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(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft ein Verfahren und ei-
ne Vorrichtung zum Betrieb eines Assistenzsystems eines Fahrzeuges
(1), wobei seitlich statische und seitlich dynamische Objekte, an de-
nen das Fahrzeug (1) vorbeifahren soll, als laterale Begrenzungsobjekte
(B) erfasst werden, wobei ein jeweiliger lateraler Abstand des Fahrzeu-
ges (1) zum jeweiligen lateralen Begrenzungsobjekte (B) erfasst wird,
wobei eine Geschwindigkeit des jeweiligen seitlich dynamischen Ob-

jekts ermittelt wird und zumindest das jeweilige seitlich dynamischen
Fl G 3 Objekt seiner Art nach klassifiziert werden. In einer Steuereinheit des
Fahrzeuges (1) ist eine Kennlinienschar hinterlegt, deren Kennlinien
(K1 bis K5) jeweils einer in Abhdngigkeit von lateralen Begrenzungs-
objekten vorgegebenen
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Umgebungssituation zugeordnet ist, wobei mittels einer jeweiligen Kennlinie (K1 bis K5) fiir die jeweilige Umgebungssituation
vorgegeben wird, mit welcher Maximalgeschwindigkeit (vim) das Fahrzeug (1) bei unterschiedlichen lateralen Abstinden zu einem
lateralen Begrenzungsobjekt an diesen vorbeifahren soll. Weiterhin betrifft die Erfindung ein Fahrzeug (1) mit einer solchen Vorrichtung.
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Verfahren und Vorrichtung zum Betrieb eines Assistenzsystems eines Fahrzeuges und

Fahrzeug

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Betrieb eines Assistenzsystems eines
Fahrzeuges gemaf dem Oberbegriff des Patentanspruchs 1. Weiterhin betrifft die
Erfindung eine Vorrichtung zur Durchfliihrung des Verfahrens und ein Fahrzeug mit einer

solchen Vorrichtung.

Aus der EP 1 508 819 B2 sind ein Fahrerassistenzsystem und ein Kraftfahrzeug mit
einem solchen Fahrerassistenzsystem bekannt. Das Fahrerassistenzsystem umfasst
einen Radarsensor oder einen Lasersensor zur Bestimmung eines Abstandes zwischen
dem Kraftfahrzeug und einem im Wesentlichen neben der Fahrspur liegenden Hindernis,
zur Bestimmung eines Abstandes zwischen zumindest zwei Hindernissen vor dem
Kraftfahrzeug und zur Bestimmung einer Geschwindigkeit des Hindernisses. Weiterhin
weist das Fahrerassistenzsystem eine Fahrassistenzsteuerung zur Bestimmung eines
Lenkwinkelkorrekturwertes, zur Bestimmung eines Bremskorrekturwertes und zur
Ausgabe einer Abstandsinformation in Abhangigkeit des Abstandes zwischen den
zumindest zwei Hindernissen vor dem Kraftfahrzeug, des Abstandes zwischen dem
Kraftfahrzeug und dem im Wesentlichen neben der Fahrspur liegenden Hindernis und der

Geschwindigkeit des Hindernisses auf.

Daruber hinaus sind in der DE 10 2010 012 954 A1 ein Verfahren zum Betrieb einer
Fahrerassistenzvorrichtung eines auf einer Fahrbahn befindlichen Fahrzeuges und eine
Fahrerassistenzvorrichtung beschrieben. Das Verfahren sieht vor, dass auf und/oder
neben der Fahrbahn befindliche Hindernisse erfasst werden, wobei ein seitlicher Abstand
zwischen zumindest zwei vor dem Fahrzeug befindlichen Hindernissen und eine
Geschwindigkeit zumindest eines der Hindernisse erfasst werden. Dabei wird eine
Eigengeschwindigkeit des Fahrzeuges automatisch an die Geschwindigkeit des
zumindest eines Hindernisses angepasst, wenn der seitliche Abstand zwischen den
zumindest zwei Hindernissen eine minimale Fahrbahnbreite unterschreitet. Die minimale

Fahrbahnbreite wird aus einer Fahrzeugbreite des Fahrzeuges und jeweils einem
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seitlichen Mindestabstand variabel und situationsabhangig in Abhangigkeit einer Art der
Hindernisse, in Abhangigkeit von Bewegungsverlaufen der Hindernisse und/oder in

Abhangigkeit eines aktuellen und/oder zukiinftigen Spurverlaufes ermittelt.

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein gegeniiber dem Stand der Technik
verbessertes Verfahren und eine verbesserte Vorrichtung zum Betrieb eines

Assistenzsystems eines Fahrzeuges und ein Fahrzeug anzugeben.

Die Aufgabe wird erfindungsgemal} hinsichtlich des Verfahrens durch die in Anspruch 1,
hinsichtlich der Vorrichtung durch die in Anspruch 9 und hinsichtlich des Fahrzeuges

durch die in Anspruch 10 angegebenen Merkmale geldst.

Vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung sind Gegenstand der Unteranspriiche.

Ein Verfahren zum Betrieb eines Assistenzsystems eines Fahrzeuges sieht vor, dass
seitlich statische und seitlich dynamische Objekte, an denen das Fahrzeug vorbeifahren
soll, als laterale Begrenzungsobjekte erfasst werden. Unter einem lateralen
Begrenzungsobjekt wird somit ein Objekt verstanden, das statisch oder dynamisch sein
kann, und das einen Fahrkorridor, der dem Fahrzeug fir die Fahrt zur Verfligung steht,
seitlich, d.h. quer zur Fahrtrichtung des Fahrzeugs, begrenzt. Das Verfahren sieht
weiterhin vor, dass ein jeweiliger lateraler Abstand des Fahrzeuges zu dem jeweiligen
lateralen Begrenzungsobjekt erfasst wird, und dass eine Geschwindigkeit des jeweiligen
seitlich dynamischen Objekts ermittelt wird und zumindest das jeweilige seitlich
dynamischen Objekt seiner Art nach klassifiziert wird. Erfindungsgemal ist in einer
Steuereinheit des Fahrzeuges eine Kennlinienschar hinterlegt, deren Kennlinien jeweils
einer Umgebungssituation zugeordnet ist, wobei mittels einer jeweiligen Kennlinie fiir die
jeweilige Umgebungssituation vorgegeben wird, mit welcher Maximalgeschwindigkeit das
Fahrzeug bei unterschiedlichen lateralen Abstéanden zu einem lateralen

Begrenzungsobjekt an diesen vorbeifahren soll.

Die fur die Kennlinien mafdgeblichen Umgebungssituationen werden dabei in
Abhangigkeit von lateralen Begrenzungsobjekten vorgegeben. Das heildt, fur
verschiedene vorgegebene Konstellationen von lateralen Begrenzungsobjekten wird
jeweils eine Umgebungssituation vorgegeben. Eine Umgebungssituation ist somit

bestimmt durch das Vorhandensein oder Nichtvorhandensein von einem oder mehreren



WO 2020/048782 PCT/EP2019/072452

3

lateralen Begrenzungsobjekten und durch die Eigenschaften der vorhandenen lateralen
Begrenzungsobjekte. Diese Eigenschaften umfassen dabei Informationen, (iber den
dynamischen Zustand des jeweiligen Begrenzungsobjekts, d.h. Informationen dariber, ob
es sich beim jeweiligen Begrenzungsobjekt um ein seitlich statisches oder seitlich
dynamisches Objekt handelt. Im Falle von seitlich dynamischen Objekten umfassen diese
Informationen vorzugsweise auch Informationen Uber die Geschwindigkeiten dieser
Objekte. Die Eigenschaften umfassen vorzugsweise, zumindest fiir seitlich dynamische
Objekte, Informationen lber die Art dieser Objekte, bspw. Informationen dariiber, ob es
sich bei diesen Objekten um Fahrzeuge, Ful3ganger, Radfahrer handelt, wobei im Falle
der Fahrzeuge vorzugsweisen noch unterschieden wird zwischen Personenkraftwagen,

Nutzfahrzeugen, Omnibussen.

Durch Anwendung des Verfahrens kann im Wesentlichen, insbesondere im
hochautomatisierten Fahrbetrieb des Fahrzeuges, adaquat auf stehende und bewegte
Hindernisse, d. h. auf die statischen und dynamischen Objekte als laterale
Begrenzungsobjekte, reagiert werden. Die ermittelte Maximalgeschwindigkeit und die
Sollposition des Fahrzeuges werden insbesondere bei einer Langs- und Querregelung

des Fahrzeuges im hochautomatisierten, d. h. im autonomen, Fahrbetrieb verwendet.

Dabei werden Fahrspuren und andere Fahrbahnbegrenzungen, wie Leitplanken oder

Tunnelwande, bericksichtigt.

Insbesondere je nach Verkehrssituation sind bzw. ist ein Versatz des Fahrzeuges in
seiner Fahrspur oder sogar ein Uberfahren einer Fahrspurmarkierung und/oder das
Einhalten einer Maximalgeschwindigkeit oder maximalen Differenzgeschwindigkeit

erforderlich.

Mittels des Verfahrens kann in vergleichsweise vielen Verkehrssituationen, in denen
zusatzlich zu einem Ublichen Verkehr ein auffalliges oder gefahrliches Hindernis,
beispielsweise ein liegengebliecbenes weiteres Fahrzeug, vorhanden ist, ein sinnvoller
Versatz des Fahrzeuges und/oder eine Sollgeschwindigkeit, d. h. die
Maximalgeschwindigkeit, auf verhaltnismafig einfache Art bestimmt werden, ohne dass
ein komplexes Optimierungsverfahren angewendet werden muss. Dadurch kann eine

Ersparnis von Rechenzeit erzielt werden.



WO 2020/048782 PCT/EP2019/072452

4

Bei der Verwendung komplexerer Optimierungsverfahren, insbesondere
Optimierungsalgorithmen, ist ein Zusammenhang zwischen Spezifikation von
Optimierungskriterien und einem zu erwartenden Ergebnis weniger offensichtlich als bei

dem erfindungsgemalfien Verfahren.

Bei einer Zertifizierung des hochautomatisierten Fahrbetriebes kann ein zu erwartendes
Verhalten des Assistenzsystems in den verschiedenen Verkehrssituationen relativ

verstandlich und nachvollziehbar dargestellt werden.

In einer Ausflihrungsform werden entsprechend der momentan auf einer linken
Fahrspurseite und auf einer rechten Fahrspurseite vorliegenden Umgebungssituation
Kennlinien ausgewahlt und einer Bestimmung der Sollgeschwindigkeit und einer lateralen
Sollposition des Fahrzeuges zwischen zwei lateralen Begrenzungsobjekten zugrunde
gelegt. Dabei wird die Kennlinie einer linken Fahrspurseite entsprechend der diese
Fahrspurseite betreffenden Umgebungssituation ausgewahlt und die Kennlinie der
rechten Fahrspurseite wird entsprechend der auf einer rechten Fahrspurseite
vorliegenden Umgebungssituation ausgewahlt, so dass die Kennlinien tatsachliche
Umgebungssituationen widerspiegeln, auf der die Bestimmung der Sollgeschwindigkeit,
also der Maximalgeschwindigkeit, und der lateralen Sollposition basiert. Somit kann ein
Gefahrenpotential fir das Fahrzeug oder das dynamische Objekt aufgrund einer nicht mit
der Umgebungssituation korrespondierenden Kennlinie weitestgehend ausgeschlossen

werden.

Eine weitere Ausflihrungsform des Verfahrens sieht vor, dass die Maximalgeschwindigkeit
in Abhangigkeit des lateralen Begrenzungsobjektes variiert. So ist es beispielsweise
moglich, dass die vorgegebene Maximalgeschwindigkeit, mit der das Fahrzeug an dem
lateralen Begrenzungsobjekt vorbeifahrt, bei einem statischen Objekt héher ist als bei

einem dynamischen Objekt, insbesondere einem ungeschiitzten Verkehrsteilnehmer.

In einer Weiterbildung des Verfahrens wird die der Umgebungssituation je Fahrspurseite
entsprechende Kennlinie basierend auf einer Geschwindigkeit des jeweiligen lateralen
Begrenzungsobjektes in die empfohlene Maximalgeschwindigkeit umgerechnet. D. h.,
dass bei der Bestimmung der Maximalgeschwindigkeit auch die Geschwindigkeit des

lateralen Begrenzungsobjektes berticksichtigt wird. So kann die Maximalgeschwindigkeit
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bei einem statischen Objekt gegebenenfalls hbher gewahlt werden, als wenn es sich um

ein dynamisches Objekt, insbesondere um einen Fuldganger, handelt.

Um sowohl die Maximalgeschwindigkeit als auch den jeweiligen lateralen Sollabstand des
Fahrzeuges in Bezug auf laterale Begrenzungsobjekte zu ermitteln, werden die der
Umgebungssituation je Fahrspurseite entsprechenden Kennlinien zu einer
Gesamtkennlinie addiert. Somit wird eine Gesamtkennlinie generiert, die einer Steuerung

des Assistenzsystems zugrunde gelegt wird.

Zur Ermittlung der Maximalgeschwindigkeit wird eine zwischen einem lateralen
Begrenzungsobjekt auf der linken Fahrspurseite und einem lateralen Begrenzungsobjekt
auf der rechten Fahrspurseite verbleibende freie Breite flr das Fahrzeug ermittelt. Mittels
der verbleibenden Breite, die auch als freie Nutzbreite bezeichnet wird, wird aus der

Gesamtkennlinie die Maximalgeschwindigkeit ermittelt.

In einer moglichen Weiterbildung werden als dynamische Objekte weitere Fahrzeuge,
Fulganger und Zweiradfahrer erfasst werden, wobei insbesondere die dynamischen

Objekte nach deren Erfassung klassifiziert werden.

Als statische Objekte werden hingegen Spurmarkierungen, Leitplanken, Tunnelwande

und Briickenpfeiler als laterale Begrenzungsobjekte erfasst.

Weiterhin betrifft die Erfindung eine Vorrichtung zur Durchfihrung eines Verfahrens.
Dabei ist eine Kennlinienschar in einer Steuereinheit des Fahrzeuges hinterlegt, wobei die
Kennlinien jeweils einer Umgebungssituation zugeordnet sind, wobei mittels der
jeweiligen Kennlinie vorgebbar ist, mit welcher Maximalgeschwindigkeit das Fahrzeug bei
unterschiedlichen Abstanden zu erfassten lateralen Begrenzungsobjekten an diesen

vorbeifahren soll.

Daruber hinaus betrifft die Erfindung ein Fahrzeug mit einer solchen Vorrichtung.

Ausfuhrungsbeispiele der Erfindung werden im Folgenden anhand von Zeichnungen

naher erlautert.
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Dabei zeigen:
Fig. 1 schematisch ein Koordinatensystem mit einer Kennlinienschar,
Fig. 2 schematisch zwei Kennlinien und eine Gesamtkennlinie,
Fig. 3 schematisch ein Fahrzeug, eine freie Nutzbreite fur das Fahrzeug und ein

weiteres Fahrzeug auf einem Fahrbahnabschnitt,

Fig. 4 schematisch ein Koordinatensystem mit einer mittels der Gesamtkennlinie

ermittelte Maximalgeschwindigkeit,

Fig. 5 schematisch ein Koordinatensystem zur Ermittlung eines linken Sollabstandes,

Fig. 6 schematisch ein Koordinatensystem zur Ermittlung eines rechten

Sollabstandes und

Fig. 7 schematisch den Fahrbahnabschnitt gemaf Figur 3 und die beiden

Koordinatensysteme gemal} den Figuren 5 und 6.

Einander entsprechende Teile sind in allen Figuren mit den gleichen Bezugszeichen

versehen.

Figur 1 zeigt ein Koordinatensystem K mit einer aus funf Kennlinien K1 bis K5

bestehenden sogenannten Kennlinienschar.

Jede der Kennlinien K1 bis K5 reprasentiert eine Umgebungssituation fir ein in Figur 3

auf einem Fahrbahnabschnitt F naher dargestelltes Fahrzeug 1.

Insbesondere im hochautomatisierten Fahrbetrieb des Fahrzeuges 1 ist es erforderlich,
dass eine Sollgeschwindigkeit vm des Fahrzeuges 1, im Weiteren als
Maximalgeschwindigkeit vm bezeichnet, und eine laterale Sollposition, eine sogenannte
Querablage, des Fahrzeuges 1 in Abhangigkeit einer in oder neben einer in Figur 3

gezeigten Fahrspur F1 des Fahrzeuges 1 bestimmt werden.
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Um die Maximalgeschwindigkeit vm und die laterale Sollposition fir das Fahrzeug 1 zu

ermitteln, ist ein im Folgenden beschriebenes Verfahren vorgesehen.

Hierzu wird insbesondere mittels Erfassungseinheiten einer Umgebungssensorik des
Fahrzeuges 1, mittels einer Fahrzeug-zu-Infrastrukturkommunikation und/oder mittels
anderer geeigneter Mittel und Informationen die Umgebungssituation des Fahrzeuges 1

erfasst.

Dabei wird die Umgebungssituation durch statische Objekte und/oder dynamische
Objekte als laterale Begrenzungsobjekte B bestimmt, wobei beispielhaft

Begrenzungsobjekte B in Figur 3 dargestellt sind.

Als statische Objekte werden Leitplanken, Tunnelwéande, Briickenpfeiler, in Figur 3
dargestellte Fahrspurmarkierungen M u. 8. erfasst, wobei als dynamische Objekte ein in

Figur 3 gezeigtes weiteres Fahrzeug 2, Fuliganger, Zweiradfahrer u. a. erfasst werden.

In dem Fahrzeug 1 ist die Kennlinienschar in einer Steuereinheit hinterlegt und
vorgegeben, wobei jede Kennlinie K1 bis K5 einer Umgebungssituation zugeordnet ist,
also eine Umgebungssituation reprasentiert. Beispielsweise ist die Steuereinheit
Bestandteil eines Assistenzsystems zum hochautomatisierten, d. h. autonomen,

Fahrbetriebes des Fahrzeuges 1.

Eine jeweilige Kennlinie K1 bis K5 gibt fiir die jeweilige Umgebungssituation jeweils eine
empfohlene Maximalgeschwindigkeit vm und einen lateralen Abstand ds zwischen dem
Fahrzeug 1 und dem die Umgebungssituation bestimmenden erfassten statischen Objekt

und/oder dynamischen Objekt, d. h. zu dem lateralen Begrenzungsobjekt B, vor.

Gemalt dem Koordinatensystem K in Figur 1 ist die Maximalgeschwindigkeit vm auf der

Ordinate und der laterale Abstand ds auf der Abszisse abgetragen.

Die Maximalgeschwindigkeit vm, welche als Empfehlung zum Vorbeifahren an dem
erfassten lateralen Begrenzungsobjekt B dient, ist abhangig vom lateralen Abstand ds,
und reprasentiert eine Fahrgeschwindigkeit flr das Fahrzeug 1, mit der dasselbe bei

verschiedenen mdglichen lateralen Abstanden ds am jeweiligen lateralen
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Begrenzungsobjekt B, insbesondere im hochautomatisierten Fahrbetrieb, vorbeifahren

soll.

Zudem stellt die Maximalgeschwindigkeit vm in Abhangigkeit von der erfassten
Umgebungssituation und in Abhangigkeit davon, ob es sich bei dem erfassten lateralen
Begrenzungsobjekt B um ein statisches Objekt oder ein dynamisches Objekt handelt, eine

absolute oder auch relative Fahrgeschwindigkeit des Fahrzeuges 1 dar.

Bei einem dynamischen Objekt als laterales Begrenzungsobjekt B ist es vorteilhaft, die
entsprechende Kennlinie K1 bis K5 zunachst derart vorzugeben, dass sie jeweils eine auf
das jeweilige dynamische Objekt bezogene relative Maximalgeschwindigkeit vm
reprasentiert. Diese Kennlinien K1 bis K5 werden anschlie3end basierend auf einer
momentanen Geschwindigkeit des erfassten dynamischen Objektes, nachfolgend auch
Bewegungsgeschwindigkeit genannt, in die empfohlene absolute

Maximalgeschwindigkeit vm umgerechnet.

Fir die Bestimmung der Maximalgeschwindigkeit vm und die von den lateralen
Abstanden ds ebenfalls abhangige laterale Sollposition des Fahrzeuges 1 wird sowohl fir
eine linke Fahrspurseite als auch fiir eine rechte Fahrspurseite jeweils eine der erfassten

Umgebungssituation entsprechende Kennlinie K1 bis K5 ausgewahlt.

Beispielsweise wird eine erste Kennlinie K1 ausgewahlt, wenn sich neben der
Fahrspur F1 des Fahrzeuges 1 eine Leitplanke als statisches Objekt und somit als

laterales Begrenzungsobjekt B befindet.

Eine zweite Kennlinie K2 wird z. B. ausgewabhlt, wenn sich neben der Fahrspur F1 des

Fahrzeuges 1 ein weiteres Fahrzeug 2 als laterales Begrenzungsobjekt B befindet.

Befindet sich neben der Fahrspur F1 des Fahrzeuges 1 ein Fuldgénger oder ein
Zweiradfahrer als laterales Begrenzungsobjekt B, wird eine dritte Kennlinie K3 ausgewahilt

und einer Steuerung des Fahrzeuges 1 zugrunde gelegt.

Eine vierte Kennlinie K4 wird dann ausgewahlt, wenn es sich bei der Fahrspur F1 des
Fahrzeuges 1 um eine dulere handelt, deren seitlicher Bereich, beispielsweise ein in

Figur 3 abgebildeter Standstreifen S, befahrbar ist. In einem solchen Fall stellt die
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Fahrspurmarkierung M das statische Objekt, also das laterale Begrenzungsobjekt B, dar.
Der laterale Abstand ds bezieht sich hierbei auf einen seitlichen Abstand zwischen dem
Fahrzeug 1 und der Fahrspurmarkierung M, wobei mittels eines negativen lateralen
Abstandes ds angezeigt wird, dass ein Bereich auferhalb der Fahrspur F1 befahren

werden kann oder darf.

In dem Fall, dass sich neben der Fahrspur F1 des Fahrzeuges 1 eine freie Fahrspur F2
befindet, stellt auch hier die Fahrspurmarkierung M ein statisches Objekt als laterales

Begrenzungsobjekt B dar und eine flinfte Kennlinie K5 wird ausgewahlt.

Aus der Kennlinienschar wird anschliefdend gemaf dem Ausflihrungsbeispiel in Figur 3
fur die linke Fahrspurseite die der erfassten Umgebungssituation entsprechende flinfte
Kennlinie K5 und fir die rechte Fahrspurseite die der Umgebungssituation entsprechende

zweite Kennlinie K2 ausgewabhlt.

Die fiinfte Kennlinie K5 und die zweite Kennlinie K2 werden dann in Richtung der Ordinate
zu einer Gesamtkennlinie K6 addiert, wie in Figur 2 gezeigt ist. Fir eine mogliche
Kombination kann das bei absoluten Bewegungsgeschwindigkeiten im Voraus

fahrzeugseitig ermittelt werden.

Darauffolgend wird auf Hohe des jeweiligen lateralen Begrenzungsobjektes B eine
verbleibende Breite b, d. h. eine Distanz zwischen dem erfassten lateralen
Begrenzungsobjekt B auf der linken Fahrspurseite, namlich der Fahrspurmarkierung M
und dem erfassten lateralen Begrenzungsobjekt B auf der rechten Fahrspurseite, namlich
dem weiteren Fahrzeug 2, ermittelt. Aus der verbleibenden Breite b wird eine in Figur 4
dargestellte freie Nutzbreite bn ermittelt, die anhand der verbleibenden Breite b abziglich

einer in Figur 7 gezeigten Fahrzeugbreite bf ermittelt wird.

Mittels der freien Nutzbreite bn kann dann aus der Gesamtkennlinie K6 die

Maximalgeschwindigkeit vm ermittelt werden, wie in Figur 4 gezeigt ist.

Anhand der ermittelten Maximalgeschwindigkeit vm kdnnen dann aus den beiden
gewahlten Kennlinien K5, K2 ein in Figur 5 gezeigter lateraler Sollabstand ds_| in
Richtung der linken Fahrspurseite und ein in Figur 6 gezeigter lateraler Sollabstand ds_r

in Richtung der rechten Fahrspurseite ermittelt werden.
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Die beiden lateralen Sollabstande ds_|, ds_r fiihren im Allgemeinen nicht zu einer mittigen
Positionierung des Fahrzeuges 1 zwischen den erfassten lateralen

Begrenzungsobjekten B, d. h. der freien Nutzbreite bn.

Eine eigentliche, in Figur 7 gezeigte laterale Sollposition P des Fahrzeuges 1 kann mittels
eines Abstandes des Fahrzeuges 1 ausgehend von seiner Fahrzeugmitte zur
Fahrspurmitte FM oder als Abstand zu einer sonstigen Referenzlinie, z. B. zur

Fahrspurmarkierung M der Fahrspur F1 des Fahrzeuges 1 vorgegeben werden.

Figur 7 zeigt eine Ubersicht zur Anwendung des Verfahrens mit dem Fahrbahnabschnitt F

gemal Figur 3 und den beiden Koordinatensystemen K gemaf} den Figuren 5 und 6.

In einer méglichen Ausfiihrungsform des Verfahrens ist vorgesehen, dass Objekte neben
der Fahrspur F1 klassifiziert werden, wobei fiir jede Objektklasse, beispielsweise

Personenkraftwagen, Lastkraftwagen, eine eigene Kennlinie K1 bis K& vorgegeben wird.

Darlber hinaus ist es denkbar, unterschiedliche Kennlinien K1 bis K5 fiir unterschiedliche
Betriebszustande des Fahrzeuges 1 vorzugeben. Beispielsweise kann flir ein Fahrzeug 1,
welches ein Assistenzsystem zum automatisierten Fahrbetrieb umfasst, zwischen einem

automatisierten Fahrbetrieb und einem manuellen Fahrbetrieb unterschieden werden.

Alternativ oder zusatzlich kann vorgesehen sein, dass eine Parametrierung der

Kennlinien K1 bis K5 in Abhangigkeit von einer vorherrschenden allgemeinen
Verkehrssituation, z. B. Stau/freier Verkehr, Autobahn/Stadtautobahn/Landstralie/sonstige
Strale, vorgenommen wird, wobei fur diese Verkehrssituationen jeweils eine

Kennlinie K1 bis K5 vorgegeben wird.
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Patentanspriiche

1. Verfahren zum Betrieb eines Assistenzsystems eines Fahrzeuges (1), wobei seitlich
statische und seitlich dynamische Objekte, an denen das Fahrzeug (1) vorbeifahren
soll, als laterale Begrenzungsobjekte (B) erfasst werden, wobei ein jeweiliger
lateraler Abstand des Fahrzeuges (1) zum jeweiligen lateralen
Begrenzungsobjekte (B) erfasst wird, und wobei eine Geschwindigkeit der des
jeweiligen seitlich dynamischen Objekts ermittelt wird und zumindest das jeweilige
seitlich dynamischen Objekt seiner Art nach klassifiziert wird,
dadurch gekennzeichnet, dass
in einer Steuereinheit des Fahrzeuges (1) eine Kennlinienschar hinterlegt ist, deren
Kennlinien (K1 bis K5) jeweils einer in Abhangigkeit von lateralen
Begrenzungsobjekten vorgegebenen Umgebungssituation zugeordnet sind, wobei
mittels einer jeweiligen Kennlinie (K1 bis K5) fur die jeweilige Umgebungssituation
vorgegeben wird, mit welcher Maximalgeschwindigkeit (vm) das Fahrzeug (1) bei
unterschiedlichen lateralen Abstanden zu einem lateralen Begrenzungsobjekt an

diesen vorbeifahren soll.

2. Verfahren nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass
entsprechend der momentan auf einer linken Fahrspurseite und auf einer rechten
Fahrspurseite vorliegenden Umgebungssituation Kennlinien (K1 bis K5) ausgewahlt
werden und einer Bestimmung der Maximalgeschwindigkeit (vm) und einer lateralen
Sollposition (P) des Fahrzeuges (1) zwischen zwei lateralen

Begrenzungsobjekten (B) zugrunde gelegt werden.

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Maximalgeschwindigkeit (vm) in Abhangigkeit des erfassten lateralen

Begrenzungsobjektes (B) variiert.
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4.  Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass
die der Umgebungssituation je Fahrspurseite entsprechende Kennlinie (K1 bis K5)
basierend auf einer Bewegungsgeschwindigkeit des jeweiligen lateralen
Begrenzungsobjektes (B) in die empfohlene Maximalgeschwindigkeit (vm)

umgerechnet wird.

5. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass
die der Umgebungssituation je Fahrspurseite entsprechenden

Kennlinien (K1 bis K5) zu einer Gesamtkennlinie (K6) addiert werden.

6.  Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass
zur Ermittlung der Maximalgeschwindigkeit (vm) eine zwischen einem lateralen
Begrenzungsobjekt (B) auf einer linken Fahrspurseite und einem lateralen
Begrenzungsobjekt (B) auf einer rechten Fahrspurseite verbleibende freie Breite (b)

fur das Fahrzeug (1) ermittelt wird.

7. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass
als dynamische Objekte weitere Fahrzeuge (2), Futganger und Zweiradfahrer

erfasst werden.

8.  Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass
als statische Objekte Fahrspurmarkierungen (M), Leitplanken, Tunnelwande und

Briickenpfeiler erfasst werden.

9.  Vorrichtung zur Durchfiihrung eines Verfahrens nach einem der vorhergehenden
Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass
eine Kennlinienschar in einer Steuereinheit des Fahrzeuges hinterlegt ist, wobei die
Kennlinien (K1 bis K5) jeweils einer Umgebungssituation zugeordnet sind, wobei

mittels der jeweiligen Kennlinie (K1 bis K5) vorgebbar ist, mit welcher
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Maximalgeschwindigkeit (vm) das Fahrzeug (1) bei unterschiedlichen Abstanden zu

erfassten lateralen Begrenzungsobjekten (B) an diesen vorbeifahren soll.

10. Fahrzeug (1) mit einer Vorrichtung nach Anspruch 9.
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