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(57) Abstract: The invention relates to a driver informa-
tion system for information on the possibility of carrying out
overtaking manoeuvres, comprising means for determination
of the absolute vehicle position, means for determination of
the road section lying before the motor vehicle in the direc-
tion of travel from said vehicle's position and means for de-
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the determination of further motor vehicle parameters rele-
vant to overtaking manoeuvres relating to said motor vehicle
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(57) Zusammenfassung: Ein Fahrerinformationssystem zur Information des Fahrers eines Kraftfahrzeugs tiber die Durchfiihrbar-

\& keit von Uberholvorgiingen aufweisend Mittel zur Bestimmung der absoluten Fahrzeugposition, Mittel zur Bestimmung von Stre-
& ckenabschnitten, die von der eigenen Fahrzeugposition aus in Fahrtrichtung vor dem Kraftfahrzeug liegen, und Mittel zur Bestim-
mung von fiir Uberholvorginge relevanten Eigenschaften der Streckenabschnitte, weist ferner Mittel zur Bestimmung von weiteren
auf das eigene und/oder weitere Kraftfahrzeuge bezogenen fiir Uberholvorginge relevanten KraftfahrzeuggroBen und Mittel zur Be-
stimmung und Ausgabe eines MaBes fiir die Durchfithrbarkeit von Uberholvorgzngen auf.
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Fahrerinformationssystem zur Information (iber die Durchfiihrbarkeit von

Uberholvorgingen

Die vorliegende Erfindung betrifft ein Fahrerinformationssystem zur Information des
Fahrers eines Kraftfahrzeugs Gber die Durchfiihrbarkeit von Uberholvorgéngen
aufweisend Mittel zur Bestimmung der absoluten Fahrzeugposition, Mittel zur
Bestimmung von Streckenabschnitten, die von der eigenen Fahrzeugposition aus in
Fahrtrichtung vor dem Kraftfahrzeug liegen, und Mittel zur Bestimmung von flr

Uberholvorgénge relevanten Eigenschaften der Streckenabschnitte.

Moderne Kraftfahrzeuge sind in der Regel mit Navigationssystemen ausgerUstet,
welche geeignet sind, den Fahrer mittels Fahrtrichtungshinweisen Uber eine
berechnete Fahrtroute von einer aktuellen Position zu einem Zielort zu leiten. Weiter
sind Fahrerinformationssysteme bekannt, durch welche dem Fahrer, abhangig von
aktueller Position, Fahrtroute und/oder Zielort, weitere Information angeboten wird.
Diese Information kann offentlich oder individuell fir das jeweilige Fahrzeug
angebotene  Service- und Entertainment-Angebote  enthalten, aber auch
Verkehrsmeldungen und detaillierte Angaben zu den Eigenschaften von
Streckenabschnitten, welche der Fahrer voraussichtlich bzw. méglicherweise

befahren wird.

Aus der DE 102 55 331 A1 ist ein Fahrerinformationssystem bekannt, welches
geeignet ist, einen Fahrer Uber Eigenschaften von Streckenabschnitten einer
Fahrtroute zu informieren, die von einem Fahrzeugstandort aus in Fahririchtung vor
dem Fahrzeug liegen. Ein Fahrerinformationssystem gemaf der DE 102 55 331 A1
umfasst Mittel zur Bestimmung der absoluten Fahrzeugposition, Mittel zur
Bestimmung von Streckenabschnitten einer Fahrtroute, die von der Fahrzeugposition
aus in Fahrtrichtung vor dem Fahrzeug liegen und von Eigenschaften der
Streckenabschnitte sowie Mittel zur Ausgabe der Eigenschaften oder von die
Eigenschaften beschreibenden Informationen an den Fahrzeugfiihrer. Die gemaf der
DE 102 55 331 A1 bestimmten und angezeigten Eigenschaften der
Streckenabschnitte umfassen fur Uberholvorgange relevante Eigenschaften der
Streckenabschnitte.
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Ein Fahrerinformationssystem gemaR der DE 102 55 331 A1 besitzt jedoch den
Nachteil, dass die Beurteilung der risikoarmen Durchfiihrbarkeit eines
Uberholvorgangs weiter dem Fahrer des Kraftfahrzeugs Uberlassen bleibt. Ein
Fahrerinformationssystem gemaR der DE 102 55 331 A1 unterstitzt den Fahrer
lediglich dahingehend, als es die durch die Eigenschaften der kommenden
Streckenabschnitte gegebenen Randbedingungen eines eventuellen
Uberholvorgangs ermittelt und ausgibt. Aufgrund des ausschlieBlich auf die
Eigenschaften der zu befahrenden Streckenabschnitte beschrankten Informations-
angebots kann durch ein Fahrerinformationssystem gemaf der DE 102 55 331 A1
insbesondere nicht der zur Durchfihrung eines Uberholvorgangs voraussichtlich
bendtigte Uberholweg abgeschatzt werden. Auch eine zuverlassige Information Uber
den tatséchlich zur Verfugung stehenden Uberholweg ist auf Basis der verfugbaren
Informationsmenge  nicht  méglich, da  Angaben bezlglich  eventuell
entgegenkommender Fahrzeuge fehlen. Der Fahrer erhélt somit nur unvollstandige
Information und keine zuverldssige Anzeige bezlglich der Durchfihrbarkeit eines
Uberholvorgangs bzw. des im Falle der Durchfiihrung eines Uberholvorgangs

eingegangenen Risikos.

Der  vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein
Fahrerinformationssystem zu schaffen, welches geeignet ist, den Fahrer eines
Kraftfahrzeugs zuverlassig Uber die Durchfiihrbarkeit von Uberholvorgangen zu

informieren.

Die Aufgabe wird geldst durch ein Fahrerinformationssystem, das geeignet ist, ein
Maf fur die Durchfiihrbarkeit von Uberholvorgangen zu bestimmen und auszugeben,
bei  dessen Bestimmung neben  fur  Uberholvorgange  relevanten
Streckeneigenschaften und der eigenen absoluten Fahrzeugposition weitere auf das
eigene und/oder weitere Kraftfahrzeuge bezogene flr Uberholvorgéange relevante
KraftfahrzeuggroRen berlicksichtigt werden.

Erst durch die zusatzliche Berlcksichtigung weiterer fir Uberholvorgénge relevanter
KraftfahrzeuggroRen wird eine zuverlassige Abschatzung der Durchfihrbarkeit eines

Uberholvorgangs ermoglicht. Zu den weiteren fur Uberholvorgange relevanten
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KraftfahrzeuggroRen zahlen dabei in erster Linie Bewegungsgrofen des eigenen
Kraftfahrzeugs, d.h. des Kraftfahrzeugs, in welchem das Fahrerinformationssystem
angeordnet ist. Neben der eigenen Fahrzeugposition ist hier insbesondere die eigene
aktuelle Geschwindigkeit und ggf. die eigene aktuelle Beschleunigung von Interesse.
Zudem kommt Positions- und Bewegungsgroen weiterer Kraftfahrzeuge,
insbesondere der aktuellen Fahrzeugposition, Geschwindigkeit und gdf.
Beschleunigung zu Uberholender Fahrzeuge herausragende Bedeutung zu. Uberdies
muss fur eine zuverlassige Abschatzung des voraussichtlich bendtigten Uberholwegs
das Beschleunigungsvermdgen des Uberholenden Fahrzeugs bekannt sein. Dieses
Beschleunigungsvermégen hangt in der Regel unter anderem von der Motorleistung,
vom Gewicht des Fahrzeugs und der aktuellen Zuladung sowie von der aktuellen

eigenen Geschwindigkeit ab.

Dementsprechend weist eine bevorzugte Ausfihrungsform der Erfindung Mittel zur
Bestimmung von (Ober die absolute Fahrzeugposition hinausgehenden

BewegungsgroRen des eigenen Kraftfahrzeugs auf.

Ferner weisen besonders bevorzugte Ausfuhrungsformen eines erfindungsgemafien
Fahrerinformationssystems Mittel zur Bestimmung des Beschleunigungsvermogens
des Uberholenden Kraftfahrzeugs und/oder Mittel zur Bestimmung von Positions-
und/oder Bewegungsgréfen mindestens eines weiteren Kraftfahrzeugs auf. Von
besonderem Interesse sind hier Positions- und/oder BewegungsgroRen zu
tiberholender Kraftfahrzeuge sowie Positions- und/oder Bewegungsgrofien
entgegenkommender Kraftfahrzeuge. Die Bestimmung von Positions- und/oder
Bewegungsgroken weiterer Kraftfahrzeuge kann dabei jeweils absolut erfolgen oder
auf das eigene Kraftfahrzeug bezogen werden, in welchem das

Fahrerinformationssystem angeordnet ist.

In dem Fall, dass neben fur Uberholvorgénge relevanten Eigenschaften zu
befahrender Streckenabschnitte eine ausreichende Menge von fiir Uberholvorgénge
relevanten KraftfahrzeuggréfRen bekannt ist, kann die Bestimmung des MaRes fir die
Durchfithrbarkeit von Uberholvorgangen durch eine Bestimmung der Lénge des
voraussichtlich bendtigten Uberholwegs, eine Bestimmung der L&ange des

voraussichtlich zur Verfugung stehenden Uberholwegs und einen Vergleich der
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Lange des voraussichtlich bendtigten Uberholwegs mit der Lange des voraussichtlich
zur Verfugung stehenden Uberholwegs erfolgen. Die rechnerische Bestimmung der
beiden genannten Langen ist bei Verfugbarkeit der jeweiligen Streckeneigenschaften
und Kraftfahrzeuggrdfen unter Zuhilfenahme einfacher Bewegungsmodelie mit sehr

geringem Rechenaufwand im Kraftfahrzeug durchflhrbar.

Die  eigentliche Bestimmung der fur  Uberholvorgange  relevanten
Kraftfahrzeuggrofen kann auf verschiedene Arten und Weisen erfolgen, welche
jeweils isoliert oder in beliebiger Kombination nebeneinander einsetzbar sind. Die
Bestimmung kann auf der Basis von Daten durchgefilhrt werden, welche in an sich
bekannter Weise durch Fahrzeug-Fahrzeug-Kommunikation oder durch Eigen- oder
Umfeldsensorik eines oder mehrerer der beteiligten Kraftfahrzeuge gewonnen
werden. Zusatzlich oder alternativ kénnen zu diesem Zweck ebenfalls in an sich
bekannter Weise Daten von einer nicht in einem der Kraftfahrzeuge angeordneten
Datenverarbeitungseinheit, welche beispielsweise Teil eines satellitengestitzten
Ortungssystems sein kann, empfangen werden. Zudem missen bestimmte far
Uberholvorgange relevante KraftfahrzeuggréRen nicht zwingend sensorisch erfasst
oder empfangen werden, sondern kdnnen werksseitig voreingestellt und/oder von
einem Bediener konfigurierbar in einer Speichereinheit abgelegt und von dort

ausgelesen werden.

GemalR einer ersten Weiterbildung der Erfindung weist ein erfindungsgemales
Fahrerinformationssystem zudem Mittel zur Anzeige einer flr eine sichere
Durchfiihrung eines Uberholvorgangs empfohlenen Bedienaktion auf. Denkbar ist
hier insbesondere ein haptisches Gaspedal, welches die fur eine ausreichende
Fahrzeugbeschleunigung empfohlene Gaspedalstellung fur den Fahrer spurbar
macht.

Die Anzeige einer oder mehrerer solcher Bedienaktionen, wie auch die zugrunde
liegende Bestimmung des MaRes firr die Durchfiihrbarkeit eines Uberholvorgangs
und die Anzeige dieses MalRes, kann fur alle denkbaren Fahrer in gleicher Weise
erfolgen oder auf ein jeweils typisches Fahrverhalten oder jeweilige Praferenzen
abgestimmt sein. GemaR einer zweiten Weiterbildung der Erfindung weist ein

erfindungsgemafes Fahrerinformationssystem deshalb Mittel auf, die ldentitat des
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Fahrers festzustellen, und die Bestimmung und/oder Ausgabe des Males fir die
Durchfithrbarkeit von Uberholvorgéangen und/oder die Anzeige einer empfohlenen
Bedienaktion erfolgt in Abhangigkeit von Parametern fir das typische Fahrverhalten
des Fahrers und/oder in Abhéngigkeit von einer vom Fahrer beeinflussbaren

Voreinstellung.

Ebenso kann es sinnvoll sein, dulere Fahrbedingungen in die Bestimmung bzw.
Ausgabe des MaRes fur die Durchfihrbarkeit von Uberholvorgangen sowie in die
Anzeige einer empfohlenen Bedienaktion miteinzubeziehen. So weist ein
erfindungsgemaRes Fahrerinformationssystem gemag einer dritten Weiterbildung der
Erfindung Mittel zur Bestimmung von Licht- und/oder Witterungsverhaltnissen auf und
die Bestimmung und/oder Ausgabe des MaRes fur die Durchfuhrbarkeit von
Uberholvorgangen und/oder die Anzeige einer empfohlenen Bedienaktion erfolgt in

Abhangigkeit von den Licht- und/oder Witterungsverhaltnissen.

Die in einem erfindungsgemaRen Fahrerinformationssystem verarbeiteten Daten
kénnen auferdem vorteilhaft zur weiteren aktiven Verbesserung der Fahrsicherheit
genutzt werden, indem sie an ein aktives Fahrerassistenzsystem Ubergeben werden.
Fur solche aktive Fahrerassistenzsysteme sind Verfahren bekannt, um risikoreiche
oder nicht durchfiihrbare Uberholvorgange zu unterbinden oder laufende risikoreiche
Uberholvorgange sicher abzuschlieBen. Die Abschatzung des Risikos kann bei
Verfugbarkeit eines erfindungsgemafen Fahrerinformationssystems anhand von
durch dieses Fahrerinformationssystem bereitgesteliten Daten erfolgen. Ein
Fahrerinformationssystem gemaf einer vierten Weiterbildung der Erfindung ist daher
geeignet, Daten, insbesondere Warnsignale zur Anzeige risikoreicher oder nicht
durchfiihrbarer Uberholvorgénge, an ein solches aktives Fahrerassistenzsystem

auszugeben.

Anhand der beigefiigten Zeichnungen wird die Erfindung weiter erlautert. Dabei

zeigen schematisch

Fig. 1 ein Blockschaltbild eines erfindungsgeméaRen Fahrerinformationssystems,
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Fig. 2 die der Information des Fahrers dienende Darstellung einer optischen

Ausgabeeinheit des Fahrerinformationssystems.

Fig. 1 zeigt ein Blockschaltbild einer besonders bevorzugten Ausfithrungsform eines
erfindungsgemaRen Fahrerinformationssystems. Das Fahrerinformationssystem 1
kann als eigenstandiges System oder als Teil eines Fahrzeugnavigationssystems
ausgefuhrt sein. Alternativ  kann das Fahrerinformationssystem 1 ein
Fahrzeugnavigationssystem umfassen. Die im Folgenden beschriebene besonders
bevorzugte Ausfilhrungsform eines Fahrerinformationssystems umfasst ein

Fahrzeugnavigationssystem.

Das Fahrerinformationssystem 1 ist in einem Kraftfahrzeug angeordnet und umfasst
als wesentliche Bestandteile eine Informationsverarbeitungseinheit 2, Mittel 3 zur
Bestimmung der absoluten Fahrzeugposition, eine Eingabeeinheit 4, eine
Ausgabeeinheit 5, Mittel6 zur messtechnischen  Bestimmung von  flr
Uberholvorgange relevanten Kraftfahrzeuggrofen, Mittel 7 zur Kommunikation mit
anderen Kraftfahrzeugen oder Datenverarbeitungseinheiten und eine Speichereinheit
8. Samtliche Bestandteile des Fahrerinformationssystems 1 kdnnen dabei aus einer
oder mehreren Komponenten bestehen. Samtliche Bestandteile aufer der
Informationsverarbeitungseinheit 2 kdnnen als separate Komponenten oder als in die
Informationsverarbeitungseinheit 2 integrierte Komponenten ausgefihrt sein. Im
erstgenannten Fall ist eine Datenverbindung zwischen der jeweiligen Komponente

und der Informationsverarbeitungseinheit 2 vorgesehen.

Die Eingabeeinheit 4 dient unter anderem der Eingabe einer Fahrtroute,
beispielsweise durch eine Eingabe von Start- und Endpunkt der einzelnen
Streckenabschnitte der Fahriroute oder der befahrenen Stralen iiber eine Tastatur.
Sofern das erfindungsgemaRe Fahrerinformationssystem mit einem Fahrzeug-
navigationssystem verbunden ist, dient die Eingabeeinheit bevorzugt der Eingabe
eines Navigationsziels. In diesem Fall berechnet die Informationsverarbeitungseinheit
2 aus der aktuellen Fahrzeugposition und dem eingegebenen Zielort die zu
befahrende Fahrtroute. Dabei werden unter Umsténden in der Speichereinheit 8
abgelegte Daten, z.B. Kartendaten, berticksichtigt.
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Durch die Mittel 3 zur Bestimmung der absoluten Fahrzeugposition, hier z.B. eine
Ortungsvorrichtung, kann die aktuelle absolute Fahrzeugposition bestimmt werden.
Dazu weist die Ortungsvorrichtung 3 vorzugsweise einen Empfanger fur
Satellitensignale des Global Positioning System (GPS) auf, die bei geeigneter
Auswertung im Empfanger eine auf wenige Meter genaue Positionsbestimmung

erlauben.

In der Speichereinheit 8 sind Daten Uber Streckenabschnitte und den Strecken-
abschnitten zugeordnete Eigenschaften, insbesondere flr Uberholvorgange
relevante Eigenschaften, abgelegt. Diese Daten kdnnen Uberholverbote, die Anzahl
von Fahrspuren, die Breite von Fahrspuren, die ungehinderte Sichtweite,
Kreuzungen, Kuppen oder Mulden, Steigungen oder Gefélle und/oder Kurven (auch
Kurvigkeit des vorausliegenden Streckenabschnitts) umfassen, sowie die Lange Uber
eine bestimmte Eigenschaft verfigender Streckenabschnitte, des Weiteren
beispielsweise Geschwindigkeitsbeschrankungen oder bauliche Besonderheiten wie
Briicken oder Tunnel. Die Speichereinheit 8 kann gemaR einer alternativen
Ausfuhrungsform der Erfindung auch Uber eine Funkschnittstelle, insbesondere
Mobilfunkschnittstelle, etwa nach dem GSM- oder UMTS-Standard mit dem
Fahrerinformationssystem 1 verbindbar sein. Dazu kann die Speichereinheit 8 etwa
zentral von einem Service-Provider vorgehalten und Uber die Funkschnittstelle

anwahlbar sein.

Die Ausgabeeinheit 5 ist vorzugsweise in Form einer optischen Anzeigevorrichtung
ausgefiihrt, auf der die Streckenabschnitte, die auf der befahrenen Fahrtroute in
Fahrtrichtung vor dem Fahrzeug liegen, ggf. in abstrahierter Darstellungsweise und

mit zusatzlicher Information fur den Fahrer versehen, anzeigbar sind.

Zudem kann die Ausgabeeinheit 5 gemaR einer Weiterbildung der Erfindung ein
haptisches Gaspedal oder ein anderes Mittel zur Anzeige einer empfohlenen
Bedienaktion enthalten.

Die Fahrzeugposition wird durch die Ortungsvorrichtung 3 bestimmt. Ferner umfasst
das Fahrerinformationssystem 1 Mittel 6 zur messtechnischen Bestimmung von

weiteren fir Uberholvorgange relevanten Kraftfahrzeuggrofen und Mittel 7 zur
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Kommunikation mit anderen Kraftfahrzeugen oder Datenverarbeitungseinheiten. Die
Mittel 6 zur messtechnischen Bestimmung weiterer fir Uberholvorgénge relevanter
KraftfahrzeuggroRen umfassen hier verschiedene an sich bekannte Sensoren,

welche im Wesentlichen in Eigen- und Umfeldsensoren einzuteilen sind.

Durch die Eigensensoren werden Daten bezuglich tiber die Fahrzeugposition hinaus-
gehender Kraftfahrzeuggroen des eigenen Kraftfahrzeugs, wie etwa der aktuellen
Geschwindigkeit und Beschleunigung, aufgenommen. Die aufgenommenen Daten
werden an die Informationsverarbeitungseinheit 2 weitergegeben und dort
ausgewertet. Auch die Anzahl der Fahrzeuginsassen oder das aktuelle

Zuladegewicht kann durch Eigensensoren erfasst werden.

Durch die Umfeldsensoren werden insbesondere Daten bezuglich for
Uberholvorgange  relevanter  KraftfahrzeuggroRen  weiterer  Kraftfahrzeuge
aufgenommen. Beispielsweise durch Radarmessung und weitere Datenverarbeitung
in der Informationsverarbeitungseinheit 2 kann in an sich bekannter Weise die
aktuelle Position, Geschwindigkeit und/oder Beschleunigung eines oder mehrerer
anderer Kraftfahrzeuge, insbesondere zu Uberholender oder entgegenkommender

Fahrzeuge bestimmt werden.

Alternativ oder zusatzlich zur messtechnischen Erfassung durch Eigen- oder
Umfeldsensoren kénnen fur Uberholvorgénge relevante Kraftfahrzeuggroen,
insbesondere bezogen auf andere Kraftfahrzeuge, auch in an sich bekannter Weise
durch Fahrzeug-Fahrzeug-Kommunikation bestimmt werden. Hierfur sind Mittel 7 zur
Kommunikation mit anderen Fahrzeugen oder Datenverarbeitungseinheiten, im
einfachsten Fall eine Sende—. und Empfangseinheit fir Positionsdaten vorgesehen.
Da bei Verfigbarkeit geeigneter Kommunikationsmittel 7 auch die Moglichkeit zur
Kommunikation mit nicht in Fahrzeugen angeordneten Datenverarbeitungseinheiten
besteht, konnen unter Umstanden auch fir Uberholvorgénge relevante
KraftfahrzeuggréfRen beziglich des eigenen Kraftfahrzeugs und/oder anderer
Kraftfahrzeuge von einer entfernten  Datenverarbeitungseinheit,  welche
beispielsweise Teil eines satellitengestltzten Ortungssystems mit entsprechenden

Zusatzfunktionen sein kann, empfangen werden.
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Des Weiteren kdnnen in der Speichereinheit 8 fir Uberholvorgange relevante
Kraftfahrzeuggréfen, welche beispielsweise das Beschleunigungsvermdgen des
Kraftfahrzeugs beeinflussen, abgelegt sein. Das Ablegen solcher Daten in der
Speichereinheit 8 kann seitens des Herstellers oder durch Eingaben des Bedieners
Uber die Eingabeeinheit 4 erfolgen. In der Speichereinheit 8 abgelegte
KraftfahrzeuggroRen, insbesondere die Motorleistung, kénnen ggf. in der
Informationsverarbeitungseinheit 2 gemeinsam mit sensorisch bestimmten Daten,
wie etwa der aktuellen Geschwindigkeit und/oder dem aktuellen Zuladegewicht,
weiter verarbeitet werden, um so das effektive Beschleunigungsvermégen des

Kraftfahrzeugs zu bestimmen.

Eine erfindungsgemaRe Vorrichtung kann entweder ein einziges oder beliebige
Kombinationen der genannten Mittel zur messtechnischen Bestimmung oder zum
Empfang oder zum Auslesen von flr Uberholvorgange  relevanten

KraftfahrzeuggroéfRen aufweisen.

Sind die bendtigten firr Uberholvorgange relevanten Kraftfahrzeuggréen bekannt,
werden in der Informationsverarbeitungseinheit 2 gemal der hier beschriebenen
Ausfuhrungsform der Erfindung die folgenden Schritte ausgefiinrt. Aus den fur
Uberholvorgange relevanten Eigenschaften zu befahrender Streckenabschnitte und
den fiur Uberholvorgange relevanten Kraftfahrzeuggrofen wird bezogen auf
verschiedene Arbeitspunkte die Lange eines voraussichtlich zur Verflgung
stehenden Uberholwegs bestimmt. Die Bestimmung erfolgt unter Verwendung
physikalischer Bewegungsmodelle der beteiligten Kraftfahrzeuge. Als Arbeitspunkte
kénnen verschiedene Zeitpunkte oder Zeitabschnitte bzw. verschiedene
Streckenpunkte oder Streckenabschnitte gewahlt werden. Die Berechnung des
voraussichtlich zur Verfugung stehenden Uberholwegs griindet dabei jeweils auf der

Annahme, dass im jeweiligen Arbeitspunkt ein Uberholvorgang begonnen wird.

Als Arbeitspunkt kénnen bevorzugt alle Zeit- oder Streckenpunkte gewahit werden,
die das Ende eines Zeit- oder Streckenabschnitts markieren, in welchem ein
Uberholen nicht méglich ist (z. B. Uberholverbot, Sichtverbauung, oder Vorbeifahrt
eines entgegen kommenden Fahrzeugs). Alternativ kénnen als Arbeitspunkte Zeit-

oder Streckenabschnitte gewahlt werden, die mit einem solchen Zeit- bzw.
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Streckenpunkt beginnen. Durch dieses Vorgehen, welchem die Annahme
zugrundeliegt, dass ein Uberholvorgang immer sofort nach Wegfall einer
Uberholbehinderung  begonnen wird, kann eine maximale Ausbeute an

Uberholméglichkeiten erhalten und angezeigt werden.

Um auch die Fortfilhrung laufender Uberholvorgénge beurteilen zu kénnen, kann es
sinnvoll sein, zusatziich die aktuelle Fahrzeugposition stets als Arbeitspunkt zu

beriicksichtigen.

Die Berechnung des zur Verfugung stehenden Uberholwegs kann unterschiedlich
aufwandig erfolgen. Die bekannten fiir Uberholvorgange relevanten Kraftfahrzeug-
und Streckeneigenschaften kénnen unterschiedlich detailliert berlicksichtigt werden.
Im einfachsten Fall wird angenommen, dass sich alle Fahrzeuge auf’er dem eigenen
Kraftfahrzeug mit gleichbleibender Geschwindigkeit weiterbewegen. Als zur
Verfugung stehender Uberholweg kann dann definiert werden der Weg zwischen der
aktuellen Fahrzeugposition und der Position, an welcher sich das in Fahrtrichtung
nachstgelegene entgegenkommende Kraftfahrzeug befindet, wenn es sich einem zu
iberholenden Kraftfahrzeug bis auf eine Wagenlédnge genahert hat, weniger eine
Wagenlange. (Theoretisch ware ein Einscheren vor dem zu Uberholenden Fahrzeug
genau dann noch maglich, wenn eine Wagenlange zwischen dem zu berholenden
und dem entgegenkommenden Kraftfahrzeug verbleibt.) Sind mehrere
Kraftfahrzeuge in einem Uberholvorgang zu Uberholen, ist hier das vorderste zu

tiberholende Kraftfahrzeug zu berucksichtigen.

Die Lange des voraussichtlich bendtigten Uberholwegs kann ebenfalls
unterschiedlich aufwéndig erfolgen. In der Regel wird hierzu lediglich ein
Bewegungsmodell zu Uberholender Kraftfahrzeuge benétigt. Fir diese wird im
einfachsten Fall ebenfalls angenommen, dass sie sich mit gleichbleibender
Geschwindigkeit weiterbewegen. Fiir das eigene Kraftfahrzeug wird im einfachsten
Fall angenommen, dass es von Beginn des Uberholvorgangs an bis zu dessen Ende
maximal beschleunigt. Die Lange des voraussichtlich bengtigten Uberholwegs ist
dann beispielsweise die Lange des Wegs von der aktuellen Fahrzeugposition bis zu
der Position, an welcher das eigene Kraftfahrzeug komplett an einem zu

tiberholenden Kraftfahrzeug vorbeigezogen ist. Sind mehrere Kraftfahrzeuge in
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einem Uberholvorgang zu tberholen, ist hier wieder das vorderste zu Uberholende

Kraftfahrzeug zu beruicksichtigen.

Zur Erhodhung der Sicherheit kénnen entsprechende Sicherheitszuschlage definiert
bzw. Worst-Case-Annahmen, insbesondere fir die Bewegungsmodelle der anderen
Kraftfahrzeuge, getroffen werden. Als Sicherheitszuschlag kann beispielsweise eine
Uber eine Wagenlange hinausgehende Streckenlénge dienen, welche ein zu
tiberholendes Kraftfahrzeug auch am Ende des Uberholvorgangs noch von einem
entgegenkommenden Kraftfahrzeug entfernt sein soll. Als Worst-Case-Annahme
kann im Bewegungsmodell beispielsweise angenommen werden, dass ein zu
Uberholendes und/oder ein entgegenkommendes Kraftfahrzeug ebenfalls mit einem

bestimmten Beschleunigungswert beschleunigt.

Die rechnerische Bestimmung der beiden genannten Langen ist bei Verfugbarkeit der
jeweiligen Streckeneigenschaften und KraftfahrzeuggroRen unter Zuhilfenahme
einfacher Bewegungsmodelle mit sehr geringem Rechenaufwand in der Informations-

verarbeitungseinheit 2 durchfihrbar.

Nach der jeweiligen Bestimmung werden die Lange des voraussichtlich bendtigten
Uberholwegs und die Lange des voraussichtlich zur Verfugung stehenden
Uberholwegs miteinander verglichen. Im einfachsten Fall wird die Durchfihrbarkeit
eines Uberholvorgangs positiv bewertet, wenn die Lange des voraussichtlich
bendtigten Uberholwegs geringer ist als die Lange des voraussichtlich zur VerfGgung
stehenden Uberholwegs. Trifft dies nicht zu, wird die Durchfiihrbarkeit des
Uberholvorgangs negativ bewertet. Die bindre Aussage Lpositiv’ oder ,negativ” stellt
in diesem Fall ein Maf fiir die Durchfilhrbarkeit des Uberholvorgangs dar.

Alternativ zu einer solchen bindren Beurteilung kann ein bevorstehender
Uberholvorgang abhangig von der Differenz zwischen den beiden bestimmten
Langen einer von mehreren Risikoklassen zugewiesen werden. Beispielsweise kann
eine erste Risikoklasse ,hohes Risiko* Uberholvorgdnge umfassen, bei welchen die
Lange des voraussichtlich bengtigten Uberholwegs nur geringflgig kleiner ist als die
Lange des voraussichtlich zur Verfligung stehenden Uberholwegs. Eine zweite

Risikoklasse ,geringes Risiko* kénnte dann Uberholvorgange umfassen, bei welchen
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die Lange des voraussichtlich benétigten Uberholwegs deutlich kleiner ist als die
Lange des voraussichtlich zur Verfligung stehenden Uberholwegs. Die Abstufung
solcher Risikoklassen ist beliebig fein vorgebbar. In diesem Fall stellt die fir einen
bevorstehenden Uberholvorgang ermittelte Risikoklasse ein Mal} fur dessen
Durchfiihrbarkeit dar.

Die Festlegung der Risikoklassen kann fahrzeugabhéngig oder fahrerabhangig
erfolgen. Im ersten Fall bleibt es insbesondere bei hdheren Risikoklassen vollstandig
dem jeweiligen Fahrer liberlassen, eine Abstimmung zwischen seinem subjektiven
Risikoempfinden und einer von dem Fahrerinformationssystem bestimmten und
angezeigten Risikoklasse vorzunehmen. Im zweiten Fall werden die Praferenzen des
Fahrers (beispiclsweise Uber die Eingabeeinheit 4 eingegeben und in der
Speichereinheit 8 abgelegt) und/oder das typische Fahrverhalten des Fahrers
(beispielsweise entnommen aus aufgezeichneten Fahrdaten) bereits bei der
Bestimmung und/oder Anzeige der Risikoklassen berlicksichtigt. Fir eine
Realisierung der zweiten Variante muss das Fahrerinformationssystem 1 zuséatzlich
hier nicht dargestellte Mittel zur Feststellung der Identitat des Fahrers umfassen. Als
weitere Variante ist eine Beeinflussung der Risikoklassen Uber eine oder mehrere

vom Fahrer beeinflussbare Voreinstellungen denkbar.

Streckeneigenschaften kénnen bei der Berechnung insofern beriicksichtigt werden,
als sie Bewegungsmodelle beeinflussen (Geschwindigkeitsbegrenzung bewirkt
Beschleunigung nur bis zu maximal erlaubter Fahrzeuggeschwindigkeit), als absolute
Berechnungsgrofen in die Berechnung eingehen (nicht einsehbare Kurve begrenzt
zur Verfugung stehenden Uberholweg) und/oder Ubergeordnete Wirkung haben
(Uberlappung eines durch Uberholverbot gekennzeichneten Streckenabschnitts mit
dem voraussichtlich bendtigten Uberholweg setzt Durchfiihrbarkeit auf negativ bzw.
auf hochste Risikoklasse). Im letzteren Fall kann, um Rechenaufwand einzusparen,
ggf. fur einen definierten Zeit- oder Streckenabschnitt das Anstellen weiterer

Berechnungen verhindert werden.

Alternativ zum oben beschriebenen Konzept der Bestimmung der Lange des voraus-
sichtlich benétigten und der Lange des voraussichtlich zur Verfiigung stehenden

Uberholwegs kann die Beurteilung bevorstehender Uberholvorgéange auch auf
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andere Art und Weise erfolgen. Beispielsweise kann statt des voraussichtlichen
Uberholwegs die voraussichtlich bis zum Abschluss des Uberholvorgangs bendtigte
oder zur Verfugung stehende Uberholzeit Berticksichtigung finden. Statt einer
Einteilung in Klassen kann eine kontinuierliche Beurteilung erfolgen. Alternative
Definitionen und Berechnungsweisen zur Bestimmung eines Males flr die
Durchfithrbarkeit von Uberholvorgéngen liegen somit ebenfalls im Bereich der
Erfindung.

Findet keine Bestimmung von Kraftfahrzeuggrolen entgegenkommender
Kraftfahrzeuge statt, ist eine Bestimmung des voraussichtlich zur Verfugung
stehenden Uberholwegs per definitionem ausgeschlossen. Dennoch kann anhand
der tibrigen bestimmten Streckeneigenschaften und KraftfahrzeuggréRen ein Mafd fur
die Durchfuhrbarkeit von Uberholvorgangen bestimmt werden. Beispielsweise kann
der voraussichtlich benétigte Uberholweg in der bereits beschriebenen Art und Weise
berechnet und in Bezug gesetzt werden zu einem Uberholweg, welcher aus einer auf
Streckeneigenschaften begrenzten Sicht zur Verfugung steht. Gegenlber dem Stand
der Technik besteht hier weiterhin der entscheidende Vorteil, dass der voraussichtlich
benodtigte Uberholweg in die Berechnung miteinbezogen und somit die

Zuverlassigkeit einer Ausgabe an den Fahrer erhdht werden kann.

Mit Hilfe der Ausgabeeinheit 5 wird das in der Informationsverarbeitungseinheit 2 in
der beschriebenen oder in einer vergleichbaren Art und Weise bestimmie Mal fur die

Durchfithrbarkeit von Uberholvorgangen an den Fahrer ausgegeben.

Hierzu wird dem Fahrer gemaR einer bevorzugten Ausfihrungsform der Erfindung fur
eine Vielzahl von Arbeitspunkten die auf den jeweiligen Arbeitspunkt bezogene
Risikoklasse visualisiert. Wie bereits zuvor beschrieben, kennzeichnen Arbeitspunkte
im hier beschriebenen Ausflhrungsbeispiel jeweils den Ort des Beginns eines
Uberholvorgangs. Zur Visualisierung kann beispielsweise ein in Fahrtrichtung vor
dem Fahrer liegender Streckenabschnitt schematisch dargestellt werden. Der
Streckenabschnitt umfasst eine Vielzahl von Arbeitspunkten. Die Anzeige des
Streckenabschnitts ist in mehrere Anzeigeelemente unterteilt. Im einfachsten Fall
entspricht jedes Anzeigeelement eindeutig einem Arbeitspunkt. Die Anzeige jedes

Anzeigeelements wird dann entsprechend der Risikoklasse des jeweiligen
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Arbeitspunkts beeinflusst. Dies kann durch eine farbliche Kodierung (z.B. rot fir
,hohes Risiko®, grin fur ,geringes Risiko“), durch unterschiedliche Helligkeiten
und/oder durch unterschiedliche Symbole geschehen. Bei ungleicher Anzahl von
Arbeitspunkten und Anzeigeelementen kann eine entsprechende Interpolation oder

Extrapolation vorgenommen werden.

Die Anzeige der Risikoklassen kann unabhangig von oder kombiniert mit einer
eventuellen Anzeige von Eigenschaften von Streckenabschnitten gemaf dem Stand
der Technik erfolgen.

Fig. 2 zeigt die der Information des Fahrers dienenden Inhalte auf einer optischen
Ausgabevorrichtung eines erfindungsgeméfen Fahrerinformationssystems. Das
dargestellie Beispiel zeigt eine einfach realisierbare monochrome Abstufung zur
Reprasentation der Risikoklassen der jeweiligen Arbeitspunkte. Helle
Anzeigeelemente kennzeichnen Arbeitspunkte, hier Streckenabschnitte, mit niedriger
Risikoklasse. Dunkle Anzeigeelemente kennzeichnen Arbeitspunkte mit hoher

Risikoklasse.

Die beispielhafte Darstellung in Fig. 2 umfasst die Darstellung von sechs
Arbeitspunkten, welche jeweils fur einen Streckenabschnitt einer Léange von 300
Metern stehen. Der Fahrer kann der Anzeige die Information entnehmen, dass in den
hell gekennzeichneten Arbeitspunkten ein Uberholvorgang mit geringem Risiko
begonnen werden kann, wahrend in den dunkel gekennzeichneten Arbeitspunkten
nur mit hohem Risiko ein Uberholvorgang begonnen werden kann.

Die Abstufung und/oder Darstellung der Arbeitspunkte kann alternativ zur hier
gewahlten linearen Aufteilung auch nichtlinear, beispielsweise logarithmisch,
erfolgen. Insbesondere wenn gemaR der bereits beschriebenen bevorzugten
Vorgehensweise die Arbeitspunkte so gewahlt werden, dass sie das Ende eines Zeit-
oder Streckenabschnitts markieren, in welchem ein Uberholen nicht oder nur mit
hohem Risiko moglich ist, ist entgegen der Darstellung in Fig. 2 keine aquidistante

Verteilung der Arbeitspunkte gegeben.
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Ebenso kann der Entfernungsbereich der zur Berechnung herangezogenen
Arbeitspunkte und/oder der dargestellte Entfernungsbereich durch Eingabe des
Fahrers und/oder abhangig von den aktuell vorliegenden Risikoklassen variiert
werden. Beispielsweise kann der Entfernungsbereich vergrofert werden, wenn fur
Arbeitspunkte im zuvor zur Berechnung herangezogenen und/oder dargestellten

Entfernungsbereich durchwegs eine hohe Risikoklasse ermittelt wurde.

Die im Beispiel gemal Fig. 2 vorgesehene Anzeige von Entfernungsangaben kann
gegeniiber dem angegebenen Beispiel in anderer Weise erfolgen, vollstandig
entfallen oder in Abhangigkeit von einer Eingabe des Fahrers aktivierbar ausgefiihrt

sein.

GemaR einer ersten Weiterbildung der Erfindung ist das Fahrerinformationssystem 1
geeignet, dem Fahrer eine fUr die sichere Durchflhrung eines Uberholvorgangs
empfohlene Bedienaktion anzuzeigen. Zu diesem Zweck umfasst die Ausgabeeinheit

5 Mittel zur Anzeige einer empfohlenen Bedienaktion, hier ein haptisches Gaspedal.

Das haptische Gaspedal macht fur den Fahrer eine Gaspedalstellung spurbar,
welche der Fahrer erwirken sollte, um einen begonnenen Uberholvorgang sicher zu
Ende zu fuhren. Statt der alleinigen Tatsache eines sicheren Abschlusses des
Uberholvorgangs kann auch hier eine Abstufung nach Risikoklassen sinnvoll
eingesetzt werden. Hierzu kénnen wiederum fahrzeugabhéngig oder fahrerabhangig
eigene auf diese Form der Anzeige bezogene Risikoklassen definiert oder die flr die
Bestimmung und/oder Anzeige der Durchfilhrbarkeit von Uberholvorgéngen

verwendeten Risikoklassen verwendet werden.

Beispielsweise konnte bei Verwendung von Risikoklassen, welche durch die
Differenz zwischen bendtigtem und zur Verfigung stehendem Uberholweg
gekennzeichnet sind, fur jede Risikoklasse eine Gaspedalstellung bestimmt werden,
welche vom Fahrer beizubehalten ist, um einen Uberholvorgang voraussichtlich mit
einer der Risikoklasse entsprechenden Differenz zwischen benétigtem und zur
Verfugung stehendem Uberholweg, d.h. mit einem der Risikoklasse entsprechenden
Sicherheitsabstand zum Wiedereinscheren nach erfolgtem Uberholvorgang,

abzuschliefllen.
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Entsprechend der Abstufung kdnnen durch das haptische Gaspedal beispielsweise
mehrere Gaspedalstellungen spurbar gemacht werden, welche jeweils die
Méglichkeit zum Abschluss eines begonnenen Uberholvorgangs mit einer
bestimmten Risikoklasse kennzeichnen. Verschiedene Risikoklassen kénnen dabei in
gleicher oder unterschiedlicher Weise, beispielsweise durch unterschiedliche
Variation des Gaspedalwiderstands, splrbar gemacht werden. Alternativ kann die
Anzeige bewusst auf eine einzige oder wenige ausgew&hlte, bei fahrerunabhangig
definierten Risikoklassen insbesondere auf die Préferenzen des Fahrers

abgestimmte, Risikoklassen bezogen sein.

GemaR einer anderen Weiterbildung der Erfindung werden dufRere Fahrbedingungen
in die Bestimmung bzw. Ausgabe des MaRes fur die Durchfihrbarkeit von Uberhol-
vorgéngen sowie in die Anzeige einer empfohlenen Bedienaktion miteinbezogen.
Hierzu weist ein erfindungsgemales Fahrerinformationssystem beispielsweise hier
nicht dargestellte Mittel zur Bestimmung von Licht- und/oder Witterungsverhaltnissen
auf. Die Bestimmung und/oder Ausgabe des MaRes fur die Durchfihrbarkeit von
Uberholvorgangen und/oder die Anzeige einer empfohlenen Bedienaktion erfolgt
dann in Abhangigkeit von den Licht- und/oder Witterungsverhaltnissen. Gemaf der
bis hier beschriebenen Vorgehensweise sind hierzu beispielsweise die Grenzen der
Risikoklassen in Abhangigkeit von den Licht- und/oder Witterungsverhéltnissen zu

verschieben.

GemaR einer letzten Weiterbildung der Erfindung werden die in einem erfindungs-
gemalen Fahrerinformationssystem verarbeiteten Daten auRerdem zur aktiven
Verbesserung der Fahrsicherheit genutzt. Hierzu werden tber eine hier nicht
dargestellte  fahrzeuginterne  Datenschnittstelle Daten an ein  aktives
Fahrerassistenzsystem {ibergeben, welches geeignet ist, risikoreiche oder nicht
durchfilhrbare Uberholvorgange selbsttatig zu unterbinden oder laufende risikoreiche
Uberholvorgénge selbsttatig sicher abzuschlieRen. Beispielsweise kann von dem
erfindungsgemafen Fahrerinformationssystem 1 genau dann die Aufforderung zum
Eingreifen des aktiven Fahrerassistenzsystems gegeben werden, wenn von dem
Fahrerinformationssystem 1 fur einen laufenden Uberholvorgang die hochste

Risikoklasse bestimmt wird.
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Patentanspriiche

Fahrerinformationssystem zur Information des Fahrers eines Kraftfahrzeugs
tber die Durchfiihrbarkeit von Uberholvorgangen aufweisend Mittel zur
Bestimmung der absoluten Fahrzeugposition, Mittel zur Bestimmung von
Streckenabschnitten, die von der eigenen Fahrzeugposition aus in
Fahrtrichtung vor dem Kraftfahrzeug liegen, und Mittel zur Bestimmung von fur
Uberholvorgénge relevanten Eigenschaften der Streckenabschnitte, dadurch
gekennzeichnet, dass das Fahrerinformationssystem ferner Mittel zur
Bestimmung von weiteren auf das eigene und/oder weitere Kraftfahrzeuge
bezogenen fiir Uberholvorgéange relevanten KraftfahrzeuggréRen aufweist, und
dass das Fahrerinformationssystem Mittel zur Bestimmung und Ausgabe eines

MaRes fiir die Durchfihrbarkeit von Uberholvorgangen aufweist.

Fahrerinformationssystem nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
dass die weiteren auf das eigene und/oder weitere Kraftfahrzeuge bezogenen
fur Uberholvorgénge relevanten KraftfahrzeuggroRen auf das eigene

Kraftfahrzeug bezogene Bewegungsgréfien umfassen.

Fahrerinformationssystem nach einem der Anspriiche 1 oder 2, dadurch
gekennzeichnet, dass die weiteren auf das eigene und/oder weitere
Kraftfahrzeuge bezogenen fir Uberholvorgénge relevanten Kraftfahrzeug-
groéfien das Beschleunigungsvermogen des eigenen Kraftfahrzeugs umfassen.

Fahrerinformationssystem nach einem der Anspriche 1 bis 3, dadurch
gekennzeichnet, dass die weiteren auf das eigene und/oder weitere
Kraftfahrzeuge bezogenen far Uberholvorgange relevanten
Kraftfahrzeuggrofen Positions- und/oder Bewegungsgréfien mindestens eines

weiteren Kraftfahrzeugs umfassen.

Fahrerinformationssystem nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dass die
Bestimmung des MaRes fir die Durchfithrbarkeit von Uberholvorgéngen durch

eine Bestimmung der Lange des voraussichtlich benétigten Uberholwegs, eine
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Bestimmung der Lange des voraussichtlich zur Verfugung stehenden
Uberholwegs und einen Vergleich der Lange des voraussichtlich bendtigten
Uberholwegs mit der Lange des voraussichtlich zur Verfigung stehenden

Uberholwegs erfolgt.

Fahrerinformationssystem nach einem der Anspriche 4 oder 5, dadurch
gekennzeichnet, dass das Fahrerinformationssystem geeignet ist, die
Bestimmung der Positions- und/oder Bewegungsgrofien des mindestens einen
weiteren Kraftfahrzeugs auf der Basis von Daten durchzuflihren, welche durch
Fahrzeug-Fahrzeug-Kommunikation oder durch Umfeldsensorik gewonnen
werden oder von einer nicht in einem der Kraftfahrzeuge angeordneten

Datenverarbeitungseinheit empfangen werden.

Fahrerinformationssystem nach einem der Anspriiche 1 bis 6, dadurch
gekennzeichnet, dass das Fahrerinformationssystem Mittel zur Anzeige einer
fr eine sichere Durchfihrung eines Uberholvorgangs empfohlenen

Bedienaktion, insbesondere ein haptisches Gaspedal, aufweist.

Fahrerinformationssystem nach einem der Anspriiche 1 bis 7, dadurch
gekennzeichnet, dass das Fahrerinformationssystem Mittel aufweist, die
Identitdat des Fahrers festzustellen, und dass die Bestimmung und/oder
Ausgabe des MaRes fir die Durchfiihrbarkeit von Uberholvorgangen und/oder
die Anzeige einer empfohlenen Bedienaktion in Abhangigkeit von Parametern
fur das typische Fahrverhalten des Fahrers und/oder eine vom Fahrer

beeinflussbare Voreinstellung erfolgt.

Fahrerinformationssystem nach einem der Anspriche 1 bis 8, dadurch
gekennzeichnet, dass das Fahrerinformationssystem Mittel zur Bestimmung
von Licht- und/oder Witterungsverhaltnissen aufweist, und dass die
Bestimmung und/oder Ausgabe des MaRes flir die Durchflihrbarkeit von
Uberholvorgangen und/oder die Anzeige einer empfohlenen Bedienaktion in

Abhangigkeit von den Licht- und/oder Witterungsverhaltnissen erfolgt.
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10. Fahrerinformationssystem nach einem der Anspriche 1 bis 9, dadurch
gekennzeichnet, dass das Fahrerinformationssystem geeignet ist, Daten,
insbesondere Warnsignale zur Anzeige risikoreicher oder nicht durchfithrbarer

Uberholvorgénge, an ein aktives Fahrerassistenzsystem auszugeben.
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