptanz führt. Die Zahl der Warnmeldungen, die
von dem Fahrer des Kraftfahrzeugs als unnötig oder
fehlend (falsch positiv/falsch negativ) in Fahrerassis-
tenzsystemen empfunden werden, kann zudem ver-
ringert werden.

[0047] Fig. 3 zeigt ein Beispiel einer Verkehrssitua-
tion, in der das Verfahren gemäß den Ausführungs-
formen der Anmeldung, insbesondere die Verfahren
gemäß den in den Fig. 1 und Fig. 2 gezeigten Aus-
führungsformen, eingesetzt werden kann.

[0048] In der dargestellten Verkehrssituation fährt
ein erstes Kraftfahrzeug 2, das in der gezeigten
Ausführungsform ein Personenkraftwagen ist, in ei-
ner schematisch mittels eines Pfeils A dargestellten
Fahrtrichtung auf einer ersten Fahrspur 18 einer Stra-
ße 5. Die Straße 5 weist neben der ersten Fahrspur
18 eine weitere Fahrspur 19 in Fahrtrichtung des ers-
ten Kraftfahrzeugs 2 auf und ist beispielsweise eine
Kraftfahrstraße oder eine Autobahn.

[0049] In Fahrtrichtung des ersten Kraftfahrzeugs 2
fährt vor diesem ein zweites Kraftfahrzeug 20 auf der
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ersten Fahrspur 18. Auf der zweiten Fahrspur 19 fah-
ren Kraftfahrzeuge 21, 22 und 23 in Fahrtrichtung des
ersten Kraftfahrzeugs 2. Die Kraftfahrzeuge 20 bis 23
sind in der gezeigten Ausführungsform ebenfalls Per-
sonenkraftwagen.

[0050] Von den genannten Kraftfahrzeugen befin-
den sich das Kraftfahrzeug 20, das Kraftfahrzeug 22
und das Kraftfahrzeug 23 zumindest teilweise inner-
halb eines schematisch dargestellten Erfassungsbe-
reiches 17 eines Sensors 16 des ersten Kraftfahr-
zeugs 2. Der Sensor 16 ist in der gezeigten Aus-
führungsform ein elektromagnetischer Sensor, bei-
spielsweise ein Radarsensor, ein Lidarsensor oder
eine optische Kamera. Mittels von dem Sensor 16 er-
mittelter Messdaten können die genannten Kraftfahr-
zeuge erfasst sowie deren Geschwindigkeiten relativ
zu dem ersten Kraftfahrzeug 2 ermittelt werden. Aus
diesen Parametern kann ein Grad der Verkehrsdichte
in einem Bereich einer Umgebung 3 des ersten Kraft-
fahrzeugs 2 ermittelt werden. Wie im Zusammenhang
mit den folgenden Figuren näher erläutert wird, kann
der ermittelte Grad der Verkehrsdichte für Fahreras-
sistenzsysteme des ersten Kraftfahrzeugs 2 berück-
sichtigt werden.

[0051] Dazu zeigt Fig. 4 ein Fahrerassistenzsystem
1 des in Fig. 3 gezeigten ersten Kraftfahrzeugs ge-
mäß einer ersten Ausführungsform der Anmeldung.
Komponenten mit den gleichen Funktionen wie in
Fig. 3 werden mit den gleichen Bezugszeichen ge-
kennzeichnet und im Folgenden nicht nochmals er-
läutert.

[0052] Das Fahrerassistenzsystem 1 weist eine ers-
te Ermittlungsvorrichtung 11 auf, die zum Ermitteln
zumindest eines, eine Verkehrsdichte in einem Be-
reich einer Umgebung des ersten Kraftfahrzeugs
kennzeichnenden Parameters ausgebildet ist. Die
erste Ermittlungsvorrichtung 11 ist dazu über eine Si-
gnalleitung 25 mit dem Sensor 16 verbunden.

[0053] Weiterhin weist das Fahrerassistenzsystem 1
eine zweite Ermittlungsvorrichtung 12, die zum Ermit-
teln eines Grades der Verkehrsdichte basierend auf
dem zumindest einen ermittelten Parameter ausge-
bildet ist. Die zweite Ermittlungsvorrichtung 12 ist da-
zu über eine Signalleitung 26 mit der ersten Ermitt-
lungsvorrichtung 11 verbunden.

[0054] Darüber hinaus weist das Fahrerassistenz-
system 1 eine Anpassvorrichtung 13 auf. Die Anpass-
vorrichtung 13 ist in der gezeigten Ausführungsform
zum Anpassen eines Schwellenwertes des Fahreras-
sistenzsystems 1 für ein automatisches Betätigen zu-
mindest eines Elementes 4 des ersten Kraftfahrzeugs
in Abhängigkeit von dem ermittelten Grad der Ver-
kehrsdichte ausgebildet. Das Element 4 ist dabei aus-
gewählt aus der Gruppe, bestehend aus einer Brems-
vorrichtung, einer Antriebsvorrichtung, einer Lenkvor-

richtung und einer Warnvorrichtung des ersten Kraft-
fahrzeugs. Weiterhin ist die Anpassvorrichtung 13 in
der gezeigten Ausführungsform zum Anpassen eines
Betätigungsgrades des zumindest einen Elementes
4 in Abhängigkeit von dem ermittelten Grad der Ver-
kehrsdichte ausgebildet. Die Anpassvorrichtung 13
ist dazu über eine Signalleitung 27 mit der zweiten Er-
mittlungsvorrichtung 12 und über eine Signalleitung
28 mit einer Steuereinheit 24 des Fahrerassistenz-
systems 1 verbunden. Die Steuereinheit 24 betätigt
über eine Steuer- und Signalleitung 30 das zumindest
eine Element 4 des ersten Kraftfahrzeugs. Weiterhin
ist die Steuereinheit 24 über eine Signalleitung 29 mit
dem Sensor 16 verbunden.

[0055] Zudem weist das Fahrerassistenzsystem 1 in
der gezeigten Ausführungsform eine Recheneinheit
14 und ein computerlesbares Medium 15 auf, wo-
bei auf dem computerlesbaren Medium 15 ein Com-
puterprogrammprodukt gespeichert ist, das, wenn
es auf der Recheneinheit 14 ausgeführt wird, die
Recheneinheit 14 anleitet, die im Zusammenhang
mit den Ausführungsformen des Verfahrens gemäß
der Anmeldung genannten Schritte, insbesondere die
Schritte gemäß der in Fig. 1 gezeigten ersten Aus-
führungsform, mittels den dabei genannten Elemen-
ten auszuführen. Dazu ist die Recheneinheit 14 in ei-
ner nicht näher dargestellten Weise direkt oder indi-
rekt mit den entsprechenden Elementen verbunden.

[0056] Fig. 5 zeigt ein Fahrerassistenzsystem 1 des
in Fig. 3 gezeigten ersten Kraftfahrzeugs gemäß ei-
ner zweiten Ausführungsform der Anmeldung. Kom-
ponenten mit den gleichen Funktionen wie in Fig. 4
werden mit den gleichen Bezugszeichen gekenn-
zeichnet und im Folgenden nicht nochmals erläutert.

[0057] Zusätzlich zu der ersten Ermittlungsvorrich-
tung 11, der zweiten Ermittlungsvorrichtung 12, der
Anpassvorrichtung 13 und der Steuereinheit 24 weist
das Fahrerassistenzsystem 1 in der zweiten Aus-
führungsform eine dritte Ermittlungsvorrichtung 31
auf, die zum Ermitteln einer Kategorie einer mo-
mentan von dem ersten Kraftfahrzeug befahrenen
Straße ausgebildet ist. Die dritte Ermittlungsvorrich-
tung 31 ist dazu über eine Signalleitung 33 mit ei-
ner Speichervorrichtung 6 verbunden, in der Kar-
tendaten abgelegt sind. Die Speichervorrichtung 6
ist beispielsweise Bestandteil. eines Navigationssys-
tems des ersten Kraftfahrzeugs. Weiterhin ist die
dritte Ermittlungsvorrichtung 31 über eine Signallei-
tung 34 mit einem weiteren Sensor 7 des ersten
Kraftfahrzeugs, beispielsweise einer optischen Ka-
mera, verbunden. Mittels von der optischen Kame-
ra aufgenommener Bilder kann dabei die Kategorie
der Straße ermittelt werden. Zudem ist die dritte Er-
mittlungsvorrichtung 31 über eine Signalleitung 35
mit einer Empfangsvorrichtung 8 verbunden, wobei
die Empfangsvorrichtung 8 Bestandteil einer Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Kommunikationsvorrichtung und/
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oder einer Fahrzeug-zu-Infrastruktur-Kommunikati-
onsvorrichtung des ersten Kraftfahrzeugs ist. Die drit-
te Ermittlungsvorrichtung 31 ist weiterhin über eine
Signalleitung 32 mit der Anpassvorrichtung 13 ver-
bunden.

[0058] Zudem weist das Fahrerassistenzsystem 1
eine vierte Ermittlungsvorrichtung 36 auf, die zum
Ermitteln eines Fahrverhaltens eines momentanen
Fahrers des ersten Kraftfahrzeugs ausgebildet ist.
Die vierte Ermittlungsvorrichtung 36 ist dazu über
eine Signalleitung 41 mit einem Sensor 39 verbun-
den, der zum Ermitteln eines Niederdrückungsgra-
des eines Fahrpedals 38 des ersten Kraftfahrzeugs
ausgebildet ist. Weiterhin ist die vierte Ermittlungs-
vorrichtung 36 über eine Signalleitung 42 mit einer
Fahrsystemsteuerung 10 verbunden. Die Fahrsys-
temsteuerung 10, die auch als interaktives dynami-
sches Fahrsystem bzw. Flex Ride bezeichnet wird,
weist ein Bedienelement 40 in Form eines so genann-
ten Sport/Tour-Bedienelementes auf. Die Fahrsys-
temsteuerung 10 ist in der gezeigten Ausführungs-
form zum Anpassen einer elektronischen Stoßdämp-
ferregelung, einer Motorkennlinie bzw. einer Kennli-
nie des Fahrpedals 38 und einer Lenkunterstützung
in Abhängigkeit von der mittels des Bedienelementes
40 gewählten Einstellung ausgebildet. Zudem ist die
vierte Ermittlungsvorrichtung 36 über eine Signallei-
tung 43 mit einer Fahrwerksteuerung 9 verbunden,
die auch als Dynamic Mode Control bezeichnet wird.
Über eine Signalleitung 37 ist die vierte Ermittlungs-
vorrichtung 36 mit der Anpassvorrichtung 13 verbun-
den.

[0059] Die Anpassvorrichtung 13 ist in der gezeig-
ten zweiten Ausführungsform des Fahrerassistenz-
systems 1 zum Anpassen des Schwellenwertes des
Fahrerassistenzsystems 1 und zum Anpassen des
Betätigungsgrades des zumindest einen Elementes
4 in Abhängigkeit von dem ermittelten Grad der Ver-
kehrsdichte sowie in Abhängigkeit von der ermittelten
Kategorie der Straße und in Abhängigkeit von dem
ermittelten Fahrverhalten des momentanen Fahrers
des ersten Kraftfahrzeugs ausgebildet.

[0060] Weiterhin weist das Fahrerassistenzsystem 1
eine Recheneinheit 14 und ein computerlesbares Me-
dium 15 auf, wobei auf dem computerlesbaren Me-
dium 15 ein Computerprogrammprodukt gespeichert
ist, das, wenn es auf der Recheneinheit 14 ausgeführt
wird, die Recheneinheit 14 anleitet, die im Zusam-
menhang mit den Ausführungsformen des Verfah-
rens gemäß der Anmeldung genannten Schritte, ins-
besondere die Schritte des Verfahrens gemäß Fig. 2,
mittels den dabei genannten Elementen auszufüh-
ren. Dazu ist die Recheneinheit 14 in einer nicht nä-
her dargestellten Weise direkt oder indirekt mit den
entsprechenden Elementen verbunden.

[0061] Obwohl zumindest eine beispielhafte Ausfüh-
rungsform in der vorhergehenden Beschreibung ge-
zeigt wurde, können verschiedene Änderungen und
Modifikationen vorgenommen werden. Die genann-
ten Ausführungsformen sind lediglich Beispiele und
nicht dazu vorgesehen, den Gültigkeitsbereich, die
Anwendbarkeit oder die Konfiguration in irgendeiner
Weise zu beschränken. Vielmehr stellt die vorherge-
hende Beschreibung dem Fachmann einen Plan zur
Umsetzung zumindest einer beispielhaften Ausfüh-
rungsform zur Verfügung, wobei zahlreiche Änderun-
gen in der Funktion und der Anordnung von in einer
beispielhaften Ausführungsform beschriebenen Ele-
menten gemacht werden können, ohne den Schutz-
bereich der angefügten Ansprüche und ihrer rechtli-
chen Äquivalente zu verlassen.

Bezugszeichenliste

1 Fahrerassistenzsystem
2 Kraftfahrzeug
3 Umgebung
4 Element
5 Straße
6 Speichervorrichtung
7 Sensor
8 Empfangsvorrichtung
9 Fahrwerksteuerung
10 Fahrsystemsteuerung
11 Ermittlungsvorrichtung
12 Ermittlungsvorrichtung
13 Anpassvorrichtung
14 Recheneinheit
15 Medium
16 Sensor
17 Erfassungsbereich
18 Fahrspur
19 Fahrspur
20 Kraftfahrzeug
21 Kraftfahrzeug
22 Kraftfahrzeug
23 Kraftfahrzeug
24 Steuereinheit
25 Signalleitung
26 Signalleitung
27 Signalleitung
28 Signalleitung
29 Signalleitung
30 Steuer- und Signalleitung
31 Ermittlungsvorrichtung
32 Signalleitung
33 Signalleitung
34 Signalleitung
35 Signalleitung
36 Ermittlungsvorrichtung
37 Signalleitung
38 Fahrpedal
39 Sensor
40 Bedienelement
41 Signalleitung



DE 10 2011 014 083 A1    2012.09.20

10/18

42 Signalleitung
43 Signalleitung
50 Schritt
60 Schritt
70 Schritt
80 Schritt
90 Schritt
A Pfeil
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Patentansprüche

1.  Verfahren zum Betreiben eines Fahrerassistenz-
systems (1) eines Kraftfahrzeugs (2), wobei das Ver-
fahren folgende Schritte aufweist:
– Ermitteln zumindest eines, eine Verkehrsdichte in
einem Bereich einer Umgebung (3) des Kraftfahr-
zeugs (2) kennzeichnenden Parameters,
– Ermitteln eines Grades der Verkehrsdichte basie-
rend auf dem zumindest einen ermittelten Parameter,
– Anpassen eines Schwellenwertes des Fahreras-
sistenzsystems (1) für ein automatisches Betätigen
zumindest eines Elementes (4) des Kraftfahrzeugs
(2), ausgewählt aus der Gruppe, bestehend aus ei-
ner Bremsvorrichtung, einer Antriebsvorrichtung, ei-
ner Lenkvorrichtung und einer Warnvorrichtung, in
Abhängigkeit von dem ermittelten Grad der Verkehrs-
dichte und/oder
– Anpassen eines Betätigungsgrades des zumindest
einen Elementes (4) in Abhängigkeit von dem ermit-
telten Grad der Verkehrsdichte.

2.  Verfahren nach Anspruch 1, wobei das Ermitteln
des zumindest einen Parameters ein Ermitteln einer
Anzahl von Kraftfahrzeugen auf einer vorbestimmten
Wegeinheit beinhaltet.

3.   Verfahren nach Anspruch 1 oder Anspruch 2,
wobei das Ermitteln des zumindest einen Parameters
ein Ermitteln einer mittleren Geschwindigkeit von wei-
teren Kraftfahrzeugen relativ zu dem Kraftfahrzeug
(2) beinhaltet.

4.  Verfahren nach einem der vorhergehenden An-
sprüche, wobei das Fahrerassistenzsystem (1) aus-
gewählt ist aus der Gruppe, bestehend aus einem
Notbremssystem, einem Bremsassistenten und ei-
nem ersten Kollisionswarnsystem.

5.  Verfahren nach Anspruch 4, wobei das Anpas-
sen des Schwellenwertes des Fahrerassistenzsys-
tems (1) für das automatische Betätigen des zumin-
dest einen Elementes (4) derart erfolgt, dass eine
mittels der Warnvorrichtung ausgegebene Warnmel-
dung bei einem hohen Grad der Verkehrsdichte zu ei-
nem späteren Zeitpunkt ausgegeben wird als bei ei-
nem niedrigen Grad der Verkehrsdichte.

6.   Verfahren nach einem der Ansprüche 1 bis 3,
wobei das Fahrerassistenzsystem (1) ausgewählt ist
aus der Gruppe, bestehend aus einem Spurhalteas-
sistenten und einem zweiten Kollisionswarnsystem.

7.  Verfahren nach Anspruch 6, wobei das Anpas-
sen des Schwellenwertes des Fahrerassistenzsys-
tems (1) für das automatische Betätigen des zumin-
dest einen Elementes (4) derart erfolgt, dass eine
mittels der Warnvorrichtung ausgegebene Warnmel-
dung bei einem hohen Grad der Verkehrsdichte zu

einem früheren Zeitpunkt ausgegeben wird als bei ei-
nem niedrigen Grad der Verkehrsdichte.

8.    Verfahren nach einem der Ansprüche 1 bis
3, wobei das Fahrerassistenzsystem (1) als ein Ab-
standsregelsystem ausgebildet ist und wobei das
Anpassen des Betätigungsgrades ein Anpassen ei-
ner Toleranzgrenze einer Regeldifferenz für die Ab-
standsregelung beinhaltet.

9.  Verfahren nach einem der vorhergehenden An-
sprüche, wobei zudem eine Kategorie einer momen-
tan von dem Kraftfahrzeug (2) befahrenen Straße (5)
ermittelt wird und wobei das Anpassen des Schwel-
lenwertes und/oder des Betätigungsgrades zudem in
Abhängigkeit von der ermittelten Kategorie der Stra-
ße (5) erfolgt.

10.    Verfahren nach Anspruch 9, wobei die Ka-
tegorie der Straße (5) mittels in einer Speichervor-
richtung (6) abgelegter Kartendaten und/oder mit-
tels zumindest eines Sensors (7) des Kraftfahr-
zeugs (2) und/oder mittels von einer Empfangsvor-
richtung (8) empfangener Daten ermittelt wird, wobei
die Empfangsvorrichtung (8) Bestandteil einer Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Kommunikationsvorrichtung und/
oder einer Fahrzeug-zu-Infrastruktur-Kommunikati-
onsvorrichtung des Kraftfahrzeugs (2) ist.

11.    Verfahren nach einem der vorhergehenden
Ansprüche, wobei zudem zumindest ein, ein Fahr-
verhalten eines momentanen Fahrers des Kraftfahr-
zeugs (2) kennzeichnender Parameter ermittelt wird
und wobei das Anpassen des Schwellenwertes und/
oder des Betätigungsgrades zudem in Abhängigkeit
von einem basierend auf dem zumindest einen Pa-
rameter ermittelten Fahrverhalten des momentanen
Fahrers erfolgt.

12.    Verfahren nach Anspruch 11, wobei der zu-
mindest eine Parameter ausgewählt ist aus der Grup-
pe, bestehend aus einem Bremsverhalten des Fah-
rers, einem Beschleunigungsverhalten des Fahrers,
einem Lenkverhalten des Fahrers, einer Einstellung
einer Fahrwerksteuerung (9) und einer Einstellung ei-
ner Fahrsystemsteuerung (10).

13.    Fahrerassistenzsystem für ein Kraftfahrzeug
(2) aufweisend
– eine erste Ermittlungsvorrichtung (11) ausgebildet
zum Ermitteln zumindest eines, eine Verkehrsdichte
in einem Bereich einer Umgebung (3) des Kraftfahr-
zeugs (2) kennzeichnenden Parameters,
– eine zweite Ermittlungsvorrichtung (12) ausgebildet
zum Ermitteln eines Grades der Verkehrsdichte ba-
sierend auf dem zumindest einen ermittelten Para-
meter,
– eine Anpassvorrichtung (13) ausgebildet zum An-
passen eines Schwellenwertes des Fahrerassistenz-
systems (1) für ein automatisches Betätigen zumin-
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dest eines Elementes (4) des Kraftfahrzeugs (2), aus-
gewählt aus der Gruppe, bestehend aus einer Brems-
vorrichtung, einer Antriebsvorrichtung, einer Lenkvor-
richtung und einer Warnvorrichtung, in Abhängigkeit
von dem ermittelten Grad der Verkehrsdichte und/
oder ausgebildet zum Anpassen eines Betätigungs-
grades des zumindest einen Elementes (4) in Abhän-
gigkeit von dem ermittelten Grad der Verkehrsdichte.

14.  Computerprogrammprodukt, das, wenn es auf
einer Recheneinheit (14) eines Fahrerassistenzsys-
tems (1) eines Kraftfahrzeugs (2) ausgeführt wird, die
Recheneinheit (14) anleitet, folgende Schritte auszu-
führen:
– Ermitteln zumindest eines, eine Verkehrsdichte in
einem Bereich einer Umgebung (3) des Kraftfahr-
zeugs (2) kennzeichnenden Parameters,
– Ermitteln eines Grades der Verkehrsdichte basie-
rend auf dem zumindest einen ermittelten Parameter,
– Anpassen eines Schwellenwertes des Fahreras-
sistenzsystems (1) für ein automatisches Betätigen
zumindest eines Elementes (4) des Kraftfahrzeugs
(2), ausgewählt aus der Gruppe, bestehend aus ei-
ner Bremsvorrichtung, einer Antriebsvorrichtung, ei-
ner Lenkvorrichtung und einer Warnvorrichtung, in
Abhängigkeit von dem ermittelten Grad der Verkehrs-
dichte und/oder
– Anpassen eines Betätigungsgrades des zumindest
einen Elementes (4) in Abhängigkeit von dem ermit-
telten Grad der Verkehrsdichte.

15.  Computerlesbares Medium, auf dem ein Com-
puterprogrammprodukt gemäß Anspruch 14 gespei-
chert ist.

Es folgen 5 Blatt Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen
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