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(57) Abstract: The invention relates to a method for optimizing the use of available time windows during a highly or fully automated
drive operation of a motor vehicle while taking into consideration a desired secondary activity of a person (3) in the motor vehicle, who
is responsible for a non-automated or partially automated drive operation, wherein the drive duration of the highly or fully automated
drive operation is adapted to the expected duration of the desired secondary activity. According to the invention, the playback speed
of media content played back during the drive duration is adapted within specified limits in order to allow the media content to be
completely played back during the drive duration.

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Optimierung der Nutzung von verfiigbaren Zeitfenstern wihrend
eines hoch- oder vollautomatisierten Fahrbetriebs eines Kraftfahrzeugs unter Beriicksichtigung einer gewiinschten Nebentitigkeit einer
fiir einen nicht- oder teilautomatisierten Fahrbetrieb verantwortlichen Person (3) in dem Kraftfahrzeug, wobei die Fahrdauer des hoch-
oder vollautomatisierten Fahrbetriebs an die erwartete Dauer der gewiinschten Nebentétigkeit angepasst wird. Erfindungsgeméil werden
wihrend der Fahrdauer abgespielte Medieninhalte innerhalb vorgegebener Grenzen beziiglich ihrer Abspielgeschwindigkeit angepasst
werden, um diese wihrend der Fahrdauer vollstidndig abspielen zu kénnen.
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Verfahren zur Optimierung der Nutzung von verflgbaren Zeitfenstern

und Vorrichtung mit einer Fahrsteuerung

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Optimierung der Nutzung von verflgbaren
Zeitfenstern wahrend eines hoch- oder vollautomatisierten Fahrbetriebs eines
Kraftfahrzeugs nach der im Oberbegriff von Anspruch 1 naher definierten Art. AuBerdem
betrifft die Erfindung eine Vorrichtung mit einer Fahrsteuerung fur ein Kraftfahrzeug nach

der im Oberbegriff von Anspruch 14 naher definierten Art.

Beim automatisierten Fahren geht man typischerweise von verschiedenen Betriebsmodi
fur das automatisierte Fahren aus, welche in Abhangigkeit von der jeweiligen
Fahrsituationen méglich sind. Die einzelnen Betriebsmodi, welche auch als Stufen oder
Level bezeichnet werden orientieren sich typischerweise an der SAE J 3016, z,B. in der
derzeit aktuellen Fassung vom 30.4.2021. Die darin definierten Level 0 bis 5 lassen sich
dabei folgendermafen einordnen:

Level O: keine Automation; der Fahrer ist fur alle Vorgange zustandig und verantwortlich.
Level 1: Assistenzsysteme; z.B. mittels einer automatisch adaptiven
Geschwindigkeitsregelung, der Fahrer hat die volle Verantwortung und muss immer am
Lenkrad sein.

Level 2: Teilautomatisierung; das Kraftfahrzeug kann selbststétig Lenken, Bremsen und
Beschleunigen, jedoch kann und muss Fahrer nach vorgesehener Zeit Hadnde wieder an
Lenkrad haben, ansonsten wird nach nicht nachgekommener Aufforderung Nothalt
eingeleitet. Der Fahrer hat die volle Verantwortung. Diese Stufe wird auch als Hands-Off
Betrieb bezeichnet.

Level 3: Hochautomatisierung; der Fahrer kann Nebentatigkeiten ausflihren, er muss
jedoch kurzfristig die Kontrolle Gbernehmen kénnen, ansonsten wird nach nicht
nachgekommener Aufforderung ein Nothalt oder ein alternatives Mandver zur
Risikominimierung des Kraftfahrzeugs eingeleitet. Die Verantwortung in dieser Phase liegt

beim Hersteller.
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Level 4: Vollautomatisierung; das Kraftfahrzeug fahrt im gesamten Betrieb autonom,
vorgesehen ist es hierbei die Bedienelemente, wie Lenkrad und Pedale, wegzufahren und
dem Fahrer damit mehr Bewegungsraum zu geben. Im Fehlerfall kann der Fahrer daher
nicht oder nur mit ausreichend langer Vorbereitungszeit Gbernehmen. Es kommt somit im
Fehlerfall typischerweise nur ein Nothalt in Frage.

Level 5: autonomes Fahren ohne menschliche Beteiligung. Dies ist fur die hier
vorliegende Erfindung nicht weiter interessant und ist nur der Vollstandigkeit halber

genannt.

Im Sinne der hier vorliegenden Erfindung fallen die Level 3 und 4 unter die Definition des
hoch- oder vollautomatisierten Fahrens, die Level O, 1 oder 2 unter den Begriff des nicht-
oder teilautomatisierten Fahrens. Einer das Kraftfahrzeug fihrenden Person obliegt beim
nicht- oder teilautomatisierten Fahren die volle Verantwortung. Beim hoch- oder
vollautomatisierten Fahren liegt die Verantwortung dagegen beim Kraftfahrzeug bzw.
dessen Hersteller. Die flr den nicht- oder teilautomatisierten Fahrbetrieb verantwortliche
Person in dem Kraftfahrzeug kann sich also einer Nebentatigkeit widmen. Beim
hochautomatisierten Fahren sollte die Person dazu in der Fahrposition verbleiben, beim

vollautomatisierten Fahren ist auch dies nicht nétig.

Nebentétigkeit kbnnen dabei verschiedene Tatigkeiten sein, welche so mit dem Fahren
des Kraftfahrzeugs nicht direkt etwas zu tun haben. Typische Nebentétigkeiten im Sinne
der hier vorliegenden Erfindung sind beispielsweise das Nutzen von Computerspielen,
das Ansehen von Filmen, das Surfen im Internet oder in sozialen Medien. Diese
Nebentétigkeiten erfordern einen automatisierten, vorzugsweise einen vollautomatisierten
Fahrbetrieb.

Die EP 3 115 942 A1 beschriebt nun ein Verfahren, um einer fur den nicht- oder
teilautomatisierten Fahrbetrieb verantwortlichen Person in dem Kraftfahrzeug eine
Nebentétigkeit vorzuschlagen, die mit der Fahrdauer in einem Abschnitt einer geplanten
Strecke, welcher einen hoch- oder vollautomatisierten Fahrbetrieb erméglicht,
korrespondiert. Die méglichen Nebentatigkeiten werden dabei z.B. Uber Kalendereintrage
oder dergleichen erfasst.Die DE 10 2020 212 966 A1 offenbart eine Benutzerschnittstelle
mit einem grafischen Bedienelement zum Anpassen einer Dauer, einer Startzeit oder

einer Endzeit eines pilotiert fahrbaren Streckenabschnitts an eine geplante Nebentatigkeit.
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Der Nachteil liegt hier in der eingeschrénkten Mdéglichkeit gewlinschte Nebentatigkeiten

vollstandig ausfuhren zu kénnen.

Die Aufgabe der hier vorliegenden Erfindung liegt deshalb darin, ein fir den Nutzer
komfortables Verfahren zur Optimierung der Nutzung von verflgbaren Zeitfenstern
anzugeben. Auierdem liegt die Aufgabe der Erfindung darin eine hierflr geeignete

Vorrichtung anzugeben.

Erfindungsgemaf wird diese Aufgabe durch ein Verfahren mit den Merkmalen im
Anspruch 1, und hier insbesondere im kennzeichnenden Teil des Anspruchs 1, geldst.
Vorteilhafte Ausgestaltungen und Weiterbildungen ergeben sich aus den hiervon
abhangigen Unteranspriichen. Eine erfindungsgemaé&fe Vorrichtung gemaR Anspruch 14
I6st die Aufgabe ebenfalls. Diese kann insbesondere zur Durchflihrung des

erfindungsgemaéfen Verfahrens eingesetzt werden.

Bei dem Verfahren ist es so, dass &hnlich wie im Stand der Technik wahrend eines
automaitisierten oder vollautomatisierten Fahrbetriebs, im oben definierten Sinn,
Zeitfenster fUr eine gewlinschte Nebentatigkeit einer fUr einen nicht- oder
teilautomatisierten Fahrbetrieb, im oben definierten Sinn, verantwortlichen Person in dem
Kraftfahrzeug bereitgestellt werden. Anders als im Stand der Technik steht hier jedoch
nicht die Fahrstrecke und die sich daraus unmittelbar ergebende Verfligbarkeit von
Zeitfenstern mit hoch- oder vollautomatisiertem Fahrbetrieb im Fokus. Vielmehr orientiert
sich das erfindungsgemale Verfahren, welches auch als Nebentétigkeitsmanager
bezeichnet werden kénnte, an den Wiinschen der Person. Im Wesentlichen duRern sich
derartige Wlnsche flr Nebentatigkeiten darin, dass beim Befahren einer geplanten
Gesamtstrecke, welche Streckenabschnitte mit der Mdglichkeit des hoch- oder
vollautomatisierten Fahrens bietet, verfUgbare Zeit ideal fur die fur das Kraftfahrzeug
verantwortliche Person genutzt werden soll. So kann es beispielsweise der Wunsch
dieser Person sein, in einem bestimmten Zeitfenster gewlinschte Tatigkeiten zu
erméglichen und mdéglichst wenig unterbrochen zu werden, beispielsweise, um
Medieninhalte zu konsumieren wie beispielsweise einen Spielfilm zu sehen, in einer

Ruheposition eine Musikstlck oder Podcast anzuhéren oder dergleichen.

Das Verfahren nutzt daher entsprechende Einrichtungen zur Erfassung eines solchen
Fahrerwunsches. Diese kann beispielsweise einen Film auswahlen, welcher dann so

lange zurickgestellt wird, bis ein entsprechendes Level auf der Strecke erreicht worden
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ist, sodass der Film starten kann, sobald der hoch- oder vollautomatisierte Fahrbetrieb
entsprechend moglich ist. Um diesen Film dann in Ruhe, d.h. beispielsweise in einer
Liegeposition zu Ende schauen zu kénnen ist es so, dass bei dem erfindungsgeméafiien
Verfahren die Fahrdauer des hoch- bzw. vollautomatisierten Fahrbetriebs entsprechend
diesem Nebentatigkeitswunsch angepasst wird. Das sorgt daflr, dass die angepasste
Fahrdauer im hoch- bzw. vollautomatisierten Fahrbetrieb entsprechend lange andauert,
so dass die fUr das Kraftfahrzeug verantwortliche Person die gewlnschte Zeit fur einen
Spielfilm auch tatséchlich zur Verfigung hat. Hierfur lassen sich durch das Verfahren
verschiedene Parameter des Fahrbetriebs entsprechend beeinflussen. Dabei wird sich die
angepasste Fahrdauer entsprechend der Nebentétigkeit zwar grob planen lassen, doch
aufgrund aufRerer Bedingungen wie Verkehr, Vorschriften, Wetter etc. wird diese oftmals

nicht genau der Lange des Medieninhaltes entsprechen.

Das erfindungsgemaébie Verfahren sieht vor, dass die Nebentatigkeit ein Konsumieren von
Medieninhalten betrifft, die wéhrend der angepassten Fahrtdauer innerhalb vorgegebener
Grenzen in ihrer Geschwindigkeit angepasst werden. Hierdurch ist es méglich, wenn
beispielsweise absehbar ist, dass eine angepasste Fahrdauer von 1 Stunde und 45
Minuten erzielt werden kann, ein Spielfilm entsprechend schneller abgespielt wird, um den
eigentlich 1 Stunde und 50 Minuten langen Spielfilm innerhalb 1 Stunde und 42 Minuten
ganzlich abspielen zu kénnen. Damit kann dann einerseits der Film zu Ende geschaut
werden und es steht andererseits eine ausreichende Zeitspanne von 3 Minuten zur
Vorbereitung auf die Ubernahme der Verantwortung Uber das Kraftfahrzeug zur
Verfiigung. Der Zeitpunkt der Ubernahmeaufforderung ist dabei abhéngig von der Art der
konsumierten Medieninhalte, der Sitzposition und letztendlich vom Automatisierungsgrad,
d.h. beispielsweise im Level 3 kann der Zeitraum von einer Ausgabe der
Ubernahmeaufforderung bis zum tatséchlichen Ubergabezeitpunkt kiirzer gehalten
werden als im Level 4. Derartige kleine Anpassungen in der Geschwindigkeit
beispielsweise bei Filmen oder anderen Medien sind prinzipiell fur den Nutzer kaum
wahrnehmbar, sodass dessen Medienerlebnis nicht nachteilig beeintrachtigt wird, die
Zeitspanne aber ideal genutzt werden kann, ohne die Fahrdauer durch eine besonders
niedrigere Geschwindigkeit oder die Einplanung von zuséatzlichen Parkzeiten verlangern
zu mussen. Im Sinne der vorliegenden Anmeldung sind unter Medieninhalten tber Bild
und/oder Ton vermittelte Inhalte wie Filme, Hoérblcher, Dokumentationen, Nachrichten
etc. zu verstehen. Diese Medieninhalte weisen eine Dauer zum Abspielen auf, die Dauer

bezieht sich beispielsweise auf die Zeit von Beginn zum Ende des gesamten
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Medieninhaltes oder aber auch auf in sich abgeschlossene, beispielsweise gegliederte

Teile wie Einleitung, Zusammenfassung, Kapitel oder Folgen.

In einer Ausbildungsform wird die Abspielgeschwindigkeit eines Inhaltes nicht vom Anfang
bis zum Ende angepasst, ein Medieninhalt bezieht sich dabei auf einen Abschnitt des
abgespielten Gesamtmedieninhaltes, wobei die Abschnitte durch vorgegebene Attribute
gekennzeichnet sind. Die Attribute kennzeichnen beispielsweise Filmabschnitte als
Medieninhalte, bei denen nur Bilder oder Bilder mit Text aber ohne Sprachdialoge
ausgegeben werden. Bei nur auf einer Tonspur wiedergegebenen Medieninhalten
kennzeichnen die Attribute beispielsweise Abschnitte mit rein musikalischer Begleitung,
Pausen oder &hnliches. Diese durch die entsprechenden Attribute gekennzeichneten
Abschnitte eignen sich besonders flr eine Variation der Geschwindigkeit, da keine
Sprachdialogen angepasst werden mussen.

Die Abspielgeschwindigkeit wird bevorzugt nur in vorgegebenen Grenzen verandert,
beispielsweise £20%. Sollten die Wiedergabe der Medieninhalt, d.h. vollstdndig oder
zumindest gegliederte, flr sich abgeschossene Teile mit veranderter
Abspielgeschwindigkeit bei der durch Anpassungen veranderten Fahrtdauer nicht
abgeschlossen werden kénnen, dann wird entweder von einem Angebot des
Medieninhaltes abgesehen oder soweit vom Nutzer autorisiert eine zusatzliche Fahrpause

zur Verlangerung der Fahrdauer eingelegt.

GemaR einer auterordentlich glinstigen Weiterbildung des erfindungsgemaien
Verfahrens kann es daflir vorgesehen sein, dass zur Anpassung der Fahrdauer die
geplante Routenflhrung und/oder Fahrgeschwindigkeit angepasst wird. Das
Kraftfahrzeug kann also wahrend des hoch- oder vollautomatisierten Fahrbetriebs die
Geschwindigkeit etwas reduzieren, um so etwas langer unterwegs zu sein, um der fir das
Kraftfahrzeug verantwortlichen Person die Gelegenheit zu geben, einen Film oder ein
Musikstlck bis zum Ende konsumieren kénnen. Wére die eigentliche Strecke bei einer
héheren Fahrgeschwindigkeit beispielsweise in 1 Stunde und 45 Minuten zu bewaltigen,
kann durch eine leichte Reduzierung der Fahrgeschwindigkeit die Fahrzeit auf der Strecke
entsprechend verléngert werden, sodass eine Fahrdauer von 2 Stunden zur Verfigung

steht und die gewilinschte Nebentéatigkeit durchgefihrt werden kann.

Neben der reinen Anpassung der Fahrgeschwindigkeit und der Abspielgeschwindigkeit
eines Medieninhaltes l&sst sich auch eine Anpassung der Fahrroute entsprechend nutzen.

So kann beispielsweise Uber einen kleinen Umweg oder einer Alternativroute mit minimal



WO 2024/170359 PCT/EP2024/052960

langerer Fahrzeit die gewlnschte Anpassung der Fahrdauer, sodass die gewlinschte
Nebentétigkeit bestméglich ausgeflhrt werden kann, realisiert werden. Reicht dies nicht
aus oder ist dies nicht gewlnscht, dann kann gemé&nR einer weiteren sehr vorteilhaften
Ausgestaltung des erfindungsgemafen Verfahrens die Fahrdauer auch durch eine
Implementierung von Parkzeiten angepasst werden. Ist beispielsweise absehbar, dass bei
einer zweistlindigen Nebentétigkeit in Form eines Filmes, das Kraftfahrzeug nach einer
Stunde und vierzig Minuten an das Ende eines fir die entsprechende Nebentétigkeit
geeigneten Fahrmodus, beispielsweise Level 4 gelangt, dann kann kurz vor Erreichen des
Endes dieser fir das Fahren im Level 4 geeigneten Strecke ein Parkplatz angefahren
werden, um hier noch zwanzig Minuten abzuwarten, bevor weitergefahren wird, und die
fur das Kraftfahrzeug verantwortliche Person dann am Ende des fur Level 4 geeigneten
Streckenabschnitts wieder einsatzbereit flr das Befahren des nachste Streckenabschnitt

beispielsweise im Level 3 befahren sein kann

Eine weitere ergédnzende Mdglichkeit Uber das erfindungsgemaie Verfahren den Komfort
fur die verantwortliche Person in dem Kraftfahrzeug zu steigern besteht darin, dass die
Fahrdynamik des Kraftfahrzeugs in Abhangigkeit der gewlinschten Nebentétigkeit
angepasst wird. So kann gemag dieser vorteilhaften Weiterbildung der Erfindung
beispielsweise der Fahrstil als méglichst ruhig und beschleunigungsarm ausgewahlt
werden, wenn die verantwortliche Person wéahrend einer Fahrt beispielsweise in Level 4

rickwarts zur Fahrtrichtung sitzen und einen Film anschauen will.

In der Praxis ist es natirlich so, dass eine Gesamtfahrdauer Abschnitte mit hoch- und
vollautomatisiertem Fahrbetrieb ebenso umfasst Abschnitte mit nicht- oder
teilautomatisiertem Fahrbetrieb. Die Fahrdauer im Sinne der hier vorliegenden Erfindung
ist dabei gemaR einer sehr vorteilhaften Weiterbildung des Verfahrens diejenige
Teilmenge der Gesamtfahrdauer, wahrend welcher der hoch- oder vollautomatisierte
Fahrbetrieb vorliegt bzw. méglich ist. Die Anpassung der Fahrdauer und die Anpassung
der Abspielgeschwindigkeit der Medieninhalte zur Durchflhrung der gewiinschten
Nebentétigkeiten erfolgt also ausschlieRlich in den Abschnitten der Gesamtfahrdauer bzw.
einer insgesamt zu durchfahrenden geplanten Fahrstrecke, wéhrend welcher die

Durchfihrung einer Nebentatigkeit auch tatsachlich maoglich ist.

Kommt es dann wahrend der Fahrt zu einem Ende eines Abschnitts mit hoch- oder
vollautomatisiertem Fahrbetrieb, dann werden abgespielte Medieninhalte pausiert, um so

der Person die Mdglichkeit zu geben die manuelle Kontrolle Gber das Kraftfahrzeug zu
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Ubernehmen, ohne dass etwas von der Nebentatigkeit verloren geht. Der Pausenbeginn
der Medieninhalte wird dabei vorzugsweise auf das Ende eines Kapitels, einer Folge oder
sonstigen geeigneten Zasur gelegt. Kommt das Kraftfahrzeug dann beispielsweise nach
einem kurzen Abschnitt im nicht- bzw. teilautomatisierten Fahrbetrieb wieder in einen
Abschnitt mit hoch- oder vollautomatisierten Fahrbetrieb, so kann hier quasi unmittelbar
weitergearbeitet, der Film weitergeschaut werden oder dergleichen. Ferner kann es
moglich sein, dass wahrend des nicht- oder teilautomatisierten Fahrbetriebs verpasste
Inhalte aufgezeichnet werden. Die Inhalte einer Livelbertragung, beispielsweise eines
Sportereignisses, welches die Person gerade geschaut hat, als der hoch- oder
vollautomatisierte Fahrbetrieb zu Ende ging, kann dann entsprechend in Re-Live noch

angeschaut werden.

In Ausgestaltung wird die Fahrzeit und/oder die verbleibende Fahrzeit auf Abschnitten mit
hoch- oder vollautomatisiertem Fahrbetrieb und auf Abschnitten mit nicht- oder
teilautomatisierten Fahrbetrieb berechnet und der Person und/oder potenziellen externen
Kommunikationspartnern akustisch und/oder optisch visualisiert. Dies kann entsprechend
zur Verbesserung der Planbarkeit einer Nebentéatigkeit dienen. Des Weiteren lassen sich
externe Kommunikationspartner Uber die Beschaftigung mit einer Nebentéatigkeit wie
einem Film auf Abschnitten mit einem automatisierten, vorzugsweise hoch- oder
vollautomatisiertem Fahrbetrieb informieren, so dass eine Stérung der Nebentéatigkeit
vermieden werden kann. Die Fahrzeit bezieht sich dabei anders als die Fahrdauer im

Sinne der Erfindung auf eine Fahrzeit, welche bei reguldrem Betrieb hier erreicht wird.

Eine weitere sehr vorteilhafte Ausgestaltung sieht es ferner vor, dass der Innenraum des
Kraftfahrzeugs wéhrend der Fahrdauer, in welcher die Nebentétigkeiten erfolgen,
entsprechend der gewilinschten Nebentétigkeit angepasst wird. Solche Anpassungen sind
vielféltig méglich. So kann beispielsweise das Licht gedimmt werden oder es kann der
Sitz in eine entsprechende Liegeposition verfahren werden, wenn im Level 4 gefahren
wird. Kehrt das Kraftfahrzeug in den automatisierten Fahrbetrieb des Levels 3 zurlck,
dann kann der Sitz beispielsweise automatisch aufgerichtet und das geddmmte Licht
wieder aktiviert werden. Auch lassen sich beispielsweise Funktionen wie eine
Ubernahmeaufforderung zehn Minuten vor Ende des Streckenabschnitts, in welchem mit
Level 4 gefahren wird, entsprechend umsetzen, um so einerseits der Nebentétigkeit
ausreichend Raum zu bieten und andererseits eine ausreichende Zeitspanne zu schaffen,

um sich auf die erneute Ubernahme der Verantwortung vorbereiten zu kénnen.
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Wird die Nebentéatigkeit auf einem mit dem Kraftfahrzeug verbundenen mobilen Endgeréat,
beispielsweise einem Smartphone oder einem Tablet, durchgefiihrt, dann wird diese
gemaln einer besonders gunstigen Ausgestaltung des erfindungsgemaien Verfahrens nur
fur den Fall zugelassen, dass eine Kommunikationsverbindung zwischen dem mobilen
Endgerét und dem Kraftfahrzeug bzw. dessen Fahrsteuerung erfolgt. Hierdurch wird
erreicht, dass eine Steuerung des mobilen Gerates in Abhangigkeit des
Automatisierungsgrades erfolgen kann, d.h. dass die Abspielzeit an die Fahrdauer einer
automatisiert befahrenen Strecke anpassbar ist.

Dabei wird es méglich, auch bei einer Ablenkung durch die Nebentétigkeit auf dem
mobilen Endgeréat beim Erreichen des Endes eines hoch- oder vollautomatisiert
befahrbaren Abschnitts und dem Ausldsen einer Ubergabeaufforderung vor dem Ende,
welche insbesondere auch auf das mobile Endgerét gesendet werden kann, die

Nebentétigkeit durch das Kraftfahrzeug bzw. die Fahrsteuerung kontrolliert zu beenden.

Insbesondere kann das mobile Endgeréat dabei dazu eingerichtet sein, in einem
vorgegebenen Zeitraum zwischen der Ubergabeaufforderung und dem vielleicht auch
unerwarteten Abbruch des hoch- oder vollautomatisierten Fahrbetriebs von der Person
eingegebene Steueranweisungen an das Kraftfahrzeug zu Ubermitteln. So kann
beispielsweise Uber ein derartiges mobiles Endgerét eine Veranderung des
Kraftfahrzeuginnenraums steuerungstechnisch durch die Person ausgeldst werden.
Beispielsweise beim Wechsel von einer Fahrt im Level 4 auf eine Fahrtim Level 3 kann
der Sitz aufrecht gestellt, die Fahrpedale und das Lenkrad herangefahren werden oder
ahnliches, nachdem diese Steuerungsaufforderung tUber das mobile Endgeréat ausgeldst
und an das Kraftfahrzeug Gbermittelt worden ist. Alternativ oder ergénzend dazu sind
auch Steuerungsbefehle in dem Sinne denkbar, dass beispielsweise der Fahrsteuerung
mitgeteilt wird, dass das Kraftfahrzeug langsamer fahren soll, um mehr Zeit bis zur
Ubergabe der Verantwortung zu haben, oder das beispielsweise génzlich angehalten

werden soll, da die Nebentéatigkeit fur die Person aktuell Vorrang hat.

Vorrichtungsgeman lasst sich die Aufgabe durch eine Vorrichtung 16sen, welche eine
Fahrsteuerung fur ein Kraftfahrzeug sowie eine Erfassungseinrichtung zur Erfassung
einer gewlnschten Nebentétigkeit einer fur ein zumindest teilweise manuellen Fahrbetrieb
verantwortlichen Person umfasst. Die Erfassungseinrichtung kann beispielsweise eine
Eingabeeinrichtung sein oder auch eine Kommunikationseinrichtung, welche Eingaben
eines mobilen Endgerats, To-do-Listen, Kalendereintrdge oder dergleichen aus dem

mobilen Endgeréat oder in entsprechenden Modulen der Fahrzeugsteuerung ausliest.
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Hierdurch lasst sich zuerst ein Nebentatigkeitswunsch ermitteln, welcher dann dazu fihrt,
dass die Fahrsteuerung fUr einen hoch- oder vollautomatisierten Fahrbetrieb eine
entsprechende Fahrdauer einplant, um diesen Nebentatigkeitswunsch gerecht zu werden.

Dies kann insbesondere mittels des oben beschriebenen Verfahrens erfolgen.

Weitere vorteilhafte Ausgestaltungen des Verfahrens und der Vorrichtung geman der
Erfindung ergeben sich auch aus den AusfUhrungsbeispielen, welche nachfolgend unter

Bezugnahme auf die Figuren n&her beschrieben sind.

Dabei zeigen:

Fig. 1 eine schematische Darstellung des Verfahrens/der Vorrichtung gemag der
Erfindung; und

Fig. 2 ein beispielhafter Ablauf einer Fahrt unter Nutzung des erfindungsgemafen
Verfahrens/der erfindungsgemaéaien Vorrichtung anhand einer

Kartendarstellung.

Im Mittelpunkt der Erfindung und ihrer schematischen Darstellung im Rahmen der Figur 1
steht ein Nebentatigkeitsmanager 1, welcher zwischen den verschiedenen Instanzen
vermittelt und méglichst viele Nebentétigkeiten wunsch- und bedarfsgerecht erméglicht.
HierfUr interagiert der Nebentétigkeitsmanager 1 mit einer Nutzerschnittstelle 2, welche
ihrerseits in bidirektionaler Kommunikationsverbindung zu einer auch als Fahrer
bezeichneten Person 3 steht, welche fur einen nicht- oder teilautomatisierten Fahrbetrieb
in einem hier nicht dargestellten Kraftfahrzeug verantwortlich ist. Der
Nebentétigkeitsmanager 1 nimmt Uber die Nutzerschnittstelle 2 Winsche auf, macht
Vorschlége oder vermittelt Informationen beispielsweise Uber Medienangebote und
Medieninhalte. Der Nebentatigkeitsmanager 1 ermittelt nun in Abhangigkeit von
Eingangsparametern 4 die beste Mdglichkeit fur die Ausflhrung von Nebentétigkeiten
hinsichtlich Art, Umfang, Dauer, Startzeit, Endzeit usw. In Abhéngigkeit dieser
Eingangsparameter 4 kann der Nebentétigkeitsmanager 1 auerdem die Freischaltung
oder die Sperrung von Funktionen oder einzelnen Nebentétigkeiten steuern. Die
Eingangsparameter umfassen beispielsweise die bisherige Routenplanung/Reiseplanung
oder auch einen Terminkalender der Person 3, welcher beispielsweise direkt oder tber
eine Kommunikationsverbindung zu einem mobilen Endgeréat wie einem Smartphone zur
Verfagung steht. Weiterhin kénnen hier auch To-do-Listen und ahnliches mit berticksichtig
werden, welche letztlich zum Erfassen der gewlinschten Nebentatigkeiten herangezogen

werden kénnten. Weitere Parameter kdnnen beispielsweise Abfahrts- oder Ankunftszeiten
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sein, sowie die Information, ob diese festgelegt sind oder flexibel gehandhabt werden
kénnen. Ein Teil der Eingangsparameter 4 sowie ein Teil der Nutzerschnittstelle 2 bilden

somit eine Art Erfassungseinrichtung 15 flr gewlnschte Nebentétigkeiten der Person 3.

Ein weiterer Parameter ist die Verflgbarkeit von bestimmten Abschnitten mit bestimmten
in diesen Abschnitten umsetzbaren Fahrmodi. Diese Abschnitte werden haufig auch mit
der Abktrzung ODD bezeichnet, was fur Operational Design Domain steht. Auch die
Verfugbarkeit eines Parkplatzes oder eines sicheren Bereichs, in dem gegebenenfalls
angehalten werden kann, wenn dies zur Beeinflussung der Fahrdauer nétig ist und/oder
die Person nicht in der Lage oder nicht willens ist, die Verantwortung am Ende einer hoch-
oder vollautomatisierten ODD unmittelbar zu GUbernehmen. Ferner kénnen
Wetterbedingungen, Tageszeit, die Verkehrslage, also Staus, Baustellen, Unfalle und
dergleichen, berlcksichtigt werden. Auch aktuelle Aktivitdten der Person bzw. ihr Zustand
kénnen Berlcksichtigung finden. So kann beispielsweise Uber an sich bekannte
MaRnahmen wie Innenraumkameras, eine Uberwachung der Augen oder dergleichen
festgestellt werden, ob die Person wach oder mUde ist, ob sie schlaft, ob sie aktiv ist oder
ahnliches. All diese Informationen und Parameter flieRen zusammen mit den
Informationen und Parametern, welche Uber die Nutzerschnittstelle 2 erfasst worden sind,
in den Nebentatigkeitsmanager 1 ein. Dieser ist nun in der Lage eine Fahrsteuerung und
eine Innenraumsteuerung des hier nicht dargestellten Kraftfahrzeugs entsprechend
anzusprechen. Rein beispielhaft sind diese beiden Steuerungen in der Darstellung der
Figur 1 in Form einer einzigen strichpunktiert dargestellten Steuerung 5 symbolisiert. Auf

wesentliche Einzelaspekte wird nun naher eingegangen.

Ein erster Einzelaspekt dieser Steuerung 5 umfasst eine angemessene Fahrstrategie,
welche durch den Nebentétigkeitsmanager 1 entsprechend angepasst wird. Diese
Fahrstrategie ist durch die mit 6 bezeichnete Box hier symbolisiert. Die Anpassung der
Fahrstrategie kann beispielsweise auf drei verschiedenen Ebenen 6a, 6b und 6¢

entsprechend erfolgen.

Die Ebene 6a kann beispielsweise die Navigationsebene sein. Auf dieser wird die Reise-
und/oder Routenplanung so angepasst, dass die Nebentétigkeiten optimal ausgefihrt
werden kénnen. Es kénnen beispielsweise andere Routen gewéhlt werden, um einen
héheren Autobahnanteil mit hoher Durchschnittsgeschwindigkeit, mit geringer
Ampelh&aufigkeit oder Baustellenhaufigkeit zu erreichen. Hierdurch lasst sich die Anzahl

an potenziellen Ubernahmeanforderungen wahrend der Fahrt minimieren. Zudem kénnen
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die Abfahrts- und Ankunftszeiten optimiert und angepasst werden, Pausen und Parkplatze
kénnen geplant und vorgeschlagen werden. Eine weitere Méglichkeit wére es durch eine
entsprechende Anpassung der Route Uber einen mdglichst langen Zeitraum einen
moglichst hohen Automatisierungsgrad zu erzielen, um l&ngere Nebentatigkeiten wie das

Schauen eines Films, das Schlafen oder dergleichen zu ermdglichen.

Ein weiterer Aspekt der Fahrstrategie 6 erfolgt auf Lenkungsebene 6b. Hier erfolgt eine
Mandéverauswahl, die fur die Nebentétigkeit glinstig ist. So kénnen beispielsweise
dynamische Fahrmandver vermieden werden, um den Komfort hochzuhalten und zu
verbessern. Solche Manéver kdnnen beispielsweise Spurwechsel, Uberhohimandver oder
Abbiegemandver sein, auf welche nach Méglichkeit verzichtet werden soll, um einen
hohen Fahrkomfort zu erzielen, insbesondere wenn die Person 3 beispielsweise entgegen

der Fahrtrichtung sitzt, schlaft oder dergleichen.

Als dritter Aspekt der Fahrstrategie soll hier eine Stabilisierungsebene 6¢ angesprochen
werden. Diese ist entscheidend fur den Fahrstil des Kraftfahrzeugs. Um mdéglichst
angenehm Nebentatigkeiten ausfihren zu kénnen, muss eine geeignete Langs- und
Querbeschleunigung von der Fahrsteuerung bzw. Steuerung 5 gewéhlt werden. Zu starke
Beschleunigungen kénnen den Komfort und damit letztlich die Nebentatigkeit negativ
beeinflussen. Deshalb gilt es insbesondere starkes Beschleunigen, starkes Abbremsen,
hochdynamische Kurvenfahrten und dergleichen zu vermeiden. Die Kurvenradien sollten
dazu wéhrend des hoch- oder vollautomatisierenden Fahrens innerhalb der verfigbaren

Grenzen moglichst gro ausgewahlt werden.

Ein weiterer Aspekt der Steuerung 5 betrifft eine Ambientesteuerung 7 fur die
Nebentatigkeit. Der Nebentétigkeitsmanager 1 schafft Gber die Steuerung also ein flr die
Nebentétigkeit angemessenes Ambiente, indem er beispielsweise die Sitzposition oder
Komfortposition wie Massage, Licht, Beschattung, Klimatisierung und dergleichen

anpasst.

Ein weiterer relevanter Aspekt kann und sollte ein hier mit 8 bezeichnetes
Notfallmanagement sein. Der Nebentatigkeitsassistent wahlt Uber die Steuerung 5
beispielsweise einen geeigneten sicheren Ort fur ein potenzielles Anhalten, falls einer
Ubernahmeaufforderung nicht nachgekommen werden kann, aus. Dieser wird haufig auch
als Safe Harbor bezeichnet. AuRerdem kann Uber das Notfallmanagement 8 die

Moglichkeit eines Parkens mit ausgewahlt werden, um dieses in die Fahrdauer
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entsprechend zu implementieren, wenn die Fahrdauer ansonsten fur die Ausfiihrung der
Nebentétigkeit bis zum Ende nicht ausreichen wirde. Auch ein solcher Parkplatz kann als
Safe Harbor dienen und kann eine Rickfallebene bilden, wenn einer
Ubergabeaufforderung nicht unmittelbar nachgekommen wird oder werden kann. Das
Notfallmanagement 8 kann auRerdem Ubergabezeitpunkte fiir die Ubergabe der

Fahraufgabe an die Person entsprechend berechnen und diese informieren bzw. warnen.

In der Steuerung 5 kann der Nebentétigkeitsmanager 1 auRerdem ein
Wechselmanagement 9 ansteuern, welches beim Wechsel der Fahraufgabe und bei
einem Wechsel des Levels der Automatisierung sowie bei Unterbrechung in der
Nebentétigkeit eingreift und Informationen bereitstellt sowie notwendige
Steuerungsaufgaben Ubernimmt. Dies kann beispielsweise Informationen tUber den
anstehenden Wechsel von einem Level in den anderen Level beinhalten sowie der
entsprechenden Konsequenzen, welche sich hieraus ergeben. Beispielsweise kann bei
einem Wechsel von Level 3 zu Level 2, also einem hochautomatisierten Fahrbetrieb in
einen teilautomatisierten Fahrbetreib, angezeigt oder tUber eine Sprachausgabe
ausgegeben werden, dass der Bildschirm nun automatisch abgeschaltet wird, da in Level
2 gewechselt wird. Die Informationen kénnen dabei sowohl an die Person 3 als auch an
eventuelle externe Kommunikationspartner Gbermittelt werden. So kann beispielsweise
einem externen Kommunikationspartner, welcher anruft, mitgeteilt werden, dass die
Person 3 aktuell nicht per Videotelefonat erreichbar ist und der Anruf bitte gehalten
werden soll. Auch kann Uber das Wechselmanagement eine Information und auch
Vorschlége bezlglich einer méglichen Nebentétigkeit an die Person 3 ausgegeben
werden. Sie kdnnen beispielsweise die Videokonferenz weiterflhren, allerdings wird der
Bildschirm abgeschaltet, sodass sie nur noch telefonisch teilnehmen. Ferner kann der
Wechselmanager 9 spezielle automatische Funktionen durchfihren, um den Wechsel
zwischen den Leveln der Automatisierung zu erleichtern. Hiermit kénnen beispielsweise
Funktionen gemeint sein, die das Erreichen der Fahrposition und der Ubernahme der
Fahraufgabe erleichtern. Beispielsweise ein automatisches Aufrichten des Sitzes aus
einer Liegeposition, das automatische Einklappen eines Tisches oder Cupholders, das
Ausschalten von Bildschirmen, das Pausieren von elektronischen Geraten, das Speichern
von Arbeitsstdnden und Daten und &hnliches. Au3erdem lassen sich Uber den

Wechselmanager Telefonanrufe und Videokonferenzen entsprechend managen.

In der Darstellung der Figur 2 ist nun ein Beispiel anhand einer geplanten Fahrstrecke 10

dargestellt. Unterhalb dieser Fahrstrecke 10 befinden sich zwei Balkendarstellungen,
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wobei sich der obere auf die Verflgbarkeit Gber Telefon und Video bezieht und der untere
auf die mégliche Sitzposition in dem Kraftfahrzeug, worauf spéater noch im Detail

eingegangen wird.

Die Strecke 10 gliedert sich in dem hier dargestellten Ausfihrungsbeispiel in sechs
einzelne Abschnitte, wobei der Startzeitpunkt der Fahrt mit A bezeichnet ist und hier rein
beispielhaft links dargestellt ist. Zwischen diesem Zeitpunkt A und dem Zeitpunkt B liegt
ein Streckenabschnitt 10.1 der Fahrstrecke 10, welcher eine Fahrt im Level 2 (L2)
erméglicht, also im teilautomatisiertem Fahrbetrieb. Daran schlief3t sich ein zweiter
Streckenabschnitt 10.2 zwischen den Zeitpunkten B und C an, welcher hochautomatisiert,
also im L3, befahren werden kann. Der folgende Streckenabschnitt 10.3 von der Zeit C bis
zum Zeitpunkt D l&sst sich vollautomatisiert, also im L4, fahren. Zwischen den Zeitpunkten
D und E schlief3t sich dann wieder ein weiterer Streckenabschnitt 10.4 im L3 an, bevor der
Streckenabschnitt 10.5 zwischen den Zeitpunkten E und F wieder nur teilautomatisiert,
also im L2, befahren werden kann. Zum Abschluss ist noch ein kurzer Streckenabschnitt
10.6 zwischen den Zeitpunkten F und G dargestellt, in welchem nur L1 méglich ist, das
Kraftfahrzeug also nichtautomatisiert fahrt. Zum Zeitpunkt G ist das Kraftfahrzeug dann an

seinem Ziel angekommen.

Die nicht- oder teilautomatisierten Streckenabschnitte 10.1, 10.5 und 10.6 sind hier
gestrichelt umrandet, wahrend die hoch- und vollautomatisierten Streckenabschnitte 10.2,
10.3 und 10.4 mit gepunkteter Umrandung dargestellt sind. In den beiden
Balkendiagrammen unterhalb der Strecke 10 ist nun die Verflgbarkeit flr
Nebentétigkeiten dargestellt im oberen Balken dargestellt. Zwischen den Zeitpunkten A
und B und ebenso zwischen den Zeitpunkten E und G ist dabei mittels einer
unregelmafRigen Struktur der Balken angedeutet, dass hier die Verantwortung beim
Fahrer liegt und Nebentatigkeiten wie Telefonieren oder Héren von akustisch
Ubermittelten Medieninhalten erlaubt sind, wobei allerding der Fahrer eine Sitzposition
einnehmen muss, die ein Ubernahme der Fahrzeugsteuerung in einer vorgegebenen,
relativ kurzen Zeit von beispielsweise 10s ermoglicht.

Das Kraftfahrzeug befindet sich in einem nicht- oder teilautomatisierten Fahrbetrieb, kann
also keinen Videobildschirm zur Anzeige von Filmen oder dergleichen zur Verfligung
stellen, da die Person 3 selbst fur das Kraftfahrzeug verantwortlich ist und somit nicht

visuell abgelenkt werden darf.
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Dazwischen befindet sich zwischen dem Zeitpunkt B und dem Zeitpunkt D ein Abschnitt,
in dem das Fahrzeug die Verantwortung flr die Steuerung Ubernimmt und der Nutzer eine
Nebentétigkeit wie das Anschauen von Filmen ausflihren kann, sich aber flr eine
Ubernahme bereithalten muss. Dieser ist in der Balkendarstellung mit Kreuzschraffur
angedeutet. Hier ist das Kraftfahrzeug in einem hoch- oder vollautomatisierten
Fahrbetrieb unterwegs, sodass zuséatzlich zur Kommunikation Uber die Sprache auch eine

visuelle Kommunikation méglich ist.

Der Balken darunter zeigt die erforderliche Sitzposition an. Mit schraffierter Darstellung ist
dabei eine aufrechte Sitzposition gezeigt. Der schwarze Balken zeigt dahingegen eine
Sitzposition, welche beispielsweise eine Liegeposition sein kann, eine Position entgegen
der Fahrtrichtung oder dergleichen. Hier ist es so, dass die aufrechte Sitzposition fur alle
Level bis einschlielllich Level 3, also vom nichtautomatisierten bis zum
hochautomatisierten Fahrbetrieb, notwendig ist. Die aufrechte Sitzposition, welche
hierdurch die Schraffur dargestellt ist, ist also zwischen den Zeitpunkten A und C sowie
zwischen den Zeitpunkten D und G erforderlich. Lediglich zwischen den beiden
Zeitpunkten C und D kann beispielsweise eine Liegeposition eingenommen werden, da
das Kraftfahrzeug hier in Level 4 auf dem Streckenabschnitt 10.3 unterwegs ist, und der
Fahrer sich hier vollstandig auf das Kraftfahrzeug verlassen kann, dass gegebenenfalls

ohne jegliche Fahrerunterstitzung einen Nothalt ausfihren kann.

Uber den Nebentatigkeitsmanager 1 kann nun entsprechend den gewiinschten
Tatigkeiten die Fahrdauer in den Streckenabschnitten 10.2, 10.3 und 10.4 so angepasst
werden, dass ein Medieninhalt beispielsweise ein Film oder zumindest ein
abgeschlossener Teil wie ein Kapitel des Films bis zum Ende konsumiert werden kann.
Hierflr kann beispielsweise kurz nach der Startzeit A eine Sprachansage an den Fahrer
erfolgen, dass ab einem Zeitpunkt B der Medieninhalt oder verschiedene Medieninhalte
zur Verfugung stehen, die in folgenden Streckenabschnitten entweder ganz oder bis zu
einem in dem Medieninhalt vorgegebenen Zasur (Kapitel, Folge etc.) konsumiert werden
kénnen. Kurz davor, beispielsweise mit einer Vorlaufzeit von 3 oder 5 Minuten, kann Uber
die Sprachsteuerung nochmals hieran erinnert werden. Diese beiden Ansagen der
Sprachsteuerung sind in der Darstellung der Figur 2 durch die mit 11 und 12 bezeichneten
Sprechblasen entsprechend angedeutet. Wird nun beispielsweise kurz vor Ende des
Abschnitts 10.3 im Level 4 festgestellt, dass der Medieninhalt in der Originalfassung
voraussichtlich l&nger dauern wird, dann wird im Rahmen verkehrsrechtlicher Vorgaben,

Randbedingungen wie Wetter sowie Verkehrsaufkommens und Winschen des Nutzers
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die Fahrtdauer angepasst. Da die Anpassung der Fahrdauer Ublicher Weise nicht
vollstandig passend zur Abspieldauer des Medieninhaltes anpassbar ist wird die
Abspielgeschwindigkeit angepasst, so dass zum Ende des Abschnitts 10.3 vor einem fUr

eine Ubergabe der Fahraufgabe vorgesehenen Zeitraum der Medieninhalt beendet ist.

Sollte die durch Fahrgeschwindigkeit und Route angepasste Fahrdauer dennoch nicht
ausreichen, um den Medieninhalt unter Berticksichtigung des Ubergabezeitraums nicht
innerhalb dem Abschnitt 10.4 zu beenden sein, dann kann die Sprachsteuerung in der mit
13 bezeichneten Sprechblase anfragen, ob ein Umweg oder Rastplatz angefahren
werden soll, um die Fahrtdauer weiter zu erhdhen um ausreichend Zeit fir das

rechtzeitige Beenden des Medieninhaltes zu haben.

In diesem Fall wirde beispielsweise zwischen der Ansage durch die Sprechblase 13 und
dem Erreichen des Zeitpunkts D ein entsprechender Rastplatz angefahren, um hier zu
parken, bis der Medieninhalt absehbar vor dem Verlassen des nachfolgenden Abschnitts
10.4 im Level 3 beendet ware. Wirde die Person 3 sich dagegen entscheiden
weiterzufahren und wirde erwartungsgeméaf das Ende des Streckenabschnitts 10.4 vor
dem Ende der Videokonferenz erreichen, dann wirde es, wie es Uber die Sprechblase 14
symbolisiert ist, einerseits eine Ubernahmeaufforderung an die Person 3 ergehen, sodass
diese das Kraftfahrzeug bzw. die Verantwortung fur den nachfolgenden Betrieb im Level 2
Ubernimmt. Gleichzeitig kdnnte der Nebentétigkeitsmanager 1 hier ansagen, dass in
Klrze das Videobild ausgeschaltet wird, da im darauffolgenden Level 2 keine Darstellung

von Bildinformationen mehr zur Verflgung steht.



WO 2024/170359 PCT/EP2024/052960
16

Patentanspriche

1. Verfahren zur Optimierung der Nutzung von verflgbaren Zeitfenstern wéhrend eines
hoch- oder vollautomatisierten Fahrbetriebs eines Kraftfahrzeugs unter
Bericksichtigung einer gewlinschten Nebentatigkeit einer fur einen nicht- oder
teilautomatisierten Fahrbetrieb verantwortlichen Person (3) in dem Kraftfahrzeug,
wobei eine Fahrdauer des hoch- oder vollautomatisierten Fahrbetriebs an eine
erwartete Dauer der gewlnschten Nebentatigkeit angepasst wird,
dadurch gekennzeichnet, dass
wahrend der angepassten Fahrdauer abgespielte Medieninhalte innerhalb
vorgegebener Grenzen bezlglich ihrer Abspielgeschwindigkeit variiert werden, um

diese wahrend der angepassten Fahrdauer vollstandig abspielen zu kénnen.

2. Verfahren nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Abspielgeschwindigkeit von mit vorgegebenen Attributen gekennzeichneten

Medieninhalten variiert wird.

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dass
zur Anpassung der Fahrdauer die geplante Routenfliihrung und/oder

Fahrgeschwindigkeit angepasst wird.

4. Verfahren nach Anspruch 1, 2 oder 3,
dadurch gekennzeichnet, dass

die Fahrdauer durch eine Implementierung von Parkzeiten angepasst wird.
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5. Verfahren nach einem der vorangehenden Anspriche,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Fahrdynamik des Kraftfahrzeugs in Abhangigkeit der gewiinschten

Nebentétigkeit angepasst wird.

6. Verfahren nach einem der vorangehenden Anspriche,
dadurch gekennzeichnet, dass
eine Gesamtfahrdauer Abschnitte (10.2, 10.3, 10.4) mit hoch- und
vollautomatisiertem Fahrbetrieb und Abschnitte (10.1, 10.5, 10.6) mit nicht- oder
teilautomatisiertem Fahrbetrieb umfasst, wobei die Fahrdauer diejenige Teilmenge
der Gesamtfahrdauer darstellt, wahrend welcher der hoch- oder vollautomatisierte

Fahrbetrieb vorliegt.

7. Verfahren nach Anspruch 6,
dadurch gekennzeichnet, dass
am Ende eines Abschnitts (10.2, 10.3, 10.4) mit hoch- oder vollautomatisiertem
Fahrbetrieb Arbeitsstdnde gespeichert und/oder abgespielte Medieninhalte pausiert

werden.

8. Verfahren nach Anspruch 6 oder 7,
dadurch gekennzeichnet, dass
wahrend des nicht- oder teilautomatisierten Fahrbetriebs verpasste Inhalte

aufgezeichnet werden.

9. Verfahren nach einem der Anspriche 6 bis 8,
dadurch gekennzeichnet, dass
die verbleibende Fahrzeit auf Abschnitten (10.2, 10.3, 10.4) mit hoch- oder
vollautomatisiertem Fahrbetrieb und auf Abschnitten (10.1, 10.5, 10.6) mit nicht-
oder teilautomatisiertem Fahrbetrieb berechnet und der Person (3) und/oder
potenziellen externen Kommunikationspartnern akustisch und/oder optisch

visualisiert wird.

10. Verfahren nach einem der Anspriche 6 bis 9,

dadurch gekennzeichnet, dass
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Abschnitte (10.2, 10.3, 10.4) auf der Fahrtroute (10), welche den hoch- oder
vollautomatisierten Fahrbetrieb ermdéglichen, und Abschnitte (10.1, 10.5, 10.6),
welche nur den nicht- oder teilautomatisierten Fahrbetrieb ermdglichen,
vorausberechnet werden, wobei die Position von Ubergéngen zwischen diesen
Abschnitten (10.1, 10.2, 10.3, 10.4, 10.5, 10.6) auf einer Kartendarstellung

visualisiert werden.

Verfahren nach einem der Anspriche 1 bis 10,

dadurch gekennzeichnet, dass

der Innenraum des Kraftfahrzeugs wéhrend der Fahrdauer, in welcher
Nebentétigkeiten erfolgen, entsprechend der gewlinschten Nebentétigkeit

angepasst wird.

Verfahren nach einem der Anspriche 1 bis 11,

dadurch gekennzeichnet, dass

eine Nebentatigkeit auf einem mit dem Kraftfahrzeug verbunden mobilen Endgeréat
wird nur fur den Fall zugelassen, dass eine Kommunikationsverbindung zwischen
dem mobilen Endgerat und dem Kraftfahrzeug erfolgt, wobei beim Erreichen des
Endes eines hoch- oder vollautomatisiert befahrbaren Abschnitts eine
Ubergabeaufforderung erfolgt und die Nebentétigkeit auf dem mobilen Endgerét

unterbrochen wird.

Verfahren nach Anspruch 12,

dadurch gekennzeichnet, dass

das mobile Endgerat dazu eingerichtet ist, in einem vorgegebenen Zeitraum
zwischen der Ubernahmeaufforderung und dem Abbruch des hoch- oder
vollautomatisierten Fahrbetriebs von der Person (3) eingegebene

Steueranweisungen an das Kraftfahrzeug zu Gbermitteln.

Vorrichtung mit einer Fahrsteuerung (5) flr ein Kraftfahrzeug sowie mit einer
Erfassungseinrichtung (15) zur Erfassung einer gewlnschten Nebentétigkeit einer
fur einen nicht- oder teilautomatisierten Fahrbetrieb verantwortlichen Person (3) in
dem Kraftfahrzeug,

wobei die Fahrsteuerung (5) dazu eingerichtet ist, die Fahrdauer des hoch- oder
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vollautomatisierten Fahrbetriebs an die zur erwartende Dauer der gewilnschten
Nebentétigkeit anzupassen,

dadurch gekennzeichnet, dass

wahrend der Fahrdauer abgespielte Medieninhalte innerhalb vorgegebener Grenzen
bezlglich ihrer Abspielgeschwindigkeit angepasst werden, um diese wéhrend der
Fahrdauer vollstandig abspielen zu kdnnen, insbesondere unter Nutzung des
Verfahrens nach einem der Anspriche 1 bis 13.
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3. D Anspriiche Nr.
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Feld Nr. 1l Bemerkungen bei mangelnder Einheitlichkeit der Erfindung (Fortsetzung von Punkt 3 auf Blatt 1)

Diese Internationale Recherchenbehdrde hat festgestellt, dass diese internationale Anmeldung mehrere Erfindungen enthalt:

siehe Zusatzblatt

1. D Da der Anmelder alle erforderlichen zusétzlichen Recherchengebihren rechtzeitig entrichtet hat, erstreckt sich dieser
internationale Recherchenbericht auf alle recherchierbaren Anspriiche.

2. D Da fiir alle recherchierbaren Anspriiche die Recherche ohne einen Arbeitsaufwand durchgefiihrt werden konnte, der
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4. E Der Anmelder hat die erforderlichen zuséatzlichen Recherchengebihren nicht rechtzeitig entrichtet. Dieser internationale
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1-4, 6-10, 14

Bemerkungen hinsichtlich Der Anmelder hat die zusétzlichen Recherchengebihren unter Widerspruch entrichtet und die
eines Widerspruchs gegebenenfalls erforderliche Widerspruchsgebulhr gezahilt.
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D Die Zahlung der zusétzlichen Recherchengebihren erfolgte ohne Widerspruch.

Formblatt PCT/ISA/210 (Fortsetzung von Blatt 1 (2)) (April 2005)
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Wahrend der internationalen Recherche konsultierte elektronische Datenbank (Name der Datenbank und evil. verwendete Suchbegriffe)
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WEITERE ANGABEN PCT/ISA/ 210

Die internationale Recherchenbehérde hat festgestellt, dass diese

internationale Anmeldung mehrere (Gruppen von) Erfindungen enthalt,
namlich:

1. Anspriiche: 1-4, 6-10, 14

Verfahren zur Reduktion des Rechenaufwands.

1.1. Anspriiche: 3, 4, 6-10

Verfahren zur Synchronisation von Fahr— und
Medienabspielzeit.

2. Anspriiche: 5, 11

Verfahren zur Erhéhung des Fahrkomforts.

3. Anspriiche: 12, 13

Verfahren zur Erhéhung der Betriebssicherheit.
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