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(57) Zusammenfassung: Verfahren zum Betrieb eines eine Fahrerassistenz-
funktion realisierenden Fahrerassistenzsystems (6) eines Kraftfahrzeugs (5),
welche Fahrerassistenzfunktion nur bei Erfiillung wenigstens eines Aktivie-
rungskriteriums fahrerseitig aktivierbar ist und bei Erfiillung wenigstens eines
Deaktivierungskriteriums automatisch deaktiviert wird, wobei bei Aktivierbar-
keit des Fahrerassistenzsystems (6) eine die Aktivierbarkeit anzeigende Akti-
vierbarkeitsinformation an den Fahrer ausgegeben wird und eine voraussicht-
liche Aktivitétszeit bis zum Eintritt eines Deaktivierungskriteriums ermittelt
und gemeinsam mit der Aktivierbarkeitsinformation ausgegeben wird, wobei
zu der voraussichtlichen Aktivitdtszeit ein Verlédsslichkeitswert der Aktivitits-
zeit bestimmt und die Ausgabe der Aktivierbarkeitsinformation und/oder der
Aktivititszeit in Abhingigkeit des Verldsslichkeitswertes angepasst wird.
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Verfahren zum Betrieb eines Fahrerassistenzsystems eines Kraftfahrzeugs

und Kraftfahrzeug

BESCHREIBUNG:

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Betrieb eines eine Fahrerassistenz-
funktion realisierenden Fahrerassistenzsystems eines Kraftfahrzeugs, wel-
che Fahrerassistenzfunktion nur bei Erfullung wenigstens eines Aktivie-
rungskriteriums fahrerseitig aktivierbar ist und bei Erflllung wenigstens eines
Deaktivierungskriteriums automatisch deaktiviert wird, wobei bei Aktivierbar-
keit des Fahrerassistenzsystems eine die Aktivierbarkeit anzeigende Akti-
vierbarkeitsinformation an den Fahrer ausgegeben wird und eine voraus-
sichtliche Aktivitatszeit bis zum Eintritt eines Deaktivierungskriteriums ermit-
telt und gemeinsam mit der Aktivierbarkeitsinformation ausgegeben wird.
Daneben betrifft die Erfindung ein Kraftfahrzeug.

Es sind verschiedene Fahrerassistenzsysteme bekannt, die den Fahrer beim
Betreiben eines Kraftfahrzeugs unterstitzen. Dabei sind insbesondere zur
wenigstens teilweisen, insbesondere vollstandig, automatischen Fahrzeug-
fuhrung ausgebildete Fahrerassistenzfunktionen zu nennen, die fahrerseitig
aktiviert werden kénnen, wenn der fUr sie vorgesehene Einsatzbereich vor-
liegt. Damit eine Aktivierung moglich ist, muss wenigstens eine Aktivierungs-
bedingung erflllt sein, wobei bei mehreren Aktivierungsbedingungen ubli-
cherweise alle Aktivierungsbedingungen erfullt sein missen. Nachdem die
Fahrerassistenzfunktion nur far bestimmte Betriebsberei-
che/Betriebszustande vorgesehen ist, existiert ublicherweise auch wenigs-
tens ein Deaktivierungskriterium, bei dessen Erfullung die Fahrerassistenz-

funktion wieder deaktiviert wird, wofur bei mehreren Deaktivierungskriterien
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ublicherweise die Erfullung eines einzigen Deaktivierungskriteriums ausreicht
und gegebenenfalls eine Fahribernahme als Vorwarnung an den Fahrer
ausgegeben werden kann. Ein Beispiel fur ein solches Fahrerassistenzsys-
tem ist ein Stauassistenzsystem, bei dem die Fahrerassistenzfunktion ,Stau-
pilot® verfugbar ist, das bedeutet eine wenigstens teilweise automatische
FUhrung des Kraftfahrzeugs, insbesondere Langsfuhrung und/oder Querfuh-
rung innerhalb eines Staus, also bei niedrigen Geschwindigkeiten.

Bei derartigen Fahrerassistenzsystemen, die nicht wie einige andere Fahrer-
assistenzsysteme zu quasi jedem beliebigen Zeitpunkt durch einen Fahrer
aktiviert werden konnen, existiert teilweise eine grofle Anzahl von Aktivie-
rungshindernissen, die durch einen Fahrer nicht immer Gberschaubar sind.
Bei einem Stauassistenzsystem mit einer Staupilot-Funktion sind Aktivie-
rungsverhinderungsgrinde beispielsweise, dass kein Vorausfahrzeug er-
kannt wurde, keine Spurmarkierungen erkannt wurden, das Vorausfahrzeug
schneller als 60 km/h fahrt, der falsche Stral3entyp vorliegt (keine Autobahn),
Fuldganger im Umfeld erkannt wurden, eine Mautstation vorausliegt und viele
mehr. Um dem Fahrer nicht zu oft ,unnétigerweise“ eine Aktivierung versu-
chen zu lassen, wurde vorgeschlagen, diesem anzuzeigen, dass ein Zustand
erreicht ist, in dem die wenigstens eine Aktivierungsbedingung erfullt ist, mit-
hin kein Aktivierverhinderungsgrund mehr vorliegt. Es wird also eine Aktivier-
barkeitsinformation, beispielsweise innerhalb einer Instrumententafel
und/oder eines Kombinationsdisplays und/oder einer sonstigen Anzeigenvor-
richtung, ausgegeben, beispielsweise eine Verfugbarkeits-Anzeige ,Stauas-
sistent verfugbar®.

Hierbei ist problematisch, dass durch die Vielzahl an verschiedenen Aktivie-
rungsverhinderungsgrinden, die sich beispielsweise entlang einer Fahrstre-
cke teilweise haufig und schnell andern kdnnen (beispielsweise Vorausfahr-
zeug, Fahrbahnmarkierungen), es dazu kommen kann, dass die Aktivie-
rungsinformation nur duflerst kurz angezeigt wird und/oder eine gerade akti-
vierte Fahrerassistenzfunktion wieder deaktiviert wird. Dies kann zu einer
Verargerung des Fahrers fuhren, da er die Nutzbarkeit des Fahrerassistenz-
systems nicht sinnvoll vorhersehen kann. Beispielsweise bei Weiterbildungen
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solcher Fahrerassistenzsysteme wie einem ,,Autobahnpilot® und/oder ,Stadt-
staupilot® wird sich dieses Problem verscharfen, nachdem weitere Aktivie-
rungsverhinderungsgrinde hinzukommen, beispielsweise, dass kein Stand-
streifen erkannt wurde, dass keine Geschwindigkeitsbeschrankung voraus-
liegt, dass eine Ampel/ein Zebrastreifen vorausliegt und dergleichen.

In diesem Kontext offenbart WO 2015/049231 A1 ein Verfahren fur ein Fah-
rerassistenzsystem eines Fahrzeugs, welches insbesondere eine Autopilot-
funktion realisiert. Dabei wird vorgeschlagen, einen Abstand zwischen einer
aktuellen Position des Fahrzeugs und dem Beginn eines Autopilotstrecken-
abschnitt auszugeben, sodass dem Fahrer auf einfache Art und Weise dar-
gestellt wird, wann die Autopilotfunktion verfligbar sein wird. Auch eine Lan-
ge des Autopilotstreckenabschnitts kann bestimmt und ausgegeben werden,
beispielsweise in Textform als Kilometerangabe, in Textform als eine voraus-
sichtliche Autopilotfahrzeit, als Symbol oder als grafische Darstellung des
geplanten Streckenverlaufs mit dem darin markierten Autopilotstreckenab-

schnitt.

Der Erfindung liegt die Aufgabe zu Grunde, die Information des Fahrers hin-
sichtlich nur bedingt betreibbarer Fahrerassistenzfunktionen weiter zu ver-

bessern.

Zur L6sung dieser Aufgabe ist bei einem Verfahren der eingangs genannten
Art erfindungsgemal vorgesehen, dass zu der voraussichtlichen Aktivitats-
zeit ein Verlasslichkeitswert der Aktivitatszeit bestimmt und die Ausgabe der
Aktivierbarkeitsinformation und/oder der Aktivitatszeit in Abhangigkeit des

Verlasslichkeitswertes angepasst wird.

Erfindungsgemal} wird vorgeschlagen, dem Fahrer nicht nur zu ermdglichen,
einzuschatzen, wie lange die Fahrerassistenzfunktion voraussichtlich betrie-
ben werden kann, sondern dieser voraussichtlichen Aktivitatszeit auch eine
von einem Verlasslichkeitswert abhangige Verlasslichkeitsinformation zuzu-
ordnen, sodass der Nutzen der voraussichtlichen Aktivitatszeit (welche im
Ubrigen auch bei bereits aktivierter Fahrerassistenzfunktion angezeigt wer-
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den kann) deutlich erhoht. Ein derartiger Verlasslichkeitswert kann auch als
Zuverlassigkeitsmaf bezeichnet werden. Dem Fahrer wird also eine breitere
Entscheidungsgrundlage bereitgestellt, ob er die Fahrerassistenzfunktion bei
Verfugbarkeit tatsachlich aktivieren mochte, auch unter Bertcksichtigung
gegebenenfalls vorhandener Unsicherheiten, die beispielsweise darauf beru-
hen koénnen, dass ein sehr lebhaftes Kraftfahrzeugumfeld vorliegt, welches
den plétzlichen Eintritt einer Deaktivierungsbedingung wahrscheinlicher er-
scheinen lasst, wahrend die Bestimmung der voraussichtlichen Aktivitatszeit
bevorzugt auf ortsfesten Umgebungsmerkmalen, die beispielsweise aus digi-
talen Kartenmaterial abgerufen werden konnen, beruht, welche zur Erflllung
einer Deaktivierungsbedingung fuhren, beispielsweise dem Ende eines
Staus und/oder eines Strallentyps, flr den die Fahrerassistenzfunktion kon-

zipiert ist.

Mithin kann der Fahrer insgesamt besser einschatzen, ob es sich in der ak-
tuellen Fahrsituation fur ihn lohnt, die pilotierte Fahrfunktion einzuschalten.
Hierzu wird die Deaktivierbarkeitsinformation um Zusatzinformation erganzt,
die anzeigen, wie lange die Fahrerassistenzfunktion bei einer Aktivierung in
diesem Moment voraussichtlich verfligbar sein wird und mit welchem Ver-

lasslichkeitswert diese voraussichtliche Aktivitatszeit bestimmt wurde.

Vorzugsweise wird als Fahrerassistenzsystem ein zur wenigstens teilweise
automatischen Fuhrung des Kraftfahrzeugs ausgebildetes Fahrerassistenz-
system verwendet, insbesondere ein Stauassistenzsystem mit einem Staupi-

loten als Fahrerassistenzfunktion.

Eine zweckmaliige Weiterbildung der vorliegenden Erfindung sieht vor, dass
die voraussichtliche Aktivitatszeit nur bei Unterschreitung eines ersten
Schwellwerts fur die voraussichtliche Aktivitatszeit und/oder die Aktivierbar-
keitsinformation nur bei Uberschreitung eines zweiten, kleiner als der erste
Schwellwert gewahlten Schwellwerts durch die voraussichtliche Aktivitatszeit
angezeigt wird. Hierdurch sind zwei Erweiterungen beschrieben, die sowohl
gleichzeitig als auch als alternativ realisiert werden kbnnen. Zum einen wird

vorgeschlagen, die komplette Aktivierbarkeitsinformation erst dann zur An-
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zeige zu bringen, wenn eine bestimmte Mindest-Aktivitatszeit, beispielsweise
als zweiter Schwellwert im Bereich von 1 bis 3, bevorzugt 2, Minuten zur Ver-
fugung steht. Hierdurch wird erreicht, dass weniger unnoétige kurze Verflug-
barkeiten angezeigt werden, was zur Beruhigung der Anzeige fuhrt und si-
cherstellt, dass der Fahrer auch einen lohnenden Zeitraum mit der Fahreras-
sistenzfunktion fahren kann. Dabei ist jedoch zu beachten, dass bei einer
derartigen Ausgestaltung die Gesamt-Verflgbarkeitszeit der Fahrerassis-
tenzfunktion reduziert wird. Vorteilhaft kann es ferner sein, wenn die voraus-
sichtliche Aktivitatszeit nur dann angezeigt wird, wenn sie einen ersten
Schwellwert unterschreitet, der bei Vorsehen eines zweiten Schwellwerts
groler als dieser zweite Schwellwert zu wahlen ist. Dem liegt die Erkenntnis
zu Grunde, dass der Verlasslichkeitswert, also das Zuverlassigkeitsmal, bei
hohen voraussichtlichen Aktivitatszeiten relativ niedrig sein wird, weshalb die
Anzeige dann wenig verlasslich erscheint. Daher wird vorgeschlagen, dass
bei hohen Werten fur die voraussichtliche Aktivitatszeit zunachst eine vo-
raussichtliche Aktivitatsstrecke, beispielsweise in ,km“, angegeben wird, und
erst ab einer bestimmten, verlasslichen, voraussichtlichen Aktivitatszeit auf
die Anzeige der voraussichtlichen Aktivitatsfahrzeit zu wechseln. Mit anderen
Worten kann also vorgesehen sein, dass bei Nichtunterschreitung des ersten
Schwellwerts anstatt der Aktivitatszeit eine voraussichtliche Aktivitatsstrecke
angezeigt wird.

In einer zweckmafigen Weiterbildung kdnnen der erste und/oder der zweite
Schwellwert in Abhangigkeit des Verlasslichkeitwertes gewahlt werden. Wird
beispielsweise festgestellt, dass auch langere voraussichtliche Aktivierungs-
zeiten mit einem hohen Verlasslichkeitswert ermittelbar sind, kann entspre-
chend der erste Schwellwert hoher gesetzt werden, um auch fur langere vo-
raussichtliche Aktivierungszeiten bei der Ausgabe der voraussichtlichen Akti-
vierungszeit zu verbleiben. Hinsichtlich des zweiten Schwellwerts kann bei-
spielsweise bei niedrigen Verlasslichkeitswerten auch eine langere voraus-
sichtliche Aktivierungszeit zur Folge haben, dass die Fahrerassistenzfunktion
recht schnell wieder deaktiviert wird, sodass hier zur Sicherheit die Ausgabe
der Aktivierbarkeitsinformation weitergehend unterdrickt werden kann, mit-

hin der zweite Schwellwert erhéht werden kann.
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In konkreter Ausgestaltung der vorliegenden Erfindung kann vorgesehen
sein, dass eine Einfarbung und/oder eine Anpassung der Darstellungsgrofie
der dargestellten voraussichtlichen Aktivitatszeit und/oder der Aktivierbar-
keitsinformation und/oder eines bei der Ausgabe verwendeten weiteren Aus-
gabeelements und/oder eine Darstellung eines weiteren Ausgabeelements in
Abhangigkeit der Verlasslichkeitsinformation erfolgt. Es existieren also eine
Vielzahl weiterer konkreter Moglichkeiten, die Informationsausgabe in Ab-
hangigkeit des Verlasslichkeitwertes zu modifizieren, um die in dem Verlass-
lichkeitswert erhaltene Verlasslichkeitsinformation einem Fahrer zu vermit-
teln. Beispielsweise kann der Verlasslichkeitswert eine Auswirkung auf die
Schriftgrofie haben, sodass bei kleinerer Schriftgrolie, in der die voraussicht-
liche Aktivitatszeit ausgegeben wird, von einer kleineren Verlasslichkeit aus-
gegangen werden kann. Bevorzugt ist allerdings eine Einfarbung ausgege-
bener Informationen, wobei beispielsweise eine grine Einfarbung eine hohe
Zuverlassigkeit ausdrickt, eine gelbe, weilde und/oder rote Einfarbung flr
geringere Zuverlassigkeiten, mithin Verlasslichkeitswerte, stehen kann. M6g-
lich ist es ferner, Zusatzelemente einzublenden, beispielsweise je nach Ver-
lasslichkeitswert die voraussichtliche Aktivitatszeit mit Rahmen oder ohne
Rahmen anzuzeigen. Auch Symbolgroen konnen in Abhangigkeit des Ver-
lasslichkeitwertes angepasst werden.

In einer besonders vorteilhaften Ausgestaltung der vorliegenden Erfindung
kann vorgesehen sein, dass bei einem einen Grenzwert unterschreitenden
Verlasslichkeitswert statt einer voraussichtlichen Aktivitatszeit Grenzen eines
sich um die voraussichtliche Aktivitatszeit erstreckenden Aktivitatszeitinter-
valls angezeigt werden, wobei die Grenzen insbesondere in Abhangigkeit
des Verlasslichkeitwerts bestimmt werden. Insbesondere dann, wenn der
Verlasslichkeitswert Erwartungswerte fur Schwankungen angibt, ist er unmit-
telbar geeignet, um Grenzen eines solchen Aktivitatszeitintervalls zu ermit-
teln. Statt einer Angabe der ermittelten voraussichtlichen Aktivitatszeit wird in
einer Analogie mithin das von den ,Fehlerbalken® abgedeckte Aktivitatszeitin-
tervall zur Anzeige gebracht, sodass beispielsweise statt ,3 Minuten® als An-
gabe ,2 bis 4 Minuten® ausgegeben werden kann.
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Der Verlasslichkeitswert kann in Abhangigkeit von den Eingangsdaten fur die
Ermittlung der voraussichtlichen Aktivitatszeit zugeordneten Gutewerten er-
mittelt werden, insbesondere durch Fehlerrechnung flr den Ermittiungsweg
der voraussichtlichen Aktivitatszeit. Dies entspricht einer grundsatzlich be-
kannten, Ublichen Ermittlung eines Zuverlassigkeitmales, wobei derartige
Gutewerte Ublicherweise verfugbar sind, beispielsweise als Messgenauigkei-
ten bei Sensoren und/oder bei Datenbanken den entsprechenden Inhalten
zugeordnet, was auch fur digitales Kartenmaterial, beispielsweise eines Na-

vigationssystems des Kraftfahrzeugs, gilt.

Besonders bevorzugt ist es jedoch, wenn der Verlasslichkeitswert, insbeson-
dere zusatzlich, in Abhangigkeit von insbesondere von Umgebungssensoren
des Kraftfahrzeugs aufgenommenen Umgebungsdaten und/oder Bedienda-
ten Uber Bedienaktionen des Fahrers und/oder Wetterdaten bestimmt wird.
Derartige Zusatzdaten konnen beispielsweise eingesetzt werden, um Wahr-
scheinlichkeitswerte fur die Erfullung von nicht ortsbezogenen Deaktivie-
rungskriterien zu ermitteln. Beschaftigt sich das Fahrerassistenzsystem bei-
spielsweise mit der teilweise oder vollstandig automatischen Fuhrung des
Kraftfahrzeugs, kann Nebel auf eine schlechte Qualitat von Umgebungsda-
ten der Umgebungssensoren hindeuten, sodass dort gegebenenfalls eine
Grenze der Fahrerassistenzfunktion erreicht wird. Ahnliches gilt beispiels-
weise hinsichtlich zu glatten Strallen. Die Anwesenheit einer Vielzahl ande-
rer Kraftfahrzeuge und deren Verkehrsverhalten, wie es ebenso durch Um-
gebungsdaten beschrieben werden kann, gibt beispielsweise Hinweise da-
rauf, wie dynamisch sich die aktuelle Fahrsituation verandern kann. Schlief3-
lich sind auch Bedieninformationen des Fahrers nutzlich, beispielsweise ein-
gestellte Wunschgeschwindigkeiten, Blinkerbetatigungen und dergleichen.
Auch aus den Umgebungsdaten und/oder sonstigen Zusatzdaten abgeleitete
Informationen kénnen nutzlich sein, beispielsweise eine aktuell befahrene

Fahrspur, ob Fahrbahnmarkierungen vorliegen, etc.

BezUglich der Ermittlung der voraussichtlichen Aktivitatszeit kann vorgese-

hen sein, dass die Position von ortsfesten, zur Erfullung wenigstens eines
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des wenigstens einen Deaktivierungskriteriums fuhrenden Umgebungs-
merkmalen beschreibende Merkmalsdaten und/oder den weiteren Weg des
Kraftfahrzeugs beschreibende Streckendaten und/oder den Verkehrsfluss,
insbesondere entlang des weiteren Weges, beschreibende Verkehrsflussda-
ten und/oder von Sensoren des Kraftfahrzeugs aufgenommene Umgebungs-
daten als Eingangsdaten verwendet werden. In einer konkreten, bevorzugten
Ausbildung kann vorgesehen sein, dass zunachst eine Restfahrstrecke bis
zu einem nachstgelegenen der Umgebungsmerkmale und hierzu ein voraus-
sichtliches Geschwindigkeitsprofil ermittelt wird, woraus die voraussichtliche
Aktivitatszeit als Fahrtzeit mit dem voraussichtlichen Geschwindigkeitsprofil
entlang der Restfahrtstrecke ermittelt wird. Bezuglich der Ermittlung des vo-
raussichtlichen Geschwindigkeitsprofils kann vorgesehen sein, dass in einer
digitalen Karte den Streckenabschnitten der Restfahrtstrecke zugeordnete
Geschwindigkeitsdaten und/oder Verkehrsflussdaten verwendet werden. In
einem Ausfuhrungsbeispiel kann also zunachst anhand von ortsgebundenen
Informationen aus einer digitalen Karte beziehungsweise pradiktiven Stre-
ckendaten (Kreuzungen, Ampeln, Abzweigungen und dergleichen) zunachst
das nachste ortsbezogene Umgebungsmerkmal ermittelt werden, bei dem
eine Deaktivierungsbedingung erfullt ware. Zu diesem Ort kann die Rest-
fahrtstrecke bestimmt werden. Entlang der Restfahrtstrecke wird dann das
voraussichtliche Geschwindigkeitsprofil bestimmt, wozu wiederum Informati-
onen einer digitalen Karte herangezogen werden koénnen, beispielsweise dort
eingetragene Geschwindigkeitsbegrenzungen, typische Durchschnittsge-
schwindigkeiten und dergleichen. Zudem konnen hier aktuelle Verkehrs-
flussdaten einflielien, die beispielsweise auch drahtlos von einer Serverein-
richtung beziehungsweise aus dem Internet erhalten werden kdnnen. Aus
der Restfahrtstrecke und dem potenziellen Geschwindigkeitsprofil ergibt sich
dann eine Restfahrzeit.

Neben dem Verfahren betrifft die Erfindung auch ein Kraftfahrzeug, aufwei-
send ein Fahrerassistenzsystem mit einem zur Durchfihrung des erfin-
dungsgemalen Verfahrens ausgebildeten Steuergerat. Samtliche Ausfuh-
rungen bezuglich des erfindungsgemafen Verfahrens lassen sich analog auf
das erfindungsgemale Kraftfahrzeug Ubertragen, mit welchem mithin eben-
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9
so die bereits genannten Vorteile erhalten werden kbnnen. Insbesondere
weist das Kraftfahrzeug wenigstens eine Anzeigevorrichtung auf, Gber die die
Aktivitatsinformation und/oder die voraussichtliche Aktivitatszeit ausgegeben

werden kdnnen.

Weitere Vorteile und Einzelheiten der vorliegenden Erfindung ergeben sich
aus den im Folgenden beschriebenen Ausfuhrungsbeispielen sowie anhand
der Zeichnung. Dabei zeigen:

Fig. 1 einen Ablaufplan des erfindungsgemaRen Verfahrens,

Fig. 2 eine maogliche erste Darstellung bei verlasslicher
voraussichtlicher Aktivitatszeit,

Fig. 3 eine mogliche zweite Darstellung bei weniger verlasslicher vo-
raussichtlicher Aktivitatszeit,

Fig. 4 eine mogliche Darstellung mit Anzeige einer Aktivitatsstrecke,
und

Fig. 5 eine Prinzipskizze eines erfindungsgemalen
Kraftfahrzeugs

Fig. 1 zeigt einen Ablaufplan eines Ausfuhrungsbeispiels des erfindungsge-
malfen Verfahrens fur den Betrieb eines Fahrerassistenzsystems, hier eines
Stauassistenzsystems, dessen Fahrerassistenzfunktion (,Staupilot®) nur
dann, wenn eine Mehrzahl von Aktivierungsbedingungen erfullt ist, fahrersei-
tig aktiviert werden kann und bei Eintritt wenigstens einer von mehreren De-
aktivierungsbedingungen unter Ausgabe einer Fahrerubernahmeaufforde-
rung wieder deaktiviert wird. Dem Fahrerassistenzsystem ist, insbesondere
benachbart zu oder integriert mit einem Bedienelement zur Aktivierung der

Fahrerassistenzfunktion, eine Anzeigevorrichtung zugeordnet.
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In einem Schritt S1 des Verfahrens wird Gberprift, ob alle Aktivierungsbedin-
gungen erfullt sind, eine Aktivierung der Fahrerassistenzfunktion durch den
Fahrer also grundsatzlich moglich ware. Ist dies nicht der Fall, werden die
Aktivierungsbedingungen zyklisch weiter Uberpruft, bis eine Erflllung vor-
liegt.

Bei erfullten Aktivierungsbedingungen wird zu einem Schritt S2 fortgeschrit-
ten, in dem eine voraussichtliche Aktivitatszeit fur den Fall, dass die Fahras-
sistenzfunktion unmittelbar aktiviert wirde, bestimmt wird. Hierzu werden
zunachst aus digitalem Kartenmaterial eines Navigationssystems des Kraft-
fahrzeugs beziehungsweise pradiktiven Streckendaten, die auch anderweitig
erhalten werden konnen, beispielsweise aus mit Umgebungssensoren
und/oder einer Kommunikationserrichtung erhaltenen Umgebungsdaten des
Kraftfahrzeugs, Umgebungsmerkmale in der aktuellen Umgebung des Kraft-
fahrzeugs ermittelt, die zu einer Erflllung einer Deaktivierungsbedingung fur
die Fahrerassistenzfunktion fihren wurden. Das nachste derartige Umge-
bungsmerkmal entlang der Route des Kraftfahrzeugs wird bestimmt und die
Restfahrtstrecke bis zu diesem Umgebungsmerkmal wird ermittelt, was ge-
gebenenfalls ausgelagert in das Navigationssystem erfolgen kann oder die-
sem gegebenenfalls ohnehin zu entnehmen ist, wenn das Navigationssystem
gerade zur Zielfuhrung genutzt wird. Entlang dieser Restfahrtstrecke wird
dann das voraussichtliche Geschwindigkeitsprofil bestimmt, wozu wiederum
Daten der digitalen Karte beziehungsweise pradiktive Streckendaten bezo-
gen auf die Geschwindigkeit, also Geschwindigkeitsdaten, verwendet wer-
den, beispielsweise eine Streckenabschnitten zugeordnete Durchschnittsge-
schwindigkeit und/oder Geschwindigkeitsbegrenzungen. In das voraussichtli-
che Geschwindigkeitsprofil gehen ferner aktuelle Verkehrsflussdaten, die
beispielsweise Uber die Kommunikationseinrichtung des Kraftfahrzeugs er-
mittelt werden konnen, ein. Aus der Restfahrtstrecke und dem Geschwindig-
keitsprofil ergibt sich dann eine Restfahrtzeit, die als voraussichtliche Aktivi-

tatszeit der Fahrerassistenzfunktion herangezogen wird.

In einem Schritt S3 wird zu der voraussichtlichen Aktivitatszeit ein Verlass-
lichkeitswert, also ein Zuverlassigkeitsmaly, bestimmt. Hierbei werden vor-
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handene Gutewerte der Eingangsdaten zur Ermittlung der voraussichtlichen
Aktivitatszeit genauso herangezogen wie Zusatzdaten umfassend von Um-
gebungssensoren und der Kommunikationseinrichtung ermittelte Umge-
bungsdaten, Bediensignale des Fahrers beschreibende Bediendaten und
Wetterdaten entlang der Strecke. Die Zusatzdaten werden dabei verwendet,
um die Wahrscheinlichkeit der Erfullung von nicht ortsbezogenen Deaktivie-
rungskriterien anzugeben, welche Wahrscheinlichkeitswerte dann ebenso in
den Verlasslichkeitswert eingehen.

In einem Schritt S4 wird dann Uberprift ob die voraussichtliche Aktivitatszeit
einen von dem Verlasslichkeitswert abhangigen zweiten Schwellwert unter-
schreitet. Bei zu kurzen voraussichtlichen Aktivitatszeiten kann eine Aktivie-
rung der Fahrerassistenzfunktion als unrentabel angesehen werden, sodass
dann wieder mit dem Schritt S1 fortgefahren wird, ohne dass eine die Akti-
vierbarkeit der Fahrerassistenzfunktion anzeigende Aktivierbarkeitsinformati-
on ausgegeben wird. Der zweite Schwellwert kann im Bereich aullerst kurzer
Zeiten liegen, beispielsweise kleiner als eine Minute oder sogar kleiner als 30

Sekunden sein.

In einem Schritt S5 wird Uberprift ob die voraussichtliche Aktivitatszeit klei-
ner als ein erster Schwellwert ist, der ebenso abhangig von dem Verlasslich-
keitswert, jedoch hoher als der zweite Schwellwert, gewahlt ist. Dieser zweite
Schwellwert liegt insbesondere im einstelligen Minutenbereich und ist darin
begrindet, dass der Verlasslichkeitswert fur langere voraussichtliche Aktivi-
tatszeiten haufig aullerst klein wird, sodass dann eine Anzeige einer voraus-

sichtlichen Aktivitatsstrecke zweckmafiger erscheint.

Ist die voraussichtliche Aktivitatszeit kleiner als der erste Schwellwert (und
groler als der zweite Schwellwert), erfolgt in einem Schritt S6 unter Nutzung
der Anzeigevorrichtung die Ausgabe der die Aktivierbarkeit der Fahrerassis-
tenzfunktion anzeigenden Aktivierbarkeitsinformation und der voraussichtli-
chen Aktivitatszeit, wobei diese Ausgabe auf Grund des Verlasslichkeits-
werts modifiziert wird, wie im Folgenden im Hinblick auf die Figuren 2 bis 4
naher erlautert werden wird. Im Fall der Uberschreitung des ersten Schwell-
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werts im Schritt S5 wird zum Schritt S7 verzweigt, in dem statt der voraus-
sichtlichen Aktivitatszeit eine voraussichtliche Aktivitatsstrecke, insbesondere
als die Lange der Restfahrtstrecke, ausgegeben wird. Dann wird in beiden
Fallen wieder zum Schritt S1 zurickgekehrt.

Fig. 2 zeigt eine mogliche Ausgabe auf einer Anzeigevorrichtung 1, welche
vorliegend ein Bedienelement 2 mit einem hinterleuchtbaren Symbol 3 zur
fahrerseitigen Aktivierung der Fahrerassistenzfunktion und ein Display 4, das
dem Bedienelement 2 benachbart positioniert ist, umfasst. Selbstverstandlich
sind auch andere Ausgestaltungen madglich, beispielsweise die Verwendung
eines gemeinsamen Touch-Displays, die Verwendung einer von dem Bedie-
nelement getrennten Anzeige und dergleichen.

Fig. 2 zeigt eine Darstellungsinformation, in der die Fahrerassistenzfunktion
aktivierbar ist, weswegen das Symbol 3, wie angedeutet, grin hinterleuchtet
ist. Es wurde eine voraussichtliche Aktivitatszeit von 6 Minuten bestimmt,
wobei ein hoher Verlasslichkeitswert vorliegt. Die voraussichtliche Aktivitats-
zeit wird daher in Grun, umgeben von einem dicken grinen Rahmen, in einer

grofden SchriftgroRe auf dem Display 4 dargestellt.

Fig. 3 zeigt eine Situation, in der wiederum Aktivierbarkeit vorliegt, allerdings
die voraussichtliche Aktivitatszeit von 5 Minuten mit einem deutlich geringe-
ren Verlasslichkeitswert ermittelt wurde. Entsprechend erfolgt die Darstellung
nicht mehr in Grin, sondern in Gelb, der Rahmen ist deutlich dinner und
auch die SchriftgrofRe ist deutlich reduziert. Dem Fahrer wird so bewusst,
dass die Information auf dem Display 4 weniger verlasslich ist.

Alternativ hierzu ist es auch moglich, statt der voraussichtlichen Aktivitatszeit
bei niedrigem Verlasslichkeitswert auch ein Aktivitatszeitintervall mit aus dem
Verlasslichkeitswert abgeleiteten Grenzen anzuzeigen, im obigen Beispiel,

beispielsweise statt ,5 Min“ ,4 bis 6 Min“ anzugeben.

Fig. 4 zeigt schliellich einen Fall, in dem im Schritt S5 der erste Schwellwert

Uberschritten ist, sodass statt der voraussichtlichen Aktivitdtszeit die voraus-
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sichtliche Aktivitatsstrecke, hier 5 Kilometer, dargestellt wird, dies alles vor-

liegend mit einem neutralen Rahmen in Weil3.

In einem Fall, in dem die Aktivierungsbedingungen nicht erfullt sind, kann
5 das Display 4 deaktiviert sein und das Symbol 3 nicht hinterleuchtet.

Fig. 5 zeigt schliellich eine Prinzipskizze eines erfindungsgemafien Kraft-
fahrzeugs 5, welches das Fahrerassistenzsystem 6 mit einem zugeordneten
Steuergerat 7 aufweist. Das Steuergerat 7 ist zur Durchfuhrung des erfin-
10 dungsgemafen Verfahrens ausgebildet und entsprechend mit der Anzeige-
vorrichtung 4 verbunden. Weitere Daten erhalt das Steuergerat 7 beispiels-
weise von einem Navigationssystem 8, Umgebungssensoren 9 und einer

Kommunikationsvorrichtung 10 des Kraftfahrzeugs 5.

15



10

15

20

25

30

WO 2019/048231 PCT/EP2018/072628

14
PATENTANSPRUCHE:

Verfahren zum Betrieb eines eine Fahrerassistenzfunktion realisieren-
den Fahrerassistenzsystems (6) eines Kraftfahrzeugs (5), welche Fah-
rerassistenzfunktion nur bei Erfillung wenigstens eines Aktivierungskri-
teriums fahrerseitig aktivierbar ist und bei Erflllung wenigstens eines
Deaktivierungskriteriums automatisch deaktiviert wird, wobei bei Akti-
vierbarkeit des Fahrerassistenzsystems (6) eine die Aktivierbarkeit an-
zeigende Aktivierbarkeitsinformation an den Fahrer ausgegeben wird
und eine voraussichtliche Aktivitatszeit bis zum Eintritt eines Deaktivie-
rungskriteriums ermittelt und gemeinsam mit der Aktivierbarkeitsinfor-
mation ausgegeben wird,

dadurch gekennzeichnet,

dass zu der voraussichtlichen Aktivitatszeit ein Verlasslichkeitswert der
Aktivitatszeit bestimmt und die Ausgabe der Aktivierbarkeitsinformation
und/oder der Aktivitatszeit in Abhangigkeit des Verlasslichkeitswertes
angepasst wird.

Verfahren nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

dass die voraussichtliche Aktivitatszeit nur bei Unterschreitung eines
ersten Schwellwerts fUr die voraussichtliche Aktivitatszeit und/oder die
Aktivierbarkeitsinformation nur bei Uberschreitung eines zweiten, klei-
ner als der erste Schwellwert gewahlten Schwellwerts flr die voraus-

sichtliche Aktivitatszeit angezeigt wird.

Verfahren nach Anspruch 2,

dadurch gekennzeichnet,

dass der erste und/oder der zweite Schwellwert in Abhangigkeit des
Verlasslichkeitswertes gewahlt wird.

Verfahren nach Anspruch 2 oder 3,
dadurch gekennzeichnet,
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dass bei Nichtunterschreitung des ersten Schwellwerts anstatt der Akti-

vitatszeit eine voraussichtliche Aktivitatsstrecke angezeigt wird.

Verfahren nach einem der vorangehenden Ansprlche,

dadurch gekennzeichnet,

dass eine Einfarbung und/oder eine Anpassung der Darstellungsgroie
der dargestellten voraussichtlichen Aktivitatszeit und/oder der Aktivier-
barkeitsinformation und/oder eines bei der Ausgabe verwendeten wei-
teren Ausgabeelements und/oder eine Darstellung eines weiteren Aus-

gabeelements in Abhangigkeit des Verlasslichkeitswertes erfolgt.

Verfahren nach einem der vorangehenden Ansprlche,

dadurch gekennzeichnet,

dass bei einen Grenzwert unterschreitendem Verlasslichkeitswert statt
einer voraussichtlichen Aktivitatszeit Grenzen eines sich um die vo-
raussichtliche Aktivitatszeit erstreckenden Aktivitatszeitsintervalls an-
gezeigt werden, wobei die Grenzen insbesondere in Abhangigkeit des

Verlasslichkeitswerts bestimmt werden.

Verfahren nach einem der vorangehenden Ansprlche,

dadurch gekennzeichnet,

dass der Verlasslichkeitswert in Abhangigkeit von den Eingangsdaten
fur die Ermittlung der voraussichtlichen Aktivitatszeit zugeordneten Gu-
tewerten ermittelt wird, insbesondere durch Fehlerrechnung flr den
Ermittlungsweg der voraussichtlichen Aktivitatszeit, und/oder, insbe-
sondere zusatzlich, insbesondere von Umgebungssensoren (9) des
Kraftfahrzeugs (5) aufgenommene Umgebungsdaten und/oder Bedien-
daten Uber Bedienaktionen des Fahrers und/oder Wetterdaten bertck-

sichtigt werden.

Verfahren nach einem der vorangehenden Ansprlche,
dadurch gekennzeichnet,
dass als Eingangsdaten zur Ermittlung der voraussichtlichen Aktivitats-

zeit die Position von ortsfesten, zur Erflllung wenigstens eines des we-
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nigstens einen Deaktivierungskriteriums fuhrenden Umgebungsmerk-
malen beschreibende Merkmalsdaten und/oder den weiteren Weg des
Kraftfahrzeugs (5) beschreibende Streckendaten und/oder den Ver-
kehrsfluss, insbesondere entlang des weiteren Weges, beschreibende
Verkehrsflussdaten und/oder von Sensoren des Kraftfahrzeugs (5) auf-

genommene Umgebungsdaten verwendet werden.

Verfahren nach Anspruch 8,

dadurch gekennzeichnet,

dass zunachst eine Restfahrstrecke bis zu einem nachstgelegenen der
Umgebungsmerkmale und hierzu ein voraussichtliches Geschwindig-
keitsprofil ermittelt wird, woraus die voraussichtliche Aktivitatszeit als
Fahrtzeit mit dem voraussichtlichen Geschwindigkeitsprofil entlang der

Restfahrstrecke ermittelt wird.

Kraftfahrzeug (5), aufweisend ein Fahrerassistenzsystem (6) mit einem
zur Durchfuhrung eines Verfahrens nach einem der vorangehenden

Ansprlche ausgebildeten Steuergerat (7).
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