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(57) Abstract: The invention relates to a driver assi-
stance method for a motor vehicle (1) having a lane
guidance assistance function supporting the driver of
the motor vehicle (1) in maintaining the driving lane
(6a) along a target trajectory (5), and having a me-
thod for detecting an imminent lane change of the
motor vehicle (1) by analyzing at least one predefined
criterion. When an imminent lane change is detected,
the target trajectory (5) is adapted, such that said tra-
jectory leads to the new lane (6b) as a lane change
trajectory (5).

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft ein
Fahrerassistenzverfahren fiir ein Kraftfahrzeug (1)
mit einer Spurfiihrungsassistenztfunktion, welche den
Fahrer des Kraftfahrzeugs (1) beim Halten der Fahr-
spur (6a) entlang einer Solltrajektorie (5) unterstiitzt,
und mit einem Verfahren zur Erkennung eines bevor-
stechenden Fahrspurwechsels des Kraftfahrzeugs (1)
durch Auswertung wenigstens eines vorgegebenen
Kriteriums. Bei einem erkannten bevorstehenden
Fahrspurwechsel wird die Solltrajektorie (5) derart
angepasst, dass sie als Spurwechseltrajektorie (5') auf
die neue Fahrspur (6b) fiihrt.
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Beschreibungsteil

Fahrerassistenzverfahren fur ein Kraftfahrzeug mit einer Spurfuhrungsassistenzfunktion

Die Erfindung betrifft ein Fahrerassistenzverfahren fir ein Kraftfahrzeug mit einer
Spurfuhrungsassistenzfunktion, welche den Fahrer des Kraftfahrzeugs beim Halten der
Fahrspur entlang einer Solltrajektorie, insbesondere mittels eines zusatzlichen

Lenkmoments unterstitzt.

Aus dem Stand der Technik sind Spurassistenzsysteme bekannt, bei welchen der
Fahrer eines Kraftfahrzeugs durch ein zusatzliches Moment am Lenkrad bei der
Spurhaltung unterstutzt wird. Die erforderlichen Fahrspurdaten werden dabei
beispielsweise von einer Umfeldsensorik, insbesondere in Form von Radar- oder
Kamerasystemen bereit gestellt. Mit derartigen Sensorsystemen kann die Position und
Bewegung des Kraftfahrzeugs relativ zu seiner Umgebung messtechnisch erfasst
werden. Zudem sind Kamerasysteme verfugbar, welche anhand vorhandener
Fahrbahnmarkierungen den Verlauf der Strale vor dem Kraftfahrzeug erkennen und die
Position des Kraftfahrzeugs relativ zur Fahrspur ausgeben. Unter Berticksichtigung
derartiger Daten kénnen bestimmte Fahrsituationen wie ein Fahrspurwechsel oder das

langsame Heranfahren an eine Nachbarspur erkannt werden.

Systeme, die den Fahrer durch gerichtete Fuhrungsmomente beim Halten des
Fahrzeugs und der Fahrspur aktiv unterstitzen, werden auch als LKS(Lane-Keeping-

Support)-Systeme bezeichnet.

In der DE 10 2004 039 142 A1 ist ein Verfahren zur Assistenz des Fahrens eines
Kraftfahrzeugs bei der Spurhaltung angegeben, bei dem wenigstens eine mit dem
Abstand des Fahrzeugs zur Fahrspurberandung zusammenhangende
SpurfuhrungsgréRe fur das Kraftfahrzeug ermittelt wird und abhangig von der
SpurfuhrungsgréfRRe ein fahrerunabhéangiges Lenkradmoment auf das Lenkrad ausgeUbt

wird. Dabei ist die SpurfihrungsgréRe ein Mal fur diejenige Zeit, welche das



WO 2011/101212 PCT/EP2011/051095

Kraftfahrzeug unter Beibehaltung des aktuellen Fahrzustands bis zum Erreichen der

Fahrspurberandung bendtigt.

Bei bekannten Spurfuhrungsassistenzsystemen wird das Zusatzmoment im Falle eines
Fahrspurwechsels heruntergefahren und nach Erreichen der neuen Fahrspur wieder
aktiviert. Somit steht in nachteilhafter Weise wahrend des Spurwechsels keinerlei

Unterstutzung zur Verfugung, was fur den Fahrer unkomfortabel ist.

Ausgehend davon liegt der vorliegenden Erfindung die Aufgabe zugrunde, ein
Fahrerassistenzverfahren der eingangs erwahnten Art zu schaffen, welches die
Nachteile des Standes der Technik vermeidet, insbesondere auch wahrend eines

Fahrspurwechsels aktiv bleibt.

Diese Aufgabe wird erfindungsgemalf durch ein Fahrerassistenzverfahren fur ein
Kraftfahrzeug mit einer SpurfuUhrungsassistenzfunktion, welche den Fahrer des
Kraftfahrzeugs beim Halten der Fahrspur entlang einer Solltrajektorie unterstutzt und
mit einem Verfahren zur Erkennung eines bevorstehenden Fahrspurwechsels des
Kraftfahrzeugs durch Auswertung wenigstens eines vorgegebenen Kriteriums geldst,
wobei bei einem erkannten bevorstehenden Fahrspurwechsel die Solltrajektorie derart
angepasst wird, dass sie als Spurwechseltrajektorie von der bisherigen Fahrspur auf die

neue Fahrspur fuhrt.

Durch die erfindungsgemafien Malinahmen werden bekannte
Spurfuhrungsassistenzsysteme dahingehend erweitert, dass bei erkannter
Spurwechselintention des Fahrers des Kraftfahrzeugs die Solltrajektorie, welche
normalerweise der Fahrspurmitte entspricht, derart verandert wird, dass sie auf die
Nebenspur Ubergeht. Somit kann das Spurfuhrungsassistenzsystem auch wahrend des
Spurwechsels aktiv bleiben, wodurch sich in vorteilhafter Weise ein erheblicher
Sicherheitsgewinn und eine Komfortverbesserung ergibt. Zur Unterstitzung des
Fahrers beim Halten der Fahrspur entlang der Solltrajektorie stehen unterschiedliche
Verfahren zur VerfUgung. Zum einen kann ein zuséatzliches Lenkmoment aufaddiert
werden zum anderen kénnen auch die WinkelgrélRen wie Radlenkwinkel oder

Lenkradwinkel entsprechend beeinflusst werden.
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Vorteilhaft ist es, wenn bei einem erkannten bevorstehenden Fahrspurwechsel der
Fahrtrichtungsanzeiger des Kraftfahrzeugs, insbesondere in der entsprechenden
Richtung, in welche die bisherige Fahrspur verlassen wird, und/oder mit vorgebbarer
Frequenz und Dauer, vorzugsweise wéahrend das Kraftfahrzeug entlang der

Spurwechseltrajektorie fahrt, automatisch gesetzt wird.

Der Fahrtrichtungsanzeiger bzw. Blinker eines Kraftfahrzeugs muss bei jedem
Spurwechsel manuell betétigt werden. Dieses kann jedoch vom Fahrer versaumt oder
aus Bequemlichkeit unterlassen werden, was zum einen gegen die
StralRenverkehrsordnung versté3t und zum anderen zu einer Gefahrdung anderer
Verkehrsteilnehmer fuhren kann. Bei einer vorteilhaften Ausgestaltung der Erfindung
wird daher, falls anhand von wenigstens einem Kriterium ein bevorstehender
Spurwechsel erkannt wird, der Blinker in die entsprechende Richtung automatisch
gesetzt. Eine manuelle Betéatigung des Blinkers durch den Fahrer bleibt weiterhin
ma&glich. Dadurch kénnen Fahrzeuge im Umfeld des mit dem Assistenzsystem
ausgestatteten Fahrzeugs die Spurwechselintention des FahrzeugfUhrers erkennen,
auch wenn dieser versdumt hat den Blinker manuell zu setzen. Wahrend sich das
Kraftfahrzeug bzw. der Fahrer auf der Spurwechseltrajektorie befindet, kann der Blinker

in die jeweilige Richtung automatisch aktiviert werden.

Anwendungsabhangig kann der Blinker unterschiedlich oft oder unterschiedlich lang
aktiv sein. So ist es méglich eine bestimmte, feste Anzahl von Blinkvorgangen
vorzugeben oder den Blinker so lang aktiv zu halten bis ein Abbruchkriterium zum
Tragen kommt, wie z. B. das Erreichen der Fahrstreifenmitte des neunen Fahrstreifens.
Weiterhin kdnnte Uber die durch das Kamerasystem bestimmte Art der
Fahrbahnmarkierung zwischen Blinken und Warnblinken (beidseitig) unterschieden
werden. Wenn ein Spurwechsel Uber eine durchgezogene Linie erkannt wird, kénnte
nicht der Blinker, sondern die Warnblinkanlage aktiviert werden. Sonach kann bei einem
erkannten bevorstehenden Fahrspurwechsel Uber eine durchgezogene Fahrbahnlinie

ein besonderes Warnsignal ausgegeben werden.

Erfindungsgemal kann ferner vorgesehen sein, dass bei einem erkannten

bevorstehenden Fahrspurwechsel die Solltrajektorie nur dann angepasst wird, wenn der
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Fahrer zuvor den Fahrtrichtungsanzeiger des Kraftfahrzeugs in der entsprechenden

Richtung, in welche die bisherige Fahrspur verlassen wird, gesetzt hat.

In dieser Ausfihrungsform dient das Blinkersignal als Voraussetzung fur die
Durchfuhrung eines assistierten Spurwechsels, d. h. dieser wird nur dann durchgefuhrt,
wenn wenigstens ein vorgegebenes Kriterium erfullt ist und der Fahrer vorher den

Blinker gesetzt hat.

Vorteilhaft ist es, wenn bei deaktivierter SpurfUhrungsassistenzfunktion von dem Fahrer
ohne Unterstutzung durchgefuhrte Fahrspurwechsel erfasst und geeignet abgespeichert
werden, wobei bei aktivierter Spurfilhrungsassistenzfunktion die gespeicherten Daten
Uber die von dem Fahrer ohne Unterstitzung durchgefuhrten Fahrspurwechsel bei der
Planung der Spurwechseltrajektorie derart berticksichtigt werden, dass die
Spurwechseltrajektorie an das Spurwechselverhalten des Fahrers angepasst wird. Von
dem Fahrer bei deaktiviertem Assistenzsystem durchgefuhrte Spurwechsel kénnen
gespeichert werden, z. B. in Form einer Trajektorie, einiger charakteristischer
Wegpunkte oder nur in Form des gewahlten Winkels zur Fahrbahn. Wird das
Assistenzsystem aktiviert bzw. reaktiviert, wird die vom System zu planende
Spurwechseltrajektorie unter Berucksichtung dieser Daten an das
Spurwechselverhalten des Fahrers angepasst, was in vorteilhafter Weise zu einer

Erhéhung der Akzeptanz des Systems durch den Fahrer fuhrt.

Bei der Planung der Spurwechseltrajektorie kénnen:

- Daten hinsichtlich der aktuellen Verkehrssituation von wenigstens einer
Sensoreinrichtung des Kraftfahrzeugs zur Erfassung des Fahrzeugumfelds;

- Daten eines globalen Positionsbestimmungssystems bzw. GPS, insbesondere in
Verbindung mit einer vorhandenen digitalen Stralenkarte; und/oder

- Uber Car-to-Car-Kommunikation zur Verfigung gestellten Daten berticksichtigt

werden.

Durch diese MalRnahmen erfolgt die Trajektorienplanung zuséatzlich unter
Berucksichtigung der durch entsprechende Umfeldsensorik bekannten
Verkehrssituation im Umfeld des Fahrzeugs. Auch Daten eines globalen

Positionsbestimmungssystems durch Satelliten in Verbindung mit einer digitalen
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Strallenkarte oder dergleichen kénnen in die Trajektorienplanung einflieRen. Ebenfalls

kénnen Uber Car-to-Car-Kommunikation zur Verfugung gestellte Daten genutzt werden.

Sehr vorteilhaft ist es, wenn bei dem wenigstens einen vorgegebenen Kriterium Daten
von wenigstens einer Sensoreinrichtung des Kraftfahrzeugs zur Erfassung des

Fahrzeugumfelds bertcksichtigt werden.

Mittels der von der Umfeldsensorik zur Verfugung gestellten Daten kann ein
bevorstehender Spurwechsel, gewollt oder ungewollt, detektiert werden. Die wenigstens
eine Sensoreinrichtung des Kraftfahrzeugs kann als Videokamera, insbesondere CCD-
Kamera oder CMOS-Kamera oder als sonstiger Objektdetektionssensor, insbesondere

Radarsensor oder Lidarsensor ausgebildet sein.

Nachfolgend sind unterschiedliche Méglichkeiten flr vorgegebene Kriterien zur

Erkennung eines bevorstehenden Fahrspurwechsels des Kraftfahrzeugs angegeben.

Als vorgegebenes Kriterium kann in einfacher Weise ein bevorstehender
Fahrspurwechsel erkannt werden, wenn der Fahrtrichtungsanzeiger des Kraftfahrzeugs

durch den Fahrer gesetzt wird.

Alternativ oder zusatzlich kann als vorgegebenes Kriterium ein bevorstehender
Fahrspurwechsel erkannt werden, wenn der relative Gierwinkel zu der aktuell von dem
Kraftfahrzeug befahrenen Fahrspur einen bestimmten Schwellwert Uberschreitet, wobei
insbesondere anhand des Vorzeichens des relativen Gierwinkels erkannt wird, ob die

aktuelle Fahrspur nach links oder nach rechts verlassen wird.

Alternativ oder zuséatzlich kann als vorgegebenes Kriterium die Zeitdauer (Time-to-
Lane-Crossing / TLC) bis zum Verlassen der aktuellen Fahrspur verwendet werden,
wobei ein bevorstehender Fahrspurwechsel erkannt wird, wenn die Zeitdauer einen
festgelegten Grenzwert unterschreitet. Dazu kénnen aus den Daten bzw. Signalen der
wenigstens einen Sensoreinrichtung des Kraftfahrzeugs und weiteren
Fahrzeugbewegungsdaten, insbesondere mittels Polynomen oder Klothoidenansatzen,
der Verlauf der aktuellen Fahrspur und der Verlauf der aktuellen Fahrzeugtrajektorie

bestimmt werden, wobei unter Berucksichtigung der Breite des Kraftfahrzeugs die
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Entfernung bis zum Schnittpunkt der beiden Verlaufe bestimmt wird und wobei mittels
der aktuellen Fahrzeuglangsgeschwindigkeit die Zeitdauer bis zum Verlassen der

aktuellen Fahrspur ermittelt wird.

Somit kann als Kriterium auch die sogenannte Time-to-Lane-Crossing berechnet
werden. Mittels Polynomen bzw. Klothoidenansatzen werden aus den Sensordaten
bzw. Kameradaten und aus der Fahrzeugbewegungssensorik die Verlaufe der
Strallentrajektorie und der Fahrzeugtrajektorie bestimmt. Unter Berticksichtigung der
Strallenbreite und der Fahrzeugbreite wird die Entfernung bis zum Schnittpunkt der
beiden Kurven berechnet. Mit der Fahrzeuggeschwindigkeit kann anschlief3end die
Zeitdauer bis zum Verlassen der Spur berechnet werden. Unterschreitet dieser Wert

einen festgelegten Grenzwert, liegt ein Spurwechsel vor.

Alternativ oder zusatzlich kann als vorgegebenes Kriterium der Abstand zwischen der
Fahrzeugseite und dem Fahrbahnrand (Distance-to-Line-Crossing / DLC) verwendet
werden, welcher unter Berticksichtigung der Stralienbreite und der Breite des
Kraftfahrzeugs aus der lateralen Abweichung zwischen dem Fahrzeugschwerpunkt und
der Fahrstreifenmitte bestimmt wird, wobei ein bevorstehender Fahrspurwechsel
erkannt wird, wenn der Abstand Uber eine vorgegebene Zeitspanne einen festgelegten

Grenzwert unterschreitet.

Als weiteres Kriterium kann die sogenannte Distance-to-Line-Crossing (DLC) verwendet
werden. Hier wird unter Berlcksichtigung der Fahrzeug- und Stral3enbreite aus der
lateralen Abweichung zwischen Fahrzeugschwerpunkt und Fahrstreifenmitte der
Abstand zwischen Fahrzeugseite und Fahrbahnrand berechnet. Unterschreitet dieser
einen bestimmten Wert Uber einen applizierbaren Zeitraum, so liegt ein Spurwechsel

VOr.

Des weiteren kann als vorgegebenes Kriterium direkt die laterale Abweichung zwischen
dem Fahrzeugschwerpunkt und der Fahrstreifenmitte verwendet werden, wobei anhand
der Art des Vorzeichenwechsels der lateralen Abweichung wéhrend eines
Spurwechsels erkannt wird, ob die aktuelle Fahrspur nach links oder nach rechts

verlassen wird.
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Weiterhin kann ein Spurwechsel direkt aus dem lateralen Abstand zwischen
Fahrzeugschwerpunkt und Fahrstreifenmitte detektiert werden. Diese GréRe weist
wahrend des Spurwechsels einen Vorzeichenwechsel auf, der leicht erkannt werden
kann. Aus der Art des Wechsels (positiv zu negativ oder umgekehrt) kann erkannt

werden, ob die Spur nach rechts oder nach links verlassen wird.

Alternativ oder zusatzlich kann als vorgegebenes Kriterium, insbesondere mittels
Klothoidenanséatzen, der Verlauf der aktuellen Fahrspur und der Verlauf der
Fahrzeugtrajektorie in einem Vorausschaupunkt vor dem Kraftfahrzeug bestimmt
werden, wobei ein bevorstehender Fahrspurwechsel erkannt wird, wenn der laterale
Abstand zwischen dem Verlauf der Fahrzeugtrajektorie und dem Verlauf der aktuellen
Fahrspur im Vorausschaupunkt Uber eine vorgegebene Zeitspanne einen festgelegten
Grenzwert Uberschreitet. Mittels Klothoidenansatzen kénnen die Verlaufe der
Fahrzeugstrajektorie und der Fahrbahn in einem Vorausschaupunkt vor dem
Kraftfahrzeug berechnet werden. Dieser Punkt kann Uber eine Entfernung oder Uber
eine Zeitdauer definiert sein. Uberschreitet der laterale Abstand zwischen
Fahrzeugtrajektorie und Fahrbahnverlauf im Vorausschaupunkt einen Grenzwert Uber
eine bestimmte Zeitdauer, kann daraus eine Spurwechselabsicht des Fahrers abgeleitet

werden.

Als vorgegebenes Kriterium kénnen dartber hinaus Trajektorien oder andere
Informationen von in dem Fahrzeugumfeld des Kraftfahrzeugs befindlichen weiteren
Objekten, welche insbesondere mittels eines Objektdetektionssensors des

Kraftfahrzeugs detektiert werden, ausgewertet werden.

Neben der reinen, insbesondere von einem Objektdetektionssensor des Kraftfahrzeugs
detektierten, Position anderer Objekte konnen selbstverstandlich auch weitere
Informationen bzw. Daten von weiteren Objekten oder Uber weitere Objekte als
Kriterium herangezogen werden. Beispielsweise kann mittels eines Kamerasystems
festgestellt werden, ob ein vorausfahrendes Fahrzeug als Objekt den Blinker in eine
entsprechende Richtung gesetzt hat und selbst einen Fahrspurwechsel vorzunehmen
beabsichtigt. Dartber hinaus kénnen auch Daten, welche Uber eine Car-to-Car-

Kommunikation empfangen werden, bertcksichtigt werden.
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Ferner kann bei einem erkannten bevorstehenden Fahrspurwechsel:

- eine Warneinrichtung des Kraftfahrzeugs, insbesondere eine Warnblinkanlage oder
eine Hupe des Kraftfahrzeugs aktiviert werden;

- bei Vorhandensein eines Fahrdynamikregelsystems des Kraftfahrzeugs ein
korrigierender oder kollisionsvermeidender Eingriff durch dieses eingeleitet werden;
und/oder

- die Informationen Uber den erkannten bevorstehenden Fahrspurwechsel Uber weitere
Informationskanale, insbesondere Uber eine Car-to-Car-Kommunikation auch an andere

Fahrzeuge weitergeleitet werden.

Es ist denkbar, dass die Information Uber den bevorstehenden Fahrspurwechsel Uber
andere Informationskanale (z. B. Car-to-Car-Kommunikation) weitergeleitet wird. Es ist
auch eine Vernetzung mit weiteren Assistenzsystemen, wie z. B. einer
FahrzeugrickraumUberwachung, méglich. Wird mit diesem System erkannt, dass ein
Spurwechsel zu einem Unfall oder einer anderen kritischen Situation fuhrt, so kénnen
weitere Warnungen wie die automatisch Betatigung der Hupe oder auch Eingriffe von

Fahrdynamikregelsystemen eingeleitet werden.

In Anspruch 16 ist ein elektronisches Regel- und Steuergeréat eines Kraftfahrzeugs zur

Durchfihrung des erfindungsgemalfen Fahrerassistenzverfahrens angegeben.

Vorteilhafte Ausgestaltungen und Weiterbildungen der Erfindung ergeben sich aus den
Unteranspruchen. Nachfolgend ist anhand der Zeichnung prinzipmalig ein

Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung beschrieben.

Es zeigen:

Figur 1 eine schematische Darstellung eines Kraftfahrzeugs, auf welchem ein
erfindungsgemales Fahrerassistenzverfahren ablauft;

Figur 2 eine vereinfachte schematische Darstellung einer Veréanderung der
Trajektorienplanung durch das erfindungsgemale Fahrerassistenzverfahren bei
erkanntem Spurwechselwunsch;

Figur 3 eine vereinfachte Darstellung zur Verdeutlichung eines ersten Kriteriums zur

Erkennung eines bevorstehenden Fahrspurwechsels;



WO 2011/101212 PCT/EP2011/051095

Figur 4 eine vereinfachte Darstellung zur Verdeutlichung eines zweiten Kriteriums zur
Erkennung eines bevorstehenden Fahrspurwechsels; und
Figur 5 eine vereinfachte Darstellung zur Verdeutlichung eines dritten Kriteriums zur

Erkennung eines bevorstehenden Fahrspurwechsels.

Figur 1 zeigt ein Kraftfahrzeug 1 mit Fahrtrichtungsanzeigern 2, 3 und einem
Spurfuhrungsassistenzsystem 4 mit einer Sensoreinrichtung 4a und einem
elektronischen Regel- und Steuergerat 4b, auf welchem ein erfindungsgeméaites
Fahrerassistenzverfahren fur das Kraftfahrzeug 1 mit einer Spurassistenzfunktion,
welche den Fahrer des Kraftfahrzeugs 1 beim Halten der Fahrspur entlang einer
Solltrajektorie unterstutzt, ablauft. Die Sensoreinrichtung ist als CCD-Kamera 4a
ausgebildet. Des weiteren kénnte die Sensoreinrichtung 4a auch als CMOS-Kamera,

Radarsensor oder Lidarsensor bzw. als Objektdetektionssensor ausgebildet sein.

Bei dem erfindungsgemalien Fahrerassistenzverfahren lauft ein Verfahren zur
Erkennung eines bevorstehenden Fahrspurwechsels des Kraftfahrzeugs 1 durch
Auswertung wenigstens eines vorgegebenen Kriteriums ab, wobei bei einem erkannten
bevorstehenden Fahrspurwechsel, wie aus Figur 2 ersichtlich, die Solltrajektorie 5
derart angepasst wird, dass sie als Spurwechseltrajektorie 5' von der bisherigen
Fahrspur 6a auf die neue Fahrspur 6b fuhrt. Auf der neuen Fahrspur 6b ist die
Solltrajektorie mit dem Bezugszeichen 5" versehen. Die bisherige Fahrspur 6a weist die
Breite bggo auf. Die neue Fahrspur 6b hat die Breite bng Links. Der Abstand des
Kraftfahrzeugs 1 bis zur Spurtberquerung ist mit d.c 1+ und der Abstand von der
Spurtberquerung bis zur Fahrstreifenmitte der neuen Fahrspur 6b ist mit dic »
bezeichnet. Die Spurwechseltrajektorie 5' kann, wie in Figur 2 dargestellt, eine lineare
Funktion sein, jedoch auch Uber ein Polynom oder eine andere mathematische Funktion

beschrieben werden.

Bei einem erkannten bevorstehenden Fahrspurwechsel kann der
Fahrtrichtungsanzeiger 2, 3 des Kraftfahrzeugs 1, insbesondere in der entsprechenden
Richtung und/oder mit vorgebbarer Frequenz und Dauer, vorzugsweise wahrend das
Kraftfahrzeug 1 entlang der Spurwechseltrajektorie 5' fahrt, automatisch gesetzt

werden.
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In weiteren Ausfihrungsbeispielen kann vorgesehen sein, dass bei einem erkannten
bevorstehenden Fahrspurwechsel die Solltrajektorie 5 nur dann angepasst wird, wenn
der Fahrer zuvor den Fahrtrichtungsanzeiger 2, 3 des Kraftfahrzeugs 1 in der

entsprechenden Richtung (in Figur 2 beispielsweise nach links) gesetzt hat.

Bei deaktivierter Spurfuhrungsassistenzfunktion kénnen von dem Fahrer ohne
Unterstutzung durchgefuhrte Fahrspurwechsel erfasst und geeignet abgespeichert
werden, wobei bei aktivierter bzw. reaktivierter Spurfihrungsassistenzfunktion diese
gespeicherten Daten Uber die von dem Fahrer ohne Unterstutzung durchgefihrten
Fahrspurwechsel bei der Planung der Spurwechseltrajektorie 5' derart bertcksichtigt
werden, dass die Spurwechseltrajektorie 5' an das Spurwechselverhalten des Fahrers

angepasst wird.

Bei der Planung der Spurwechseltrajektorie 5' kénnen:

- Daten hinsichtlich der aktuellen Verkehrssituation von der Sensoreinrichtung 4a des
Kraftfahrzeugs 1;

- Daten eines nicht dargestellten globalen Positionsbestimmungssystems bzw. GPS,
insbesondere in Verbindung mit einer vorhandenen digitalen Stra3enkarte; und/oder

- Uber Car-to-Car-Kommunikation zur Verfugung gestellte Daten bertcksichtigt werden.

Bei dem wenigstens einen vorgegebenen Kriterium kénnen Daten von der
Sensoreinrichtung 4a des Kraftfahrzeugs 1 zur Erfassung des Fahrzeugumfelds

berucksichtigt werden.

Als vorgegebenes Kriterium kann ein bevorstehender Fahrspurwechsel in einfacher
Weise erkannt werden, wenn der Fahrtrichtungsanzeiger 2, 3 des Kraftfahrzeugs 1

durch den Fahrer gesetzt wird.

Alternativ oder zusatzlich kann als vorgegebenes Kriterium ein bevorstehender
Fahrspurwechsel erkannt werden, wenn der relative Gierwinkel Wy zu der aktuell von
dem Kraftfahrzeug 1 befahrenen Fahrspur 6a einen bestimmten Schwellwert
Uberschreitet, wobei insbesondere anhand des Vorzeichens des relativen Gierwinkels
Wrel €rkannt wird, ob die aktuelle Fahrspur 6a nach links oder nach rechts verlassen

wird. Dies ist beispielhaft in Figur 3 angedeutet, wobei Ay der laterale Abstand zur
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Fahrstreifenmitte 7, bego die Fahrstreifenbreite der bisherigen Fahrspur 6a und R den

Krimmungsradius darstellen.

Alternativ oder zusatzlich kann als vorgegebenes Kriterium die Zeitdauer (Time-to-
Lane-Crossing / TLC) bis zum Verlassen der aktuellen Fahrspur 6a verwendet werden,
wobei ein bevorstehender Fahrspurwechsel erkannt wird, wenn diese Zeitdauer einen
festgelegten Grenzwert unterschreitet. Dazu kénnen aus den Kameradaten bzw. den
Daten der Sensoreinrichtung 4a des Kraftfahrzeugs 1 und weiteren
Fahrzeugbewegungsdaten, insbesondere mittels Polynomen oder Klothoidenansatzen,
wie aus Figur 4 ersichtlich, der Verlauf ys(s) der aktuellen Fahrspur 6a und der Verlauf
yr(s) der aktuellen Fahrzeugtrajektorie bestimmt werden, wobei unter Berticksichtigung
der Breite des Kraftfahrzeugs 1 die Entfernung bis zum Schnittpunkt 8 der beiden
Verlaufe bzw. Kurven ys(s), yr(s) bestimmt wird und wobei mittels der aktuellen
Fahrzeuglangsgeschwindigkeit die Zeitdauer bis zum Verlassen der aktuellen Fahrspur

6a ermittelt wird. Der Fahrzeugschwerpunkt ist mit dem Bezugszeichen 9 versehen.

Alternativ oder zusatzlich kann als vorgegebenes Kriterium wie in Figur 5 angedeutet
der Abstand y, zwischen der Fahrzeugseite und dem Fahrbahnrand der Fahrbahn 6a
verwendet werden, welche unter Berlcksichtigung der Stra3enbreite bgyo und der Breite
des Kraftfahrzeugs 1 aus der lateralen Abweichung Ay zwischen dem
Fahrzeugschwerpunkt 9 und der Fahrstreifenmitte 7 bestimmt wird, wobei ein
bevorstehender Fahrspurwechsel erkannt wird, wenn der Abstand y, Uber eine

vorgegebene Zeitspanne einen festgelegten Wert unterschreitet.

Des weiteren kann alternativ oder zusatzlich als vorgegebenes Kriterium direkt die
laterale Abweichung Ay zwischen dem Fahrzeugschwerpunkt 9 und der
Fahrstreifenmitte 7 verwendet werden, wobei anhand der Art des Vorzeichenwechsels
der lateralen Abweichung Ay wahrend eines Spurwechsels erkannt wird, ob die

aktuelle Fahrspur 6a nach links oder nach rechts verlassen wird.

Des weiteren kann alternativ oder zusatzlich als vorgegebenes Kriterium mittels
Klothoidenansatzen der Verlauf ys(s) der aktuellen Fahrspur 6a und der Verlauf yg(s)
der Fahrzeugtrajektorie in einem Vorausschaupunkt vor dem Kraftfahrzeug 1 bestimmt

werden, wobei ein bevorstehender Fahrspurwechsel erkannt wird, wenn der laterale
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Abstand zwischen dem Verlauf yr(s) der Fahrzeugtrajektorie und dem Verlauf ys(s) der
aktuellen Fahrspur 6a im Vorausschaupunkt Uber eine vorgegebene Zeitspanne einen

festgelegten Grenzwert Uberschreitet.

Des weiteren kénnen als vorgegebenes Kriterium Trajektorien oder andere
Informationen von dem in dem Fahrzeugumfeld des Kraftfahrzeugs 1 befindlichen
weiteren Objekten, welche insbesondere mittels der Sensoreinrichtung 4a als
Objektdetektionssensor des Kraftfahrzeugs 1 detektiert werden, ausgewertet werden

(nicht n&her dargestellt).

Bei einem erkannten bevorstehenden Fahrspurwechsel kénnen:

- eine Warneinrichtung des Kraftfahrzeugs 1, insbesondere eine Warnblinkanlage oder
eine Hupe des Kraftfahrzeugs 1, aktiviert werden;

- bei Vorhandensein eines Fahrdynamikregelsystems des Kraftfahrzeugs 1 ein
korrigierender oder kollisionsvermeidender Eingriff durch dieses eingeleitet werden;
und/oder

- die Information Uber den erkannten bevorstehenden Fahrspurwechsel Uber weitere
Informationskanéle, insbesondere Uber eine Car-to-Car-Kommunikation weitergeleitet

werden.
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Bezugszeichenliste

1
2,3
4

4a
4b

5, 5"
5

6a
6b

7

8

9
bNB Links
PEgo

Wrel
R

Ay
yr(s)
ys(s)
Yo

Kraftfahrzeug

Fahrtrichtungsanzeiger
SpurfUhrungsassistenzsystem
Sensoreinrichtung

elektronisches Regel- und Steuergerat
Solltrajektorien

Spurwechseltrajektorie

bisherige Fahrspur

neue Fahrspur

Fahrstreifenmitte

Schnittpunkt der Verlaufe yg(s), ys(s)
Fahrzeugschwerpunkt

Breite der neuen Fahrspur

Breite der bisherigen Fahrspur
relativer Gierwinkel

Krimmungsradius

lateraler Abstand zur Fahrstreifenmitte
Verlauf der aktuellen Solltrajektorie

Verlauf der aktuellen Fahrspur

Abstand zwischen Fahrzeugseite und Fahrbahnrand
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Anspruche

1. Fahrerassistenzverfahren fur ein Kraftfahrzeug (1) mit einer
Spurfuhrungsassistenzfunktion, welche den Fahrer des Kraftfahrzeugs (1) beim Halten
der Fahrspur (6a) entlang einer Solltrajektorie (5) unterstutzt, und mit einem Verfahren
zur Erkennung eines bevorstehenden Fahrspurwechsels des Kraftfahrzeugs (1) durch
Auswertung wenigstens eines vorgegebenen Kriteriums, wobei bei einem erkannten
bevorstehenden Fahrspurwechsel die Solltrajektorie (5) derart angepasst wird, dass sie

als Spurwechseltrajektorie (5') auf die neue Fahrspur (6b) fuhrt.

2. Fahrerassistenzverfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass bei einem
erkannten bevorstehenden Fahrspurwechsel der Fahrtrichtungsanzeiger (2,3) des
Kraftfahrzeugs (1), insbesondere in der entsprechenden Richtung und/oder mit
vorgebbarer Frequenz und Dauer, vorzugsweise wahrend das Kraftfahrzeug (1) entlang

der Spurwechseltrajektorie (5') fahrt, automatisch gesetzt wird.

3. Fahrerassistenzverfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass
bei einem erkannten bevorstehenden Fahrspurwechsel die Solltrajektorie (5) nur dann
angepasst wird, wenn der Fahrer zuvor den Fahrtrichtungsanzeiger (2,3) des

Kraftfahrzeugs (1) in der entsprechenden Richtung gesetzt hat.

4. Fahrerassistenzverfahren nach Anspruch 1, 2 oder 3, dadurch gekennzeichnet, dass
bei deaktivierter SpurfUhrungsassistenzfunktion von dem Fahrer ohne Unterstitzung
durchgefuhrte Fahrspurwechsel erfasst und geeignet abgespeichert werden, wobei bei
aktivierter Spurfihrungsassistenzfunktion die gespeicherten Daten Uber die von dem
Fahrer ohne Unterstltzung durchgefuhrten Fahrspurwechsel bei der Planung der
Spurwechseltrajektorie (5') derart berticksichtigt werden, dass die

Spurwechseltrajektorie (5') an das Spurwechselverhalten des Fahrers angepasst wird.

5. Fahrerassistenzverfahren nach einem der Anspruche 1 bis 4, dadurch
gekennzeichnet, dass bei der Planung der Spurwechseltrajektorie (5'):

- Daten hinsichtlich der aktuellen Verkehrssituation von wenigstens einer
Sensoreinrichtung (4a) des Kraftfahrzeugs (1) zur Erfassung des Fahrzeugumfelds;

- Daten eines globalen Positionsbestimmungssystems bzw. GPS, insbesondere in
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Verbindung mit einer vorhandenen digitalen StralRenkarte; und/oder

- Uber Car-to-Car-Kommunikation zur Verfugung gestellte Daten bertcksichtigt werden.

6. Fahrerassistenzverfahren nach einem der Anspruiche 1 bis 5, dadurch
gekennzeichnet, dass bei dem wenigstens einen vorgegebenen Kriterium Daten von
wenigstens einer Sensoreinrichtung (4a) des Kraftfahrzeugs (1) zur Erfassung des

Fahrzeugumfelds bertcksichtigt werden.

7. Fahrerassistenzverfahren nach einem der Ansprtche 1 bis 6, dadurch
gekennzeichnet, dass als vorgegebenes Kriterium ein bevorstehender Fahrspurwechsel
erkannt wird, wenn der Fahrtrichtungsanzeiger (2,3) des Kraftfahrzeugs (1) durch den

Fahrer gesetzt wird.

8. Fahrerassistenzverfahren nach einem der Ansprtche 1 bis 7, dadurch
gekennzeichnet, dass als vorgegebenes Kriterium ein bevorstehender Fahrspurwechsel
erkannt wird, wenn der relative Gierwinkel (W) zu der aktuell von dem Kraftfahrzeug
(1) befahrenen Fahrspur (6a) einen bestimmten Schwellwert Gberschreitet, wobei
insbesondere anhand des Vorzeichens des relativen Gierwinkels (yre) erkannt wird, ob

die aktuelle Fahrspur (6a) nach links oder nach rechts verlassen wird.

9. Fahrerassistenzverfahren nach einem der Ansprtche 1 bis 8, dadurch
gekennzeichnet, dass als vorgegebenes Kriterium die Zeitdauer (Time-to-Lane-
Crossing / TLC) bis zum Verlassen der aktuellen Fahrspur (6a) verwendet wird, wobei
ein bevorstehender Fahrspurwechsel erkannt wird, wenn die Zeitdauer einen

festgelegten Grenzwert unterschreitet.

10. Fahrerassistenzverfahren nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet, dass aus den
Daten der wenigstens einen Sensoreinrichtung (4a) des Kraftfahrzeugs (1) und weiteren
Fahrzeugbewegungsdaten, insbesondere mittels Polynomen oder Klothoidenansatzen,
der Verlauf (ys(s)) der aktuellen Fahrspur (6a) und der Verlauf (yr(s)) der aktuellen
Fahrzeugtrajektorie bestimmt werden, wobei unter Berlcksichtigung der Breite des
Kraftfahrzeugs (1) die Entfernung bis zum Schnittpunkt der beiden Verlaufe (ys(s),
yr(s)) bestimmt wird, und wobei mittels der aktuellen Fahrzeuglangsgeschwindigkeit die

Zeitdauer bis zum Verlassen der aktuellen Fahrspur (6a) ermittelt wird.
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11. Fahrerassistenzverfahren nach einem der Anspriche 1 bis 10, dadurch
gekennzeichnet, dass als vorgegebenes Kriterium der Abstand (yo) (Distance-to-Line-
Crossing / DLC) zwischen der Fahrzeugseite und dem Fahrbahnrand verwendet wird,
welcher unter Bertcksichtigung der Stral’enbreite (bego) und der Breite des
Kraftfahrzeugs (1) aus der lateralen Abweichung (Ay) zwischen dem
Fahrzeugschwerpunkt (9) und der Fahrstreifenmitte (7) bestimmt wird, wobei ein
bevorstehender Fahrspurwechsel erkannt wird, wenn der Abstand (yp) Uber eine

vorgegebene Zeitspanne einen festgelegten Grenzwert unterschreitet.

12. Fahrerassistenzverfahren nach einem der Anspriche 1 bis 11, dadurch
gekennzeichnet, dass als vorgegebenes Kriterium direkt die laterale Abweichung (Ay)
zwischen dem Fahrzeugschwerpunkt (9) und der Fahrstreifenmitte (7) verwendet wird,
wobei anhand der Art des Vorzeichenwechsels der lateralen Abweichung (Ay) wahrend
eines Spurwechsels erkannt wird, ob die aktuelle Fahrspur (6a) nach links oder nach

rechts verlassen wird.

13. Fahrerassistenzverfahren nach einem der Anspriche 1 bis 12, dadurch
gekennzeichnet, dass als vorgegebenes Kriterium, insbesondere mittels
Klothoidenanséatzen, der Verlauf (ys(s)) der aktuellen Fahrspur (6a) und der Verlauf
(yr(s)) der Fahrzeugtrajektorie in einem Vorausschaupunkt vor dem Kraftfahrzeug (1)
bestimmt wird, wobei ein bevorstehender Fahrspurwechsel erkannt wird, wenn der
laterale Abstand zwischen dem Verlauf (yr(s)) der Fahrzeugtrajektorie und dem Verlauf
(ys(8)) der aktuellen Fahrspur (6a) im Vorausschaupunkt Uber eine vorgegebene

Zeitspanne einen festgelegten Grenzwert Uberschreitet.

14. Fahrerassistenzverfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 13, dadurch
gekennzeichnet, dass als vorgegebenes Kriterium Trajektorien oder andere
Informationen von in dem Fahrzeugumfeld des Kraftfahrzeugs (1) befindlichen weiteren
Objekten, welche insbesondere mittels eines Objektdetektionssensors (4a) des

Kraftfahrzeugs (1) detektiert werden, ausgewertet werden.

15. Fahrerassistenzverfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 14, dadurch

gekennzeichnet, dass bei einem erkannten bevorstehenden Fahrspurwechsel:
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- eine Warneinrichtung des Kraftfahrzeugs (1), insbesondere eine Warnblinkanlage oder
eine Hupe des Kraftfahrzeugs (1) aktiviert werden;

- bei Vorhandensein eines Fahrdynamikregelsystems des Kraftfahrzeugs (1) ein
korrigierender oder kollisionsvermeidender Eingriff durch dieses eingeleitet wird;
und/oder

- die Information Uber den erkannten bevorstehenden Fahrspurwechsel Uber weitere
Informationskanale, insbesondere Uber eine Car-to-Car-Kommunikation weitergeleitet

wird.

16. Elektronisches Regel- und Steuergerét (4b) eines Kraftfahrzeugs (1) zur

Durchfihrung eines Fahrerassistenzverfahrens nach einem der Anspriche 1 bis 15.
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[DE]) 27. September 2001 (2001-09-27) 14-1
Zeile 25 - Seite 3, Zeile 55

Seite 4, Zeile 27 - Seite 5, Zeile 27
Seite 7, Zeilen 43-68

Seite 8, Zeile 23 - Seite 9, Zeile 40
Y DE 10 2004 048011 Al (BOSCH GMBH ROBERT 8-13
[DE]) 6. April 2006 (2006-04-06)

Absédtze [0002], [0003], [0007] - [0011],
[0017], [0022], [0024]

_/__

Weitere Verdffentlichungen sind der Fortsetzung von Feld C zu entnehmen Siehe Anhang Patentfamilie

* Besondere Kategorien von angegebenen Veréffentlichungen "T" Spétere Veréffept__lichung, die r_1_ach dem internationalen Anmeldedatum
"A" Veréffentlichung, die den allgemeinen Stand der Technik definiert, oder dem Prioritatsdatum verdffentlicht worden ist und mit der

aber nicht als besonders bedeutsam anzusehen ist Anmeldung nicht kollidiert, sondern nur zum Verstéandnis des der

] . . Erfindung zugrundeliegenden Prinzips oder der ihr zugrundeliegenden

"E" &lteres Dokument, dgspdgch erst am oder nach dem internationalen Theorie angegeben ist

Anmeldedatum versffentlicht worden ist "X" Veréffentlichung von besonderer Bedeutung; die beanspruchte Erfindung
"L" Veréffentlichung, die geeignet ist, einen Prioritatsanspruch zweifelhaft er- kann allein aufgrund dieser Veroéffentlichung nicht als neu oder auf

scheinen zu lassen, oder durch die das Veréffentlichungsdatum einer erfinderischer Tatigkeit beruhend betrachtet werden

anderen im Recherchenbericht genannten Veréffentlichung belegt werden e

soll oder die aus einem anderen besonderen Grund angegeben ist (wie Veroffentlichung von besonderer Bedeutung; die beanspruchte Erfindung

kann nicht als auf erfinderischer Tatigkeit beruhend betrachtet

o~ au§gefuh_rt) o . o werden, wenn die Veréffentlichung mit einer oder mehreren anderen
O" Veréffentlichung, die sich auf eine miindliche Offenbarung, . Versffentlichungen dieser Kategorie in Verbindung gebracht wird und
eine Benutzung, eine Ausstellung oder andere MaBnahmen bezieht diese Verbindung fiir einen Fachmann naheliegend ist
"P" Veréffentlichung, die vor dem internationalen Anmeldedatum, aber nach von N . o o
dem beanspruchten Prioritatsdatum versffentlicht worden ist &" Verdffentlichung, die Mitglied derselben Patentfamilie ist
Datum des Abschlusses der internationalen Recherche Absendedatum des internationalen Recherchenberichts

29. April 2011 11/05/2011

Name und Postanschrift der Internationalen Recherchenbehérde Bevoliméchtigter Bediensteter

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

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

Fax: (+31-70) 340-3016 P]enk, Rupert

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



INTERNATIONALER RECHERCHENBERICHT

Internationales Aktenzeichen

PCT/EP2011/051095

C. (Fortsetzung) ALS WESENTLICH ANGESEHENE UNTERLAGEN

Kategorie®

Bezeichnung der Veréffentlichung, soweit erforderlich unter Angabe der in Betracht kommenden Teile

Betr. Anspruch Nr.

Y

DE 198 43 395 Al (VOLKSWAGEN AG [DE])

23. Marz 2000 (2000-03-23)

Spalte 2, Zeile 11 - Spalte 4, Zeile 36;
Anspruch 1; Abbildung 2

DE 10 2004 048009 Al (BOSCH GMBH ROBERT
[DE]) 6. April 2006 (2006-04-06)
Anspriiche 1-4

das ganze Dokument

DE 10 2007 052540 Al (CONTINENTAL TEVES AG
& CO OHG [DE]) 10. Juli 2008 (2008-07-10)
Absdtze [0009] - [0019]

4

5,15

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




Internationales Aktenzeichen
INTERNATIONALER RECHERCHENBERICHT PCT/EP2011/051095
Feld Nr.1l  Bemerkungen zu den Anspriichen, die sich als nicht recherchierbar erwiesen haben (Fortsetzung von Punkt 2 auf Blatt 1)

GemaB Artikel 17(2)a) wurde aus folgenden Griinden fir bestimmte Anspriliche kein internationaler Recherchenbericht erstellt:

1. |:| Ansprtiche Nr.
weil sie sich auf Gegenstéande beziehen, zu deren Recherche diese Behérde nicht verpflichtet ist, namlich

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

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

Feld Nr. 1l 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

1. |:| Da der Anmelder alle erforderlichen zuséatzlichen Recherchengebiihren rechtzeitig entrichtet hat, erstreckt sich dieser
internationale Recherchenbericht auf alle recherchierbaren Anspriche.

5 Da fur alle recherchierbaren Anspriche die Recherche ohne einen Arbeitsaufwand durchgefihrt werden konnte, der
' zusétzliche Recherchengebiihr gerechtfertigt hatte, hat die Behoérde nicht zur Zahlung solcher Gebuihren aufgefordert.

3. |:| Da der Anmelder nur einige der erforderlichen zusétzlichen Recherchengeblihren rechtzeitig entrichtet hat, erstreckt sich
dieser internationale Recherchenbericht nur auf die Ansprtiche, fir die Gebiihren entrichtet worden sind, nédmlich auf die
Ansprtiche Nr.

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

Bemerkungen hinsichtlich Der Anmelder hat die zusatzlichen Recherchengebiihren unter Widerspruch entrichtet und die
eines Widerspruchs gegebenenfalls erforderliche Widerspruchsgebtihr gezahit.

Die zusétzlichen Recherchengebtihren wurden vom Anmelder unter Widerspruch gezahit,
jedoch wurde die entsprechende Widerspruchsgebiihr nicht innerhalb der in der
Aufforderung angegebenen Frist entrichtet.

|:| Die Zahlung der zusétzlichen Recherchengeblihren erfolgte ohne Widerspruch.

Formblatt PCT/ISA/210 (Fortsetzung von Blatt 1 (2)) (April 2005)




Internationales Aktenzeichen PCT/ EP201 1/ 051095

WEITERE ANGABEN PCTASA/ 210

Die internationale Recherchenbehdorde hat festgestellt, dass diese
internationale Anmeldung mehrere (Gruppen von) Erfindungen enthalt,
namlich:

1. Anspriiche: 1, 2, 16

Spurwechselassistent mit automatischer Blinkersetzungbl

2. Anspriiche: 3, 6-14(vollstandig); 5, 15(teilweise)

Erkennen der Spurwechselabsicht und Querfiihrung

3. Anspruch: 4

Anpassung an den Fahrstil

4. Anspriiche: 5, 15(alle teilweise)

Car-to-Car-Kommunikation




INTERNATIONALER RECHERCHENBERICHT

Angaben zu Veroffentlichungen, die zur selben Patentfamilie gehéren

Internationales Aktenzeichen

PCT/EP2011/051095
Im Recherchenbericht Datum der Mitglied(er) der Datum der
angefihrtes Patentdokument Veroffentlichung Patentfamilie Veroffentlichung
DE 102005024382 Al 07-12-2006 AT 401231 T 15-08-2008
CN 101175662 A 07-05-2008
EP 1888394 Al 20-02-2008
WO 2006125709 Al 30-11-2006
US 2009222170 Al 03-09-2009
DE 10012737 Al 27-09-2001  KEINE
DE 102004048011 Al 06-04-2006  CN 101035705 A 12-09-2007
EP 1796949 Al 20-06-2007
WO 2006037696 Al 13-04-2006
JP 2008515070 T 08-05-2008
US 2008021608 Al 24-01-2008
DE 19843395 Al 23-03-2000 AT 503670 T 15-04-2011
EP 0989012 A2 29-03-2000
DE 102004048009 Al 06-04-2006  CN 101031452 A 05-09-2007
EP 1796939 Al 20-06-2007
WO 2006037686 Al 13-04-2006
US 2008204212 Al 28-08-2008
DE 102007052540 Al 10-07-2008  EP 2087477 Al 12-08-2009
WO 2008053035 Al 08-05-2008
JP 2010508613 T 18-03-2010
US 2010066562 Al 18-03-2010

Formblatt PCT/ISA/210 (Anhang Patentfamilie) (April 2005)
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