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(57) Abstract: The invention relates to a method for operating an
adaptive speed controller, a computer program product, a control de-
vice for avehicle, and a vehicle. The method for operating an adaptive
speed controller of an ego vehicle (100) comprises the steps: a) select-
ing (S1) a vehicle (200) travelling ahead as a target vehicle (200); b)
controlling (52) a distance between the target vehicle (200) and the
ego vehicle (100); c) receiving and classifying (S3) map data (117)
relating to a lane section (300) in front of the target vehicle (200); d)
depending on the classification of the lane section (300), determining
(S4) aroute of the target vehicle (200) in the lane section (300); and ¢)
deselecting or retaining (S5) the vehicle (200) travelling ahead as the
target vehicle (200) depending on step d).

(57) Zusammenfassung: Verfahren zum Betreiben einer adaptiven
Geschwindigkeitsregelung, Computerprogrammprodukt, Steuergerit
fiir ein Fahrzeug und Fahrzeug. Verfahren zum Betreiben einer adap-
tiven Geschwindigkeitsregelung eines Ego-Fahrzeugs (100) mit den
Schritten: a)y Auswéhlen (S1) eines vorausfahrenden Fahrzeugs (200)
als ein Zielfahrzeug (200); b) Regeln (S2) eines Abstands zwischen
dem Zielfahrzeug (200) und dem Ego-Fahrzeug (100); ¢) Empfan-
gen und Klassifizieren (S3) von Kartendaten (117), die einen Fahr-
bahnabschnitt (300) vor dem Zielfahrzeug (200) betreffen; d) Ermit-
teln (S4), in Abhingigkeit der Klassifizierung des Fahrbahnabschnitts
(300), eines Fahrwegs des Zielfahrzeugs (200) in dem Fahrbahnab-
schnitt (300); und ¢) Abwihlen oder Beibehalten (S5) des vorausfah-
renden Fahrzeugs (200) als Zielfahrzeug (200) in Abhdngigkeit von
Schritt d).
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VERFAHREN ZUM BETREIBEN EINER ADAPTIVEN GESCHWINDIGKEITSREGELUNG

Die vorliegende Erfindung betrifft ein Verfahren zum Betreiben einer adaptiven Geschwindig-
keitsregelung, ein Computerprogrammprodukt, ein Steuergerat fiir ein Fahrzeug und ein

Fahrzeug.

Bei der Verwendung einer adaptiven Geschwindigkeitsregelung (Engl. adaptive cruise con-
trol; kurz: ACC) kommt es zu Situationen, in denen ein vorausfahrendes Fahrzeug (im Fol-
genden auch Zielfahrzeug), zu dem das Ego-Fahrzeug einen Abstand regelt und/oder in Ab-
hangigkeit dessen eine Geschwindigkeit angepasst wird, abbiegt. Bei der Durchfiihrung des
Abbiegevorgangs verringert das Zielfahrzeug seine Geschwindigkeit, woraufhin eine her-
kdémmliche adaptive Geschwindigkeitsregelung die Geschwindigkeit des Ego-Fahrzeugs
ebenfalls verringert, obwohl das Ego-Fahrzeug gar nicht abbiegen méchte. Dadurch kommt
es fir die Insassen des Fahrzeugs zu einem unnétigen Abbremsvorgang, der auch energe-

tisch gesehen unvorteilhaft ist.

US 9,463,806 B2 offenbart eine adaptive Geschwindigkeitsregelung fiir ein Ego-Fahrzeug.
Dabei werden mithilfe von Sensordaten Vorhersagen getroffen, die durch ein Entscheidungs-
signal reprasentiert werden. Ubersteigt das Entscheidungssignal eine festgelegte Schwelle,
wird ein Aktivierungssignal erstellt und lbertragen, welches das Ego-Fahrzeug entsprechend
steuert. Das Aktivierungssignal kann beispielsweise ein Beschleunigen, Abbremsen und/o-
der einen Lenkeingriff umfassen. Die adaptive Geschwindigkeitsregelung erstellt auBerdem
noch ein Entscheidungsunterbrechungssignal, in Abhangigkeit von Sensordaten, die eine
Umgebung des Ego-Fahrzeugs betreffen. Dieses Entscheidungsunterbrechungssignal kann
beispielsweise ein Abbremssignal sein, das ein Aktivierungssignal zum Beschleunigen been-
det beziehungsweise unterbricht. Das Entscheidungsunterbrechungssignal kann beispiels-
weise erstellt und Ubertragen werden, wenn auf einer Autobahn ein Fahrzeug auf die Spur

vor das Ego-Fahrzeug wechselt.
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Vor diesem Hintergrund besteht eine Aufgabe der vorliegenden Erfindung darin, ein verbes-

sertes Verfahren zur adaptiven Geschwindigkeitsregelung bereitzustellen.

Geman einem ersten Aspekt wird ein Verfahren zum Betreiben einer adaptiven Geschwin-
digkeitsregelung eines Ego-Fahrzeugs bereitgestellt. Das Verfahren weist die folgenden

Schritte auf:

a) Auswahlen eines vorausfahrenden Fahrzeugs als ein Zielfahrzeug;
b) Regeln eines Abstands zwischen dem Zielfahrzeug und dem Ego-Fahrzeug;
C) Empfangen und Klassifizieren von Kartendaten, die einen Fahrbahnabschnitt

vor dem Zielfahrzeug betreffen;

d) Ermitteln, in Abh&ngigkeit der Klassifizierung des Fahrbahnabschnitts, eines
Fahrwegs des Zielfahrzeugs in dem Fahrbahnabschnitt; und

e) Abwahlen oder Beibehalten des vorausfahrenden Fahrzeugs als Zielfahrzeug

in Abhangigkeit von Schritt d).

Dieses Verfahren hat den Vorteil, dass ein Abbremsen eines Zielfahrzeugs nicht von dem
Ego-Fahrzeug tbernommen wird, wenn das Zielfahrzeug beispielsweise abbiegt und damit
nicht auf der Fahrspur der Ego-Fahrzeugs verbleibt. Das Abbiegen wird insbesondere durch
den Fahrweg des Zielfahrzeugs in dem Fahrbahnabschnitt signalisiert. So kénnen Fehlabb-
remsungen der adaptiven Geschwindigkeitsregelung des Ego-Fahrzeugs vermieden werden.
Dies fiihrt zum einen zu einer héheren Anwendungssicherheit der adaptiven Geschwindig-
keitsregelung und zum anderen zu einem erhdhten Fahrkomfort fiir Passagiere des Ego-
Fahrzeugs. Weiterhin ist es energetisch vorteilhaft, wenn das Abbremsen des Zielfahrzeugs

nicht von dem Ego-Fahrzeug Gibernommen wird.

Das Fahrzeug ist zum Beispiel ein Kraftfahrzeug, wie beispielsweise ein Personenkraftwa-

gen oder ein Lastkraftwagen.

Ein erstes vorausfahrendes Fahrzeug wird als Zielfahrzeug ausgewahlt, wenn es vorbe-

stimmte Kriterien der adaptiven Geschwindigkeitsregelung erfllt. Diese sind beispielsweise,
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dass das Zielfahrzeug ein Fahrzeug ist und kein sonstiger Verkehrsteilnehmer, wie beispiels-

weise ein FuBganger.

Unter "Auswahlen" des Zielfahrzeugs ist zu verstehen, dass das entsprechende Fahrzeug
als das Zielfahrzeug verwendet wird, auf welches die adaptive Geschwindigkeitsregelung re-
gelt. Dies erfolgt insbesondere durch Auswahlen oder Setzen eines Wertes in einer Software

zur adaptiven Geschwindigkeitsregelung.

Die adaptive Geschwindigkeitsregelung des Ego-Fahrzeugs ist dazu eingerichtet, einen Ab-
stand zwischen dem Zielfahrzeug und dem Ego-Fahrzeug zu regeln. Der Abstand wird ins-
besondere durch eine Anpassung der Geschwindigkeit des Ego-Fahrzeugs geregelt. Die
adaptive Geschwindigkeitsregelung empfangt Sensordaten von einem oder mehreren Sen-
soren des Ego-Fahrzeugs, mithilfe derer beispielsweise die Geschwindigkeit des Zielfahr-
zeugs und ein Abstand zwischen dem Zielfahrzeug und dem Ego-Fahrzeug bestimmt wird.
Die adaptive Geschwindigkeitsregelung ist weiterhin dazu eingerichtet, eine Motorsteuerein-
richtung, eine Bremseinrichtung und/oder eine Lenkeinrichtung des Ego-Fahrzeugs anzu-

steuern.

Die adaptive Geschwindigkeitsregelung kann beispielsweise beim Starten des Ego-Fahr-
zeugs aktiviert werden. Dabei besteht fir den Fahrer wahrend der Fahrt die Méglichkeit, die
adaptive Geschwindigkeitsregelung ab- und auch wieder anzuschalten. Alternativ kann diese
Funktion fir den Fahrer gesperrt sein und die adaptive Geschwindigkeitsregelung ist dauer-
haft wahrend des Fahrens aktiviert. Die adaptive Geschwindigkeitsregelung kann aber auch

so0 eingerichtet sein, dass der Fahrer des Ego-Fahrzeugs diese aktivieren muss.

Weiterhin kann der Fahrer den Abstand, den die adaptive Geschwindigkeitsregelung zu dem
Zielfahrzeug regelt, beispielsweise selbst festlegen. Der Abstand kann allerdings auch durch
die adaptive Geschwindigkeitsregelung selbst festgelegt werden. Der Abstand kann dabei

beispielsweise in Abhangigkeit von der Geschwindigkeit des Zielfahrzeugs, der Geschwin-
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digkeit des Ego-Fahrzeugs und/oder eines StraBenzustands festgelegt werden. Insbeson-
dere kann ein Abstand dabei so gewahlt werden, dass der Abstand im Fall einer Notbrem-

sung groB3 genug ist, damit es nicht zu einem Auffahrunfall kommt.

Durch Ansteuern der Motorsteuereinrichtung, der Lenkeinrichtung und/oder der Bremsein-
richtung des Ego-Fahrzeugs und dadurch induziertes Beschleunigen oder Abbremsen, regelt
die adaptive Geschwindigkeitsregelung den Abstand zwischen dem Ego-Fahrzeug und dem

Zielfahrzeug.

Die Kartendaten kénnen beispielsweise im Fahrzeugspeicher abgelegt sein. Die Karten kdn-
nen zusatzlich oder alternativ Gber ein Mobilfunknetz und/oder Uber ein GPS empfangen
werden. Die empfangenen Kartendaten umfassen mindestens einen StraBenverlauf. Des
Weiteren kdnnen die Karten beliebige geographische Informationen umfassen, wie beispiels-

weise H6éhenlinien.

AnschlieBend fiihrt die adaptive Geschwindigkeitsreglung eine Klassifizierung der empfange-
nen Kartendaten durch. Die Kartendaten betreffen dabei insbesondere einen Fahrbahnab-
schnitt vor dem Zielfahrzeug. Dabei werden die Kartendaten verschiedenen Klassen zuge-
ordnet, beispielsweise einer "kritischen" Klasse und einer "nicht kritischen Klasse". Dabei be-
trégt die Anzahl an Klassen zumindest zwei, wobei die Anzahl an Klassen auch drei oder
mehr betragen kann. Die Klassifizierung der Kartendaten ist dabei eine Einordnung, mit wel-
cher Wahrscheinlichkeit das Zielfahrzeug abbiegt. Auf einer geradlinig verlaufenden Stral3e
ist die Wahrscheinlichkeit, dass das Zielfahrzeug abbiegt nahe null. Ist in dem Fahrbahnab-
schnitt allerdings eine Kreuzung, besteht eine Wahrscheinlichkeit, dass das Fahrzeug abbie-
gen konnte. Diese Mdglichkeit ordnet den Fahrbahnabschnitt in die Klasse "kritisch" ein, da
hier auf mdgliche Abbiegesignale des Zielfahrzeugs geachtet werden muss. Die verschiede-
nen Klassen kénnen also zumindest zwei Klassen umfassen, wobei diese sich beziiglich der
Wahrscheinlichkeit, mit der das Zielfahrzeug innerhalb des Fahrbahnabschnitts abbiegt, un-

terscheiden.
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Der Fahrbahnabschnitt vor dem Zielfahrzeug ist eine festgelegte Strecke vor dem Zielfahr-
zeug. Beispielsweise kann der Fahrbahnabschnitt in einem Bereich von 0 m vor dem Ziel-
fahrzeug bis zu 1 km vor dem Zielfahrzeug umfassen. Beispielsweise kann der Fahrbahnab-
schnitt auch bis zu 5 km vor dem Zielfahrzeug reichen. Beispielsweise kann der Fahrbahnab-
schnitt einen Bereich von 3 m bis zu 800 m vor dem Zielfahrzeug abdecken. Der Fahrbahn-
abschnitt vor dem Zielfahrzeug kann dabei ein festgelegter Wert sein. Beispielsweise kann

der Fahrbahnabschnitt in der adaptiven Geschwindigkeitsregelung hinterlegt sein.

Der Fahrbahnabschnitt vor dem Zielfahrzeug kann alternativ variabel festgelegt werden. Bei-
spielsweise kann der Fahrbahnabschnitt in Abhéngigkeit der Geschwindigkeit des Ego-Fahr-
zeugs, der Geschwindigkeit des Zielfahrzeugs und/oder in Abhéngigkeit von den StraBenbe-
dingungen festgelegt werden. Des Weiteren kann der Fahrbahnabschnitt von dem Fahrer

des Ego-Fahrzeugs festgelegt werden.

In Schritt d) wird ein Fahrweg des Zielfahrzeugs ermittelt. Der Fahrweg des Zielfahrzeugs
wird insbesondere in Abhangigkeit von Sensordaten des Ego-Fahrzeugs und innerhalb des
klassifizierten Fahrbahnabschnitts bestimmt. Beispielsweise kann auch eine Wahrscheinlich-
keit fir einen Fahrweg des Zielfahrzeugs ermittelt werden. Dabei kann jedem der méglichen

Fahrwege des Zielfahrzeugs eine Wahrscheinlichkeit zugeordnet sein.

Wird in Schritt d) festgestellt, dass der Fahrweg des Zielfahrzeugs in dem Fahrbahnabschnitt
beispielsweise mit Wahrscheinlichkeit abbiegt, wird das Zielfahrzeug in Schritt ) abgewahilt.
Mit Wahrscheinlichkeit abbiegen ist dabei so zu verstehen, dass die Wahrscheinlichkeit,
dass das Zielfahrzeug abbiegt gréBer ist, als die Wahrscheinlichkeit, dass das Zielfahrzeug

gerade aus fahrt.

Unter "Abwahlen" des Zielfahrzeugs ist zu verstehen, dass die adaptive Geschwindigkeitsre-
gelung nicht mehr auf das entsprechende Fahrzeug regelt bzw. das Folgen beendet wird.
Dazu wird insbesondere ein Wert in einer Software zur adaptive Geschwindigkeitsregelung

gesetzt. Im Anschluss kann die adaptive Geschwindigkeitsregelung ein neues Zielfahrzeug
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zum Folgen auszuwahlen oder inaktiv zu sein, wenn beispielsweise kein vorausfahrendes

Fahrzeug vorhanden ist.

Wird in Schritt d) festgestellt, dass der Fahrweg des Zielfahrzeugs in dem Fahrbahnabschnitt
mit Wahrscheinlichkeit weiter geradeaus fihrt, wird das Zielfahrzeug beibehalten. Das be-
deutet, dass im Folgenden weiterhin der Abstand des Ego-Fahrzeugs zu dem Zielfahrzeug

geregelt wird.

Geman einer Ausfihrungsform wird der Abstand mithilfe von Sensordaten des Ego-Fahr-

zeugs in Schritt b) geregelt.

Demgeman ist die adaptive Geschwindigkeitsregelung eine sensorbasierte adaptive Ge-
schwindigkeitsregelung. Dabei ist der Sensor insbesondere eine Kamera, daher ist die adap-
tive Geschwindigkeitsregelung insbesondere eine kamerabasierte adaptive Geschwindig-
keitsregelung. Die Kamera zum Bereitstellen der Kameradaten ist dabei eine Kamera, die in
Fahrtrichtung orientiert an dem Ego-Fahrzeug angebracht ist. Die Kameradaten kénnen auch
von mehreren Kameras, die in Fahrtrichtung orientiert an dem Ego-Fahrzeug angebracht
sind, bereitgestellt werden. Die eine oder die mehreren Kameras sind dabei beispielsweise
Satellitenkameras, und/oder mittig installierte Kameras, die beispielsweise am oberen Ende

der Windschutzscheibe, insbesondere im Bereich des Riickspiegels, montiert sind.

Gemaf einer Ausfiihrungsform enthalten die Kartendaten, die den Fahrbahnabschnitt vor
dem Zielfahrzeug betreffen, Informationen iber einen Verlauf einer StraBBe, auf der sich das

Ego-Fahrzeug und das Zielfahrzeug befinden.

Gemaf einer Ausfiihrungsform wird der Fahrbahnabschnitt in Schritt d) in Abhangigkeit des

Verlaufs der StraBBe klassifiziert.
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Der Verlauf der StraBe innerhalb des Fahrbahnabschnitts bestimmt die Klassifizierung des
Fahrbahnabschnitts. Eine mégliche Klassifizierung eines Fahrbahnabschnitts ist beispiels-
weise "kritisch" und "nicht kritisch", wobei ein kritischer Fahrbahnabschnitt ein Fahrbahnab-
schnitt ist, in dem eine Kreuzung bei der zwei oder mehr StraBen aufeinander treffen, vor-
liegt. Ein nicht kritischer Fahrbahnabschnitt ist beispielsweise ein Fahrbahnabschnitt, bei
dem der Verlauf der StraB3e geradlinig ist, bei dem also keine Kreuzung oder ahnliches vor-

liegt.

Geman einer Ausfihrungsform ist der Verlauf der StraBe eine StraBBenkreuzung, eine Ampel-

anlage oder ein Kreisverkehr.

Der Verlauf der StraBBe umfasst beispielsweise abgehende StraBBen, Kreuzungen, Kurven,

Abbiegespuren oder dhnliches.

Eine StraBenkreuzung, bei der zwei oder mehr StraBen aufeinander treffen, eine Ampelan-
lage oder ein Kreisverkehr kann von der adaptiven Geschwindigkeitsregelung erkannt wer-
den. Neben der Klassifizierung in "kritisch" und "nicht kritisch" kann die adaptive Geschwin-
digkeitsregelung dazu eingerichtet sein, StraBenverlaufe zu erkennen und den StraBenver-
lauf entsprechend zu klassifizieren. Dazu kann ein als "kritisch" klassifizierter StraBenverlauf

nochmals klassifiziert werden.

Gemaf einer Ausfiihrungsform wird der Fahrweg in Schritt d) in Abhangigkeit eines Abbiege
signals des Zielfahrzeugs, einer Trajektorie des Zielfahrzeugs, einer Position, einer Orientie-
rung, eines Gierwinkels, einer positiven Beschleunigung, einer negativen Beschleunigung

und/oder eines Radwinkels des Zielfahrzeugs bestimmt.

Ein Abbiegesignal, wie ein Blinker, wird als Indiz fiir den Fahrweg des Zielfahrzeugs verwen-
det. Weiterhin kann der Fahrweg des Zielfahrzeugs auch anhand dessen Position, beispiels-

weise innerhalb einer Fahrspur bestimmt werden. Weiterhin kann auch ein Radwinkeln ein
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Hinweis auf den Fahrweg des Zielfahrzeugs geben. Sind die Rader beispielsweise stark ein-
geschlagen, so biegt das Zielfahrzeug ab. Dasselbe gilt fir die Orientierung und den Gier-

winkel des Zielfahrzeugs. Auch diese sind ein Hinweis auf den Fahrweg des Zielfahrzeugs.

Geman einer Ausfihrungsform wird das Abbiegesignal des Zielfahrzeugs mithilfe von Sens-

ordaten des Ego-Fahrzeugs ermittelt.

Die Sensoren des Ego-Fahrzeugs sind dazu eingerichtet, das Abbiegesignal, also beispiels-

weise den Blinker, des vorausfahrenden Fahrzeugs zu detektieren.

Gemaf einer Ausfiihrungsform wird die Trajektorie, die Position, die Orientierung, der Gier-
winkel, die positive Beschleunigung, die negative Beschleunigung und/oder der Radwinkel
des Zielfahrzeugs mithilfe von Sensordaten des Ego-Fahrzeugs und/oder aus von dem Ziel-

fahrzeug empfangenen Daten ermittelt.

Die Sensoren des Ego-Fahrzeugs sind beispielsweise dazu eingerichtet, das Zielfahrzeug zu
erkennen. Weiterhin kbnnen Sensordaten des Zielfahrzeugs beispielsweise tber eine Car-2-
Car Kommunikation an das Ego-Fahrzeug tbermittelt werden. Dafiir weist das Ego-Fahr-
zeug einen Empfanger auf und eine Einheit, die dazu eingerichtet ist, die so empfangenen
Daten umzuwandeln und/oder so zu verarbeiten, dass diese von dem Ego-Fahrzeug und ins-

besondere von der adaptiven Geschwindigkeitsregelung weiterverwendet werden kdnnen.

Geman einer Ausfihrungsform wird das vorausfahrende Fahrzeug in Schritt e) als Zielfahr-
zeug abgewahlt, wenn der in Schritt d) bestimmte Fahrweg ein Abbiegen des Zielfahrzeugs

umfasst.

Die adaptive Geschwindigkeitsregelung nimmt an, dass das Ego-Fahrzeug an als "kritisch”
klassifizierten Fahrbahnabschnitten geradeaus fahrt. Demgeman wird ein abbiegendes Ziel-
fahrzeug innerhalb eines "kritischen" Fahrbahnabschnitts abgewahlt. Demgeman wird das

Zielfahrzeug abgewahlt.
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Geman einer Ausfihrungsform wird Schritt d) zusétzlich in Abhangigkeit einer geplanten

Route des Ego-Fahrzeugs durchgefihrt.

Die adaptive Geschwindigkeitsregelung ist dazu eingerichtet, den Fahrweg des Zielfahr-
zeugs mit einer geplanten Route des Ego-Fahrzeugs abzugleichen. Eine geplante Route ist
dabei beispielsweise eine Route, die der Fahrer des Ego-Fahrzeugs in einem Navigations-
system des Ego-Fahrzeugs hinterlegt hat. Eine hinterlegte Route kann aber beispielsweise
auch eine Route sein, die das Ego-Fahrzeug selbststandig aus Gewohnheiten des Fahrers

gelernt hat.

Geman einer Ausfihrungsform wird das vorausfahrende Fahrzeug in Schritt e) als Zielfahr-
zeug beibehalten, wenn der in Schritt d) bestimmte Fahrweg und die geplante Route des

Ego-Fahrzeugs hinreichend identisch sind.

Demgeman wird das Zielfahrzeug, wenn es abbiegt, nicht abgewahlt, wenn die geplante
Route des Ego-Fahrzeugs ebenfalls abbiegt. Dadurch wird weiterhin ein Abstand zu dem
Zielfahrzeug geregelt und Brems- und Beschleunigungsvorgange des Zielfahrzeugs werden

Ubernommen.

Geman einem zweiten Aspekt wird ein Computerprogrammprodukt vorgeschlagen, welches
Befehle umfasst, die bei der Ausfiihrung des Programms durch einen Computer diesen ver-

anlassen, das vorstehend beschriebene Verfahren gemaf dem ersten Aspekt auszufiihren.

Ein Computerprogrammprodukt nach dem zweiten Aspekt, wie z.B. ein Computerprogramm-
Mittel, kann beispielsweise als Speichermedium, wie z.B. Speicherkarte, USB-Stick, CD-
ROM, DVD, oder auch in Form einer herunterladbaren Datei von einem Server in einem
Netzwerk bereitgestellt oder geliefert werden. Dies kann zum Beispiel in einem drahtlosen
Kommunikationsnetzwerk durch die Ubertragung einer entsprechenden Datei mit dem Com-

puterprogrammprodukt oder dem Computerprogramm-Mittel erfolgen.
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Gemaf einem dritten Aspekt wird ein Steuergerét fir ein Fahrzeug zum Betreiben einer
adaptiven Geschwindigkeitsregelung bereitgestellt. Das Steuergerat umfasst: eine Prozes-
sor-Einheit und eine Speicher-Einheit, auf welcher Mittel zur Ausfiihrung des Verfahrens, wie

vorstehend beschrieben, abgespeichert sind.

Das Steuergerat (beispielsweise in Form deszentralen Fahrzeugsteuergerats bzw. electronic
control unit — "ECU") ist insbesondere dazu eingerichtet, das vorstehend beschriebene Com-
puterprogrammprodukt zum Betreiben einer adaptiven Geschwindigkeitsregelung abzuarbei-

ten, beispielsweise auf der Prozessor-Einheit des Steuergerats.

Die jeweilige Einheit kann hardwaretechnisch und/oder softwaretechnisch implementiert
sein. Bei einer hardwaretechnischen Implementierung kann die jeweilige Einheit zum Bei-
spiel als Computer oder als Mikroprozessor ausgebildet sein. Bei einer softwaretechnischen
Implementierung kann die jeweilige Einheit als Computerprogrammprodukt, als eine Funk-
tion, als eine Routine, als ein Algorithmus, als Teil eines Programmcodes oder als ausfiihr-
bares Objekt ausgebildet sein. Ferner kann jede der vorliegend genannten Einheiten auch
als Teil eines libergeordneten Steuerungssystems des Fahrzeugs, wie beispielsweise einer
zentralen elektronischen Steuervorrichtung und/oder einer Motorsteuervorrichtung ausgebil-

det sein.

Geman einem vierten Aspekt wird ein Fahrzeug bereitgestellt. Das Fahrzeug weist auf: einen

oder mehrere Sensoren und ein Steuergerat gemafi dem dritten Aspekt.

Die Sensoren des Ego-Fahrzeugs kénnen beispielsweise Radarsensoren, LiDAR Sensoren,
Ultraschallsensoren und/oder Kameras (wie bereits vorstehend beschrieben) sein. Das Ego-
Fahrzeug kann einen Sensor einer Art, mehrere Sensoren einer Art und/oder mehrere Sen-
soren mehrerer Arten aufweisen. Vorteilhaft weist das Ego-Fahrzeug mehrere Sensoren
mehrerer Arten auf. Das Ego-Fahrzeug weist insbesondere eine Kamera auf, die vorteilhaft

in der Mitte der Front des Ego-Fahrzeugs und in Fahrtrichtung orientiert angeordnet ist. Die
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Sensoren sind beispielsweise als Teil eines Fahrerassistenzsystems des Ego-Fahrzeugs
ausgebildet. Das Fahrerassistenzsystem ist dazu eingerichtet, das vorstehend beschriebene

Verfahren der adaptiven Geschwindigkeitsregelung auszufiihren.

Die Schritte a), b), ¢) usw. kénnen auch in anderer Reihenfolge ablaufen. Das Vorhanden-
sein der Schritte a) und c) verlangt nicht, dass auch ein zwischenliegender Schritt b) vorhan-

den ist, usw. "Ein" schlief3t keine Mehrzahl aus.

Weitere mégliche Implementierungen der Erfindung umfassen auch nicht explizit genannte
Kombinationen von zuvor oder im Folgenden beziiglich der Ausfiihrungsbeispiele beschrie-
benen Merkmale oder Ausfiihrungsformen. Dabei wird der Fachmann auch Einzelaspekte

als Verbesserungen oder Erganzungen zu der jeweiligen Grundform der Erfindung hinzufd-

gen.

Weitere vorteilhafte Ausgestaltungen und Aspekte der Erfindung sind Gegenstand der Unter-
anspriiche sowie der im Folgenden beschriebenen Ausfihrungsbeispiele der Erfindung. Im
Weiteren wird die Erfindung anhand von bevorzugten Ausfiihrungsformen unter Bezug-

nahme auf die beigelegten Figuren naher erlautert.

Fig. 1 zeigt eine schematische Draufsicht eines Fahrzeugs mit einer adaptiven Ge-

schwindigkeitsregelung geman einer Ausfiihrungsform;

Fig. 2 zeigt eine schematische Architektur eines Computerprogrammprodukts einer

adaptiven Geschwindigkeitsregelung gemaf einer Ausfiihrungsform;

Fig. 3 zeigt eine schematische Darstellung einer Situation, in der eine adaptive Ge-

schwindigkeitsregelung geman einer Ausfihrungsform verwendet wird;

Fig. 4 zeigt ein Ablaufdiagramm einer adaptiven Geschwindigkeitsregelung geman ei-

ner Ausfiihrungsform;
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Fig. 5 zeigt verschiedene klassifizierte Fahrbahnabschnitte in einer Draufsicht;
Fig. 6 zeigt eine weitere schematische Darstellung einer Situation, in der eine adaptive

Geschwindigkeitsregelung gemaf einer Ausfiihrungsform verwendet wird; und

Fig. 7 zeigt ein weiteres Ablaufdiagramm einer adaptiven Geschwindigkeitsregelung

geman einer Ausfihrungsform.

In den Figuren sind gleiche oder funktionsgleiche Elemente mit denselben Bezugszeichen

versehen worden, sofern nichts anderes angegeben ist.

Fig. 1 zeigt eine schematische Draufsicht eines Fahrzeugs 100 mit einem Steuergerat 103
und einem Sensor 102 geman einer Ausfihrungsform. Das Fahrzeug 100 ist in dem Beispiel
der Fig. 1 ein Kraftfahrzeug, insbesondere ein Personenkraftwagen. Der Sensor 102 ist bei-
spielsweise als Teil eines Fahrerassistenzsystems ausgebildet. Eine adaptive Geschwindig-
keitsregelung ist beispielsweise als Softwarekomponente des Fahrerassistenzsystems aus-
gebildet. Das Fahrerassistenzsystem dient beispielsweise zur Unterstiitzung eines Fahrers
des Fahrzeugs 100. Ferner kann das Fahrerassistenzsystem zum semi-autonomen oder
vollautonomen Betrieb des Fahrzeugs 100 ausgebildet sein. Das Fahrerassistenzsystem ist
zum Beispiel dazu eingerichtet, Komponenten des Fahrzeugs, wie beispielsweise eine Mo-
torsteuereinrichtung 104, eine Bremseinrichtung 106 und eine Lenkeinrichtung 107 zu steu-
ern, so dass eine Fahrerunterstitzung, ein semi-autonomer und/oder ein vollautonomer Be-
trieb durchfiihrbar ist. Das Fahrerassistenzsystem ist beispielsweise zum Betrieb bei hdhe-
ren Geschwindigkeiten, wie sie beispielweise auf einer LandstraBe oder auf einer Autobahn
vorkommen, ausgebildet. Weiterhin ist das Fahrerassistenzsystem zum Betrieb bei geringe-
ren Geschwindigkeiten, wie sie beispielsweise auf innerstadtischen StraBen vorkommen,

ausgebildet.
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Der Sensor 102 ist hier eine Kamera und ist, wie in Fig. 1 dargestellt, in der Mitte der Fahr-
zeugfront des Fahrzeugs 100 angeordnet. Der Sensor 102 ist, zum Ubertragen von Sensor-
daten, drahtlos und/oder drahtgebunden mit dem Steuergerat 103 verbunden. Das Fahrzeug
100 umfasst vorzugsweise weitere Sensoren (in Fig. 1 nicht dargestellt), die zum Erfassen
des Fahrzustands des Fahrzeugs 100 und zum Erfassen einer Umgebung des Fahrzeugs
100 eingerichtet sind. Beispiele fiir derartige Sensoren des Fahrzeugs 100 sind ein Radar
(Engl.: radio detection and ranging) oder auch ein Lidar (Engl.: light detection and ranging),

Ultraschallsensoren, Ortungssensoren, Radwinkelsensoren und/oder Raddrehzahlsensoren.

Das Steuergerat 103 weist eine Prozessor-Einheit und eine Speicher-Einheit auf (in Fig. 1
nicht dargestellt), die dazu eingerichtet sind, das im Folgenden beschriebene Verfahren zum
Betreiben einer adaptiven Geschwindigkeitsregelung wahrend des Betriebs des Fahrzeugs
100 durchzufiihren. Das Steuergeréat 103 ist dazu eingerichtet, Sensordaten 116 des Sen-
sors 102 zu empfangen. Datenverbindungen des Steuergerats 103 zu Fahrzeugkomponen-
ten sind mit dem Bezugszeichen 105 gekennzeichnet, wobei Datenverbindungen Leitungen,

Datenleitungen, ein Fahrzeugbus und/oder eine drahtlose Dateniibertragung darstellen.

Das Steuergerat 103 ist in der beispielhaften Darstellung des Fahrzeugs 100 in Fig. 1 mit der
Motorsteuereinrichtung 104 verbunden und dazu eingerichtet, drahtlos und/oder drahtgebun-
den Daten an die Motorsteuereinrichtung 104 zu Gbertragen. Die Ubertragenen Daten enthal-
ten beispielsweise Steuersignale, welche die Motorsteuereinrichtung 104 dazu veranlassen,

das Fahrzeug 100 zu beschleunigen und/oder abzubremsen.

Weiterhin ist das Steuergerat 103 in Fig. 1 mit der Bremseinrichtung 106 verbunden. Das
Steuergerat 103 lbertragt drahtlos und/oder drahtgebunden Daten an die Bremseinrichtung
106 des Fahrzeugs 100, wobei die Daten beispielsweise Steuersignale enthalten. Diese

Steuersignale veranlassen die Bremseinrichtung 106, das Fahrzeug 100 abzubremsen.
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Das Steuergerat 103 in Fig. 1 ist mit einer Lenkeinrichtung 107 des Fahrzeugs 100 verbun-
den. Das Steuergerat 103 libertragt drahtlos und/oder drahtgebunden Daten an die Lenkein-
richtung 106 des Fahrzeugs 100, wobei die Daten beispielsweise Steuersignale enthalten.
Diese Steuersignale veranlassen die Lenkeinrichtung 107, einen Lenkwinkel des Fahrzeugs

100 zu andern.

Des Weiteren weist das Steuergerat 103 ein Computerprogrammprodukt 109 auf, welches
Programmcodemittel aufweist, welche auf einem computerlesbaren Medium gespeichert
sind, um das im Folgenden beschriebene Verfahren zum Betreiben einer adaptiven Ge-
schwindigkeitsregelung durchfiihren zu kénnen. Zusatzlich oder alternativ kann das Compu-
terprogrammprodukt 109, oder zumindest Teile des Computerprogrammprodukts 109, auf

dem Sensor 102 abgespeichert sein.

Fig. 2 zeigt eine schematische Architektur eines Computerprogrammprodukts 109 zur Imple-
mentierung einer adaptiven Geschwindigkeitsregelung, die beispielsweise das mit Bezug auf

Fig. 3 und Fig. 4 beschriebene Verfahren ausfiihrt.

Uber eine Schnittstelle des Fahrzeugs 108 empfangt das Computerprogrammprodukt 109
Sensordaten 116 des Sensors 102 des Ego-Fahrzeugs 100. Des Weiteren empfangt das
Computerprogrammprodukt 109 Kartendaten 117, ebenfalls liber die Schnittstelle des Fahr-
zeugs 108. Die Objekterkennungs-Einheit 110 fiihrt eine Objekterkennung in den empfange-
nen Sensordaten 116 aus. Eine Auswahl-Einheit 111 empféangt Informationen der Objekter-
kennungs-Einheit 110 und wahlt in Abh&ngigkeit der Informationen ein Zielfahrzeug 200 aus.
Die Auswahl-Einheit 111 ist dabei dazu eingerichtet, die Schritte S2 und S4, wie sie in Fig. 4

dargestellt sind, auszufiihren.

Eine Klassifizierungs-Einheit 113 ist dazu eingerichtet, die empfangenen Kartendaten 117 zu

klassifizieren (siehe Schritt S4 in Fig. 4). Die Klassifizierungs-Einheit 113 ist weiterhin dazu
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eingerichtet, Informationen der Objekterkennungs-Einheit 110 zu empfangen. In Abh&ngig-
keit dieser empfangenen Informationen ist die Klassifizierungs-Einheit 113 weiterhin dazu

eingerichtet, einen Fahrweg des Zielfahrzeugs zu ermitteln (vergleiche Schritt S4 in Fig. 4).

Eine Abstandsregel-Einheit 114 ist dazu eingerichtet, Informationen von der Klassifizierungs-
Einheit 113 und von der Auswahl-Einheit 111 zu empfangen. In Abhangigkeit der empfange-
nen Informationen ist die Abstandsregel-Einheit 114 dazu eingerichtet, Informationen zum
Regeln des Abstands zwischen dem Ego-Fahrzeug und dem Zielfahrzeug zu erzeugen.
Diese werden Uber die Schnittstelle zum Fahrzeug 115, beispielsweise an das Steuergerat

103 des Ego-Fahrzeugs 100, ausgegeben.

Mittels einer schematischen Darstellung einer Situation aus Fig. 3, in der eine adaptive Ge-
schwindigkeitsregelung geman einer Ausfiihrungsform verwendet wird, und des Ablaufdia-
gramms aus Fig. 4 wird das Verfahren zum Betreiben einer adaptiven Geschwindigkeitsrege-

lung naher erlautert.

Fig. 3 zeigt das Fahrzeug 100 (im Folgenden "Ego-Fahrzeug" ) aus Fig. 1. Ein vorausfahren-
des Fahrzeug 200 ist als Zielfahrzeug ausgewahlt (siehe Schritt S1 in Fig. 4). In dem in Fig.
3 dargestellten Beispiel ist das erste vorausfahrende Fahrzeug 200 ein Personenkraftwagen.
Das erste vorausfahrende Fahrzeug 200 kann ein beliebiges Fahrzeug, wie beispielsweise

auch ein Motorrad, ein Lastkraftwagen oder dergleichen sein.

Die adaptive Geschwindigkeitsregelung des Ego-Fahrzeugs 100 ist dazu eingerichtet, einen
Abstand 201 zwischen dem Zielfahrzeug 200 und dem Ego-Fahrzeug 100 zu regeln (siehe
Schritt S2 in Fig. 4). Mittels des Sensors 102 werden Sensordaten 116 erfasst und an das
Steuergerat 103 Ubertragen, mithilfe derer der Abstand 201 und die Geschwindigkeit und/o-
der die Beschleunigung des vorausfahrenden Fahrzeugs 200 bestimmt wird. Das Steuerge-
rat 103, genauer gesagt das Computerprogrammprodukt 109, ist ferner dazu eingerichtet,

den Abstand 201 zwischen dem Zielfahrzeug 200 und dem Ego-Fahrzeug 100 zu regeln.
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Dazu Ubertragt das Steuergerat 103 Daten, die Steuersignale enthalten, an die Motorsteuer-
einrichtung 104, die Bremseinrichtung 106 und/oder die Lenkeinrichtung 107. Diese Einrich-
tungen steuern anschlieBend die entsprechenden Fahrzeugteile an, so dass der Abstand

201 geregelt wird.

Genauer bedeutet Regeln des Abstands 201, dass das Ego-Fahrzeug 100 beschleunigt,
wenn der Abstand 201 gréBer ist als ein festgelegter Abstand. Demgeman tbertragt das
Steuergerat 103 Daten an die Motorsteuereinrichtung 104, die Steuersignale enthalten, so
dass die Motorsteuereinrichtung 104 den Motor des Ego-Fahrzeugs 100 zum Beschleunigen
des Ego-Fahrzeugs 100 ansteuert. Wenn der Abstand 201 kleiner ist als ein festgelegter Ab-
stand, tbertragt das Steuergerat 103 Daten an die Motorsteuereinrichtung 104, an die Lenk-
einrichtung 107 und/oder an die Bremseinrichtung 106, die Steuersignale enthalten, so dass

das Ego-Fahrzeug 100 eine negative Beschleunigung aufweist.

Beschleunigt das Ego-Fahrzeug 100, so stellt das Steuergerat 103 etwa sicher, dass eine
zulassige Hochstgeschwindigkeit nicht Gberschritten wird. Die zuldssige Hochstgeschwindig-
keit kann beispielsweise aus GPS-Daten des Fahrerassistenzsystems abgeleitet werden,
wobei in einer hinterlegten Karte die zulassige Héchstgeschwindigkeit eines Streckenab-
schnitts angegeben ist. Weiterhin kann die zulassige Héchstgeschwindigkeit auch von Sen-

soren ermittelt werden, die dazu eingerichtet sind, Verkehrsschilder zu erkennen.

Weiterhin kann beispielsweise der Fahrer des Ego-Fahrzeugs 100 Uber eine Eingabeschnitt-
stelle eine Hochstgeschwindigkeit eingeben, die er nicht berschreiten mdchte. Das Steuer-
gerat 103 ist weiterhin dazu eingerichtet, die Daten, die an die Motorsteuereinrichtung 104
Ubertragen werden, so anzupassen, dass die Motorsteuereinrichtung 104 das Ego-Fahrzeug
100 nicht auf eine Geschwindigkeit gréBer als die von dem Fahrer eingegebene Héchstge-

schwindigkeit beschleunigt.

Der Abstand 201 zwischen dem Zielfahrzeug 200 und dem Ego-Fahrzeug 100 ist beispiels-
weise ein Abstand, der in Abhéngigkeit der Geschwindigkeit des Zielfahrzeugs 200 durch die
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adaptive Geschwindigkeitsregelung bestimmt wird. Demgeman wird der Abstand 201 in Ab-
hangigkeit der Geschwindigkeit des Zielfahrzeugs 200 festgelegt. Der Abstand 201 wird
demgeman dynamisch festgelegt und ist keine feste Groe. Der Abstand 201 kann weiterhin
in Abhangigkeit der StraBenbedingungen bestimmt werden, die durch die Sensoren 109 fest-
gestellt werden. So wird ein Abstand 201 bei festgestellter Nasse der StraBBe groBer gewahit

als bei festgestellter Trockenheit der Stral3e.

Der Abstand 201 ist beispielsweise ein Abstand, der durch den Fahrer des Ego-Fahrzeugs
100 vor Schritt S2 festgelegt wird. Der Abstand 201 wird dabei beispielsweise von dem Fah-
rer durch eine Eingabeschnittstelle an das Steuergerat 103 Ubermittelt. Demgemas ist die
adaptive Geschwindigkeitsregelung dazu eingerichtet, den Abstand 201 zu regeln, der von
dem Fahrer des Ego-Fahrzeugs 100 festgelegt wird. Weiterhin kann die adaptive Geschwin-
digkeitsregelung dazu eingerichtet sein, nur solche Eingaben des Fahrers des Ego-Fahr-
zeugs 100 umzusetzen, die gréBer als ein Sicherheitsabstand sind. Der Sicherheitsabstand
wird von der adaptiven Geschwindigkeitsregelung in Abhangigkeit der Geschwindigkeit des
Ego-Fahrzeugs 100 bestimmt. Der Sicherheitsabstand kann dabei so gewahlt werden, dass
das Ego-Fahrzeug 100 fiir den Fall einer Vollbremsung eines vorausfahrenden Fahrzeugs
200, 300 nicht zu einem Auffahrunfall kommt, sondern das Ego-Fahrzeug 100 rechtzeitig

zum Stehen kommt.

In Schritt S3 (siehe Fig. 4) empfangt und klassifiziert die adaptive Geschwindigkeitsregelung
Kartendaten 117, die einen Fahrbahnabschnitt 300 vor dem Zielfahrzeug betreffen. Die Kar-
tendaten 117 enthalten zumindest Informationen tber einen StraBenverlauf, in Abhangigkeit
derer der Fahrbahnabschnitt 300 klassifiziert wird. Der in der Fig. 3 dargestellte Fahrbahnab-
schnitt 300 ist ein Beispiel fir einen als "kritisch" klassifizierten Fahrbahnabschnitt 300. Der
dargestellte Fahrbahnabschnitt 300 zeigt eine StraBenkreuzung, an der sich vier StraBBen
aus vier Richtungen treffen. Da der Fahrbahnabschnitt 300 als "kritisch" klassifiziert wurde,
fahrt die adaptive Geschwindigkeitsregelung mit Schritt S4 fort (siehe Fig. 4). Wenn der

Fahrbahnabschnitt 300 als "nicht kritisch" klassifiziert wird, beispielsweise weil der Stra3en-
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verlauf in dem Fahrbahnabschnitt 300 geradlinig ist, springt die adaptive Geschwindigkeitsre-
gelung wieder zu Schritt S2 und regelt weiterhin einen Abstand 201 zwischen dem Ego-Fahr-

zeug und dem Zielfahrzeug.

In Schritt S4 wird der Fahrweg des Zielfahrzeugs 200 in dem klassifizierten Fahrbahnab-
schnitt 300 ermittelt. In Fig. 3 setzt das Zielfahrzeug 200 ein Abbiegesignal 202 in Form ei-
nes Blinkers. Das Ego-Fahrzeug 100 erkennt das Abbiegesignal 202 des Zielfahrzeugs 200
mithilfe der Sensoren. Der Fahrweg des Zielfahrzeugs 200 ist gemaf des Abbiegesignal also
abbiegend. Gemal dem schematischen Ablauf in Fig. 3 fahrt das Verfahren dann mit Schritt
S5 fort. Ware kein Abbiegesignal des Zielfahrzeugs 200 ermittelt worden, wiirde das Ego-
Fahrzeug 100 weiterhin einen Abstand zu dem Zielfahrzeug 200 regeln (siehe Schritt S2 in

Fig. 4).

Geman dem abbiegenden Fahrweg, der in Schritt S4 bestimmt wurde, wird in Schritt S5 das
Zielfahrzeug abgewahlt. Demgeman wird beispielsweise ein Bremsvorgang, den das voraus-
fahrende Fahrzeug 200 vor dem Abbiegen durchfiihrt, nicht von dem Ego-Fahrzeug 100
dbernommen. Hat das vorausfahrende Fahrzeug 200 die Fahrspur des Ego-Fahrzeugs 100
verlassen und das Ego-Fahrzeug 100 die Kreuzung tberquert, trifft es in Fig. 3 auf ein zwei-
tes vorausfahrendes Fahrzeug 400, das gemaf Schritt S1 wieder als Zielfahrzeug ausge-
wahlt wird, wenn es die entsprechenden Kriterien der adaptiven Geschwindigkeitsregelung

erfillt.

Fig. 5 zeigt eine schematische Ubersicht iiber als "kritisch" klassifizierte Fahrbahnabschnitte
300. Der Pfeil in jedem Fahrbahnabschnitt 300 zeigt dabei eine mdgliche Fahrtrichtung des
Ego-Fahrzeugs 100 an. Fig. 5 a) zeigt schematisch eine Kreuzung, wie sie auch in Fig. 3
dargestellt ist, bei der StraBen aus vier Richtungen aufeinandertreffen. Fig. 5 b) zeigt eine
klassische T Kreuzung. Fig. 5 c) zeigt einen Kreisverkehr dabei wird das Zielfahrzeug erst
innerhalb des Kreisverkehrs abgewabhlt. Fig. 5 d) zeigt nochmals eine T-Kreuzung, allerdings

wird diese durch das Ego-Fahrzeug 100 nun aus der Perspektive befahren, so dass eine
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Fahrspur durchgehendend ist. Die adaptive Geschwindigkeitsregelung kann dazu eingerich-
tet sein, solche StraBenverlaufe zu erkennen und als "kritisch" klassifizierte Fahrbahnab-

schnitte nochmals nach ihrer genauen Form zu klassifizieren.

Fig. 6 zeigt eine &hnliche Situation wie Fig. 3. Auch hier regelt die adaptive Geschwindig-
keitsregelung einen Abstand 201 zwischen dem Ego-Fahrzeug 100 und dem Zielfahrzeug
200. Das schematische Ablaufdiagramm in Fig. 7 zeigt die Schritte, die innerhalb der adapti-
ven Geschwindigkeitsregelung ablaufen. Die Schritte S11 bis S14 in Fig. 7 laufen dabei ana-
log zu den Schritten S1 bis S4 aus Fig. 4 ab. Allerdings ist ein Unterschied in Fig. 6 zu erken-

nen. Das Zielfahrzeug 200 biegt ab, obwohl kein Abbiegesignal 202 zu erkennen ist.

Das Ego-Fahrzeug 100 ist allerdings in der Lage einen Abbiegevorgang auch dann zu erken-
nen, wenn kein Abbiegesignal 202, im Sinne eines Blinkers, von dem Zielfahrzeug 200 ver-
wendet wird. Der Sensor 102 des Ego-Fahrzeugs 100 erkennen das Zielfahrzeug 200 und
beispielsweise anhand einer Position, einer Orientierung, eines Gierwinkels, einer positiven
Beschleunigung, einer negativen Beschleunigung und/oder eines Radwinkels, kann ein Ab-
biegevorgang festgestellt werden. Weiterhin kann anhand dieser Informationen eine Trajek-
torie 203 des Zielfahrzeugs 200 ermittelt werden. Diese ist stellvertretend fiir den Fahrweg

des Zielfahrzeugs 200.

Ist in einem Navigationsgerat des Ego-Fahrzeugs 100 eine geplante Route hinterlegt, so
Uberprift die adaptive Geschwindigkeitsregelung in Schritt S15, ob die ermittelte Trajektorie
203 des Zielfahrzeugs 200 mit der hinterlegten geplanten Route lbereinstimmt. Stimmt die
hinterlegte geplante Route mit der ermittelten Trajektorie 203 des Zielfahrzeugs 200 hinrei-
chend Uberein, wird das Zielfahrzeug 200 beibehalten. Es wird also wieder zu Schritt S12 ge-
sprungen und es wird weiterhin ein Abstand zwischen dem Ego-Fahrzeug 100 und dem Ziel-
fahrzeug 200 geregelt. Das Zielfahrzeug 200 in Fig. 6 biegt ab, und die hinterlegte Route
biegt ebenfalls ab. Demgeman ist die adaptive Geschwindigkeitsregelung dazu eingerichtet,
weiterhin dem Abstand zwischen dem Ego-Fahrzeug 100 und dem Zielfahrzeug 200 zu re-

geln. Dadurch steht dem Ego-Fahrzeug 100 wahrend des gesamten Abbiegevorgangs ein
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Zielfahrzeug 200 zur Verfiigung, was dazu fihrt, dass auch der Abbiegevorgang semi- oder

auch vollautonom durchgefiihrt werden kann.

Stimmt die hinterlegte geplante Route des Ego-Fahrzeugs 100 nicht mit der ermittelten
Trajektorie 203 des Zielfahrzeugs 200 Uberein, so wird das Zielfahrzeug 200 in Schritt S16
abgewahlt. Dies ist ebenfalls analog zu der in Fig. 3 und Fig. 4 dargestellten Ausflihrungs-

form.

Obwohl die vorliegende Erfindung anhand von Ausfiihrungsbeispielen beschrieben wurde, ist

sie vielfaltig modifizierbar.
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BEZUGSZEICHENLISTE
100 (Ego-)Fahrzeug
102 Sensor
103 Steuergerat
104 Motorsteuereinrichtung
105 Datenverbindung
106 Bremseinrichtung
107 Lenkeinrichtung
108 Schnittstelle des Fahrzeugs
109 Computerprogrammprodukt
110 Objekterkennungs-Einheit
111 Auswahl-Einheit
113 Klassifizierungs-Einheit
114 Abstandsregel-Einheit
115 Schnittstelle zum Fahrzeug
116 Sensordaten
117 Kartendaten
200 vorausfahrendes Fahrzeug bzw. Zielfahrzeug
201
202 Abbiegesignal
203 Trajektorie (des vorausfahrenden Fahrzeugs)
300 Fahrbahnabschnitt
400 zweites vorausfahrendes Fahrzeug
S1-S85 Verfahrensschritte

PCT/EP2024/057162

Abstand (zwischen dem Ego-Fahrzeug und dem vorausfahrenden Fahrzeug)

S11-S816 Verfahrensschritte
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PATENTANSPRUCHE

1. Verfahren zum Betreiben einer adaptiven Geschwindigkeitsregelung eines Ego-Fahr-
zeugs (100) mit den Schritten:

a) Auswahlen (S1) eines vorausfahrenden Fahrzeugs (200) als ein Zielfahrzeug

b) Regeln (S2) eines Abstands (201) zwischen dem Zielfahrzeug (200) und dem
Ego-Fahrzeug (100);

C) Empfangen und Klassifizieren (S3) von Kartendaten (117), die einen Fahr-
bahnabschnitt (300) vor dem Zielfahrzeug (200) betreffen;

d) Ermitteln (S4), in Abhangigkeit der Klassifizierung des Fahrbahnabschnitts
(300), eines Fahrwegs des Zielfahrzeugs (200) in dem Fahrbahnabschnitt (300); und

e) Abwahlen oder Beibehalten (S5) des vorausfahrenden Fahrzeugs (200) als

Zielfahrzeug (200) in Abh&ngigkeit von Schritt d).

2. Verfahren nach Anspruch 1, wobei der Abstand in Schritt b) mithilfe von Sensordaten

(116) des Ego-Fahrzeugs (100) geregelt wird.

3.  Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, wobei die Kartendaten (117), die den Fahrbahnab-
schnitt (300) vor dem Zielfahrzeug (200) betreffen, Informationen ber einen Verlauf einer

StraBBe, auf der sich das Ego-Fahrzeug (100) und das Zielfahrzeug (200) befinden, enthalten.

4.  Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriiche, wobei der Fahrbahnabschnitt

(300) in Schritt d) in Abhangigkeit des Verlaufs der StraBBe klassifiziert wird.

5.  Verfahren nach Anspruch 3, wobei der Verlauf der StraBBe eine StraBenkreuzung, eine

Ampelanlage oder einen Kreisverkehr aufweist.

6. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriiche, wobei der Fahrweg in Schritt d)

in Abhangigkeit eines Abbiegesignals (202) des Zielfahrzeugs (200), einer Trajektorie (203)
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des Zielfahrzeugs (200), einer Position, einer Orientierung, eines Gierwinkels, einer positiven
Beschleunigung, einer negativen Beschleunigung und/oder eines Radwinkels des Zielfahr-

zeugs (200) bestimmt wird.

7. Verfahren nach Anspruch 6, wobei das Abbiegesignal (202) des Zielfahrzeugs (200)

mithilfe von Sensordaten (116) des Ego-Fahrzeugs (100) ermittelt wird.

8.  Verfahren nach Anspruch 6, wobei die Trajektorie (203), die Position, die Orientierung,
der Gierwinkel, die positive Beschleunigung, die negative Beschleunigung und/oder der Rad-
winkel des Zielfahrzeugs (200) mithilfe von Sensordaten (116) des Ego-Fahrzeugs (100)

und/oder aus von dem Zielfahrzeug (200) empfangenen Daten ermittelt wird.

9.  Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriiche, wobei das vorausfahrende
Fahrzeug (200) in Schritt e) als Zielfahrzeug (200) abgewahlt wird, wenn der in Schritt d) er-

mittelte Fahrweg ein Abbiegen des Zielfahrzeugs (200) umfasst.

10. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspriiche, wobei Schritt d) zusatzlich in

Abhangigkeit einer geplanten Route des Ego-Fahrzeugs (100) durchgefiihrt wird.

11.  Verfahren nach Anspruch 10, wobei das vorausfahrende Fahrzeug (200) in Schritt e)
als Zielfahrzeug (200) beibehalten wird, wenn der in Schritt d) bestimmte Fahrweg und die

geplante Route des Ego-Fahrzeugs (100) identisch sind.

12.  Computerprogrammprodukt (109), umfassend Befehle, die bei der Ausfiihrung des
Programms durch einen Computer diesen veranlassen, das Verfahren nach einem der An-

spriiche 1 — 11 auszufiihren.

13. Steuergerat (103) fiir ein Fahrzeug (100) zum Betreiben einer adaptiven Geschwindig-
keitsregelung, aufweisend:

eine Prozessor-Einheit; und
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eine Speicher-Einheit, auf welcher Mittel zur Ausfiihrung des Verfahrens nach einem

der Anspriiche 1 — 11 abgespeichert sind.

14. Fahrzeug (100), aufweisend:
ein oder mehrere Sensoren (102); und

ein Steuergerat (103) nach Anspruch 13.
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