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FIG 1

(57) Abstract: The invention relates to a method for operating a vehicle (1), wherein a highly automated and/or autonomous controlled
operation is permitted, taking into account at least one item of route clearance information for a route section (S) on which the vehicle is
currently travelling and/or which lies ahead of the vehicle. According to the invention, in order to determine the at least one item ofroute
clearance information, an image code (3) located outside the vehicle (1) is detected, the image code containing a reference for retrieving
the at least one item of route clearance information from a server (5), and/or a radio signal (F) containing the reference for retrieving
the at least one item of route clearance information from the server (5) is detected, the radio signal being sent by a transmitter (6) which
is located in an area close to a road (FB) on which the vehicle (1) is travelling. The at least one item of route clearance information is
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then retrieved from the server (5) using the detected reference. The invention also relates to a device (2) for carrying out the method.

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betriftt ein Verfahren zum Betreiben eines Fahrzeugs (1), wobei ein hochautomatisierter und/
oder autonomer Regelbetrieb unter Beriicksichtigung mindestens einer Streckenfreigabeinformation fiir einen aktuell befahrenen und/
oder vorausliegenden Streckenabschnitt (S) zugelassen wird. Erfindungsgemél wird die mindestens eine Streckenfreigabeinformat
ion ermittelt, indem ein sich auBerhalb des Fahrzeugs (1) befindender Bildcode (3) erfasst wird, der einen Verweis zum Abrufen
der mindestens einen Streckenfreigabeinformation von einem Server (5) enthélt, und/oder indem ein Funksignal (F) ertasst wird, das
den Verweis zum Abrufen der mindestens einen Streckenfreigabeinformation vom Server (5) enthélt und das von einem Sender (6)
ausgesendet wird, der sich in einem Nahbereich einer vom Fahrzeug (1) befahrenen Fahrbahn (FB) befindet. Anhand des ermittelten
Verweises wird sodann die mindestens eine Streckenfreigabeinformation vom Server (5) abgerufen. Des Weiteren betritft die Erfindung
eine Vorrichtung (2) zur Durchfiihrung des Vertahrens.
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Verfahren zum Betreiben eines Fahrzeugs und Vorrichtung zur Durchfiihrung des
Verfahrens

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Betreiben eines Fahrzeugs nach den Merkmalen
des Oberbegriffs des Anspruchs 1 und eine Vorrichtung zur Durchfihrung des
Verfahrens.

Aus dem Stand der Technik ist, wie in der DE 10 2014 014 120 A1 beschrieben, eine
Funktionsfreigabe einer hochautomatisierten Fahrfunktion bekannt. Bei einem Verfahren
zum autonomen Betreiben eines Fahrzeugs auf einer vorausliegenden Fahrstrecke wird
der autonome Betrieb des Fahrzeugs nur dann zugelassen, wenn fir eine vorgegebene
Streckenlénge der vorausliegenden Fahrstrecke eine oder eine Gruppe der folgenden
Bedingungen erfllt ist/sind: _

— auf mindestens einer Seite einer aktuellen Fahrbahn des Fahrzeugs ist eine bauliche
Trennung vorhanden,

— eine Fahrspur des Fahrzeugs weist eine Mindestspurbreite auf,

— es sind keine die Reichweite von Umgebungserfassungssensoren wesentlich
einschrankenden Kuppen und Senken vorhanden,

— die Anzahl der Fahrspuren andert sich nicht,

— es ist kein Tunnel vorhanden,

— es ist kein Geb&ude auf der Fahrbahn vorhanden,

— es ist kein Autobahnkreuz vorhanden,

— ein Krimmungsradius der Fahrspur des Fahrzeugs ist groRer als ein vorgegebener
Grenzwert,

— es liegt keine Verkehrsstérung vor,

— es liegt keine Verkehrsmeldung Gber Gefahrensituationen vor,

— es liegt keine Verkehrsmeldung Giber das Vorhandensein von Baustellen vor.
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in der DE 10 2013 224 824 A1 werden eine Steuer- und Erfassungseinrichtung fur ein
Kraftfahrzeug und ein Verfahren zur Erkennung eines Bild-Codes mittels einer in einem
Kraftfahrzeug verbauten Steuer- und Erfassungseinrichtung beschrieben.

Aus der DE 295 20 819 U1 ist eine Einrichtung zur Begrenzung der Fahrgeschwindigkeit
von Fahrzeugen bekannt, die an Bord mit elektronischen Steuerungsmitteln zur
Feststellung der Fahrgeschwindigkeit ausgeristet sind, welche mit au3erhalb des
Fahrzeuges im Fahrbahnbereich aufgestellten Signalgebern kooperieren. Samtliche
elektronischen Steuerungsmittel sowie eine Sender/Empfanger-Einrichtung sind im
Fahrzeug untergebracht. Au3erhalb des Fahrzeugs sind im Fahrbahnbereich mit der
Sender/Empfanger-Einrichtung zusammenarbeitende und zulassige
Fahrgeschwindigkeiten beinhaltende Code-Strukturen in Form von Reflexionsflachen
angeordnet. Die von den Code-Strukturen der Reflexionsflachen zum Empfanger
gelangenden Signale sind den elektronischen Steuerungsmitteln zufiihrbar. In
Abhangigkeit von dem auf einer Reflexionsflache angezeigten Geschwindigkeitswert ist
die Fahrgeschwindigkeit des Fahrzeugs selbsttatig derart steuerbar, dass sie den
angezeigten Wert nicht Gberschreitet.

Der Erfindung liegt die Aufgabe zu Grunde, ein gegenltber dem Stand der Technik
verbessertes Verfahren zum Betreiben eines Fahrzeugs und eine Vorrichtung zur

Durchfiihrung dieses gegenuber dem Stand der Technik verbesserten Verfahrens

anzugeben.

Die Aufgabe wird erfindungsgeman geldst durch ein Verfahren zum Betreiben eines
Fahrzeugs mit den Merkmalen des Anspruchs 1 und eine Vorrichtung zur Durchfiihrung
des Verfahrens mit den Merkmalen des Anspruchs 9.

Vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung sind Gegensténd der Unteranspriiche.

In einem Verfahren zum Betreiben eines Fahrzeugs wird ein teilautomatisierter,
insbesondere hochautomatisierter, und/oder autonomer Regelbetrieb unter
Beriicksichtigung mindestens einer Streckenfreigabeinformation fur einen aktuell
befahrenen und/oder vorausliegenden Streckenabschnitt zugelassen. Erfindungsgeman
wird die mindestens eine Streckenfreigabeinformation ermittelt, indem ein sich éuBerhaIb
des Fahrzeugs befindender Bildcode erfasst und zweckmaRigerweise decodiert wird, der
einen Verweis zum Abrufen der mindestens einen Streckenfreigabeinformation von einem
Server enthait, und/oder indem ein Funksignal erfasst wird, das den Verweis zum Abrufen
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der mindestens einen Streckenfreigabeinformation vom Server enthélt und das von einem
Sender ausgesendet wird, der sich in einem Nahbereich einer vom Fahrzeug befahrenen
Fahrbahn befindet, insbesondere auf oder neben der Fahrbahn, zweckméaRigerweise
unmittelbar neben der Fahrbahn, d. h. insbesondere im Wesentlichen innerhalb einer fur
Verkehrszeichen Ublichen oder vorgeschriebenen Entfernung zur Fahrbahn. Der Sender
kann insbesondere auch auf der Fahrbahn oder in der Fahrbahn angeordnet sein. Der
Sender ist zweckméaRigerweise vor dem Beginn oder am Beginn oder im Anfangsbereich
des Streckenabschnitts positioniert. Der Sender kann insbesondere als sogenannter NFC-
Sender (NFC = Near Field Communication) ausgebildet sein.

Der hochautomatisierte und autonome Regelbetrieb unterscheiden sich beispielsweise
dadurch, dass ein Fahrzeugfihrer eine jeweilige Verkehrssituation beim
hochautomatisierten Regelbetrieb starker beobachten muss als beim autonomen
Regelbetrieb und/oder dass er beim hochautomatisierten Regelbetrieb frither zur
Ubernahme der Fahraufgabe bereit sein muss als beim autonomen Regelbetrieb.

Das Verfahren erméglicht eine héhere Verfugbarkeit des hochautomatisierten und/oder
autonomen Regelbetriebs, da im Gegensatz zum Stand der Technik keine
satellitengestutzte Lokalisierung des Fahrzeugs erforderlich ist, um den vom Fahrzeug
aktuell befahrenen und/oder vorausliegenden Streckenabschnitt zu identifizieren. Im
Stand der Technik wird erst aufgrund dieser satellitengestutzten |dentifizierung ermittelt,
ob dieser Streckenabschnitt fir den hochautomatisierten Regelbetrieb freigegeben ist.
Nachteilig ist hierbei, dass es bei Nichtverfugbarkeit der Satelliten, zum Beispiel in
Hauserschluchten und Tunneln, nicht méglich ist, die zu diesem Streckenabschnitt
zugehdérige Streckenfreigabeinformation zu ermitteln.

Dieser Nachteil wird durch die erfindungsgemafe Lésung vermieden, denn die
Streckenfreigabeinformation wird Gber Einrichtungen an oder auf dem jeweiligen
Streckenabschnitt an das Fahrzeug Ubermittelt, ndmlich durch das Auslesen des
Bildcodes und/oder durch den Empfang des Funksignals (iber den Sender im Nahbereich
der Fahrbahn. Dadurch wird auch auf Streckenabschnitten, auf welchen mittels des
Verfahrens nach dem Stand der Technik aufgrund der oben genannten Probleme kein
hochautomatisierter und/oder autonomer Regelbetrieb méglich ist, mittels der
erfindungsgemafen Losung dieser hochautomatisierter und/oder autonomer Regelbetrieb
ermoglicht, so dass eine Anzahl der Streckenabschnitte mit hochautomatisiertem
und/oder autonomem Regelbetrieb und somit dessen Verfugbarkeit mittels des
erfindungsgeméaflen Verfahrens erheblich gesteigert wird.
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Bei dem Server, auf welchem die Streckenfreigabeinformation abrufbar ist, handelt es
sich insbesondere um einen fahrzeugexternen Server, auf den Giber eine drahtlose
Kommunikationsverbindung, beispielsweise uber eine Mobilfunkverbindung und/oder
Internetverbindung, zugegriffen werden kann. In den Fallen, in denen der Bildcode oder
das Funksignal einen Verweis, d. h. einen Link, zum Abrufen der
Streckenfreigabeinformation enthalt, wird die Streckenfreigabe anhand dieses Verweises
von dem insbesondere fahrzeugexternen Server abgerufen, wobei der Abruf Gber die
drahtlose Kommunikationsverbindung erfolgt, insbesondere tber die drahtlos aufgebaute
Internetverbindung und/oder Mobilfunkverbindung. Vorteilhaft bei dieser Ausfihrungsform
des Verfahrens, d. h. bei dem Abruf der mindestens einen Streckenfreigabeinformation
vom Server, ist, dass Anderungen in Echtzeit ibernommen werden kénnen und
beispielsweise nicht der Bildcode getauscht werden muss, falls sich Anderungen in dem
jeweiligen Streckenabschnitt ergeben. Die Anderungen werden dann auf dem Server
eingestellt und kénnen abgerufen werden. Zudem ist diese Methode weniger anfallig fur
Manipulationen, da die Streckenfreigabeinformation beispielsweise nur von einem
bestimmten, gut abgesicherten Server zur Verfugung gestellt werden. So kénnen
falschliche Angaben schnell erkannt werden. Weiterhin ist ein Bildcode, der auf
Informationen auf dem Server verweist, d. h. verlinkt, wiederverwendbar. Die
Streckenfreigabeinformation muss nur auf dem Server aktualisiert werden.

Der Bildcode ist auRerhalb des Fahrzeugs angeordnet. Insbesondere ist der Bildcode auf
oder neben der vom Fahrzeug befahrenen Fahrbahn angeordnet, beispielsweise auf
einem Schild, welches zum Beispiel ein Verkehrszeichenschild ist oder in &hnlicher Weise
ausgebildet und an der Fahrbahn, d. h. beispielsweise neben oder (ber der Fahrbahn,
positioniert ist. Der Bildcode ist zweckmaRigerweise vor dem Beginn oder am Beginn oder
im Anfangsbereich des Streckenabschnitts positioniert. Der Bildcode kann aber auch auf
einem beweglichen Trager, zum Beispiel auf einem Fahrzeug oder auf einem Anhanger,
insbesondere auf einem Baustellenfahrzeug oder Baustellenfahrzeuganhanger,
angebracht sein. '

ZweckmaRigerweise ist der Bildcode derart positioniert, dass er mit einer
Bildcodeerfassungseinheit des Fahrzeugs erfassbar ist. Der Bildcode kann an einem
Verkehrszeichenschild befestigt sein oder als Verkehrszeichenschild ausgestaltet sein.
Dies ist vorteilhaft, da Fahrzeugkameras bereits auf die Erkennung von
Verkehrszeichenschildern ausgelegt sind. So kann hier auf bereits vorhandene
Optimierungen in der Bildverarbeitung zuriickgegriffen werden. Der Bildcode enthalt
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zweckmagBigerweise in binar codierter Form die Streckenfreigabeinformation und/oder
einen Link, d. h. einen Verweis, zum Abrufen der Streckenfreigabeinformation von einem
Server.

Unter einem Bildcode wird eine in einem Bild kodierte Information verstanden, welche
durch eine Erkennungseinheit beziehungsweise eine Leseeinheit entschltisselt d.h.
dekodiert werden kann. Die Kodierung erfolgt dabei bildhaft durch ein ein-, zwei- oder
mehrdimensionales Muster. Bevorzugt ist der Bildcode als ein maschinenlesbarer Code
ausgefuhrt. Als Bildcode wird beispielsweise ein QR-Code (Quick-Response-Code), d. h.
ein zweidimensionaler Code, und/oder ein Strichcode und/oder ein mit diesen
vergleichbarer Bildcode erfasst. Der Strichcode wird auch als Strichbalkencode,
Balkencode, Streifencode oder Barcode bezeichnet. Der Bildcode kann beispielsweise
zweifarbig, zum Beispiel Schwarz-WeiR, oder mehrfarbig ausgebildet sein. Derartige .
maschinenlesbare Codes kénnen sehr schnell erkannt werden und sind einfach
realisierbar. Des Weiteren weisen sie eine wesentlich héhere Unterscheidungskraft auf
als beispielsweise ein Verkehrszeichen oder eine Buchstaben- oder Zahlenbeschriftung.
Zudem werden Fahrzeugfuhrer durch den Anblick eines solchen Bildcodes nicht
abgelenkt, da er, im Gegensatz zu Verkehrszeichen und Beschriftungen mit Zahlen und
Buchstaben, keine fur das menschliche Auge und Gehirn ohne zusétzliche technische
Hilfsmittel decodierbare Information enthalt.

Der Bildcode kann eindimensional, zweidimensional, dreidimensional, vierdimensional
oder mehrdimensional ausgefuhrt sein. Bei dreidimensionalen Bildcodes ist die dritte
Dimension beispielsweise eine Farbgebung. Bei vierdimensionalen Codes ist die vierte
Dimension beispielsweise die Zeit, d. h. sie verandern sich im Zeitverlauf.
Zweckmaigerweise sind in dem Bildcode eine oder mehrere Checksummen codiert,
mittels welcher die eindeutige und vollstandige Erkennung der mindestens einen
Streckenfreigabeinformation und/oder des Verweises zum Abrufen der mindestens einen
Streckenfreigabeinformation sichergestellt ist. Damit sind Falscherkennungen praktisch
ausgeschlossen, wodurch die Sicherheit des Verfahrens erhéht wird.

Der Bildcode wird zweckmaRigerweise mittels einer Bildcodeerfassungseinheit des
Fahrzeugs erfasst, welche zweckmaRigerweise als ein optischer Sensor ausgebildet ist,
insbesondere als eine Bilderfassungseinheit. Beispielsweise ist die
Bildcodeerfassungseinheit als eine Kamera oder als ein Laserscanner ausgebildet.
Zweckmaligerweise wird als Bildcodeerfassungseinheit eine entsprechende Einheit des
Fahrzeugs verwendet, welche auch fur anderen Funktionen, insbesondere
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Assistenzfunktionen, vorgesehen ist und daher ohnehin bereits im Fahrzeug installiert ist,
so dass ein Kostenaufwand, Installationsaufwand und ein zuséatzlicher Bauraumbedarf
reduziert oder nicht vorhanden ist, da zur Durchfuhrung des Verfahrens méglichst viele
bereits im Fahrzeug vorhandene Komponenten verwendet werden. Die Decodierung und
Auswertung wird beispielsweise durch die Bildcodeerfassungseinheit selbst oder durch
eine Auswerteeinheit durchgefuhrt.

Zweckmaligerweise wird der Fahrzeugfuhrer Gber die Ermittlung der mindestens einen
Streckenfreigabeinformation und/oder iber eine aus der Berticksichtigung der mindestens
einen Streckenfreigabeinformation resultierende Anderung des Regelbetriebs informiert.
Dadurch wird der Fahrzeugfiihrer insbesondere dartber informiert, dass der
hochautomatisierte oder autonome Regelbetrieb auf dem Streckenabschnitt méglich ist,
so dass der Fahrzeugfuhrer ihn beispielsweise aktivieren kann. Auch die Information tber
die Anderung des Regelbetriebs ist sinnvoll. Beispielsweise kann der Fahrzeugfihrer
dann vom hochautomatisierten in den autonomen Regelbetrieb umschalten oder dies
erfolgt automatisch. Der Fahrzeugfuhrer wird dadurch insbesondere darliber informiert,
dass er auf dem Streckenabschnitt starker durch die den hochautomatisierten und/oder
autonomen Regelbetrieb des Fahrzeugs durchfuhrende Assistenzfunktion unterstitzt
wird, wenn nun beispielsweise der hochautomatisierte Regelbetrieb méglich ist, welcher
vorher nicht méglich war, oder der autonome Regelbetrieb méglich ist, nachdem vorher
nur der hochautomatisierte Regelbetrieb oder kein Regelbetrieb méglich war. Ebenso wird
der Fahrzeugfuhrer dartber informiert, wenn auf dem betreffenden Streckenabschnitt
beispielsweise nur noch der hochautomatisierte Regelbetrieb méglich ist und somit vom
autonomen in den hochautomatisierten Regelbetrieb umgeschalten wird, wodurch eine
héhere Aufmerksamkeit des Fahrzeugfihrers erforderlich ist.

Die mindestens eine Streckenfreigabeinformation umfasst zweckmaRigerweise zumindest
eine Information zur Identifizierung des Streckenabschnitts, beispielsweise ein Beginn,
eine Lange und/oder ein Ende des Streckenabschnitts, der fur den hochautomatisierten
Regelbetrieb oder fur den autonomen Regelbetrieb freigegeben ist, d. h. auf dem der
hochautomatisierte oder autonome Regelbetrieb zuléssig sein soll. Dadurch ist der
Streckenabschnitt, fir welchen die Streckenfreigabeinformation gilt, d. h. auf welchem der
hochautomatisierte und/oder autonome Regelbetrieb méglich ist, eindeutig identifiziert,
wodurch insbesondere ein hochautomatisierter und/oder autonomer Regelbetrieb auf
dafur nicht freig‘egebenen Streckenabschnitten vermieden wird. Dadurch wird die
Verkehrssicherheit erhéht.



WO 2018/024370 PCT/EP2017/000925

Vorzugsweise umfasst die mindestens eine Streckenfreigabeinformation zumindest eine
Information dartber, ob der Streckenabschnitt fir den autonomen Regelbetrieb oder
ausschlielich fur den hochautomatisierten Regelbetrieb freigegeben ist. D. h. es kann
unterschieden werden zwischen einer Streckenfreigabe fur den hochautomatisierten
Regelbetrieb und einer Streckenfreigabe fiir den autonomen Regelbetrieb. Diese
Unterscheidung ist sinnvoll, da der Fahrzeugfihrer eine jeweilige Verkehrssituation beim
hochautomatisierten Regelbetrieb stéarker beobachten muss als beim autonomen
Regelbetrieb und da er beim hochautomatisierten Regelbetrieb frither zur Ubernahme der
Fahraufgabe bereit sein muss als beim autonomen Regelbetrieb.

Vorteilhafterweise umfasst die mindestens eine Streckenfreigabeinformation zumindest
eine Information zu einer Baustelle auf dem Streckenabschnitt. Dadurch wird der
hochautomatisierte und/oder autonome Regelbetrieb auch auf derartigen
Streckenabschnitten mit Baustellen ermdéglicht. Insbesondere wird eine
hochautomatisierte und/oder autonome Spurhaltung auch in Baustellen sichergestellt.
Bisher bekannte Verfahren bzw. Assistenzfunktionen zur Durchfiihrung des
hochautomatisierten und/oder autonomen Regelbetriebs missen in Baustellenbereichen
deaktiviert werden, da hier erschwerte Bedingungeén vorliegen. So ist in
Baustellenbereichen beispielsweise eine Erkennung von Spurmarkierungen mittels
Kameras beeintrachtigt oder nicht méglich, da in Baustellen zusatzliche Markierungen
angebracht sind. Auch die Wahrnehmung baulicher Merkmale, zum Beispiel mittels
Radar, ist in Baustellenbereichen fehlerbehaftet. In Baustellen verlduft die Spur meist
kurvig, teilweise auch auf einer Gegenfahrbahn, es sind zusatzliche Spurmarkierungen
vorhanden, Fahrspuren sind schmaler und es sind besondere Regéln fur Uberholmanéver
und bezlglich einer Fahrgeschwindigkeit vorgesehen. Das hier beschriebene Verfahren
ermoglicht auch unter diesen Bedingungen den hochautomatisierten und/oder autonomen
Regelbetrieb. Bezuglich eines Streckenabschnitts mit einer Baustelle umfasst die
mindestens eine Streckenfreigabeinformation zweckmafigerweise insbesondere
Informationen zur Spurfuhrung innerhalb der Baustelle und/oder zu baustellenbedingten
Regelanderungen.

Zweckmaigerweise umfasst die mindestens eine Streckenfreigabeinformation
mindestens eine der folgenden Informationen:
- zumindest eine Information zu zumindest einer relevanten Spurbegrenzung,
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- zumindest eine Information zu einem Spurverlauf und/oder zu einer zu fahrenden
Solltrajektorie, d. h. zu einer vorgeschlagenen Solltrajektorie, die abgefahren werden soll,
- zumindest eine Information zu einem jeweils einzuhaltenden Mindestabstand zu einer
linken Spurbegrenzung und/oder zu einer rechten Spurbegrenzung und/oder zumindest
eine Information zu einem zu einer Spurmitte einzuhaltenden Querversatz,

- zumindest eine Information zu einer, insbesondere auf der Fahrspur, zuldssigen
Hoéchstgeschwindigkeit,

- zumindest eine Information zu einer Spurbreite,

- zumindest eine Information zu einem Uberholverbot,

- zumindest eine Information tiber eine Anzahl von Fahrspuren,

- eine Information Uber bauliche MaRnahmen zur Anderung des Spurverlaufs.

Die Information zur zumindest einen relevanten Spurbegrenzung, zweckméaRigerweise zu
mehreren oder allen auf dem Streckenabschnitt relevanten Spurbegrenzungen,
insbesondere zur Art der Spurbegrenzung oder Spurbegrenzungen, ist insbesondere in.
Baustellenbereichen sinnvoll. In Baustellenbereichen gibt es haufig gleichzeitig
verschiedene Arten von Spurbegrenzungen, beispielsweise, weile und gelbe
Spurmarkierungen und/oder durchgezogene und unterbrochene Spurmarkierungen
und/oder bauliche Begrenzungen, zum Beispiel Leitplanken und/oder Baken. Von diesen
Spurbegrenzungen sollen aber jeweils nur eine Art der Spurbegrenzungen bertcksichtigt
werden. Die zu berucksichtigende Spurbegrenzung ist die relevante Spurbegrenzung. Die
linke und rechte relevante Spurbegrenzung kénnen dabei auch von unterschiedlicher Art
sein. So kann Uber die Streckenfreigabeinformation beispielsweise vorgegeben werden,
dass auf einer Baustelle keine weifen, sondern nur gelbe Spurmarkierungen
bertcksichtigt wérden sollen, oder dass auf einer Seite nur durchgezogene weile
Spurmarkierungen und im Ubrigen nur gelbe Spurmarkierungen beriicksichtigt werden
sollen, oder dass nur bauliche Begrenzungen bekUcksichtigt werden sollen, oder dass auf
der einen Seite nur Spurmarkierungen und auf dér anderen Seite nur bauliche
Begrenzungen berlicksichtigt werden sollen.

Bei der zumindest einen Information zum jeweils einzuhaltenden Mindestabstand zur
linken Spurbegrenzung und/oder rechten Spurbegrenzung und/oder zum zur Spurmitte
einzuhaltenden Querversatz kénnen die Mindestabstande und/oder der Querversatz von
der Art der Spurmarkierung abhéngig sein. Insbesondere kann vorgesehen sein, dass der
Mindestabstand zu einer baulichen Spurbegrenzung, beispielsweise zu einer Leitplanke
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oder zu Baken, grofRer ist als der Mindestabstand zu einer auf die Fahrbahn

aufgebrachten Spurmarkierung, was zu einem Querversatz bezuglich der Spurmitte fuhrt.

Die aufgezahiten Informationen sind jeweils besonders vorteilhaft, wenn sich auf dem
Streckenabschnitt eine Baustelle befindet, da insbesondere dadurch der |
hochautomatisierte und/oder autonome Regelbetrieb auch in Baustellenbereichen
ermdglicht wird. Dies ist insbesondere méglich, da Ausfalle verhindert werden kénnen, die
aufgrund von nicht identifizierbaren Spurmarkierungen entstehen.

Die mindestens eine Streckenfreigabeinformation wird zweckméaRigerweise verwendet zur
Parametrierung zumindest einer am Regelbetrieb beteiligten Steuerungs- und/oder
Regelungseinrichtung, insbesondere eines Querreglers, und/oder zur Parametrierung
mindestens eines hierbei verwendeten Sensors zur Umgebungserfassung oder zur
Parametrierung mehrerer derartiger Steuerungs- und/oder Regelungseinrichtungen bzw.
Sensoren des Fahrzeugs, so dass die Steuerungs- und/oder Regelungseinrichtung oder
die mehreren Steuerungs- und/oder Regelungseinrichtungen oder die hierbei
verwendeten Sensoren an jeweilige lokale Gegebenheiten angepasst werden.

Eine erfindungsgemafie Vorrichtung ist zur Durchfilhrung des oben beschriebenen
Verfahrens ausgebildet. Die Vorrichtung umfasst hierzu zumindest eine
Bildcodeerfassungseinheit und/oder zumindest eine Funksignalempfangseinheit. Des
Weiteren umfasst die Vorrichtung zur Durchfuhrung des Verfahrens zumindest eine
Auswerteeinheit. Aus der erfindungsgemafen Vorrichtung ergeben sich die bereits zum
Verfahren geschilderten Vorteile. Die Vorrichtung oder einzelne Komponenten der
Vorrichtung kann/kénnen ein Bestandteil eines Assistenzsystems des Fahrzeugs zur
Durchfuhrung des Regelbetriebs sein oder das Assistenzsystem, insbesondere dessen
zumindest eine Steuerungs- und/oder Regelungseinrichtung, beispielsweise der
Querregler, ist ein Bestandteil der Vorrichtung. Die zumindest eine Auswerteeinheit kann
beispielsweise eine Bildauswerteeinheit sein. Sie kann dann beispielsweise ein
Bestandteil der Bildcodeerfassungseinheit sein. Sie kann auch eine separate Einheit sein.
Alternativ oder zuséatzlich kann die Auswerteeinheit oder eine weitere Auswerteeinheit zur
Auswertung des Funksignals vorgesehen sein. Die Auswerteeinheit oder eine weitere
Auswerteeinheit kann zur Auswertung der mindestens einen Streckenfreigabeinformation
vorgesehen sein. Alternativ oder zuséatzlich kann die mindestens eine
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Streckenfreigabeinformation dem Assistenzsystem des Fahrzeugs zur Durchfiihrung des

Regelbetriebs zugefuhrt werden.

ZweckmaRigerweise umfasst die Vorrichtung zudem eine Kommunikationseinheit zur
Kommunikation mit dem Server. Dadurch.wird der Abruf der mindestens einen
Streckenfreigabeinformation vom Server erméglicht.

Die Bildcodeerfassungseinheit ist zweckmaRigerweise als ein optischer Sensor
ausgebildet, insbesondere als eine Bilderfassungseinheit. Beispielsweise ist die
Bildcodeerfassungseinheit als eine Kamera oder als ein Laserscanner ausgebildet.
Zweckmafigerweise wird als Bildcodeerfassungseinheit eine entsprechende Einheit des
Fahrzeugs verwendet, welche auch fur anderen Funktionen, insbesondere
Assistenzfunktionen, vorgesehen ist und daher ohnehin bereits im Fahrzeug installiert ist,
so dass ein Kostenaufwand, Installationsaufwand und ein zuséatzliche Bauraumbedarf
reduziert oder nicht vorhanden ist, da zur Durchfuhrung des Verfahrens méglichst viele
bereits im Fahrzeug vorhandene Komponenten verwendet werden. Die Decodierung und
Auswertung des jeweiligen Bildcodes und/oder des jeweiligen Funksignals wird
beispielsweise durch die Bildcodeerfassungseinheit selbst oder durch eine
Auswerteeinheit durchgefuhrt.

Der vorzugsweise fahrzeugexterne Server und/oder der jeweilige Sender, welcher das
jeweilige Funksignal aussendet, kdnnen/kann jeweils ein Bestandteil der Vorrichtung oder -
eine separate, nicht zur Vorrichtung gehérende Komponente sein.

Ausfuhrungsbeispiele der Erfindung werden im Folgenden anhand von Zeichnungen
néher erlautert.

Dabei zeigen:
Fig. 1 schematisch ein Fahrzeug auf einem Streckenabschnitt, und

Fig. 2 schematisch eine Vorrichtung zur Durchflhrung eines Verfahrens zum
Betreiben eines Fahrzeugs.
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Einander entsprechende Teile sind in allen Figuren mit den gleichen Bezugszeichen
versehen.

Figur 1 zeigt eine schematische Darstellung eines Fahrzeugs 1 auf einem
Streckenabschnitt S. Anhand dieser beispielhaften Darstellung wird im Folgenden ein
Verfahren zum Betreiben des Fahrzeugs 1 erlautert. Figur 2 zeigt ein Ausfihrungsbeispiel
einer Vorrichtung 2 zur Durchfilhrung dieses Verfahrens.

Das Fahrzeug 1 ist in einem hochautomatisierten und/oder autonomen Regelbetrieb
betreibbar. Im Verfahren zum Betreiben des Fahrzeugs 1 wird der hochautomatisierte
und/oder autonome Regelbetrieb unter Berlicksichtigung mindestens einer
Streckenfreigabeinformation zugelassen. Diese Streckenfreigabeinformation bezieht sich
auf den vom Fahrzeug 1 aktuell befahrenen und/oder dem Fahrzeug 1 vorausliegenden
Streckenabschnitt S.

Die Streckenfreigabeinformation wird ermittelt, indem ein Bildcode 3 mittels einer
Bildcodeerfassungseinheit 4 erfasst wird und decodiert wird. Der Bildcode 3 ist
beispielsweise als ein QR-Code oder ein Strichbalkencode ausgebildet. Er kann
beispielsweise zweifarbig, zum Beispiel schwarz-weil3, oder mehrfarbig ausgebildet sein.
Die Bildcodeerfassungseinheit 4 ist zweckmaligerweise als ein optischer Sensor
ausgebildet, beispielsweise als eine Kamera oder als ein Laserscanner: Der Bildcode 3 ist
auflerhalb des Fahrzeugs 1 angebracht, zweckmaRigerweise vor dem '
Streckenabschnitt S, insbesondere unmittelbar vor dem Streckenabschnitt S oder am
Beginn des Streckenabschnitts S. Insbesondere ist der Bildcode 3 auf oder neben einer
vom Fahrzeug 1 befahrenen Fahrbahn FB angebracht. Der Bildcode 3 kann, alternativ
oder zuséatzlich, auf einem hier nicht dargestellten beweglichen Trager, beispielsweise auf
einem Baustellenfahrzeug oder Anhénger, angebracht sein. Der Bildcode 3 ist |
insbesondere gut sichtbar angeordnet, d. h. er ist insbesondere derart angeordnet, dass
er durch die Bildcodeerfassungseinheit 4 erfasst werden kann, d. h. er ist derart
angeordnet, dass er innerhalb eines Erfassungsbereichs 8 der

Bildcodeerfassungseinheit 4 des vorbeifahrenden Fahrzeugs 1 liegt.

Beispielsweise ist der Bildcode 3 an einem Verkehrszeichenschild 7 angeordnet oder als
ein Verkehrszeichenschild 7 ausgebildet, wie in Figur 1 gezeigt. Dies ist insofern
vorteilhaft, als dass Fahrzeugkameras bereits auf die Erkennung von Verkehrsschildern
ausgelegt sind. So kann hier auf bereits vorhandene Optimierungen in der
Bildverarbeitung zurtuckgegriffen werden.
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Der Bildcode 3 enthélt in bindr codierter Form einen Link, d. h. einen Verweis, zum
Abrufen der Streckenfreigabeinformation von einem Server 5. Beim Server 5 handelt es
sich insbesondere um einen fahrzeugexternen Server 5, auf den (iber eine drahtlose
Kommunikationsverbindung K, zum Beispiel Uber eine Internetverbindung, zugegriffen
werden kann. Denkbar ist es aber auch, dass der Bildcode 3 als Information die
Streckenfreigabeinformation in binér codierter Form enthalt.

Alternativ wird anstelle des Bildcodes 3 ein Funksignal F erfasst, das von einem Sender 6
ausgesendet wird, der im Nahbereich der vom Fahrzeug 1 befahrenen Fahrbahn FB
angeordnet ist, insbesondere auf, neben oder in der Fahrbahn FB. Das Funksignal F
enthélt als Information ebenfalls den Link, d. h. den Verweis, Zum Abrufen der
Streckenfreigabeinformation vom Server 5. Denkbar ist es auch, dass das Funksignal F
als Information die Streckenfreigabeinformation selbst enthalt.

Denkbar ist auch eine Ausgestaltung des Verfahren, bei der der Link zum Abrufen der
Streckenfreigabeinformation aus mehreren Informationen zusammengesetzt wird, die aus
unterschiedlichen Quellen stammen, ndmlich aus Informationen, die im Bildcode 3
enthalten sind und aus Informationen, die im Funksignal F enthalten sind. Damit werden
Manipulationen des Links erschwert. Ein unbefugter Austausch des Bildcodes 3 reicht
somit nicht aus, um dem Fahrzeug 1 falsche Streckenfreigabeinformationen zur
Verfligung zu stellen.

Die Streckenfreigabeinformation wird sodann mittels des ermittelten Links vom Server 5
abgerufen. Die der Streckenfreigabeinformation wird somit unter Verwendung zweier sich
voneinander unterscheidender Kommunikationswege ermittelt. Ein erster
Kommunikationswerg wird verwendet, um den Bildcode 3 und/oder das Funksignal F zu
erfassen, d.h. von einer Position auferhalb des Fahrzeugs 1 in das Fahrzeug 1 zu
Ubertragen, und ein vom ersten Kommunikationsweg verschiedener zweiter
Kommunikationsweg wird verwendet, um anhand des ermittelten Links die
Streckenfreigabeinformation vom Server 5 abzurufen. Die zwei unterschiedlichen
Kommunikationswege sind vorteilhaft, weil dadurch unbefugte Manipulationen der
Streckenfreigabeinformation erschwert werden.

Zweckmaligerweise wird ein Fahrzeugfihrer des Fahrzeugs 1 uber die Ermittiung der
Streckenfreigabeinformation und/oder Gber eine aus der Berlicksichtigung der
Streckenfreigabeinformation resultierende Anderung des Regelbetriebs informiert.
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Die Streckenfreigabeinformation beinhaltet zweckméafigerweise Streckeninformationen,
beispielsweise Informationen Giber einen Beginn, eine Lange und/oder ein Ende des
Streckenabschnitts S, anhand derer der Streckenabschnitt S identifizierbar ist, der far den
hochautomatisierten Regelbetrieb oder fir den autonomen Regelbetrieb freigegeben ist,
d. h. auf dem der hochautomatisierte oder autonome Regelbetrieb zuldssig sein soll.
Dabei kann auch unterschieden werden zwischen einer Streckenfreigabe fur den
hochautomatisierten Regelbetrieb und einer Streckenfreigabe fir den autonomen
Regelbetrieb. Diese Unterscheidung ist sinnvoll, da der Fahrzeugfihrer eine
Verkehrssituation beim hochautomatisierten Regelbetrieb starker beobachten muss als
beim autonomen Regelbetrieb und da er beim hochautomatisierten Regelbetrieb friher
zur Ubernahme der Fahraufgabe bereit sein muss als beim autonomen Regelbetrieb.

Die Streckenfreigabeinformation beinhaltet zweckmaRigerweise eine Information Uber
eine Baustelle B, die sich auf dem aktuellen oder vorausliegenden Streckenabschnitt S
befindet.

Die Streckenfreigabeinformation beinhaltet vorteilhafterweise mindestens eine der
folgenden Informationen:

- eine Information Uber eine Art relevanter Spurbegrenzungen SBL, SBR,

- eine Information Giber einen Spurverlauf SV oder Uber eine vorgeschlagene
Solltrajektorie, die abgefahren werden soll,

- eine Information Uber eine auf einer Fahrspur FS oder auf einer jeweiligen Fahrspur FS
zulassige Hochstgeschwindigkeit,

- eine Information (iber eine Spurbreite SB, .

- eine Information Uber ein bestehendes Uberholverbot,

- eine lnformatio}n Uber eine Anzahl der Fahrspuren FS,

- eine Information tber bauliche Malinahmen zur Anderung des Spurverlaufs.

Die Information Uber die Art relevanter Spurbegrenzungen SBL, SBR ist insbesondere in
Baustellenbereichen sinnvoll. In diesen Baustellenbereichen gibt es héufig gleichzeitig
verschiedene Arten von Spurbegrenzungen, beispielsweise weie und gelbe
Spurmarkierungen, durchgezogene und unterbrochene Spurmarkierungen sowie bauliche
Begrenzungen, zum Beispiel Leitplanken oder Baken. Von diesen Spurbegrenzungen
sollen aber jeweils nur eine Art der Spurbegrenzungen bericksichtigt werden. Die zu
berucksichtigende Spurbegrenzung ist die relevante Spurbegrenzung SBL, SBR. Die linke
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und rechte relevante Spurbegrenzung SBL, SBR kénnen dabei auch von
unterschiedlicher Art sein. So kann Uber die Streckenfreigabeinformation, welche die Art
der relevanten Spurbegrenzungen SBL, SBR beinhaltet, beispielsweise vorgegeben
werden, dass auf einer Baustelle B keine weillen, sondern nur gelbe Spurmarkierungen
bericksichtigt werden sollen, oder dass auf einer Seite nur durchgezogene weilte
Spurmarkierungen und im Ubrigen nur gelbe Markierungen beriicksichtigt werden sollen,
oder dass nur bauliche Begrenzungen bericksichtigt werden sollen, oder dass auf der
einen Seite nur Spurmarkierungen und auf der anderen Seite nur bauliche Begrenzungen
berucksichtigt werden sollen.

In Baustellenbereichen werden Spurverlaufe haufig durch bauliche MaRnahmen flr die
Dauer der Bauarbeiten geandert. Beispielsweise wird der Spurverlauf einer Fahrspur
derart gedndert, dass der Verkehr tiber einen Standstreifen oder (iber eine
Gegenfahrbahn an der Baustelle vorbeigeleitet wird. Die genannten baulichen
MafRnahmen zur Anderung des Spurverlaufs umfassen insbesondere die temporére
Aufstellung von Betonbegrenzungen, Baken, Leitplanken etc. Die Bereitstellung von
Informationen Uber solche MaRnahmen ist hilfreich, weil dieses Wissen in komplexen und
sensorisch nur schwer erfassbaren Situationen als Vorabwissen zur [dentifizierung der
relevanten Spurbegrenzung genutzt werden kann. '

Die oben erwahnten Mindestabstande oder der Querversatz, welche in der
Streckenfreigabeinformation enthaiten sein kénnen, kénnen von der Art der jeweiligen
Spurmarkierung, insbesondere von der Art der relevanten Spurbegrenzungen SBL, SBR,
abhangig sein. Insbesondere kann vorgesehen sein, dass der Mindestabstand zu einer
baulichen Spurbegrenzung, beispielsweise zu einer Leitplanke oder zu Baken, grofer ist
als der Mindestabstand zu einer auf die Fahrbahn FB aufgebrachten Spurmarkierung.
Dies fuhrt zu einem Querversatz beziglich der Spurmitte.

Die auf diese Weise bereitgestellten Informationen werden verwendet, um am
Regelbetrieb des Fahrzeugs 1 beteiligte Regeleinrichtungen, insbesondere einen
Querregler, zu parametrieren und somit an die lokalen Gegebenheiten anzupassen.

Mit den bereitgesteliten Informationen lassen sich auch die verwendeten Sensoren
parametrieren und somit an die lokalen Gegebenheiten anpassen. Das ist besonderes
vorteilhaft, da in Baustellenbereichen aufgrund der hohen Verkehrsdichte und der engen
und unibersichtlichen Situation andere Anforderungen an die Sensoren hinsichtlich der
Sensorreichweite, Sensorempfindlichkeit, Sensorselektivitat oder Sensorgenauigkeit
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gestellt werden als auf reguldren Streckenabschnitten. So wird in Baustellenbereichen
aufgrund der Ublicherweise begrenzten Geschwindigkeit eine geringere Sensorreichweite
bendétigt als bei der freien Fahrt auf reguldren Streckenabschnitten. Daflir werden aber im
Nahbereich eine hdhere Sensorgenauigkeit und eine héhere Sensorempfindlichkeit
gefordert als im Fernbereich. Dariiber hinaus kann Uber die Anpassung der
Sensorselektivitat sichergestellt werden, dass in Baustellenbereichen die fir solche
Bereiche typischen Spurmarkierungen, bspw. gelbe Spurmarkierungen, besser erkannt
werden als die fur regulédre Streckenabschnitte typischen Spurmarkierungen, bspw. weil3e
Spurmarkierungen. |

In Fallen, in denen der Bildcode 3 oder das Funksignai F einen Verweis, d. h. einen Link,
zum Abrufen der Streckenfreigabeinformation enthalt, wird die
Streckenfreigabeinformation anhand des Verweises, d. h. des Links, von einem
fahrzeugexternen Server 5 abgerufen, wobei der Abruf Uiber die drahtlose
Kommunikationsverbindung K erfolgt, insbesondere Gber eine drahtlos aufgebaute
Internetverbindung.

Ein besonderer Vorteil des beschriebenen Verfahrens ist, dass dadurch auch in v
Baustellen B der hochautomatisierte und/oder autonome Regelbetrieb erméglicht wird.
Bei bisher bekannten Systemen ist die Erkennung der Spurmarkierungen mit Kameras
oder die Wahrnehmung von baulichen Merkmalen, zum Beispiel mittels Radar, in
Baustellen B nur schwer fehlerfrei realisierbar, da hier die Fahrspur FS meist kurvig und
beispielsweise auch auf einer Gegenfahrbahn verlauft, es zusétzliche Spurmarkierungen
gibt, die Fahrspuren FS schmaler sind-und es besondere Regeln fir Uberholmandéver
oder fur die zulassige Héchstgeschwindigkeit gibt.

Ist die mindestens eine Streckenfreigabeinformation im Bildcode 3 enthalten, wird fur
diese Bildcodes 3 zweckmaRigerweise eine einheitliche Codierung verwendet, so dass
keine Fehler auftreten. Enthalt der Bildcode 3 den Verweis, d. h. den Link, zum Server 5,
auch als Cloud bezeichnet, auf welchem die mindestens eine
Streckenfreigabeinformation, welche beispielsweise auch Informationen zur Baustelle B
beinhaltet, zum Abrufen bereitsteht, so erfolgt der Abruf beispielsweise, wie bereits
beschrieben, Uber eine Internetverbindung. Der Verweis auf den Server 5, entweder
mittels des Bildcodes 3 oder mittels des Funksignals F, hat den Vorteil, dass Anderungen
in Echtzeit tbernommen werden kénnen und bei derartigen Anderungen, beispielsweise
bei einer Anderung des Spurverlaufs SV, nicht der Bildcode 3 oder das Funksignal F
geandert werden muss, sondern lediglich die Streckenfreigabeinformation auf dem
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Server 5. Zudem ist diese Methode weniger anféllig fur Manipulationen, da die
Streckenfreigabeinformationen beispielsweise nur von einem bestimmten, gut
abgesicherten Server 5 zur Verfliigung gestellt werden. So kénnen falsche Angaben
schnell erkannt werden.

Des Weiteren ist ein Bildcode 3, der auf Informationen auf dem Server 5 verweist,
wiederverwendbar. Das Gleiche gilt auch fur das Funksignal F. Es ist lediglich eine
Aktualisierung der jeweiligen Streckenfreigabeinformation auf dem Server 5 erforderlich.

Anhand der mindestens einen Streckenfreigabeinformation, welche auf die beschriebene
Weise ermittelt wird, kann somit insbesondere auch in Baustellen B eine volle
Funktionalitdt von hochautomatisierten oder autonomen Fahrerassistenzfunktionen, d. h.
des hochautomatisierten und/oder autonomen Regelbetriebs, sichergestellt werden. Dies
ist insbesondere méglich, da Ausfalle dieser Fahrerassistenzfunktionen, die aufgrund von
nicht identifizierbaren Spurmarkierungen entstehen, verhindert werden kénnen. Des
Weiteren wird durch das beschriebene Verfahren der hochautomatisierte und/oder
autonome Regelbetrieb auch auf Streckenabschnitten S ermdéglicht, auf welchen eine
satellitengestitzte Positionsbestimmung méglich ist, beispielsweise in Tunneln, auf
Streckenabschnitten S mit beidseits hohen Gebauden oder auf Streckenabschnitten S,

- welche durch Waldgebiete oder Alleen oder enge und tiefe Taler fuhren, denn zur
Durchfuhrung des Verfahrens und insbesondere zur Durchfihrung des
hochautomatisierten und/oder autonomen Regelbetriebs ist eine satellitengestitzte
Positionsbestimmung nicht unbedingt erforderlich, sondern es ist insbesondere die
Ermittlung der mindestens einen Streckenfreigabeinformation fiir den jeweiligen
Streckenabschnitt S erforderlich, welche die fir die Durchfihrung des ’
hochautomatisierten und/oder autonomen Regelbetrieb benétigten Informationen enthalt.

Die Vorrichtung 2, welche zur Durchfilhrung des oben beschriebenen Verfahrens
ausgebildet ist, umfasst die zur Durchfuhrung des Verfahrens erforderlichen
Komponenten. Insbesondere umfasst die Vorrichtung 2 die Komponenten, welche im
Fahrzeug 1 angeordnet sind, d. h. die Bildcodeerfassuﬁgseinheit 4 zur Erfassung des
jeweiligen Bildcodes 3 und/oder zumindest eine Funksignalempfangseinheit 9 zur
Erfassung des jeweiligen Funksignals F. Des Weiteren umfasst die Vorrichtung 2
zweckmaRigerweise eine Auswerteeinheit 10. Die Vorrichtung 2 oder einzelne
Komponenten der Vorrichtung 2 kann/kénne.n ein Bestandteil eines Assiétenzsystems des
Fahrzeugs 1 zur Durchfiihrung des Regelbetriebs sein oder die Vorrichtung 2 umfasst
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dieses Assistenzsystem. Die zumindest eine Auswerteeinheit 10 kann beispielsweise eine
Bildauswerteeinheit sein. Sie kann dann beispielsweise ein Bestandteil der
Bildcodeerfassungseinheit 4 sein. Sie kann auch eine separate Einheit sein. Alternativ
oder zuséatzlich kann die Auswerteeinheit 10 oder eine weitere Auswerteeinheit zur
Auswertung des Funksignals F vorgesehen sein. Die Auswerteeinheit 10 oder eine
weitere Auswerteeinheit kann zur Auswertung der mindestens einen
Streckenfreigabeinformation vorgesehen sein. Alternativ oder zusétzlich kann die
mindestens eine Streckenfreigabeinformation dem Assistenzsystem des Fahrzeugs 1 zur
Durchfuhrung des Regelbetriebs zugefiihrt werden.

Um den Abruf der mindestens einen Streckenfreigabeinformation vom Server 5 zu
ermdéglichen, umfasst die Vorrichtung 2 zweckmaRigerweise eine
Kommunikationseinheit 11 zur Kommunikation mit dem Server 5.

Die Bildcodeerfassungseinheit 4 ist, wie bereits beschrieben, zweckmaRigerweise als ein
optischer Sensor ausgebildet, insbesondere als eine Bilderfassungseinheit.
Beispielsweise ist die Bildcodeerfassungseinheit 4 als eine Kamera oder als ein
Laserscanner ausgebildet. ZweckmaRigerweise wird als Bildcodeerfassungseinheit 4 eine
entsprechende Einheit des Fahrzeugs 1 verwendet, welche auch fur anderen Funktionen,
insbesondere Assistenzfunktionen, vorgesehen ist und daher ohnehin bereits im
Fahrzeug 1 inst'alliert ist, so dass ein Kostenaufwand, Installationsaufwand und ein
zuséatzlicher Bauraumbedarf reduziert oder nicht vorhanden ist, da zur Durchfihrung des
Verfahrens méglichst viele bereits im Fahrzeug 1 vorhandene Komponenten verwendet
‘werden. Die Decodierung und Auswertung des Bildcodes 3 und/oder des Funksignals F
wird beispielsweise durch die Bildcodeerfassungseinheit 4 selbst oder durch die
Auswerteeinheit 10 durchgefiihrt.

Der vorzugsweise fahrzeugexterne Server 5 und/oder der jeweilige Sender 6, welcher das
jeweilige Funksignal F aussendet, kdnnen/kann jeweils ein Bestandteil der Vorrichtung 2
oder eine separate, nicht zur Vorrichtung 2 gehérende Komponente sein.
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Patentanspriiche

1. Verfahren zum Betreiben eines Fahrzeugs (1), wobei ein hochautomatisierter
und/oder autonomer Regelbetrieb unter Beriicksichtigung mindestens einer
Streckenfreigabeinformation fur einen aktuell befahrenen und/oder vorausliegenden
Streckenabschnitt (S) zugelassen wird und wobei die mindestens eine
Streckenfreigabeinformation von einem Server (5) abgerufen wird,
dadurch gekennzeichnet, dass die mindestens eine Streckenfreigabeinformation
ermittelt wird, -

- indem ein sich auBerhalb des Fahrzeugs (1) befindender Bildcode (3) erfasst wird,
der einen Verweis zum Abrufen der mindestens einen Streckenfreigabeinformation
vom Server (5) enthéalt,

und/oder

- indem ein Funksignal (F) erfasst wird, das den Verweis zum Abrufen der
mindestens einen Streckenfreigabeinformation vom Server (5) enthalt und das von
einem Sender (6) ausgesendet wird, der sich in einem Nahbereich einer vom
Fahrzeug (1) befahrenen Fahrbahn (FB) befindet.

- und indem die mindestens eine Streckenfreigabeinformation mittels des ermittelten
Verweises vom Server (5) abgerufen wird.

2. Verfahren nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass in Féllen, in denen die Ermittlung der
Streckenfreigabeinformation auf der Erfassung eines Bildcodes (3) beruht, ein
QR-Code und/oder ein Strichcode als Bildcode (3) erfasst wird.

3. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass ein Fahrzeugfuhrer Gber die Ermittlung der
mindestens einen Streckenfreigabeinformation und/oder tiber eine aus der
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Berilicksichtigung der mindestens einen Streckenfreigabeinformation resultierende

Anderung des Regelbetriebs informiert wird.

4.  Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriche,
dadurch gekennzeichnet, dass die mindestens eine Streckenfreigabeinformation
zumindest eine Information zur Identifizierung des Streckenabschnitts (S) umfasst.

5. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass die mindestens eine Streckenfreigabeinformation
zumindest eine Information umfasst, ob der Streckenabschnitt (S) fir den
autonomen Regelbetrieb oder ausschlielich fur den hochautomatisierten
Regelbetrieb freigegeben ist.

6. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass die mindestens eine Streckenfreigabeinformation
zumindest eine Information zu einer Baustelle (B) auf dem Streckenabschnitt (S)
umfasst.

7.  Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass die mindestens eine Streckenfreigabeinformation
mindestens eine der folgenden Informationen umfasst:
- zumindest eine Information zu zumindest einer relevanten
Spurbegrenzung (SBL, SBR),
- zumindest eine Information zu einem Spurverlauf (SV) und/oder zu einer zu
fahrenden Solltrajektorie,
- zumindest eine Information zu einem einzuhaltenden Mindestabstand zu einer
linken Spurbegrenzung (SBL) und/oder zu einer rechten Spurbegrenzung (SBR)
und/oder zumindest eine Information zu einem zu einer Spurmitte einzuhaltenden
Querversatz,
- zumindest eine Information zu einer zuldssigen Héchstgeschwindigkeit,
- zumindest eine Information zu einer Spurbreite (SB),
- zumindest eine Information zu einem Uberholverbot,
- zumindést eine Information Uber eine Anzahl von Fahrspuren (FS),
- zumindest eine Information Uber bauliche MaRnahmen zur Anderung des
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Spurverlaufs.

Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass die mindestens eine Streckenfreigabeinformation zur .
Parametrierung zumindest eines Sensors und/oder einer Steuerungs- und/oder
Regelungseinrichtung verwendet wird.

Vorrichtung (2) zur Durchfuhrung eines Verfahrens nach einem der vorhergehenden
Anspriiche, umfassend zumindest eine Bildcodeerfassungseinheit (4) und/oder
zumindest eine Funksignalempfangseinheit (9) und eine Auswerteeinheit (10).

Vorrichtung (2) nach Anspruch 9,
umfassend eine Kommunikationseinheit (11) zur Kommunikation mit dem
Server (5).
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