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(57) Abstract: The invention relates to a method for assisting a driver in the driving of a motor vehicle (1), which method comprises
the following steps: determining a maximum permissible driving speed (12, 13, 14) in a route section (9, 10, 11) presently driven
or presumably driven in the future by evaluating environment data describing the motor vehicle environment, calculating a target
maximum speed, which is less than the permissible driving speed (12, 13, 14), by subtracting a specified reduction amount (21, 22,
23) from the permissible driving speed (12, 13, 14) and/or by multiplying the permissible driving speed (12, 13, 14) by a specified
scaling factor, controlling at least one indicating device (32) for outputting an indication to the driver when a present driving speed
of the motor vehicle (1) exceeds the target maximum speed and/or controlling the driving speed of the motor vehicle by means of a
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Veriffentlicht:
—  mit internationalem Recherchenbericht (Artikel 21 Absatz

3)

longitudinal driver assistance system, wherein the target maximum speed is used as a maximum speed or a target speed (15, 16, 17,
18, 19, 20) for the control.

(57) Zusammenfassung: Verfahren zur Unterstiitzung eines Fahrers bei der Fithrung eines Kraftfahrzeugs (1), umfassen die Schritte:
- Ermitteln einer maximal zuldssigen Fahrgeschwindigkeit (12, 13, 14) in einem momentan oder voraussichtlich zukiinttig befahrenen
Streckenabschnitt (9, 10, 11) durch Auswertung von das Kraftfahrzeugumfeld beschreibenden Umftelddaten, - Berechnen einer Soll-
maximalgeschwindigkeit, die kleiner als die zuldssigen Fahrgeschwindigkeit (12, 13, 14) ist, durch Subtrahieren eines vorgegebenen
Verringerungsbetrags (21, 22, 23) von der zuldssigen Fahrgeschwindigkeit (12, 13, 14) und/oder durch Multiplizieren der zuldssigen
Fahrgeschwindigkeit (12, 13, 14) mit einem vorgegebenen Skalierungsfaktor, - Steuern wenigstens einer Hinweiseinrichtung (32) zur
Ausgabe eines Hinweises an den Fahrer, wenn eine momentane Fahrgeschwindigkeit des Kraftfahrzeugs (1) die Sollmaximalgeschwin-
digkeit {ibersteigt und/oder Steuern der Fahrgeschwindigkeit des Kraftfahrzeugs durch ein ldngstithrendes Fahrerassistenzsystem, wo-
bei die Sollmaximalgeschwindigkeit als eine Maximalgeschwindigkeit oder eine Sollgeschwindigkeit (15, 16, 17, 18, 19, 20) fiir die
Steuerung verwendet wird.
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Verfahren zur Unterstiitzung eines Fahrers bei der Flihrung eines Kraft-
fahrzeugs

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Unterstltzung eines Fahrers bei der
Flhrung eines Kraftfahrzeugs. Zudem betrifft die Erfindung ein Kraftfahr-

zeug.

Eine hohe Effizienz ist ein wesentliches Merkmal moderner Kraftfahrzeuge.
Zudem werden in Kraftfahrzeugen zunehmend erganzend zu einem Ver-
brennungsmotor oder alternativ hierzu Elektromotoren eingesetzt, die durch
fahrzeugseitige Batterien mit Energie versorgt werden. Insbesondere bei
Hybrid- oder Elektrofahrzeugen sind haufig mehrere Betriebsmodi des Kraft-
fahrzeugs vorgesehen, die eine Wahl zwischen einer hohen Fahrleistung und
einer hohen Energieeffizienz ermoglichen. Dies ist insbesondere bei rein
elektrisch betriebenen Kraftfahrzeuge relevant, da durch eine Wahl eines
entsprechend effizienten Fahrmodus die Reichweite des Kraftfahrzeugs bis

zur nachsten erforderlichen Ladung deutlich erh6ht werden kann.

Den groften Einfluss auf einen Energieverbrauch haben die Fahrzeugge-
schwindigkeit und der Beschleunigungsveriauf beim Wechsel zwischen ver-
schiedenen Geschwindigkeiten. Es ist daher bekannt, in einem Effizienzmo-
dus eine bereitgestellte Leistung bzw. ein bereitgestelltes Drehmoment zu
reduzieren und somit eine Energieersparnis zu erreichen. In einigen Kraft-
fahrzeuge ist es zudem vorgesehen, dass eine einstellbare oder fest vorge-
gebene Grenzgeschwindigkeit vorgesehen ist, die nicht oder nur nach einer
gesonderten Aktion eines Fahrers, beispielsweise einer DurchfUhrung eines

Kickdowns, Uberschritten werden kann.

Ausgehend hiervon liegt der Erfindung die Aufgabe zugrunde, ein demge-
genlUber verbessertes Verfahren anzugeben, um einen Fahrer bei einem
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energieeffizienten Fahren zu unterstitzen, ohne einen Fahrkomfort bzw. eine

Fahrleistung allzu stark einzuschranken.

Die Aufgabe wird erfindungsgemaly durch ein Verfahren der eingangs ge-

nannten Art gelost, das die folgenden Schritte umfasst:

- Ermitteln einer maximal zulassigen Fahrgeschwindigkeit in einem mo-
mentan oder voraussichtlich zukuinftig befahrenen Streckenabschnitt
durch Auswertung von das Kraftfahrzeugumfeld beschreibenden Um-
felddaten,

- Berechnen einer Sollmaximalgeschwindigkeit, die kleiner als die zulassi-
gen Fahrgeschwindigkeit ist, durch Subtrahieren eines vorgegebenen
Verringerungsbetrags von der zulassigen Fahrgeschwindigkeit und/oder
durch Multiplizieren der zulassigen Fahrgeschwindigkeit mit einem vor-
gegebenen Skalierungsfaktor,

- Steuern wenigstens einer Hinweiseinrichtung zur Ausgabe eines Hinwei-
ses an den Fahrer, wenn eine momentane Fahrgeschwindigkeit des
Kraftfahrzeugs die Sollmaximalgeschwindigkeit Ubersteigt und/oder
Steuern der Fahrgeschwindigkeit des Kraftfahrzeugs durch ein langsfih-
rendes Fahrerassistenzsystem, wobei die Sollmaximalgeschwindigkeit
als eine Maximalgeschwindigkeit oder eine Sollgeschwindigkeit fur die

Steuerung verwendet wird.

Erfindungsgemall wird somit vorgeschlagen, zu ermitteln, welche Fahrge-
schwindigkeit in dem momentan oder zuklnftig befahrenen Streckenab-
schnitt tatsachlich zulassig ist, und aus dieser Geschwindigkeit eine geringe-
re Sollmaximalgeschwindigkeit zu berechnen, in deren Abhangigkeit die
Steuerung bzw. Hinweisgabe erfolgt. Entgegen der aus dem Stand der
Technik bekannten festen Vorgabe bestimmter Grenzgeschwindigkeit hat
dieses Verfahren den Vorteil, dass das Kraftfahrzeug automatisch bzw. as-
sistiert oder durch eine entsprechende Hinweisgabe an den Fahrer in we-
sentlich mehr Fahrsituationen mit einer reduzierten Geschwindigkeit geflhrt
werden kann. Wirde eine Geschwindigkeit fest vorgegeben, so konnte dies
nur fur bestimmte Fahrsituationen, beispielsweise fur einen Betrieb auf einer

Autobahn oder auf einer Landstralie, nicht jedoch flr einen Betrieb in Stad-
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ten zu einer Geschwindigkeitsreduzierung fuhren. Das erfindungsgemale
Verfahren ermdglicht es hingegen die Effizienz in allen Fahrsituationen zu
steigern.

Das Kraftfahrzeug kann wenigstens eine Umfelderfassungseinrichtung zur
Erfassung der Umfelddaten aufweisen. Die Umfelderfassungseinrichtung
kann beispielsweise eine Kamera sein. Durch eine Auswertung von Bildda-
ten einer Kamera kdnnen beispielsweise Stralenschilder erkannt werden,
die eine zulassige Fahrgeschwindigkeit vorgeben. Zusatzlich kbnnen weitere
Faktoren berlcksichtigt werden, die sich auf eine zuldssige Fahrgeschwin-
digkeit auswirken kdnnen, beispielsweise eine Wetterlage. Erganzend oder
alternativ kénnen zur Ermittlung der zulassigen Fahrgeschwindigkeit auch
Kartendaten genutzt werden, die Informationen Uber zulassige Fahrge-
schwindigkeiten umfassen. Durch eine Positionsbestimmungseinrichtung des
Kraftfahrzeugs, beispielsweise ein satellitenbasiertes Positionsbestimmungs-
system, kann die Position des Kraftfahrzeugs bezlglich dieser Kartendaten
bestimmt werden, um eine entsprechende zulassige Fahrgeschwindigkeit zu
ermitteln. Diese Funktionalitat kann beispielsweise durch ein Navigationsge-
rat des Kraftfahrzeugs bereitgestellt werden.

Der Verringerungsbetrag und/oder der Skalierungsfaktor kénnen fest vorge-
geben sein, beispielsweise werkseitig oder durch einen Fahrer, aber auch
von weiteren Parametern abhangigen, die einen Zustand des Kraftfahrzeugs
beschreiben oder aus den Umfelddaten ermittelt werden kdnnen. Beispiels-
weise kdnnen der Verringerungsbetrag und/oder der Skalierungsfaktor von
einem Ladezustand eines Energiespeichers abhangen.

Die Sollmaximalgeschwindigkeit ist stets positiv und liegt zwischen null und
der zulassigen Fahrgeschwindigkeit. Die Steuerung kann in Form einer Re-

gelung erfolgen.

Das langsfluhrende Fahrerassistenzsystem kann ein, insbesondere pradikti-
ver, Geschwindigkeitsbegrenzer sein. Durch dieses kann eine Maximalge-
schwindigkeit, insbesondere die Sollimaximalgeschwindigkeit, vorgegeben
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werden, die nicht oder nicht langer als flr ein vorgegebenes Zeit- oder Stre-
ckenintervall Gberschritten werden darf bzw. nicht ohne gesonderte Fahrer-
handlung, beispielsweise einen Kickdown, Uberschritten werden darf. Als
langsfuhrendes Fahrerassistenzsystem kann auch ein Fahrerassistenzsys-
tem verwendet werden, das das Kraftfahrzeug assistiert oder automatisiert
fuhrt, so dass zumindest fur die Langsfuhrung kein unmittelbarer Fahreingriff
durch den Fahrer erforderlich ist. Es kann sich bei dem Fahrerassistenzsys-
tem auch um eine Geschwindigkeitsregelanlage handeln, die die Geschwin-
digkeit des Kraftfahrzeugs auf eine vorgegebene Sollgeschwindigkeit, insbe-
sondere die Sollmaximalgeschwindigkeit, regelt. Das Fahrerassistenzsystem
kann auch ein Abstandsregeltempomat sein, der auch als Adaptive Cruise
Control (ACC) bezeichnet wird, der, wenn sich das Kraftfahrzeug hinter ei-
nem weiteren Kraftfahrzeug befindet, automatisch einen Abstand regelt und
anderenfalls die Geschwindigkeit des Kraftfahrzeugs auf eine Sollgeschwin-
digkeit, insbesondere die Sollmaximalgeschwindigkeit, regelt.

Die Sollmaximalgeschwindigkeit kann zwischen 95 % und 60 % der zuldssi-
gen Fahrgeschwindigkeit sein. Hierbei kann das Verhaltnis von der Solima-
ximalgeschwindigkeit zur zulassigen Fahrgeschwindigkeit von mehreren Pa-
rametern abhangen, wobei vorzugsweise stets eine vorgegebene Reduzie-
rung erfolgt und abhangig von bestimmten Bedingungen bzw. Parametern
weitere Reduzierungen durchgefluhrt werden. Beispielsweise kann werkssei-
tig bzw. fahrerseitig vorgegeben sein, dass die Sollmaximalgeschwindigkeit
um 5 bis 20 %, das heifldt auf zwischen 95 und 80 %, der zuldssigen Fahrge-
schwindigkeit, reduziert wird. In Abhangigkeit von weiteren Parametern, die
im Folgenden noch detailliert erlautert werden, konnen weitere Reduzierun-
gen um jeweils beispielsweise 5 bis 10 % vorgesehen werden, die fahrsitua-
tionsbedingt genutzt werden. Hierbei werden in den folgenden Beispielen
haufig weitere Reduzierungen erlautert, die nur von einem einzelnen Para-
meter abhangen. Selbstverstandlich sind diese Reduzierungen frei kombi-
nierbar, beispielsweise durch eine Addition der jeweiligen Verringerungsbe-
trage, eine Multiplikation der jeweiligen Skalierungsfaktoren oder eine Be-
rechnung eines Gesamtskalierungsfaktors durch Subtraktion mehrerer pro-

zentualer Verringerungen von 100 %. Die Reduzierung kann stufenweise,
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kontinuierlich oder kontinuierlich ab einem bestimmten Grenzwert fir den
Parameter erfolgen. Eine kontinuierliche Reduzierung ist beispielsweise
durch eine Interpolation aus einer Wertetabelle moglich, die bestimmten Pa-
rameterwerten eine bestimmte Reduzierung der Sollimaximalgeschwindigkeit

zuordnet.

Der Verringerungsbetrag und/oder Skalierungsfaktor kdnnen in Abhangigkeit
eines erfassten Ladezustands eines Energiespeichers des Kraftfahrzeugs
und/oder eines erfassten FUllzustandes eines Kraftstofftanks des Kraftfahr-
zeugs ermittelt werden. Bei voller Batterie bzw. vollem Tank kann der werks-
seitig bzw. fahrerseitig vorgegebene Verringerungsbetrag bzw. Skalierungs-
faktor genutzt werden. Bei einem Fllstand zwischen 40 und 60 %, insbe-
sondere bei 50 %, kann eine Reduktion um weitere 1 bis 5 %, insbesondere
um 2 %, erfolgen. Bei einem Fullstand zwischen 10 und 30 %, insbesondere
bei 20 %, kann die weitere Reduzierung erhéht werden, so dass sie in einem
Bereich zwischen 3 und 10 %, insbesondere bei 5 %, liegt. Die weitere Re-
duktion der Sollmaximalgeschwindigkeit Uber den vorgegebenen Verringe-
rungsbetrag bzw. Skalierungsfaktor hinaus kann, wie erlautert, stufenweise
erfolgen oder es kann zwischen den verschiedenen Werten interpoliert wer-

den.

Der Verringerungsbetrag und/oder der Skalierungsfaktor kénnen erganzend
oder alternativ in Abhangigkeit einer durch eine Navigationseinrichtung ermit-
telten Information ermittelt werden, die eine Entfernung zu einem vorgege-
benen Zielort und/oder den Strallentyp des momentan oder voraussichtlich
zukunftig befahrenen Streckenabschnitts beschreibt. Hierbei kann insbeson-
dere ein Reichweitentberschuss berlcksichtigt werden, also ein Unterschied
zwischen einer in Abhangigkeit des Ladezustands des Energiespeichers
bzw. des Fullstands des Kraftstofftanks berechneten Restreichweite und ei-
ner Entfernung zum Zielort. Beispielsweise kann die Sollmaximalgeschwin-
digkeit bei einer Restreichweite von mehr als 50 km, das heifldt bei einer vo-
raussichtlichen verbleibenden Reichweite am Zielort von mehr 50 km, nicht
uber den fahrerseitig bzw. werksseitig vorgegebenen Verringerungsbetrag

bzw. Skalierungsfaktor hinaus reduziert werden. Bei einem Reichweiten-
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uberschuss von 10 bis 50 km kann die Sollmaximalgeschwindigkeit um wei-
tere 3 % reduziert werden, bei einem Reichweitenlberschuss von weniger
als 10 km um weitere 5 %. Zwischen den verschiedenen Werten kann inter-
poliert werden oder die Reduktion kann stufenweise erfolgen. Die genannten
Werte sind rein beispielhaft und kdnnen an das konkrete Kraftfahrzeug an-
gepasst werden. Die Berechnung von Restreichweiten ist im Stand der
Technik bekannt und soll nicht detailliert erlautert werden. Sie kann bei-
spielsweise durch Berilcksichtigung des Durchschnittsverbrauchs fur ein vo-
rausliegendes Zeit- oder Entfernungsintervall erfolgen. Es ist auch mdglich,
dass durch die Navigationseinrichtung bereitgestellte Streckendaten einer
voraussichtlichen Route zu dem Zielort berlcksichtigt werden.

Fur verschiedene Strallentypen kdnnen werksseitig oder fahrerseitig ver-
schiedene Verringerungsbetrage und/oder Skalierungsfaktoren vorgegeben
sein. Beispielsweise kann auf mehrspurigen Stral’en ein héherer Verringe-
rungsbetrag bzw. ein kleinerer Skalierungsfaktor genutzt werden, da sich auf
diesen die Fahrgeschwindigkeiten verschiedener Kraftfahrzeuge starker un-
terscheiden konnen und Kraftfahrzeuge leichter Gberholt werden kénnen, so
dass durch eine verringerte Geschwindigkeit eines Kraftfahrzeugs der Ver-
kehrsfluss nicht zu stark gehemmt wird. Entsprechend kénnen beispielswei-
se fur Autobahnen, Landstralien und Straf’en innerhalb von Orten verschie-

dene Verringerungsbetrage oder Skalierungsfaktoren vorgegeben werden.

Durch wenigstens eine Umfelderfassungseinrichtung kann wenigstens ein
weiterer Verkehrsteilnehmer erfasst werden, wobei der Verringerungsbetrag
und/oder der Skalierungsfaktor in Abhangigkeit einer Entfernung und/oder
einer Relativgeschwindigkeit des weiteren Verkehrsteilnehmers zu dem
Kraftfahrzeug ermittelt werden. Es ist somit in dem erfindungsgemafien Ver-
fahren moglich, dass die Berechnung der Sollmaximalgeschwindigkeit an
einen Verkehrsfluss bzw. die aktuelle Verkehrssituation angepasst wird. Es
wurde hierbei erkannt, dass eine niedrige Geschwindigkeit fur einen Fahrer
insbesondere dann als stérend empfunden wird, wenn sie sich stark von der
Geschwindigkeit weiterer Kraftfahrzeuge im unmittelbaren Fahrzeugumfeld,
insbesondere vor bzw. hinter dem Kraftfahrzeug, unterscheidet. Durch eine
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Reduktion des Verringerungsbetrags bzw. die Wahl eines groReren Skalie-
rungsfaktors in derartigen Verkehrssituationen kann die Akzeptanz des erfin-
dungsgemalien Verfahrens erhoht werden. Insbesondere kann als weiterer
Verkehrsteilnehmer ein Verkehrsteilnehmer erfasst werden, der sich hinter
dem Kraftfahrzeug, insbesondere auf der gleichen Fahrspur, befindet. Die
Sollmaximalgeschwindigkeit kann somit derart angepasst werden, dass die
effiziente Flhrung des eigenen Kraftfahrzeugs den Verkehrsfluss nicht allzu
stark hemmt bzw. dass dem Fahrer nicht der Eindruck vermittelt wird, dass
die effiziente Fuhrung des Kraftfahrzeugs weitere Verkehrsteilnehmer stort.

Der Verringerungsbetrag und/oder der Skalierungsfaktor kdnnen in Abhéan-
gigkeit eines vorgegebenen oder im laufenden Fahrbetrieb des Kraftfahr-
zeugs ermittelten Fahrertyps und/oder in Abhangigkeit einer ermittelten eine
Wetterlage an der Ist-Position des Kraftfahrzeugs beschreibenden Wetterin-
formation und/oder in Abhangigkeit einer momentanen Uhrzeit und/oder ei-

nes momentanen Datums ermittelt werden.

Ein Fahrertyp kann benutzerseitig vorgegeben werden oder im laufenden
Fahrbetrieb ermittelt bzw. angepasst werden. Ein Fahrertyp kann insbeson-
dere beschreiben, ob ein Fahrer zu einem eher dynamisch sportlichen Fahr-
verhalten neigt oder eher komfort- bzw. effizienzbewusst fahrt. Dies kann
beispielsweise durch eine statistische Auswertung des Fahrverhaltens ermit-
telt werden. Es ist auch maoglich, dass ein entsprechender Fahrertyp auf ei-
ner dem Fahrer zugeordneten Einrichtung, beispielsweise auf einem Mobilte-
lefon oder einem FahrzeugschlUssel, gespeichert ist und bei der Nutzung
des Kraftfahrzeugs durch den Fahrer durch die entsprechende Einrichtung
an das Kraftfahrzeug Ubertragen wird. Eine Auswertung des Fahrertyps er-
moglicht es beispielsweise, flur sportlich dynamische Fahrer geringere Ver-
ringerungsbetrage bzw. grollere Skalierungsfaktoren vorzusehen, wodurch
zwar ein geringerer Effizienzgewinn erreicht wird, jedoch eine weniger deutli-
che Einschrankung des Fahrbetriebs erfolgt, wodurch die Akzeptanz des er-
findungsgemalfien Verfahrens erhoht werden kann.
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Eine Berlcksichtigung von Datum und/oder Uhrzeit kann insbesondere zu
dem Zweck erfolgen, Termine eines Fahrers oder eines Kraftfahrzeuginsas-
sen zu berucksichtigen. Hierzu kann eine Termindatenbank vorgesehen sein,
die im Kraftfahrzeug vorgesehen ist oder auf die das Kraftfahrzeug tber eine
Kommunikationseinrichtung des Kraftfahrzeugs zugreifen kann, und in der
Termine des Fahrers und/oder wenigstens eines Fahrzeuginsassen gespei-
chert sind. Die Termine kénnen mit bestimmten Fahrzielen verknlpft sein. In
Abhangigkeit des Fahrziels kann eine verbleibende Fahrzeit prognostiziert
werden und aus dieser in Abhangigkeit der momentanen Uhrzeit eine vo-
raussichtliche Ankunftszeit bestimmt werden. Durch Vergleich der voraus-
sichtlichen Ankunftszeit mit der dem Termin zugeordneten Zeit kann eine
Zeitreserve berechnet werden, die angibt, wie lange vor dem Termin das
Fahrzeug das zugeordnete Fahrziel voraussichtlich erreicht. Der Verringe-
rungsbetrag und/oder der Skalierungsfaktor kann in Abhangigkeit dieser Zeit-
reserve berechnet werden, wobei eine geringere Zeitreserve zu einem gerin-
geren Verringerungsbetrag und/oder einem hdheren Skalierungsfaktor fuhrt,
das heil3t zu einem weniger effizienten, jedoch schnelleren Fahrbetrieb, und
umgekehrt.

Als das Fahrerassistenzsystem kann ein Geschwindigkeitsbegrenzer oder
eine Geschwindigkeitsregelung oder eine Abstandsregelung verwendet wer-
den. Der Geschwindigkeitsbegrenzer kann insbesondere ein pradiktiver Ge-
schwindigkeitsbegrenzer sein, der Umfelddaten eines vorausliegenden Stre-
ckenabschnitts auswertet und hieraus eine Grenzgeschwindigkeit bestimmt.
Der Geschwindigkeitsbegrenzer kann eine Bereitstellung von Drehmomenten
unterbinden, wenn die momentane Fahrgeschwindigkeit groRer als die
Grenzgeschwindigkeit ist und potentiell auch durch ein Bremsen in den
Fahrbetrieb eingreifen. Geschwindigkeits- bzw. Abstandsregelungen wurden
bereits vorangehend erlautert.

Folgt eine Hinweisgabe bei einem Uberschreiten der Sollmaximalgeschwin-
digkeit durch die momentane Fahrgeschwindigkeit, so kann der Hinweis als
ein haptischer Hinweis Uber ein aktorisch bewegbares Fahrpedal des Kraft-

fahrzeugs als Hinweiseinrichtung ausgegeben werden. Beispielsweise kann
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ein Hinweis dadurch gegeben werden, dass durch den Aktor ein Gegendruck
am Fahrpedal aufgebaut wird, den der Fahrer durch einen zusatzlichen
Kraftaufwand Uberwinden muss, um das Fahrpedal weiter zu betatigen. Al-
ternativ kénnte beispielsweise eine Vibration des Fahrpedals angeregt wer-

den.

Die Fahrgeschwindigkeit des Kraftfahrzeugs kann durch ein langsfihrendes
Fahrerassistenzsystem gesteuert werden, wobei die Sollgeschwindigkeit ge-
nau dann fur den Fahrer durch eine Ansteuerung einer Anzeigeeinrichtung
visualisiert wird, wenn sich die Sollgeschwindigkeit innerhalb eines vorgege-
benen vorangehenden Zeitintervalls und/oder Streckenintervalls geandert
hat. Die Sollgeschwindigkeit kann die Sollmaximalgeschwindigkeit sein. An-
ders ausgedruckt kann die Anzeige der Sollgeschwindigkeit bei einer Langs-
fuhrung durch ein Fahrerassistenzsystem wahrend Zeitraumen, in denen
sich die Sollgeschwindigkeit flr ein vorgegebenes Zeit- und/oder Streckenin-
tervall nicht &ndert, nicht angezeigt werden. Dies ist insbesondere vorteilhaft,
wenn aus Effizienzgrinden relativ groRe Abweichungen von der Sollge-
schwindigkeit bzw. Abweichungen von der Sollgeschwindigkeit Uber langere
Zeitraume zugelassen werden, da bei einer Anzeige der Sollgeschwindigkeit
der Fahrer eine starke Abweichung der dargesteliten Soligeschwindigkeit von
der tatsachlichen Fahrgeschwindigkeit als eine Fehlfunktion der Geschwin-
digkeitsregelung begreifen kdnnte. Dennoch wird bei dem vorgeschlagenen
Vorgehen die Sollgeschwindigkeit in jenen Fallen visualisiert, wenn sie sich
andert, so dass eine Anderung des Fahrverhaltens fir den Fahrer nachvoll-
ziehbar bleibt.

Neben dem erfindungsgemafen Verfahren betrifft die Erfindung ein Kraft-
fahrzeug mit einer Steuereinrichtung, durch die das erfindungsgemalie Ver-
fahren durchflhrbar ist. Die Steuereinrichtung ist somit zur Durchfihrung des
erfindungsgemallen Verfahrens ausgebildet. Dies kann durch eine entspre-
chende Programmierung und/oder Verschaltung erfolgen. Es ist moglich,
dass weitere Komponenten des Kraftfahrzeugs derart ausgebildet sind, dass
das Kraftfahrzeug die obig erlauterten Varianten des erfindungsgemafien
Verfahrens oder Teile dieser Varianten ausfuhren kann. Beispielsweise kann
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ein Kraftfahrzeug eine entsprechende notwendige Sensorik, Aktoren oder
Ahnliches aufweisen. Das erfindungsgeméfe Kraftfahrzeug kann hierbei
selbstverstandlich mit den zum erfindungsgemafien Verfahren genannten
Merkmalen mit den dort genannten Vorteilen weitergebildet werden.

Die Steuereinrichtung kann dazu eingerichtet sein, von einem ersten in einen
zweiten Betriebsmodus umzuschalten, wenn eine vorgegebene Umschaltbe-
dingung erflllt ist, und in den ersten Betriebsmodus die Hinweiseinrichtung
anzusteuern, um einen Hinweis auszugeben, wenn eine momentane Fahr-
geschwindigkeit des Kraftfahrzeugs die zulassige Fahrgeschwindigkeit tber-
steigt und/oder die zulassige Fahrgeschwindigkeit als die Maximalgeschwin-
digkeit oder die Sollgeschwindigkeit fur die Steuerung der Geschwindigkeit
zu verwenden und in einem zweiten Betriebsmodus das erfindungsgemafe
Verfahren durchzufuhren. Das erfindungsgemaflle Verfahren kann somit
durch die Steuereinrichtung nur in einem bestimmten Betriebsmodus, bei-
spielsweise in einem Effizienzmodus, durchgeflhrt werden, und die Hinweis-
gabe bzw. Steuerung der Fahrgeschwindigkeit kann in einem weiteren Be-
triebsmodus auf die ermittelte zulassige Fahrgeschwindigkeit bezogen sein.
Die Umschaltung zwischen den Betriebsmodi kann in Abhangigkeit einer Be-
dieneingabe des Fahrers erfolgen. Es ist jedoch erganzend oder alternativ
moglich, dass die Umschaltung in Abhangigkeit bestimmter Fahrparameter
erfolgt, die im Folgenden noch detailliert erlautert werden. Der Ubergang
zwischen den beiden Betriebsmodi kann durch ein hartes Umschalten erfol-
gen, es ist jedoch auch méglich, dass ein quasi kontinuierlicher Ubergang
erfolgt. Dies ist beispielsweise dadurch moglich, dass in dem ersten Be-
triebsmodus zwar eine Sollmaximalgeschwindigkeit berechnet und wie vo-
rangehend erlautert genutzt wird, zur Berechnung dieser Sollmaximalge-
schwindigkeit jedoch ein Skalierungsfaktor von 1 bzw. ein Verringerungsbe-
trag von 0 verwendet wird. Ein Umschalten in den zweiten Betriebsmodus
erfolgt in diesem Fall dadurch, dass der Skalierungsfaktor reduziert bzw. der

Verringerungsbetrag erhoht wird.

Die Steuereinrichtung kann dazu eingerichtet sein, von dem zweiten in den

ersten Betriebsmodus umzuschalten, wenn eine vorgegebene weitere Um-
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schaltbedingung erflllt ist. Die weitere Umschaltbedingung kann sein, dass
die Umschaltbedingung nicht erfullt ist. Ein entsprechendes Vorgehen ist be-
sonders dann vorteilhaft, wenn die Umschaltung in Abhangigkeit einer Be-
dieneingaben eines Fahrers erfolgt, wodurch der Fahrer zwischen den bei-
den Betriebsmodi umschalten kann. Erfolgt eine Umschaltung in Abhangig-
keit von Fahrparametern, ist es vorteilhaft, wenn die weitere Umschaltbedin-
gung so gewahlt ist, dass ein hysteretisches Umschalten erfolgt, das heift,
dass innerhalb eines bestimmten Parameterintervalls unabhangig von dem
momentan genutzten Betriebsmodus keine Umschaltung des Betriebsmodus

erfolgt.

Die Erflllung der Umschaltbedingung kann von einem erfassten Ladezu-
stand eines Energiespeichers des Kraftfahrzeugs und/oder von einem er-
fassten Fllstand eines Kraftstofftanks des Kraftfahrzeugs und/oder von einer
durch eine Navigationseinrichtung des Kraftfahrzeugs bereitstellbaren Infor-
mation, die eine Entfernung zu einem vorgegebenen Zielort und/oder den
Strallentyp des momentan oder voraussichtlich zukunftigen Streckenab-
schnitts beschreibt, und/oder von einem vorgegebenen oder im laufenden
Fahrbetrieb des Kraftfahrzeugs ermittelten Fahrertyp und/oder von einer er-
mittelten eine Wetterlage an der Ist-Position des Kraftfahrzeugs beschrei-
benden Wetterinformation und/oder von einer momentanen Uhrzeit und/oder
von einem momentanen Datum und/oder von einer Entfernung und/oder ei-
ner Relativgeschwindigkeit eines erfassten weiteren Verkehrsteiinehmers zu
dem Kraftfahrzeug abhangen.

Hierbei konnen die vorangehend zur Anpassung des Verringerungsbetrags
bzw. des Skalierungsfaktors erlauterten Abhangigkeiten und Auswertungs-
moglichkeiten herangezogen werden, um den Betriebszustand zu bestim-
men. Beispielsweise kann, wie vorangehend erlautert, ein Reichweitenlber-
schuss ermittelt werden und in Abhangigkeit des ermittelten Reichweiten-
uberschusses bestimmt werden, ob die Steuereinrichtung im ersten oder im
zweiten Betriebsmodus betrieben werden soll. Als weiteres Beispiel kann die
vorangehend erlduterte Zeitreserve ausgewertet werden, die zwischen einem

in einer Termindatenbank gespeicherten Termin und einer voraussichtlichen
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Ankunftszeit liegt, und in Abhangigkeit dieser Zeitreserve kann bestimmt
werden, ob die Steuereinrichtung im ersten oder zweiten Betriebsmodus be-

trieben wird.

Die oben erlauterten Abhangigkeiten flr die Umschaltbedingung konnen
auch fur die weitere Umschaltbedingung herangezogen werden. Besonders
vorteilhaft kann die weitere Umschaltbedingung die Entfernung und/oder Re-
lativgeschwindigkeit des erfassten weiteren Verkehrsteilnehmers auswerten.
Beispielsweise kann in den ersten Betriebsmodus zuriickgeschalten werden,
wenn die Verkehrsdichte um das Kraftfahrzeug hoch ist und die weiteren
Verkehrsteilnehmer schneller fahren als das eigene Kraftfahrzeug oder wenn
ein Kraftfahrzeug auf der gleichen Fahrspur dicht auffahrt.

Durch die Steuereinrichtung kann in dem zweiten Betriebsmodus wenigstens
ein Verbraucher des Kraftfahrzeugs deaktiviert oder in einen Energiespar-
modus versetzt werden und/oder wenigstens ein Antriebsmotor des Kraft-
fahrzeugs kann derart angesteuert werden, dass eine maximal bereitgestellte
Leistung und/oder ein maximal bereitgestelites Drehmoment und/oder eine
bereitgestellte Leistung und/oder ein bereitgestelltes Drehmoment bei we-
nigstens einer vorgegebenen Pedalstellung eines Fahrpedals des Kraftfahr-
zeugs kleiner sind als im ersten Betriebsmodus. Bei den deaktivierten Ver-
brauchern kann es sich um Komfortverbraucher, insbesondere eine Klimaan-

lage, handein.

Eine Senkung der bereitgestellten Leistung und/oder Drehmomente wirkt
sich insbesondere auf die Beschleunigung aus. Eine Abhangigkeit der be-
reitgestellten Leistung und/oder des bereitgestellten Drehmoments von der
Pedalstellung kann in Form einer Transferfunktion vorgegeben sein, bei-
spielsweise eine Fahrpedalkennlinie. Diese kann im zweiten Betriebsmodus
flacher sein, das heift eine Anderung der Pedalstellung kann zu einer gerin-
gen Anderung des bereitgestellten Drehmoments bzw. der bereitgestellten
Leistung fuhren.
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Es ist auch moglich, dass die Steuereinrichtung in einem dritten Betriebsmo-
dus betrieben werden kann, in dem Verbraucher des Kraftfahrzeugs deakii-
viert bzw. in einen Energiesparmodus versetzt werden und/oder wie voran-
gehend erlautert Leistungen bzw. Drehmomente reduziert werden, wobei
eine Hinweisgabe, Geschwindigkeitsbegrenzung und/oder Steuerung der
Geschwindigkeit nicht oder in Abhangigkeit der zulassigen Fahrgeschwindig-
keit erfolgt. Dieser dritte Betriebsmodus kann manuell wahlbar sein oder au-
tomatisch gewahlt werden. Hierbei kann es sich bei dem dritten Betriebsmo-
dus insbesondere um eine Zwischenstufe der fahrparameterabhangigen
Steuerung handeln, so dass bei einer Anderung eines Fahrparameters, bei-
spielsweise bei einer Reduzierung eines Ladezustands eines Energiespei-
chers bzw. einer Reduzierung eines Reichweitenlberschusses unter einen
Grenzwert, zunachst von dem ersten Betriebsmodus in den dritten Betriebs-
modus gewechselt wird und erst bei einer weiteren Verringerung des Lade-
zustands bzw. des Reichweitenlberschusses unter einen weiteren Grenz-

wertes in den zweiten Betriebsmodus gewechselt wird.

Die Steuereinrichtung kann dazu eingerichtet sein, sowohl in dem ersten als
auch in dem zweiten Betriebsmodus die Fahrgeschwindigkeit durch das
langsfuhrende Fahrerassistenzsystem derart zu steuern, dass die Fahrge-
schwindigkeit innerhalb eines Toleranzintervalls um die Sollgeschwindigkeit
liegt, wobei das Toleranzintervall im zweiten Betriebsmodus grofier ist als im
ersten Betriebsmodus. Die Sollgeschwindigkeit kann insbesondere die Soll-
maximalgeschwindigkeit sein. Durch das beschriebene Vorgehen kann die
Effizienz des Betriebs des Kraftfahrzeugs im zweiten Betriebsmodus weiter
erhdht werden, da das Toleranzintervall zur Effizienzoptimierung ausgenutzt
werden kann. Eine Effizienzoptimierung durch eine Nutzung von Toleranzin-
tervallen um eine Sollgeschwindigkeit ist im Stand der Technik prinzipiell be-
kannt. Beispielsweise kénnen Hohenverlaufe eines Strallenverlaufs berlck-
sichtigt werden, wodurch das Kraftfahrzeug bergabwarts Schwung holen
kann, um weniger Energie fUr eine Bergaufwartsfahrt zu bendtigen oder ahn-
liches. Entsprechende Toleranzintervalle ermdglichen es auch, auf Anpas-
sungen der Sollgeschwindigkeit verzogert zu reagieren, wodurch weniger

starke Beschleunigungs- und/oder Bremsvorgange erforderlich sind, was die
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Effizienz weiter steigern kann. Toleranzintervalle sind im Stand der Technik
dadurch begrenzt, dass eine zuldssige Fahrgeschwindigkeit in der Regel
nicht oder nur unwesentlich Uberschritten werden soll. Da im zweiten Be-
triebsmodus erfindungsgemafy eine niedrigere Sollmaximalgeschwindigkeit
zur Steuerung der Fahrgeschwindigkeit als Maximal- oder Sollgeschwindig-
keit vorgegeben wird, kénnen in diesem Betriebsmodus gréliere Toleranzin-
tervalle genutzt werden, womit die Effizienz des Fahrbetriebs weiter gestei-

gert werden kann.

Bezlglich der Toleranzintervalle ist anzumerken, dass es durchaus moglich
ist, die Fahrgeschwindigkeit in bestimmten Fahrsituationen das Toleranzin-
tervall verlasst. Es kann wenigstens eine Zusatzbedingung vorgegeben sein,
wobei die Fahrgeschwindigkeit nur bei Erfullung oder Nichterfullung der Zu-
satzbedingung in dem Toleranzintervall gehalten wird. Beispielsweise kann
ein Minimalabstand zu weiteren Verkehrsteilnehmern vorgegeben werden,
wobei bei Unterschreitung des Minimalabstands die Fahrgeschwindigkeit
auch unterhalb des Toleranzintervalls gesenkt wird oder Ahnliches.

Weitere Vorteile und Einzelheiten der Erfindung ergeben sich aus den fol-
genden Ausfuhrungsbeispielen sowie den zugehorigen Zeichnungen. Hierbei

zeigen schematisch:

Fig. 1 ein Ablaufdiagramm eines AusfUhrungsbeispiels des erfin-
dungsgemalien Verfahrens,

Fig. 2 ein Ausfuhrungsbeispiel des erfindungsgemalen Kraftfahr-
zeugs, und
Fig. 3 Geschwindigkeitsverlaufe bei einer Flhrung eines erfindungs-

gemalien Kraftfahrzeugs entlang einer Fahrstrecke in unter-

schiedlichen Betriebsmodi des Kraftfahrzeugs.

Fig. 1 zeigt ein Ablaufdiagramm eines Verfahrens zur Unterstutzung eines
Fahrers bei der Fuhrung eines Kraftfahrzeugs. In Schritt S1 wird eine zulas-



10

15

20

25

30

0O 2018/028997 15 PCT/EP2017/068966

sige Fahrgeschwindigkeit eines momentan bzw. eines voraussichtlich zu-
kinftig befahrenen Streckenabschnitts ermittelt. Dies geschieht durch Aus-
wertung von das Kraftfahrzeugumfeld beschreibenden Umfelddaten. Die Um-
felddaten kdnnen beispielsweise gewonnen werden, indem durch eine kraft-
fahrzeugseitige Kamera das vordere Kraftfahrzeugumfeld umfasst wird.
Durch eine Bildverarbeitung der Bilddaten der Kamera konnen Verkehrs-
schilder oder andere Hinweise auf zulassige Fahrgeschwindigkeiten erkannt
werden und die zulassige Fahrgeschwindigkeit kann ermittelt werden.

Alternativ oder erganzend ist es mdglich, Kartendaten, die das Umfeld des
Krafttahrzeugs beschreiben, als Umfelddaten zu nutzen. Die Kartendaten
kénnen beispielsweise lokal im Kraftfahrzeug vorgehalten werden oder uUber
eine drahtlose Datenverbindung bereitgestellt werden. Eine Positionserfas-
sungseinrichtung, beispielsweise ein GPS-Sensor, des Kraftfahrzeugs kann
genutzt werden, um eine momentane Position des Kraftfahrzeugs zu be-
stimmen und anhand jener Position Kartendaten auszuwahlen, die den mo-
mentanen bzw. den voraussichtlich zukunftig befahrenen Streckenabschnitt
betreffen. In den Kartendaten kdnnen zulassige Fahrgeschwindigkeiten fur
die einzelnen Streckenabschnitte gespeichert sein, womit auch hierdurch
eine zusatzliche Fahrgeschwindigkeit bestimmt werden kann.

In Schritt S2 werden Fahrparameter erfasst, in Abhangigkeit derer die zulas-
sige Fahrgeschwindigkeit wie im Folgenden erldutert verarbeitet werden
kann. Diese Fahrparameter werden spater ausgewertet, um zu ermitteln,
inwieweit eine Effizienz eines Fahrbetriebs erhdht werden soll, indem das
Kraftfahrzeug langsamer gefuhrt wird als mit der zulassigen Fahrgeschwin-
digkeit. Fahrparameter, die hierfur relevant sein kénnen, sind ein Ladezu-
stand eines Energiespeichers bzw. ein Flllstand eines Kraftstofftanks des
Kraftfahrzeugs, durch eine Navigationseinrichtung des Kraftfahrzeugs bereit-
gestellte Informationen, die eine Entfernung zu einem vorgegebenen Zielort
und/oder den Stralentyp des Streckenabschnitts beschreiben, ein vorgege-
bener oder im laufenden Fahrbetrieb des Kraftfahrzeugs ermittelter Fahrer-
typ, eine ermittelte Wetterlage an der Ist-Position des Kraftfahrzeugs, eine

momentane Uhrzeit bzw. ein Datum und/oder Daten weiterer Verkehrsteil-
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nehmer, insbesondere deren Entfernung bzw. Relativgeschwindigkeit zu

dem eigenen Kraftfahrzeug.

Die erfassten Daten kénnen direkt zur Parametrisierung der folgenden Ver-
fahrensschritte genutzt werden oder es konnen weitere Groflen aus diesen
Parametern berechnet werden. So kann beispielsweise aus dem Ladezu-
stand des Energiespeichers bzw. dem Fulllzustand des Kraftstofftanks eine
Restreichweite fur das Kraftfahrzeug prognostiziert werden und die Rest-
reichweite kann im Folgenden als Fahrparameter ausgewertet werden. Wur-
de eine entsprechende Restreichweite berechnet und zudem eine Entfer-
nung zu einem vorgegebenen Zielort ermittelt, kann erganzend oder alterna-
tiv ein Reichweitenlberschuss aus der Differenz der Restreichweite und der
Entfernung zu dem vorgegebenen Zielort berechnet werden und im Folgen-
den als Fahrparameter berucksichtigt werden. Eine Uhrzeit bzw. ein Datum
kann insbesondere derart bertcksichtigt werden, dass aus einer Terminda-
tenbank, die kraftfahrzeugseitig vorgehalten oder durch eine Dritteinrichtung,
beispielsweise ein Mobiltelefon, an das Kraftfahrzeug bereitgestelit wird, eine
Terminzeit fur einen Termin an einem vorgegebenen Zielort ermittelt wird.
Durch Verfahren, die im Stand der Technik bekannt sind, kann zudem eine
prognostizierte Ankunftszeit an dem vorgegebenen Zielort ermittelt werden.
Aus dem Zeitunterschied zwischen der Ankunftszeit und der Terminzeit kann
eine Zeitreserve berechnet werden, die angibt, wieviel vor dem Termin das
Kraftfahrzeug den Zielort voraussichtlich erreicht. Diese Zeitreserve kann im
weiteren Verfahren als Fahrparameter ausgewertet werden.

In Schritt S3 wird durch die Steuereinrichtung des Kraftfahrzeugs eine Um-
schaltbedingung ausgewertet, deren Erflllung von zumindest Teilen der zu
Schritt S2 diskutierten Fahrparameter abhéangt. Die Umschaltbedingung kann
insbesondere von einem Vergleich wenigstens eines der Fahrparameter mit
einem jeweiligen Grenzwert abhangen. Hierbei kdnnen die Vergleichsergeb-
nisse ,und® und/oder ,oder verknupft werden. Beispielsweise kann die Um-
schaltbedingung dann erfullt sein, wenn der Ladezustand eines Energiespei-
chers des Kraftfahrzeugs und/oder ein Reichweitentberschuss unterhalb

eines jeweiligen Grenzwertes liegen.
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Ist die Umschaltbedingung erflllt, so wird die Steuereinrichtung in dem zwei-
ten Betriebsmodus betrieben und das Verfahren ab Schritt S4 fortgesetzt.
Anderenfalls wird die Steuereinrichtung im ersten Betriebsmodus betrieben
und das Verfahren wird ab Schritt S8 fortgesetzt.

In Schritt S4 wird eine Sollmaximalgeschwindigkeit berechnet, die kleiner als
die in Schritt S1 ermittelte zulassige Fahrgeschwindigkeit ist. Dies erfolgt
dadurch, dass ein vorgegebener Verringerungsbetrag von der zulassigen
Fahrgeschwindigkeit abgezogen wird oder dadurch, dass die zulassige
Fahrgeschwindigkeit mit einem vorgegebenen Skalierungsfaktor multipliziert
wird. Der Verringerungsbetrag bzw. der Skalierungsfaktor werden hierbei in
Abhangigkeit von zumindest Teilen der in Schritt S2 ermittelten Fahrparame-
ter vorgegeben. Dies wird im Folgenden an dem Beispiel eines Skalierungs-
faktors beschreiben. Hierbei kann eine erste Reduzierung werksseitig vorge-
geben oder durch einen Fahrer eingestellt sein, die beispielsweise zwischen
5 und 20 %, insbesondere bei 10 %, liegen kann. Erfolgt keine weitere Re-
duzierung aufgrund der Fahrparametern resultiert somit ein Skalierungsfaktor
zwischen 80 und 95 %, vorzugsweise von 90 %. Dieser Skalierungsfaktor
kann in Abhangigkeit verschiedener Fahrparameter weiter reduziert werden.
Beispielsweise kann ein aktueller Ladezustand eines Energiespeichers bzw.
eine Restreichweite betrachtet werden. Ist der Energiespeicher voligeladen,
so wird der Skalierungsfaktor nicht weiter reduziert. Bei einem halbvolien
Energiespeicher kann der Skalierungsfaktor beispielsweise um weitere 3 %
und bei einem fast leeren Energiespeicher, beispielsweise bei einem Lade-
zustand von weniger als 20 %, um weitere 5 % reduziert werden. Die weitere
Reduzierung des Skalierungsfaktors kann stufenweise erfolgen oder es kann

zwischen den verschiedenen genannten Werten interpoliert werden.

Zusatzlich oder alternativ kann, wie zu Schritt S2 erlautert, ein Reichweiten-
uberschuss berechnet werden, wobei der Skalierungsfaktor bei einem
Reichweitenuberschuss von mehr als 50 km nicht weiter reduziert wird, bei
einem ReichweitenUberschuss zwischen 10 und 50 km beispielsweise um

weitere 3 % reduziert wird und bei einem kritischen Reichweitenlberschuss
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von weniger als 10 km beispielsweise um weitere 5 % reduziert wird. Auch in
diesem Fall kann die Reduzierung stufenweise erfolgen oder es kann zwi-

schen einzelnen Werten interpoliert werden.

Der berechnete weiter reduzierte oder nicht weiter reduzierte Skalierungsfak-
tor wird anschlieflend mit der zulassigen Fahrgeschwindigkeit multipliziert,

um eine Sollmaximalgeschwindigkeit zu ermitteln.

In Schritt S5 wird die in Schritt S4 ermittelte Sollmaximalgeschwindigkeit als
Sollgeschwindigkeit fur eine Steuerung einer Fahrzeuggeschwindigkeit durch
ein Fahrerassistenzsystem vorgegeben. Zur klaren Darstellung der wesentli-
chen Verfahrensmerkmale wird im Folgenden davon ausgegangen, dass es
sich bei dem Fahrerassistenzsystem um eine Geschwindigkeitsregelanlage
handelt, die die Langsfuhrung des Kraftfahrzeugs derart durchflhrt, dass die
Fahrgeschwindigkeit innerhalb eines Toleranzintervalls um die Solige-
schwindigkeit gehalten wird. In alternativen AusfUhrungsformen ware es
moglich, die Geschwindigkeitsregelung unter weiteren Randbedingungen
durchzuflhren, also insbesondere eine Abstandsregelung durchzuflhren, bei
der ein Abstand zu einem vorausfahrenden Fahrzeug auf einen vorgegebe-
nen Wert geregelt wird, solange das eigene Kraftfahrzeug einem weiteren
Kraftfahrzeug folgt, und nur in dem Fall, in dem kein vorausfahrendes Kraft-
fahrzeugs detektiert wird, eine Geschwindigkeitsregelung auf die Sollge-
schwindigkeit erfolgt. In einer weiteren alternativen AusfUhrungsmoglichkeit
ware es moglich, dass ein Fahrerassistenzsystem gesteuert wird, das eine
maximale Fahrgeschwindigkeit auf die Sollmaximalgeschwindigkeit begrenzt
oder dass bei einem Uberschreiten der Solimaximalgeschwindigkeit einen
Hinweis, insbesondere einen haptischen Hinweis Uber ein Fahrpedal, an ei-
nen Fahrer gibt.

In Schritt S6 werden weitere die Langsfuhrung des Kraftfahrzeugs betreffen-
de Komponenten des Kraftfahrzeugs konfiguriert. Aufgrund des Betriebs des
Kraftfahrzeugs im zweiten Betriebsmodus wird ein Toleranzintervall fur die
Geschwindigkeitsregelanlage vorgegeben, das groller ist als im Falle des

ersten Betriebsmodus, der spater erldutert werden wird. Zudem wird eine
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durch die Antriebsmaschine des Kraftfahrzeugs bereitgestellte Leistung bzw.
ein bereitgestelltes Drehmoment begrenzt. Anschliel3end wird die Langsfuh-
rung gemal} der in Schritt S5 und Schritt S6 festgelegten Parameter in Schritt
S7 durchgefuhrt. Die Langsfuhrung erfolgt wie aus dem Stand der Technik
bekannt, wobei jedoch statt einer manuell durch den Fahrer gewahlten Soll-
geschwindigkeit die Sollmaximalgeschwindigkeit als Sollgeschwindigkeit
verwendet wird. AnschlielRend wird das Verfahren ab Schritt S1 wiederholt.

Im ersten Betriebsmodus, also dann, wenn die Umschaltbedingung in dem
Schritt S3 nicht erflllt ist, wird das Verfahren in Schritt S8 fortgesetzt, in dem
die Sollgeschwindigkeit bzw. die Maximalgeschwindigkeit zur automatischen
Langsfuhrung des Kraftfahrzeugs gleich der zulassigen Fahrgeschwindigkeit
gesetzt wird. In Schritt S9 erfolgt anschlieend die Einstellung der weiteren
Parameter der Langsfihrung. Hierbei wird ein schmalerer Toleranzbereich
als zu Schritt S6 diskutiert gewahit, da das Kraftfahrzeug bereits mit der zu-
lassigen Fahrgeschwindigkeit bewegt wird und demnach keine allzu grofden
Ausschlage der Fahrgeschwindigkeit erfolgen sollten. Zudem erfolgt die
Langsflhrung derart, dass die durch die Antriebsmaschine bereitgestellte
Leistung und das bereitgestellte Drehmoment nicht begrenzt werden. An-

schliefiend erfolgt die LangsflUhrung in Schritt S7 wie bereits erlautert.

Fig. 2 zeigt ein AusfUhrungsbeispiel eines Kraftfahrzeugs 1, das eine Steuer-
einrichtung 2 aufweist, die zur Durchflhrung des vorangehend erlauterten
Verfahrens ausgebildet ist. Uber eine Umfelderfassungseinrichtung 3, nam-
lich eine Kamera im Frontbereich des Kraftfahrzeugs, werden das Kraftfahr-
zeugumfeld beschreibende Umfelddaten erfasst. Die durch die Kamera er-
fassten Bilddaten werden durch die Steuereinrichtung 2 verarbeitet, um eine
zulassige Fahrgeschwindigkeit zu ermitteln. Dies kann durch eine Erkennung
von Strafienschildern in den Bilddaten erfolgen. Alternativ oder erganzend
konnen Informationen Uber eine zulassige Fahrgeschwindigkeit auch von der
Navigationseinrichtung 4 bereitgestellt werden. Die Navigationseinrichtung 4
umfasst eine Positionserfassungseinrichtung zur Erfassung der Fahrzeugpo-
sition, beispielsweise ein GPS-Sensor, und eine Speichereinrichtung, die
Kartendaten speichert, die ein Strallennetz mit zugeordneten zuldssigen
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Fahrgeschwindigkeiten speichert. Aus diesen Informationen kann die zusatz-
liche Fahrgeschwindigkeit ermittelt und an die Steuereinrichtung 2 bereitge-

stellt werden.

Die Steuereinrichtung 2 weist, wie zu Fig. 1 erlautert, zwei Betriebsmodi auf,
wobei in einem zweiten Betriebsmodus die Effizienz des Kraftfahrzeugs 1
erhoht wird, indem eine Geschwindigkeitsregelung nicht in Abhangigkeit der
zulassigen Fahrgeschwindigkeit sondern in Abhangigkeit einer demgegen-
uber geringeren Sollmaximalgeschwindigkeit erfolgt. Das entsprechende
Vorgehen wurde bereits mit Bezug auf Fig. 1 erlautert. Um dies zu ermogli-
chen, kommuniziert die Steuereinrichtung 2 mit mehreren weiteren Kompo-
nenten des Kraftfahrzeugs 1. Von einem Energiespeicher 5 wird ein aktueller
Ladezustand des Energiespeichers 5 bereitgestellt. Aus der zeitlichen Ver-
anderung des Ladezustands kann durch die Steuereinrichtung 2 beispiels-
weise eine voraussichtliche Reichweite des Kraftfahrzeugs 1 berechnet wer-
den. Durch die Navigationseinrichtung 4 werden Informationen Uber einen
momentan befahrenen Strallentyp und Uber eine Entfernung zu einem vor-
gegebenen Fahrziel bereitgestelit. Hieraus kann durch die Steuereinrichtung
2 beispielsweise ein Reichweitenuberschuss berechnet werden.

Um den Verkehrsfluss um das Kraftfahrzeug 1 herum zu beobachten, ist zu-
dem im Heck des Kraftfahrzeugs eine weitere Umfelderfassungseinrichtung
34, namlich eine weitere Kamera, vorgesehen. Aus den durch die Umfelder-
fassungseinrichtung 3 und die weitere Umfelderfassungseinrichtung 34 be-
reitgestellten Umfelddaten kann die Steuereinrichtung 2 Informationen Gber
den umliegenden Verkehrsfluss ermitteln und beispielsweise bei einer hohen
Verkehrsdichte und insbesondere nah hinter dem Kraftfahrzeug 1 befindli-
chen weiteren Kraftfahrzeugen die Steuereinrichtung im ersten Betriebsmo-
dus betreiben oder relativ hohe Skalierungsfaktoren bzw. relativ geringe Ver-
ringerungsbetrage nutzen, um die Fahrgeschwindigkeit des Kraftfahrzeugs 1

nur gering oder nicht zu reduzieren.

Zur LangsfUhrung des Kraiftfahrzeugs kann die Steuereinrichtung 2 einerseits
einen Antriebsmotor 6 des Kraftfahrzeugs und andererseits Bremsen 7 des
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Kraftfahrzeugs ansteuern, um die Fahrgeschwindigkeit des Kraftfahrzeugs
vorzugeben. Die Steuereinrichtung 2 steuert zudem eine Anzeigeeinrichtung
8, um den Fahrer Uber den aktuellen Fahrbetrieb zu informieren. Die Anzei-
geeinrichtung 8 zeigt die aktuelle Geschwindigkeit und, je nach Fahrsituation,
eine Sollgeschwindigkeit der Geschwindigkeitsregelung. Die Sollgeschwin-
digkeit wird ausschlief3lich in solchen Fahrsituationen angezeigt, in denen die
Sollgeschwindigkeit kirzlich angepasst wurde und somit ein Nachflhren der
Ist-Geschwindigkeit zu der neuen Sollgeschwindigkeit erfolgt. In Bereichen,
in denen die vorgegebene Sollgeschwindigkeit konstant ist, wird die Sollge-
schwindigkeit nicht dargestellt, da, aufgrund der groflen im zweiten Be-
triebsmodus genutzten Toleranzbereiche, grof’e Abweichungen zwischen
der Sollgeschwindigkeit und der Ist-Geschwindigkeit resultieren kénnen, die
von einem Fahrer als Fehlifunktion der Geschwindigkeitsregelung interpretiert

werden kénnten.

Die Steuereinrichtung 2 ist auch in einem weiteren Betriebsmodus betreib-
bar, der im Wesentlichen dem zweiten Betriebsmodus entspricht, wobei statt
einer Steuerung der Fahrzeuggeschwindigkeit in Abhangigkeit der Solimaxi-
malgeschwindigkeit die Sollmaximalgeschwindigkeit dazu genutzt wird, dem
Fahrer einen Hinweis zu geben, wenn die aktuelle Geschwindigkeit bei einer
manuellen Fuhrung des Kraftfahrzeugs die Sollmaximalgeschwindigkeit
uberschreitet. Hierzu wird in diesem Fall die Hinweiseinrichtung 32 ange-
steuert, die durch ein aktorisch bewegbares Fahrpedal des Kraftfahrzeugs
gebildet wird. Die Ansteuerung erfolgt derart, dass bei einem Erreichen der
Sollmaximalgeschwindigkeit ein Gegendruck am Fahrpedal aufgebaut wird,
wodurch ein Fahrer darauf hingewiesen wird, dass er nicht schneller fahren
soll. Alternativ ware es beispielsweise moglich, das Fahrpedal 32 in Vibration

zu versetzen, um einen Hinweis an den Fahrer zu geben.

Das Kraftfahrzeug 1 weist zudem einen Verbraucher 33, beispielsweise eine
Klimaanlage auf, der bei einem Betrieb der Steuereinrichtung 2 im zweiten
Betriebsmodus deaktiviert wird, um die Energieeffizienz des Kraftfahrzeugs 1

weiter zu erhéhen.
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Fig. 3 zeigt die Unterschiede zwischen den zu Fig. 1 und 2 erlauterten unter-
schiedlichen Betriebsmodi des Kraftfahrzeugs 1 bei einem Fahrbetrieb ent-
lang einer Strecke, die drei Streckenabschnitte 9, 10, 11 mit jeweils vorgege-
benen zulassigen Fahrgeschwindigkeiten 12, 13, 14 umfasst. Der Geschwin-
digkeitsverlauf fur das Kraftfahrzeug 1 im ersten Betriebsmodus ist durch die
Kurve 28 und der Geschwindigkeitsverlauf fur den zweiten Betriebsmodus
durch die Kurve 29 dargestellt. Die Regelung erfolgt im ersten Betriebsmo-
dus derart, dass die Sollgeschwindigkeiten 15, 16, 17 flr die Streckenab-
schnitte 9, 10, 11 jeweils als die zulassige Fahrgeschwindigkeit 12, 13, 14 im
entsprechenden Streckenabschnitt 9, 10, 11 vorgegeben werden. Da zudem
die Leistung und das Drehmoment des Antriebsmotors 6 nicht begrenzt wer-
den, erfolgt ein Wechsel zwischen den Soligeschwindigkeiten 15, 16, 17 Gber

relativ kurze Strecken.

Im zweiten Betriebsmodus werden als die Sollgeschwindigkeiten 18, 19, 20
hingegen Sollmaximalgeschwindigkeiten vorgegeben, die wie zu Fig. 1 erlau-
tert durch eine Multiplikation der zulassigen Fahrgeschwindigkeiten 12, 13,
14 mit vorgegebenen Skalierungsfaktoren berechnet werden. Die Sollge-
schwindigkeiten 18, 19, 20 sind jeweils um Verringerungsbetrage 21, 22, 23
geringer als die Sollgeschwindigkeiten 15, 16, 17 im ersten Betriebsmodus.
Da zudem eine Leistung und ein Drehmoment des Antriebsmotors 6 des
Kraftfahrzeugs 1 im zweiten Betriebsmodus begrenzt werden, erfolgt der
Wechsel zwischen den Sollgeschwindigkeiten 18, 19, 20 Uber langere Stre-
cken als der Wechsel zwischen den Sollgeschwindigkeiten 15, 16, 17 in dem
ersten Betriebsmodus.

Um die Energieeffizienz im zweiten Betriebsmodus weiter zu erhéhen, wird
zudem im zweiten Betriebsmodus ein groferes Toleranzintervall 31 als im
ersten Betriebsmodus genutzt. Dies ist durch die gestrichelten Abweichun-
gen 30 der Fahrgeschwindigkeit im zweiten Betriebsmodus angedeutet.

Wie vorangehend zu Fig. 2 erlautert, soll im Kraftfahrzeug 1 zumindest im
zweiten Betriebsmodus eine Anzeige der Sollgeschwindigkeit nur in Berei-
chen erfolgen, in denen zwischen verschiedenen Sollgeschwindigkeiten ge-
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wechselt wird. Daher wird die Sollgeschwindigkeit in dem Bereich 24 und

dem Bereich 26 nicht dargestellt und in den Bereichen 25 und 27 dargestellit.
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PATENTANSPRUCHE

1. Verfahren zur Unterstltzung eines Fahrers bei der FUhrung eines Kraft-

fahrzeugs (1), umfassen die Schritte:

Ermitteln einer maximal zulassigen Fahrgeschwindigkeit (12, 13, 14)
in einem momentan oder voraussichtlich zukinftig befahrenen Stre-
ckenabschnitt (9, 10, 11) durch Auswertung von das Kraftfahr-
zeugumfeld beschreibenden Umfelddaten,

Berechnen einer Sollmaximalgeschwindigkeit, die kleiner als die zu-
lassigen Fahrgeschwindigkeit (12, 13, 14) ist, durch Subtrahieren
eines vorgegebenen Verringerungsbetrags (21, 22, 23) von der zu-
lassigen Fahrgeschwindigkeit (12, 13, 14) und/oder durch Multipli-
zieren der zuldssigen Fahrgeschwindigkeit (12, 13, 14) mit einem
vorgegebenen Skalierungsfaktor,

Steuern wenigstens einer Hinweiseinrichtung (32) zur Ausgabe ei-
nes Hinweises an den Fahrer, wenn eine momentane Fahrge-
schwindigkeit des Kraftfahrzeugs (1) die Sollmaximalgeschwindig-
keit Ubersteigt und/oder Steuern der Fahrgeschwindigkeit des Kraft-
fahrzeugs durch ein langsfihrendes Fahrerassistenzsystem, wobei
die Sollmaximalgeschwindigkeit als eine Maximalgeschwindigkeit
oder eine Sollgeschwindigkeit (15, 16, 17, 18, 19, 20) fur die Steue-

rung verwendet wird.

2. Verfahren nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Sollmaximalgeschwindigkeit zwischen 95 % und 60% der zu-

lassigen Fahrgeschwindigkeit (12, 13, 14) ist.

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2,

dadurch gekennzeichnet,

dass der Verringerungsbetrag (21, 22, 23) und/oder der Skalierungsfak-

tor in Abhangigkeit eines erfassten Ladezustands eines Energiespei-



10

15

20

25

30

WO 2018/028997 25 PCT/EP2017/068966

chers (5) des Kraftfahrzeugs (1) und/oder eines erfassten Flllstandes

eines Kraftstofftanks des Kraftfahrzeugs (1) ermittelt werden.

Verfahren nach einem der vorangehenden Anspruche,

dadurch gekennzeichnet,

dass der Verringerungsbetrag (21, 22, 23) und/oder der Skalierungsfak-
tor in Abhangigkeit einer durch eine Navigationseinrichtung (4) ermittel-
ten Information ermittelt werden, die eine Entfernung zu einem vorge-
gebenen Zielort und/oder den Strallentyp des momentan oder voraus-
sichtlich zukinftig befahrenen Streckenabschnitts (9, 10, 11) be-
schreibt.

Verfahren nach einem der vorangehenden Anspriche,

dadurch gekennzeichnet,

dass durch wenigstens eine Umfelderfassungseinrichtung (3, 34) we-
nigstens ein weiterer Verkehrsteilnehmer erfasst wird, wobei der Ver-
ringerungsbetrag (21, 22, 23) und/oder der Skalierungsfaktor in Abhan-
gigkeit einer Entfernung und/oder einer Relativgeschwindigkeit des wei-
teren Verkehrsteilnehmers zu dem Kraftfahrzeug (1) ermittelt werden.

Verfahren nach Anspruch 5,

dadurch gekennzeichnet,

dass als weiterer Verkehrsteilnehmer ein Verkehrsteilnehmer erfasst
wird, der sich hinter dem Kraftfahrzeug (1), insbesondere auf der glei-
chen Fahrspur, befindet.

Verfahren nach einem der vorangehenden Ansprliche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Verringerungsbetrag (21, 22, 23) und/oder der
Skalierungsfaktor in Abhangigkeit eines vorgegebenen oder im laufen-
den Fahrbetrieb des Kraftfahrzeugs (1) ermittelten Fahrertyps und/oder
in Abhangigkeit einer ermittelten eine Wetterlage an der Ist-Position des
Kraftfahrzeugs beschreibenden Wetterinformation und/oder in Abhan-
gigkeit einer momentanen Uhrzeit und/oder eines momentanen Datums

ermittelt werden.
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10.

11.

12.

Verfahren nach einem der vorangehenden Anspriche,

dadurch gekennzeichnet,

dass als Fahrerassistenzsystem ein Geschwindigkeitsbegrenzer oder
eine Geschwindigkeitsregelung oder eine Abstandsregelung verwendet

wird.

Verfahren nach einem der vorangehenden Anspriche,

dadurch gekennzeichnet,

dass als Hinweis ein haptischer Hinweis Uber ein aktorisch bewegbares
Fahrpedal des Kraftfahrzeugs als Hinweiseinrichtung (32) ausgegeben

wird.

Verfahren nach einem der vorangehenden Anspriche,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Fahrgeschwindigkeit des Kraftfahrzeugs (1) durch ein langs-
fuhrendes Fahrerassistenzsystem gesteuert wird, wobei die Sollge-
schwindigkeit genau dann flr den Fahrer durch eine Ansteuerung einer
Anzeigeeinrichtung (8) visualisiert wird, wenn sich die Sollgeschwindig-
keit innerhalb eines vorgegebenen vorangehenden Zeitintervalls
und/oder Streckenintervalls geéndert hat.

Kraftfahrzeug mit einer Steuereinrichtung (2),

dadurch gekennzeichnet,

dass durch die Steuereinrichtung (2) das Verfahrens nach einem der
vorangehenden Anspriche durchflhrbar ist.

Kraftfahrzeug nach Anspruch 11,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Steuereinrichtung (2) dazu eingerichtet ist, von einem ersten in
einen zweiten Betriebsmodus umzuschalten, wenn eine vorgegebene
Umschaltbedingung erfullt ist, und in dem ersten Betriebsmodus die
Hinweiseinrichtung (32) anzusteuern, um einen Hinweis auszugeben,

wenn eine momentane Fahrgeschwindigkeit des Kraftfahrzeugs die zu-
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13.

14.

lassige Fahrgeschwindigkeit (12, 13, 14) Ubersteigt und/oder die zulas-
sige Fahrgeschwindigkeit (12, 13, 14) als die Maximalgeschwindigkeit
oder die Sollgeschwindigkeit (15, 16, 17, 18, 19, 20) fur die Steuerung
der Geschwindigkeit zu verwenden und in einem zweiten Betriebsmo-
dus das Verfahren gemal} einem der Anspriche 1 bis 13 durchzufuh-

ren.

Kraftfahrzeug nach Anspruch 12,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Erflllung der Umschaltbedingung von einem erfassten Lade-
zustand eines Energiespeichers (5) des Kraftfahrzeugs (1) und/oder
von einem erfassten Fullstand eines Kraftstofftanks des Kraftfahrzeugs
(1) und/oder von einer durch eine Navigationseinrichtung (4) des Kraft-
fahrzeugs (1) bereitstellbaren Information, die eine Entfernung zu einem
vorgegebenen Zielort und/oder den Strallentyp des momentan oder vo-
raussichtlich zukinftig befahrenen Streckenabschnitts (9, 10, 11) be-
schreibt, und/oder von einem vorgegebenen oder im laufenden Fahrbe-
trieb des Kraftfahrzeugs (1) ermittelten Fahrertyp und/oder von einer
ermittelten eine Wetterlage an der Ist-Position des Kraftfahrzeugs (1)
beschreibenden Wetterinformation und/oder von einer momentanen
Uhrzeit und/oder von einem momentanen Datum und/oder von einer
Entfernung und/oder einer Relativgeschwindigkeit eines erfassten wei-
teren Verkehrsteilnehmers zu dem Kraftfahrzeug (1) abhangt.

Kraftfahrzeug nach Anspruch 12 oder 13,

dadurch gekennzeichnet,

dass durch die Steuereinrichtung (2) in dem zweiten Betriebsmodus
wenigstens ein Verbraucher (33) des Kraftfahrzeugs (1) deaktiviert oder
in einen Energiesparmodus versetzt wird und/oder wenigstens ein An-
triebsmotor (6) des Kraftfahrzeugs (1) derart angesteuert wird, dass ei-
ne maximal bereitgestellte Leistung und/oder ein maximal bereitgestell-
tes Drehmoment und/oder eine bereitgestelite Leistung und/oder ein
bereitgestelltes Drehmoment bei wenigstens einer vorgegebenen Pe-
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15.

dalstellung eines Fahrpedals des Kraftfahrzeugs kleiner sind als im ers-

ten Betriebsmodus.

Kraftfahrzeug nach einem der Anspruche 12 bis 14,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Steuereinrichtung (2) eingerichtet ist, sowohl in dem ersten als
auch in dem zweiten Betriebsmodus die Fahrgeschwindigkeit durch das
langsfuhrende Fahrerassistenzsystem derart zu steuern, dass die
Fahrgeschwindigkeit innerhalb eines Toleranzintervalls (31) um die
Sollgeschwindigkeit (15, 16, 17, 18, 19, 20) liegt, wobei das Toleranzin-
tervall (31) im zweiten Betriebsmodus grofder ist als im ersten Be-
triebsmodus.
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aber nicht als besonders bedeutsam anzusehen ist

"E" fruhere Anmeldung oder Patent, die bzw. das jedoch erst am oder nach
dem internationalen Anmeldedatum veréffentlicht worden ist

scheinen zu lassen, oder durch die das Veréffentlichungsdatum einer

soll oder die aus einem anderen besonderen Grund angegeben ist (wie
ausgefuhrt)
"O" Veréffentlichung, die sich auf eine miindliche Offenbarung,
eine Benutzung, eine Ausstellung oder andere MaBnahmen bezieht
"P" Veréffentlichung, die vor dem internationalen Anmeldedatum, aber nach
dem beanspruchten Prioritatsdatum veréffentlicht worden ist

"L" Veréffentlichung, die geeignet ist, einen Prioritatsanspruch zweifelhaft er-

anderen im Recherchenbericht genannten Veréffentlichung belegt werden e

"T" Spétere Veroffentlichung, die nach dem internationalen Anmeldedatum
oder dem Prioritatsdatum verdffentlicht worden ist und mit der
Anmeldung nicht kollidiert, sondern nur zum Verstéandnis des der
Erfindung zugrundeliegenden Prinzips oder der ihr zugrundeliegenden
Theorie angegeben ist

"X" Veréffentlichung von besonderer Bedeutung; die beanspruchte Erfindung
kann allein aufgrund dieser Veroéffentlichung nicht als neu oder auf
erfinderischer Tatigkeit beruhend betrachtet werden

Veroffentlichung von besonderer Bedeutung; die beanspruchte Erfindung
kann nicht als auf erfinderischer Tatigkeit beruhend betrachtet
werden, wenn die Veréffentlichung mit einer oder mehreren
Veroffentlichungen dieser Kategorie in Verbindung gebracht wird und
diese Verbindung flur einen Fachmann naheliegend ist

"&" Veréffentlichung, die Mitglied derselben Patentfamilie ist

Datum des Abschlusses der internationalen Recherche

26. Oktober 2017

Absendedatum des internationalen Recherchenberichts

07/11/2017

Name und Postanschrift der Internationalen Recherchenbehérde

Europaisches Patentamt, P.B. 5818 Patentlaan 2
NL - 2280 HV Rijswijk

Tel. (+31-70) 340-2040,

Fax: (+31-70) 340-3016

Bevoliméchtigter Bediensteter

MiilTer-Nagy, Andrea

Formblatt PCT/ISA/210 (Blatt 2) (April 2005)

Seite 1 von 2




INTERNATIONALER RECHERCHENBERICHT

Internationales Aktenzeichen
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Kategorie* | Bezeichnung der Veréffentlichung, soweit erforderlich unter Angabe der in Betracht kommenden Teile Betr. Anspruch Nr.
Y DE 10 2012 011171 Al (GM GLOBAL TECH 7,13

OPERATIONS INC [US])
12. Dezember 2013 (2013-12-12)
Anspriiche 1, 12
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Angaben zu Veroffentlichungen, die zur selben Patentfamilie gehéren

Internationales Aktenzeichen

PCT/EP2017/068966
Im Recherchenbericht Datum der Mitglied(er) der Datum der
angefihrtes Patentdokument Veroffentlichung Patentfamilie Veroffentlichung

DE 102014019104 Al 23-06-2016 DE 102014019104 Al 23-06-2016
WO 2016096063 Al 23-06-2016

DE 102015000402 Al 14-07-2016  KEINE

US 2005061562 Al 24-03-2005 US 2005061562 Al 24-03-2005
US 2006213704 Al 28-09-2006
US 2009188733 Al 30-07-2009

DE 10314119 Al 21-10-2004 AT 338653 T 15-09-2006
DE 10314119 Al 21-10-2004
EP 1610971 Al 04-01-2006
ES 2273239 T3 01-05-2007
JP 2006521603 A 21-09-2006
KR 20050120679 A 22-12-2005
US 2006052929 Al 09-03-2006
WO 2004087454 Al 14-10-2004

DE 102012011171 Al 12-12-2013  CN 103473943 A 25-12-2013
DE 102012011171 Al 12-12-2013
US 2013328699 Al 12-12-2013
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