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(57) Abstract: A method and a device for transferring a vehicle travelling with lateral guidance support into a driving state with a
reduced risk of the consequences of a collision in the event of the driver experiencing an emergency, wherein the speed of the
vehicle is higher than a predefined limiting speed, comprises the following steps: —detecting a hands-off situation of the driver, and
outputting a hands-oft warning in a hands-off phase, and — carrying out a warning escalation in an escalation phase if there is no
reaction to the hands-off warning, wherein initiation of the escalation phase is prevented if a predefined blocking condition is
satisfied.

(57) Zusammenfassung: Fin Verfahren und eine Vorrichtung zum Uberfijhren eines mit Querfiihrungsunterstiitzung fahrenden
Fahrzeugs in einen Fahrzustand mit vermindertem Kollisionsfolgenrisiko bei einem Nottall des Fahrers, wobei die Geschwindigkeit
des Fahrzeugs grofier als eine vorgegebene Grenzgeschwindigkeit ist, weist die folgenden Schritte auf: - Erkennen einer Hands-Off-
Situation des Fahrers und Ausgeben einer Hands-Off-Warnung in einer Hands-Off-Phase, und - Durchfiihren einer
Warnungseskalation in einer Eskalationsphase, falls keine Reaktion auf die Hands-Off-Warnung erfolgt, wobei eine Einleitung der
Eskalationsphase verhindert wird, wenn eine vorgegebene Blockadebedingung erfiillt ist.
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BESCHREIBUNG

Notfallassistenz zur Fahrzeugfiihrung

Die Erfindung betrifit ein Verfahren zum Uberfilhren eines mit aktivierter
Querfihrungsunterstitzung fahrenden Fahrzeugs in einen Fahrzustand mit vermindertem
Kollisionsfolgenrisiko bei einem Notfall des Fahrers, also eine Notfallassistenz, gemal} dem
Oberbegriff des Anspruchs 1 sowie ein entsprechendes Notfallassistenzsystem gemat dem

Oberbegriff des Anspruchs 7.

Im Bereich der aktiven Sicherheit eines Kraftfahrzeugs sind heutige Fahrerassistenzsysteme
bereits in der Lage Fahraufgaben des Fahrers eines Kraftfahrzeugs wahrzunehmen und
teilautomatisierte oder teilautonome Fahrfunktionen auszuflihren. Dies manifestiert sich in
den Beispielen adaptive Geschwindigkeitsregelung (Adaptive Cruise Control) oder

Spurhalteassistent (Lane Assist bzw. Heading Control).

So ist aus der Druckschrift DE 10 2006 052 481 A1 ein Verfahren zum Betreiben eines
mindestens ein Fahrerassistenzsystem aufweisendes Kraftfahrzeugs bekannt, wobei
vorgesehen ist, dass der Fahrer die Moglichkeit hat, in kritischen Situationen das
Fahrerassistenzsystem zu  aktivieren. Nach der Aktivierung Ubernimmt das

Fahrerassistenzsystem ohne weiteres Zutun des Fahrers die Kontrolle Uber das Fahrzeug.

Derartige Fahrerassistenzsysteme koénnen jedoch den Fahrer eines Fahrzeugs dazu
verleiten die Fahrerassistenzsysteme zu einem vollstandig autonomen Fahren zu
verwenden, was nicht zulassig ist. Um dem entgegen zu wirken, kann versucht werden zu

ermitteln, ob der Fahrer aktiv das Fahrzeug steuert oder sozusagen "freihdndig” fahrt.

Aus der Druckschrift DE 10 2006 056 094 A1 ist eine Uberwachungseinrichtung zur
Uberwachung des aktuellen Zustands des Fahrers eines Kraftfahrzeugs bekannt, wobei die
Uberwachungseinrichtung einen Lenkradsensor aufweisen kann, mittels dem sich
detektieren l3sst, ob der Fahrer das Lenkrad ergriffen hat oder nicht. Wird eine Inaktivitat des
Fahrers erkannt, so wird in einer ersten Stufe eine Warnung zur Aklivierung des Fahrers
ausgegeben. Wird diese Warnung ignoriert, so wird ein aktives, die Flihrung des Fahrzeugs
unterstiitzendes Assistenzsystem nach einem weiteren Hinweis deaktiviert, wobei ferner eine

Zwangsbremsung des Fahrzeugs in den Stand eingeleitet werden kann.



WO 2014/195085 PCT/EP2014/059571
2

Zur Erkennung der Fahreraktivitat wird in der Druckschrift DE 10 2009 028 647 A1 ein
Verfahren zur Feststellung des Bedienzustands des Lenkrads eines Kraftfahrzeugs
beschrieben. Dabei wird in Abhangigkeit von dem Lenkradwinkel und dem Lenkmoment ein
vom Fahrer aktuell aufgebrachtes Lenkmoment bestimmt. Aus dem Verlauf des
Fahrerlenkmoments kann bestimmt werden, ob der Fahrer seine Hande am Lenkrad hat

oder nicht, also eine Hands-On/Hands-Off-Erkennung durchgefihrt werden.

Allerdings sind diese Fahrassistenzsysteme nicht auf einen teilweisen oder gesamten Ausfall
des Fahrers des Kraftfahrzeugs ausgelegt. Ein derartiger Fahrerausfall zum Ausfihren der
ihm obliegenden Fahrfunktionen kann beispielsweise durch eine Ubermiidung oder ein
plétzlich einsetzendes gesundheitliches Problem des Fahrers bedingt sein. Ubermiidung
fihrt oftmals zu einem Sekundenschlaf und damit verbundenem kurzfristigen Verlust der
Fahrzeugkontrolle. Unter einem gesundheitlichen Problem wird hier ein korperliches
Unvermdgen des Fahrers zum Fihren des Kraftfahrzeugs verstanden und kann
beispielsweise durch einen pldtzlichen Herzinfarkt hervorgerufen werden. Derartige
Situationen fuhren oftmals zu gravierenden Unfallen, insbesondere wenn das Fahrzeug sich
mit einer hohen Geschwindigkeit auf einer Autobahn oder einer autobahnghnlichen Stralle

bewegt.

Da sich derartige unfallauslésende Situationen auch im Rahmen gesundheitlicher Probleme,
insbesondere Herz- und Kreislaufstérungen alterer Menschen, manifestieren, wurde vom
BMFT (Bundesministerium flr Bildung und Forschung) das Projekt SmartSenior ins Leben
gerufen, welches den Zweck hat technische Malinahmen zur Beibehaltung der Teilnahme
von Senioren am gewohnten Leben zu entwickeln. Im Rahmen dieses Projekts wurde ein
Nothalteassistent zum abgesicherten Anhalten eines Fahrzeugs bei pldtzlicher

Fahrunfahigkeit des Fahrzeugfihrers entwickelt.

Die Veréffentlichung P. Waldmann et. al.: "Der Nothalteassistent - abgesichertes Anhalten
bei plotzlicher Fahrunfahigkeit des Fahrzeugfihrers®, 3. Deutscher AAL-Kongress, 26-27.
Januar 2010, Berlin, Tagungsband, ISBN 978-3-8007-3209-8, VDE Verlag Berlin, beschreibt
einen derartigen Nothalteassistenten. Dabei besteht fir den erkannten Fall des korperlichen
Unvermogens des Fahrzeugfiihrers das priméare Ziel des Nothalteassistenten darin, einen
Unfall zu vermeiden und das Fahrzeug in einen sicheren Zustand zu Uberfihren. Sollte dies
aufgrund einer komplexen Verkehrssituation nicht moglich sein, so muss zumindest die
Energie des Fahrzeugs mdglichst verringert werden, um die Unfallfolgen zu mindern.

Voraussetzung fir den Nothalteassistenten ist die sichere Erkennung des korperlichen
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Unvermbgens des Fahrzeugfiihrers, was eine aufwendige Sensorik und Auswertung

beinhaltet.

Ziel des Nothalteassistenten bleibt jedoch die Uberfiihrung des Fahrzeugs in einen sicheren
Zustand, d.h. in den Stillstand, wobei der Nothalteassistent hier ausschlie3lich fir den
Einsatz auf Autobahnen und autobahnahnlichen Landstrafden konzipiert ist. In diesem Fall ist
der sichere Zustand des Fahrzeugs im Idealfall durch einen Stillstand auf dem
Pannenstreifen gegeben, wobei zum Erreichen des Pannenstreifens der Nothalteassistent

gegebenenfalls Spurwechsel vornehmen muss.

Der automatisierte Nothalt auf einen Pannenstreifen erfordert neben einer zuverldssigen
Spurfihrung und Langsfihrung, die durch das ACC und den Lane-Assist bewerkstelligt
werden, die Moglichkeit eines abgesicherten Spurwechsels. Dazu muss der
Nothalteassistent mit einer komplexen umfelderfassenden Sensorik ausgerlstet sein, um
Objekte im 360°-Umfeld des Fahrzeugs zu erfassen und zu tracken, sowie eine prazise
digitale Karte zur prazisen Fahrzeugfihrung aufweisen. Ist aber beispielsweise die
Verkehrsdichte so hoch, dass sich ein Spurwechsel als zu schwierig gestaltet, so wird das

Fahrzeug innerhalb der aktuellen Fahrspur bis in den Stilistand abgebremst.

Bei diesem Nothalt innerhalb der eigenen Fahrspur auf einer Autobahn oder einer
autobahnahnlichen Landstralle soll zwar der rlickwartige Verkehr berlcksichtigt werden, bei
den auf einer Autobahn (blichen Geschwindigkeiten kann es aufgrund der hohen
Relativgeschwindigkeit zwischen dem stehenden Fahrzeug und dem nachfolgenden Verkehr
zu Auffahrunfallen mit hohem Energieeintrag in das stehende Fahrzeug kommen, was zu
schweren Kollisionsfolgen flihren kann. Ferner ist bei dem bekannten Nothaltesystem eine

aufwendige Umfeldsensorik notwendig.

Bei den bekannten Nothalteassistenten ist einerseits die Anforderungen an die bendtigte
komplexe Sensorik, insbesondere diejenige zur Erkennung der Fahruntlichtigkeit, sehr hoch
und anderseits besteht bei einem Anhaltevorgang bis zu einem Stillstand des Fahrzeugs
aufllerhalb eines sicheren Stand- oder Pannenstreifens die Gefahr von Auffahrunfallen mit
hohem Energieeintrag. Neben einer sicheren Erkennung eines korperlichen Unvermdgens
muss ferner gewahrleistet sein, dass die eingesetzten, ein zumindest teilautonomes Fahren
ermdglichenden Assistenzsysteme nicht zu einem Missbrauch durch einen technisch

versierten Fahrer eingesetzt werden.
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Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde, ein Verfahren und eine Vorrichtung zu
schaffen, wobei ein mit hoher Geschwindigkeit fahrendes Fahrzeug bei einem
angenommenen Notfall des Fahrers in einen Fahrzustand mit vermindertem
Kollisionsfolgenrisiko Uberfihrt wird. Dabei soll ein Missbrauch des Notfallsystems durch den

Fahrer méglichst vermieden werden.

Diese Aufgabe wird durch ein Verfahren mit den Merkmalen des Anspruchs 1 sowie durch
eine Vorrichtung mit den Merkmalen des Anspruchs 7 geldst. Bevorzugte Ausgestaltungen

der Erfindung sind Gegenstand der Unteranspriiche.

Das erfindungsgemée Verfahren zum Uberfiihnren eines mit Querfiihrungsunterstiitzung

fahrenden Fahrzeugs in einen Fahrzustand mit vermindertem Kollisionsfolgenrisiko bei

einem Notfall des Fahrers, wobei die Geschwindigkeit des Fahrzeugs grofter als eine

vorgegebene Grenzgeschwindigkeit ist, weist die folgenden Schritte auf:

- Erkennen einer Hands-Off-Situation des Fahrers und Ausgeben einer Hands-Off-
Warnung in einer Hands-Off-Phase, und

- Durchfiihren einer Warnungseskalation in einer Eskalationsphase, falls keine
Reaktion auf die Hands-Off-Warnung erfolgt, wobei eine Einleitung der
Eskalationsphase verhindert wird, wenn eine vorgegebene Blockadebedingung erflilit

ist.

Da nach dem Erkennen einer Hands-Off-Situation keine Aussage darliber getroffen werden
kann, ob der Fahrer koérperlich nicht in der Lage ist die Kontrolle Uber das Fahrzeug
auszuiiben, d.h. ob eine Noffall vorliegt, oder ob ein technisch versierter Fahrer ein
autonomes Fahren unter Ausnutzung der Querflihrungsunterstitzung beabsichtigt, wird in
einer Eskalationsphase versucht eine Reaktion des Fahrers oder des Beifahrers zu
provozieren. Da davon auszugehen ist, dass eine tatsdchliche Fahrunfahigkeit des Fahrers
ein unwahrscheinliches Ereignis ist, wird das erfindungsgemalfie Notfallverfahren nur in den
seltensten Fallen aktiv werden. Der Ausldésung des Notfallverfahrens durch die Hands-Off-
Erkennung steht der Missbrauch durch den Fahrer gegeniber, der das Verfahren chne
Notwendigkeit durch Loslassen des Lenkrads bewusst aktiviert. Dies wird durch eine
vorgegebene Blockadebedingung verhindert. Ist sie Blockadebedingung erfiillt, so wird ein
Einleiten der Eskalationsphase und damit ein Initiieren des Notfallverfahrens verhindert. Auf

diese Weise wird einem Missbrauch des Notfallverfahrens entgegengewirkt.

Vorzugsweise ist die Blockadebedingung eine Funktion bereits erfolgter Ausldsungen der

Eskalationsphase. Die Blockadebedingung ist daher erfillt, wenn die Anzahl der
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Auslosungen der Eskalationsphase gleich einem vorgegebenen Wert ist. Mit anderen
Worten, nach einer festgelegten Anzahl von Ausldsungen der Eskalationsphase erfolgt keine
weitere Auslosung bei einer erkannten Hands-Off-Situation mehr und es erfolgt damit eine
Sperrung der Notfallfunktion. Dabei kénnte die Sperrung so ausgelegt sein, dass sie nur in
einer Kundenwerkstatt behoben werden kann. Liegt eine derartige Sperrung der
Noffallfunktion vor, so wird die Querflihrungsunterstiitzung nachfolgend der Hand-Off-
Warnung in Ublicher Weise deaktiviert, wenn keine Fahrerreaktion auf die Hand-Off-Warnung

erfolgt, da anderenfalls ein autonomes Fahren moglich ware.

Weiter bevorzugt ist die Anzahl der Auslosungen der Eskalationsphase innerhalb einer
Fahrperiode gleich dem vorgegebenen Wert ist. Mit anderen Worten, die Anzahl der
Auslésungen der Eskalationsphase ist auf eine Fahrperiode begrenzt, wobei eine
Fahrperiode definiert ist durch das Starten des Fahrzeugs und das Abstellen des Fahrzeugs
nach dem Erreichen des Ziels. So konnte die Verflgbarkeit des Notfallverfahrens

beispielsweise auf eine Ausldsung wahrend einer Fahrperiode begrenzt werden.

Vorzugsweise erfolgt ein Reduzieren der Fahrzeuggeschwindigkeit in einer Eingriffsphase
auf eine Geschwindigkeit kleiner oder gleich einer Grenzgeschwindigkeit, wobei das
Fahrzeug auf der aktuellen Fahrspur gehalten wird, wenn keine Reaktion auf die
Eskalationsphase erfolgt. Mit dem Erreichen der Grenzgeschwindigkeit werden alle Langs-

und Querfihrungen sowie alle Warnungen deaktiviert.

Auf diese Weise wird erreicht, die Geschwindigkeit des beispielsweise mit hoher
Geschwindigkeit auf einer Autobahn oder einer autobahnahnlichen Strafle fahrenden
Fahrzeugs bei einem Notfall in einen Geschwindigkeitsbereich abzusenken, dessen
Unfallfolgen beherrschbar sind. Dabei wird als einziges und mafgebliches Auslésekriterium
fir die Durchfiihrung der Noifallassistenz auf das Erkennen einer Hands-Off-Situation
abgestellt, die allerdings einige Zeit, beispielsweise maximal ca. 10 Sekunden, in Anspruch
nimmt. Erfolgt keine Reaktion auf die Hands-Off-Warnung, so geht das Verfahren in die
Eskalationsphase {ber, in der der Versuch unternommen wird, den Fahrer oder
gegebenenfalls den Beifahrer zu einer Reaktion zu provozieren. Erfolgt auch in dieser
Eskalationsphase keine Reaktion, so geht das Verfahren in die Eingriffsphase Uber, in der
einerseits das Warnniveau weiter gesteigert und andererseits die Geschwindigkeit des
Fahrzeugs herabgesetzt wird, um Kollisionsenergie aus dem schnell fahrenden Fahrzeug zu
nehmen. Erfolgt auch in der Eingriffsphase kein Fahrereingriff, so werden mit dem Erreichen
bzw. Unterschreiten der Grenzgeschwindigkeit alle Assistenzeingriffe und Warnungen

deaktiviert, um kein autonomes Fahren zu ermdglichen.
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Da sich das mit der Grenzgeschwindigkeit bewegende Fahrzeug gerade nicht im Stillstand
befindet, werden mdgliche Kollisionsfolgen eines Auffahrunfalls aufgrund der geringeren
Relativgeschwindigkeit im Vergleich zu einem Auffahrunfall auf ein stehendes Fahrzeug

herabgesetzi.

Die Grenzgeschwindigkeit kann von der Fahrspur abhangen, auf der sich das Fahrzeug
befindet. So kann bei einer dreispurigen Autobahn die Grenzgeschwindigkeit der linken
Fahrspur bei 100 km/h, die Grenzgeschwindigkeit der mittleren Fahrspur bei 60 km/h und
diejenige der rechten Fahrspur bei 40 km/h liegen. Es ist auch médglich, dass die
Grenzgeschwindigkeit durch die Geschwindigkeit Null gebildet wird, d.h. das Fahrzeug in

den Stillstand in der Eingriffsphase abgebremst wird.

Ist die Grenzgeschwindigkeit grofter Null, so muss ab dem Zeitpunkt des Erreichens der
Grenzgeschwindigkeit und dem Abschalten der QuerfUhrungsunterstitzung und
gegebenenfalls der Langsflihrungsunterstiitzung mit einem Unfall des Fahrzeugs gerechnet
werden, dessen Folgen aufgrund der fiir eine Autobahn oder autobahnahnlichen Strafle
niedrigen Notfallgeschwindigkeit begrenzt sind. Mit anderen Worten, das Fahrzeug beendet
seine Fahrt in absehbarer Zeit beispielsweise durch ein Abkommen von der Fahrbahn mit

relativ geringer Geschwindigkeit.

Ist die Grenzgeschwindigkeit Null, so bleibt das Fahrzeug in seiner Fahrspur stehen.

Vorzugsweise erfolgt in der Eskalationsphase der Eingriff der Querfihrungsunterstiitzung zu
einem spateren Zeitpunkt im Vergleich zur Normalunterstlitzung, wobei der spétere Zeitpunkt
als Funktion der Fahrzeuggeschwindigkeit so gewdhlt ist, dass ein Abkommen des
Fahrzeugs von dem aktuellen Fahrstreifen verhindert wird. Mit anderen Worten, das
Fahrzeug wird in der Eskalationsphase durch die Querfihrungsunterstiitzung nicht mehr
mittig zwischen den Markierungen der Fahrspur gehalten, sondern pendelt zwischen den
Fahrspurmarkierungen hin und her. Durch das Pendeln des Fahrzeugs zwischen den
beidseitigen Markierungen seiner aktuellen Fahrspur soll den Fahrer, falls er fahrfahig ist,
oder der mdogliche Beifahrer zu einer Reaktion provoziert werden, wobei zusatzlich die
Anzeige der Querfliihrungsunterstiitzung den Zustand "ausgeschaltet” anzeigen kann. Damit
wird bei einem bewussten Fahrer der Eindruck erweckt, dass er ohne
Querfihrungsunterstlitzung fahrt und die Gefahr des Abkommen von der Fahrbahn besteht.
Ferner wird durch das ungewdhnliche Fahrverhalten der Verkehr in der Umgebung des

Fahrzeugs auf eine mogliche Komplikation hingewiesen und gewarnt.



WO 2014/195085 PCT/EP2014/059571

Erfolgt in der Eskalationsphase, die beispielsweise bis zu 10 Sekunden, insbesondere 8
Sekunden betragen kann, immer noch keine Reaktion, so verdichtet sich der Verdacht auf
eine Fahrunfahigkeit des Fahrers weiter. Allerdings kann nicht ausgeschlossen werden, dass

der Fahrer bewusst die Grenzen der Technik ausloten mdchte.

Weiter bevorzugt wird in der Eingriffsphase die Warnungseskalation intensiviert, indem
zumindest die Querfiihrung des Fahrzeugs ein ruckartiges Querprofil aufweist. Auf diese
Weise wird in der Eingriffsphase weiter versucht durch ein unbequemes Fahrverhalten des
Fahrzeugs eine Reaktion des Fahrers oder eines eventuellen Beifahrers zu provozieren.
Ferner wird durch diese unorthodoxe Fahrweise dem Fahrzeugumfeld deutlich signalisiert,
dass mit dem Fahrzeug etwas nicht stimmt; es erfolgt also eine Warnung an das
Fahrzeugumfeld. Dabei erfolgt in der Eingriffsphase die Verringerung der Geschwindigkeit

des Fahrzeugs.

Weiter kénnen in der Eingriffsphase Bremsrucke zur Warnungseskalation eingesetzt werden.
Diese Bremsrucke sollen eine Reaktion seitens des Fahrers oder des Beifahrers
provozieren. Auch hier haben die Bremsrucke den zusatzlichen Effekt einer Warnung an das
Fahrzeugumfeld. Ferner kdnnen in der Eingriffsphase die akustischen und/oder optischen
Warnungen intensiviert werden, um den Fahrer zu einer Reaktion zu veranlassen und es
kann in der Eingriffsphase die Warnblinkanlage aktiviert werden, um eine weitere direkte
Warnung an das Fahrzeugumfeld zu erzeugen. Schliefdlich kann das Fahrzeug zur
Vermeidung eines Auffahrunfalls mit einer aktivierten Langsflihrungsunterstitzung fahren,

wobei die Langsfiihrungsunterstiitzung aktiv oder passiv im Hintergrund sein kann.

Vorzugsweise ist die Querflhrungsunterstitzung in der Eskalationsphase oder der
Eingriffsphase durch den Fahrer nur dann wieder aktivierbar, wenn ein Lenkeingriff des
Fahrers erkannt wird. Nach einer Ausldsung des Notfallverfahrens, d.h. mit dem Eintritt in die
Eskalationsphase, muss daher ein akliver Lenkeingriff des Fahrers vorliegen, um das
Noftfallverfahren fahrerseitig zu terminieren und die Querfiihrungsunterstitzung fiir den
Fahrer wieder verfligbar zu machen. Andernfalls konnte der Fahrer beispielsweise durch
eine Betatigung des ACC-Schalters in der Eskalationsphase oder in der Eingriffsphase eine
Fahreraktivitat signalisieren und wirde auf diese Weise wieder in die Hands-Off-Phase
gelangen, in der ihm erneut eine Querflihrungsunterstltzung zur Verfligung stehen wiirde,
ohne dass er die Hande zum Lenkrad gefiihrt hatte. Auf diese Weise ware es moglich
langere Zeit freihandig mit Lenkunterstitzung zu fahren. Durch die Forderung eines aktiven

Lenkeingriffs wird dies verhindert
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Die erfindungsgemafe Vorrichtung, welche zur Durchfliihrung des im Vorangegangenen

erlauterten Verfahrens zum Uberfilhren eines mit Querfiihrungsunterstiitzung fahrenden

Fahrzeugs in einen Fahrzustand mit vermindertem Kollisionsfolgenrisiko bei einem Notfall

des Fahrers ausgelegt ist, umfasst:

- eine Langsfuhrungseinrichtung,

- eine Querfuhrungseinrichtung,

- eine Hands-Off-Erkennungseinrichtung,

- einen Notfallassistenten zur Durchfiihrung von Warnungseskalationen und Eingriffen
in die Fahrfunktionen des Fahrzeugs als Funktion der Ergebnisse der Hands-Off-
Erkennungseinrichtung, und

- eine Blockadeeinrichtung zur Blockierung des Notfallassistenten basierend auf der

Erflllung oder Nichterfillung einer vorgegebenen Blockadebedingung.

Da, wie bereits im Vorangegangenen erwahnt, der Notfallassistent nur in seltenen Fallen
aktiv werden wird, muss vermieden werden, dass ein technisch versierter Fahrer die den
Notfallassistenten umfassende Vorrichtung zum autonomen Fahrer gebraucht und
sozusagen freihandig fahrt. Um dem entgegenzuwirken ermdglicht eine Blockadeeinrichtung
die Blockade des Noffallassistenten basierend auf einer geeigneten Blockadebedingung. Ist
die Blockadebedingung nicht erflllt, so kann der Notfallassistent aktiv werden. Ist die
Blockadebedingung erflllt, so wird der Notfallassistent blockiert, wenn eine Hands-Off-
Situation erkannt und damit eigentlich der Auslosefall eingetreten ware. Auf diese Weise

kann ein autonomes Fahren verhindert werden.

Vorzugsweise blockiert die Blockadeeinrichtung den Notfallassistenten als Funktion bereits
erfolgter Aktivierungen des Noftfallassistenten, wobei die Blockadebedingung erfullt ist, wenn
die Anzahl der Aktivierungen gleich einem vorgegebenen Wert ist. Dabei kann eine
Blockierung beispielsweise erfolgen, wenn die Anzahl bereits erfolgter Aktivierungen des
Notfallassistenten einen vorgegebenen Wert erreicht hat. Dabei kdnnte vorgesehen sein,
dass die durch die Blockadeeinrichtung hervorgerufene Sperrung des Notfallassistenten nur
durch einen Werkstattbesuch aufgehoben werden kénnte. Es ist auch denkbar, die zur
Erflllung der Blockadebedingung notwendige Anzahl von Aktivierungen auf eine Fahrperiode
beschrankt ist. Kann beispielsweise wahrend einer Fahrperiode der Notfallassistent nur
einmal aktiviert werden, so musste der bewusste Fahrer das Fahrzeug definitiv abstellen und
wieder in Gang sefzen, um die Blockade des Notfallassistenten wieder aufzuheben, was bei

einer Autobahnfahrt zumindest das Ansteuern des ndchsten Parkplatzes bedingt.
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Weiter bevorzugt flihrt der Notfallassistent nach einer positiven Hands-Off-Erkennung die
Warnungseskalation in mindestens zwei aufeinanderfolgenden Fahrphasen durch,
insbesondere einer Eskalationsphase und einer nachfolgenden Eingriffsphase, wobei der
Notfallassistent nach erfolglosem Ablauf der Eingriffsphase und mit dem Erreichen einer
Grenzgeschwindigkeit zumindest die Langsflihrungseinrichtung und die

Querfiihrungseinrichtung deaktiviert.

Weiter bevorzugt weist die Vorrichtung eine Einrichtung zur Erkennung einer
Fahrerlenkaktivitat auf. Mittels der Erkennung der Fahrerlenkaktivitat kann eine fahrerseitige
Aktivierung der Querfiihrungsunterstitzung in der Eskalationsphase und in der
Eingrifisphase bewirkt werden. Durch die Erkennung eines fahrerseitigen aktiven
Lenkeingriffs kann vermieden werden, dass der Fahrer die Vorrichtung zum zeitweisen

freihandigen Fahren benutzt.

Eine bevorzugte Ausfihrungsform der Erfindung wird nachfolgend anhand der Zeichnungen

erlautert. Dabei zeigt

Fig. 1 eine schematische Funktionsbeschreibung des Notfallverfahrens, und

Fig. 2 ein Blockdiagramm der Vorrichtung zur Durchfiihrung des Verfahrens.

Fig. 1 beschreibt in schematischer Darstellung die Funktionsweise des Verfahrens zum
Uberfiihren eines mit Querfiihrungsunterstiitzung fahrenden Fahrzeugs 1 in einen
Fahrzustand mit vermindertem Kollisionsfolgenrisiko bei einem vermuteten Notfall des
Fahrers, welches in einem Notfallassistent realisiert ist. Das Verfahren hat das Ziel die
Geschwindigkeit des Fahrzeugs 1 kontrolliert auf eine Notfallgeschwindigkeit zu reduzieren,

wobei das Verfahren auf einer Hands-Off-Erkennung basiert.

In einer ersten Phase P1 bewegt sich ein Fahrzeug 1 auf einem Fahrstreifen 2,
beispielsweise einer Autobahn oder einer autobahnihnlichen Stralle, welcher mit
Markierungen 3 gegeniiber benachbarten Fahrstreifen abgegrenzt ist. In dieser Phase P1 ist
der Fahrer fahrtichtig und das Fahrzeug 1 bewegt sich mit aktivierter
Querfihrungsunterstiitzung  entlang  einer  Fahrirajektorie 4, die durch die
Querflihrungsunterstiitzung, also einen Spurhalteassistent oder Lane-Assist, das Fahrzeug 1
mittig auf seiner Fahrspur 3 halt. Eine Langsflihrung, wie beispielsweise ACC, kann dabei

aktiv oder inaktiv sein.
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In der zweiten Phase P2, der Hands-Off-Phase, detektiert eine Hands-Off-Einrichtung, dass
der Fahrer des Fahrzeugs 1 das Lenkrad nicht mehr ergriffen hat. Nach einer ausreichenden
Zeitspanne, die zum Erkennen des Hands-Off notwendig ist und die zwischen 2 und 10
Sekunden betragen kann, erfolgt eine Hands-Off-Warnung durch zumindest eine akustische
Warnung, die in Fig. 1 durch das Warnsignal 6 symbolisiert ist. Wahrend der zweiten Phase
P2 bleibt die Querfihrungsunterstitzung aktiv und halt das Fahrzeug 1 entlang der mittigen
Fahrtrajektorie 5. Nach Ablauf der zweiten Phase P2 und dem Ausgeben der Hands-Off-
Warnung kann allerdings keine Aussage getroffen werden, ob der Fahrer absichtlich oder
unabsichtlich keinen Lenkradkontakt hat, wie dies bereits im Vorangegangenen erlautert

wurde.

Reagiert der Fahrer des Fahrzeugs 1 nicht auf die Hands-Off-Warnhinweise 8, so kann dies
bedeuten, dass der Fahrer absichtlich freihdndig fahrt, um die automatische Fahrmdglichkeit
der Querfuhrung auszutesten. Dies ist zu unterbinden. Die durch die Hands-Off-Erkennung
detektierten fehlenden Lenkeingriffe konnen aber auch bedeuten, dass der Fahrer des
Fahrzeugs 1 nicht fahrtiichtig ist. Dies kann ursachlich durch einen medizinischen Notfall
oder durch ein Einschlafen des Fahrers, beispielsweise aufgrund einer Ubermiidung, bedingt

sein.

In der dritten Phase P3, der Eskalationsphase, soll daher unabhangig von dem Grund der
fehlenden Lenkakltivitédt der Versuch unternommen werden, den Fahrer zu reaktivieren oder
den Beifahrer zu aktivieren. Dazu wird mit dem Eintreten in die dritte Phase P3 eine erste
Stufe der Warnungseskalation durchgeflihrt und fir Fahrer bzw. Beifahrer des Fahrzeugs 1
soll der Eindruck erweckt werden, dass die Querfihrungsassistenz deaktiviert ist. Dies wird
dadurch bewirkt, dass das Fahrzeug 1 nicht mehr in der Mitte des eigenen Fahrstreifens 2
gehalten wird. Ferner wird der Eindruck erweckt, dass die Querfihrung deaktiviert ist, indem
die Anzeige der Querfihrung abgeschaltet wird. Im Hintergrund bewirkt der in der
Eskalationsphase P3 aktivierte Notfallassistent 20, dass die Querfiihrung des Fahrzeugs 1
zu einem spateren Zeitpunkt im Vergleich zu dem normalen Verhalten der Querflihrung
eingreift, wobei der spatere Zeitpunkt aber so gewahlt ist, dass das Fahrzeug 1 den
Fahrstreifen 2 gerade nicht verlasst. Das Fahrzeug pendelt sozusagen zwischen den linken
und rechten Markierungen 3 des Fahrstreifens 2 entlang einer Fahrtrajektorie 7 der dritten
Phase P3 hin und her. Flir den Fahrer des Fahrzeugs 1, der beispielsweise kurzfristig
eingeschlafen war oder die Grenzen der Technik ausloten mochte, wird auf diese Weise der
Eindruck erweckt, dass die Querfihrung deaktiviert ist und er folglich die Fahrverantwortung
wieder (bernehmen muss. Sollte der Fahrer weiter inaktiv bleiben, was eine

Fahruntlichtigkeit wahrscheinlicher werden I3sst, so ist dies auch ein dringender Hinweis an
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einen moglichen Beifahrer nun aktiv zu werden, indem dieser beispielsweise die Lenkung
Ubernimmt oder eine sonstige Mallnahme ergreift. Da in dieser dritten Phase P3 im
Hintergrund der Noftfallassistent aktiviert ist, wird das Fahrzeug 1 auf der Fahrspur 2

gehalten und kann diese nicht verlassen.

Zeigt der Fahrer des Fahrzeugs 1 weiterhin keine Reaktion, so geht das Verfahren ber in
die vierte Phase P4, die Eingriffsphase, in der einerseits die Warnungseskalation intensiviert
wird und andererseits eine Reduktion der Fahrzeuggeschwindigkeit durch einen geeigneten
Eingriff in die Steuerung des Fahrzeugs 1 bewirkt wird. Mit anderen Worten, der
Notfallassistent agiert nun im Vordergrund. Die weitere Warnungseskalation kann durch eine
dauerhafte akustische Warnung bewirkt werden, wie dies in Fig. 1 schematisch durch die
Vielzahl der Warnsymbole 6 dargestelit ist. Ferner wird das Fahrzeug 1 durch kurzfristige
Bremsrucke in einen unruhigen Zustand versetzt. Um eine Reaktivierung des Fahrers des
Fahrzeugs 1 zu unterstitzen oder eine Reaktion des Beifahrers auszulosen, wird die
Querfuhrung des Fahrzeugs 1 unkomfortabel gestaltet. Dies wird durch Lenkeingriffe
hervorgerufen, die ein ruckartiges Querprofil erzeugen, wie dies durch die Fahrtrajektorie 8
der vierten Phase P4 symbolisch dargestellt ist. Durch diese ungewodhnliche Fahrtrajektorie 8
wird zusatzlich das Fahrzeugumfeld des Fahrzeugs 1 gewarnt. Ferner kann eine blinkende
Notfallanzeige 9 darauf hinweisen, dass der Notfallassistent aktiv ist. Eine weitere Warnung
des Umfeldes kann beispielsweise noch durch eine Aktivierung der Warnblinkanlage 10

erfolgen.

Mit dem Erreichen der Notfallgeschwindigkeit, die beispielsweise auf der mittleren Spur 60
km/h betragt, wird die finfte Phase P5 des Verfahrensablaufs erreicht, in der unter der
Voraussetzung einer unkritischen Verkehrssituation die Langs- und Querfiihrungen sowie
alle Warnungen deaktiviert werden. Dabei bedeutet eine unkritische Verkehrssituation, dass
der weitere Strallenverlauf keine kritische Krimmung aufweist und dass keine kritische
Annaherung an ein vorausfahrendes Fahrzeug erkannt wird. Zwar scheint es auf den ersten
Blick, dass das Fahrzeug in der finften Phase P5 mehr oder weniger sich selbst Gberlassen
wird, allerdings sind die Folgen eines Unfalls des Fahrzeugs bei der genannten
Notfallgeschwindigkeit weniger gravierend, insbesondere da das Fahrzeug mit hoher
Wahrscheinlichkeit die Fahrbahn in absehbarer Zeit verlassen wird. Ferner ist ein
Auffahrunfall mit einem nachfolgenden Fahrzeug aufgrund der Relativgeschwindigkeit

weniger gravierend als mit einem im Stillstand auf der Fahrspur befindlichen Fahrzeug.

Wie bereits erwahnt, basiert das Notfallverfahren auf die Erkennung einer Hands-Off-

Situation, wobei nach dem Erkennen einer derartigen Hands-Off-Situation keine Aussage
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dartber moglich ist, ob tatsachlich eine Noftfall vorliegt oder ob ein technisch versierter
Fahrer ein autonomes Fahren unter Ausnutzung der Querfihrungsunterstitzung flr eine
gewisse Zeit ein autonomes Fahren versucht. Nun ist davon auszugehen, dass eine
tatsdchliche Fahrunfahigkeit des Fahrers ein unwahrscheinliches Ereignis ist. Folglich wird
das in Fig. 1 dargestellte Notfallverfahren nur in den seltensten Fallen aktiv werden. Der
Ausldosung des Notfallverfahrens durch die Hands-Off-Erkennung steht der Missbrauch durch
den Fahrer gegenlber, der das Verfahren ohne Notwendigkeit durch Loslassen des
Lenkrads bewusst aktiviert. Um den Missbrauch zu begegnen wird mit der Hands-Off-
Wamung 6 (berprift, ob eine vorgegebene Blockadebedingung erflllt ist. lIst die
Blockadebedingung erfiillt, so wird ein Eintritt in die Eskalationsphase P4 und damit ein
Initiieren des Notfallverfahrens verhindert. Ist die Blockadebedingung nicht erfiillt, so tritt das
Verfahren in die Eskalationsphase P4 ein und das Verfahren lauft in der geschilderten Weise

ab. Auf diese Weise wird einem Missbrauch des Notfallverfahrens entgegengewirkt.

Die Blockadebedingung ist in der geschilderten Ausfihrungsform eine Funktion bereits
erfolgter Ausldsungen der Eskalationsphase P3. Die Blockadebedingung ist daher erfillt,
wenn die Anzahl der Ausldsungen der Eskalationsphase P3 gleich einem vorgegebenen
Wert ist. Mit anderen Worten, nach einer festgelegten Anzahl von Ausldsungen der
Eskalationsphase erfolgt keine weitere Ausldsung bei einer erkannten Hands-Off-Situation
mehr und somit ist die Notfallfunktion gesperrt, wobei die Sperrung so ausgelegt sein konnte,
dass sie nur in einer Kundenwerkstatt behoben werden kann. Liegt eine derartige Sperrung
oder Blockade der Notfallfunktion vor, so wird die Querfuhrungsunterstiitzung nachfolgend
der Hand-Off-Warnung 6 in Ublicher Weise deaktiviert, wenn keine Fahrerreaktion auf die

Hand-Off-Warnung erfolgt, da anderenfalls ein autonomes Fahren moglich wére.

Es ist auch moglich die Blockadebedingung auf die Anzahl der Auslésungen der
Eskalationsphase P3 innerhalb einer Fahrperiode z begrenzen. Mit anderen Worten, die
Anzahl der Auslésungen der Eskalationsphase ist auf eine Fahrperiode begrenzt, wobei eine
Fahrperiode definiert ist durch das Starten des Fahrzeugs an einem Ausgangspunkt und das
Abstellen des Fahrzeugs nach dem Erreichen des Ziels. So kdnnte die Verfligbarkeit des
Noftfallverfahrens beispielsweise auf eine Auslésung wahrend einer Fahrperiode begrenzt

werden.

Falls der Fahrer in der Eskalationsphase P3 oder der Eingriffsphase wieder fahrtlichtig wird
oder dem bewussten Fahrer ist das Fahrverhalten des Fahrzeugs 1 in den genannten
Phasen P3, P4 zu unbequem, so wird das Notfallverfahren durch einen aktiven Eingriff des

Fahrers in die Fahrzeugfiihrung beendet. Als aktiver Eingriff kann ein Bremsvorgang, ein
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Lenkeingriff oder ein sonstiger fahrerseitiger Eingriff wie beispielsweise eine Bedienung des
ACC-Schalters gewertet werden. Allerdings wilrde eine Bedienung des ACC-Schalters in
den Phasen P3 und P4 eine Fahreraklivitat signalisieren mit der er das Verfahren wieder
zurick in die zweite Phase P2 versetzen wirde, in der dem Fahrer wieder die
Querfihrungsunterstitzung zur Verfligung stehen wiirde, ohne dass der Fahrer das Lenkrad
ergriffen hatte. Auf diese Weise ware ein autonomes Fahren (ber einen langeren Zeitraum
moglich, solange die Blockadebedingung nicht erfiillt ist. Um dies zu vermeiden, steht dem
Fahrer die Querflhrungsunterstiitzung nach Unterbrechung des Notfallverfahrens erst nach

einem aktiven Lenkeingriff wieder zur Verfigung.

Fig. 2 zeigt in schematischer Darstellung die erfindungsgemafie Vorrichtung, deren
Kernbestandteil durch einen Noftfallassistenten 20 gebildet wird. Der Notfallassistent 20 steht
in Verbindung mit einer Querfihrungseinrichtung 21 und einer Langsfiihrungseinrichtung 22.
Eine QuerfUhrungseinrichtung 21 ist beispielsweise eine Spurhalteeinrichtung oder ein Lane-
Assist. Als Langsfihrungseinrichtung 22 kommt beispielsweise eine adaptive
Geschwindigkeits- und Abstandsregelung, also ein ACC, oder ein Notbremsassistent in
Betracht. Ferner erhalt der Notfallassistent 20 Informationen von einer Hands-Off-Erkennung

23 und einer Einrichtung 24 zur Erkennung einer Lenkaktivitat des Fahrers.

Aufgrund des Ergebnisses der Hands-Off-Erkennung 23 erzeugt der Notfallassistent 20
geeignete Warnungen 25 akustischer, optischer und/oder haptischer Natur und filihrt

Lenkeingriffe 26, Bremseingriffe 27 und Eingriffe in den Antriebsstrang 28 durch.

Weiter weist die Vorrichtung eine Blockadeeinrichtung 29 auf. Im Fall eines erkannten
Hands-Off der Hands-Off-Erkennung 23, die zur Auslosung des Notfallverfahrens dient,
ibergibt die Notfalleinrichtung 20 diese Ausldseinformation an die Blockadeeinrichtung 29,
welche die Gesamtsumme der Ausldsungen der Notfalleinrichtung unter Verwendung der
Anzahl bereits aufgelaufenen Ausldsungen bildet und speichert. Ist die gebildete Summe
grolber oder gleich einem vorgegebenen Blockadewert, so wird seitens der
Blockadeeinrichtung die Ausldsung des Notfallverfahrens, d.h. der Eintritt in die
Eskalationsphase P3 verhindert. Trifft dies nicht zu, so erfolgt der Eintritt in die

Eskalationsphase P3.
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PATENTANSPRUCHE

1. Verfahren zum Uberfiihren eines mit Querfiihrungsunterstiitzung fahrenden
Fahrzeugs (1) in einen Fahrzustand mit vermindertem Kollisionsfolgenrisiko bei
einem Notfall des Fahrers, wobei die Geschwindigkeit des Fahrzeugs gréfier als eine
vorgegebene Grenzgeschwindigkeit ist, mit den folgenden Schritten:

Erkennen einer Hands-Off-Situation des Fahrers und Ausgeben einer Hands-Off-
Warnung in einer Hands-Off-Phase (P2),

Durchfiihren einer Warnungseskalation in einer Eskalationsphase (P3), falls keine
Reaktion auf die Hands-Off-Warnung erfolgt, wobei eine Einleitung der
Eskalationsphase verhindert wird, wenn eine vorgegebene Blockadebedingung erfillt

ist.

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Blockadebedingung
eine Funktion bereits erfolgter Ausidsungen der Eskalationsphase(P3) ist und die
Blockadebedingung erfillt ist, wenn die Anzahl der Ausldsungen der

Eskalationsphase (P3) gleich einem vorgegebenen Wert ist.

3. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dass die Anzahl der
Auslésungen der Eskalationsphase (P3) innerhalb einer Fahrperiode gleich dem

vorgegebenen Wert ist.

4. Verfahren nach einem der vorangegangenen Anspriiche, gekennzeichnet durch ein
Reduzieren der Fahrzeuggeschwindigkeit in einer Eingriffsphase (P4) auf eine
Geschwindigkeit kleiner oder gleich einer Grenzgeschwindigkeit, wobei das Fahrzeug
(1) auf der aktuellen Fahrspur (2) gehalten wird, wenn keine Reaktion auf die
Eskalationsphase (P3) erfolgt, und wobei mit dem Erreichen der
Grenzgeschwindigkeit alle Langs- und Querfihrungen sowie alle Warnungen

deaktiviert werden.

5. Verfahren nach einem der vorangegangenen Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass in der Eskalationsphase (P3) der Eingriff der Querflinrungsunterstiitzung zu
einem spateren Zeitpunkt im Vergleich zur Normalunterstiitzung erfolgt, wobei der
spatere Zeitpunkt als Funktion der Fahrzeuggeschwindigkeit so gewahlt ist, dass ein
Abkommen des Fahrzeugs (1) von dem aktuellen Fahrstreifen (2) verhindert wird,
und dass in der Eingriffsphase (P4) die Warnungseskalation intensiviert wird, indem

zumindest die Querfithrung des Fahrzeugs (1) ein ruckartiges Querprofil aufweist.



WO 2014/195085 PCT/EP2014/059571

10.

16

Verfahren nach einem der vorangegangenen Anspriiche, dass die
Querfihrungsunterstlitzung in der Eskalationsphase (P3) oder in der Eingriffsphase
(P4) durch den Fahrer nur dann wieder aktivierbar ist, wenn ein Lenkeingriff des

Fahrers erkannt wird.

Vorrichtung ausgelegt zur Durchfiihrung des Verfahrens zum Uberfiihren eines mit
Querflihrungsunterstiitzung fahrenden Fahrzeugs in einen Fahrzustand mit
vermindertem Kollisionsfolgenrisiko bei einem Notfall des Fahrers nach einem der
vorangegangenen Anspriche, mit

einer Langsflhrungseinrichtung (22),

einer Querflhrungseinrichtung (21), und

einer Hands-Off-Erkennungseinrichtung (23),

dadurch gekennzeichnet, dass

die Vorrichtung einen Notfallassistenten (20) zur Durchfiihrung von
Warnungseskalationen und Eingriffen in die Fahrfunktionen des Fahrzeugs als
Funktion der Ergebnisse der Hands-Off-Erkennungseinrichtung (23) und

eine Blockadeeinrichtung (29) zur Blockierung des Notfallassistenten (20) basierend
auf der Erflllung oder Nichterflillung einer vorgegebenen Blockadebedingung

aufweist.

Vorrichtung nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet, dass die
Blockadeeinrichtung (20) den Notfallassistenten (20) als Funktion bereits erfolgter
Aktivierungen des Notfallassistenten (20) blockiert, wobei die Blockadebedingung

erflllt ist, wenn die Anzahl der Aktivierungen gleich einem vorgegebenen Wert ist.

Vorrichtung nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, dass der Notfallassistent
(20) nach einer positiven Hands-Off-Erkennung die Warnungseskalation in
mindestens zwei aufeinanderfolgenden Fahrphasen, insbesondere eine
Eskalationsphase (P3) und einer nachfolgenden Eingriffsphase (P4), durchfiihrt,
wobei der Notfallassistent (20) nach erfolglosem Ablauf der Eingriffsphase (P4) und
mit dem Erreichen einer Grenzgeschwindigkeit zumindest die

Langsflhrungseinrichtung (22) und die Querfihrungseinrichtung (21) deaktiviert.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 7 bis 9, dadurch gekennzeichnet, dass die

Vorrichtung eine Einrichtung (24) zur Erkennung einer Fahrerlenkaktivitat aufweist.
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GemaB Artikel 17(2)a) wurde aus folgenden Griinden fir bestimmte Anspriiche kein internationaler Recherchenbericht erstellt:

1. I:' Anspriche Nr.
weil sie sich auf Gegensténde beziehen, zu deren Recherche diese Behérde nicht verpflichtet ist, namlich

2. I:' Anspriche Nr.
weil sie sich auf Teile der internationalen Anmeldung beziehen, die den vorgeschriebenen Anforderungen so wenig entspre-
chen, dass eine sinnvolle internationale Recherche nicht durchgeflihrt werden kann, namlich

3. |:| Anspriche Nr.
weil es sich dabei um abhangige Ansprliche handelt, die nicht entsprechend Satz 2 und 3 der Regel 6.4 a) abgefasst sind.

Feld Nr. Il Bemerkungen bei mangelnder Einheitlichkeit der Erfindung (Fortsetzung von Punkt 3 auf Blatt 1)

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

siehe Zusatzblatt

-

Da der Anmelder alle erforderlichen zusatzlichen Recherchengeblihren rechtzeitig entrichtet hat, erstreckt sich dieser
internationale Recherchenbericht auf alle recherchierbaren Anspriiche.

Da fur alle recherchierbaren Anspriiche die Recherche ohne einen Arbeitsaufwand durchgefiihrt werden konnte, der
zusatzliche Recherchengebuhr gerechtfertigt héatte, hat die Behérde nicht zur Zahlung solcher Gebuihren aufgefordert.

n

3. I:' Da der Anmelder nur einige der erforderlichen zusatzlichen Recherchengebiihren rechtzeitig entrichtet hat, erstreckt sich
dieser internationale Recherchenbericht nur auf die Anspriiche, fur die Geblhren entrichtet worden sind, namlich auf die
Anspriche Nr.

4. |:| Der Anmelder hat die erforderlichen zusétzlichen Recherchengebuihren nicht rechtzeitig entrichtet. Dieser internationale
Recherchenbericht beschrankt sich daher auf die in den Anspriichen zuerst erwahnte Erfindung; diese ist in folgenden
Ansprichen erfasst:

Bemerkungen hinsichtlich Der Anmelder hat die zusétzlichen Recherchengeblhren unter Widerspruch entrichtet und die
eines Widerspruchs gegebenenfalls erforderliche Widerspruchsgebiihr gezahlt.

Die zuséatzlichen Recherchengebihren wurden vom Anmelder unter Widerspruch gezahlt,
jedoch wurde die entsprechende Widerspruchsgebuhr nicht innerhalb der in der
Aufforderung angegebenen Frist entrichtet.

I:' Die Zahlung der zuséatzlichen Recherchengebiihren erfolgte ohne Widerspruch.
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[0016], [0018], [0048]; Abbildung 3

Y US 5 585 785 A (GWIN RONNIE [US] ET AL) 1,4,6,7,
17. Dezember 1996 (1996-12-17) 10
Spalte 1, Zeile 6 - Zeile 8
Spalte 1, Zeile 57 - Zeile 59
Spalte 4, Zeile 21 - Zeile 23
Y EP 2 591 942 Al (VOLVO CAR CORP [SE]) 6
15. Mai 2013 (2013-05-15)
Absdatze [0038], [0039],
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A DE 10 2007 043604 Al (BOSCH GMBH ROBERT 5
[DE]) 19. Marz 2009 (2009-03-19)
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* Besondere Kategorien von angegebenen Veréffentlichungen

"A" Veréffentlichung, die den allgemeinen Stand der Technik definiert,
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
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WEITERE ANGABEN
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Die internationale Recherchenbehdorde hat festgestellt, dass diese
internationale Anmeldung mehrere (Gruppen von) Erfindungen enthalt,

namlich:

1. Anspriiche: 1-10

1.1. Anspruch: 5

Deaktivierung des Warnsystems durch zu haufige Auslosung
erster Warnungen

Einfiihrung einer Eingriffsphase nach erfolgloser
Warnungseskalation.
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