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(54) Bezeichnung: Assistenzsystem und Verfahren zur Ubertragung von Daten beziiglich eines Unfalls oder einer

Panne eines Fahrzeugs

(57) Hauptanspruch: Assistenzsystem (1) fiir ein erstes
Fahrzeug (2) aufweisend eine Erfassungseinrichtung (3)
zum Erfassen von unfall- und/oder pannenrelevanten Da-
ten von wenigstens einer fahrzeugseitigen Einrichtung (4),
eine Positionsbestimmungseinrichtung (5) zur Bestimmung
der aktuellen Position des ersten Fahrzeugs (2), eine Aus-
wertungseinrichtung (6) zum Auswerten von von der Er-
fassungs- (3) und der Positionsbestimmungseinrichtung (5)
erfassten Daten, und eine Kommunikationseinrichtung (7)
zum Aussenden von Daten mithilfe von Funksignalen, da-
durch gekennzeichnet dass,

die Auswertungseinrichtung (6) dazu eingerichtet ist, mit-
tels der Kommunikationseinrichtung (7) mithilfe von Funksi-
gnalen automatisch oder nach Betétigung einer hierfiir vor-
gesehenen fahrzeugseitigen Betétigungseinrichtung Daten
bezliglich eines Gebiets um die aktuelle Position des ers-
ten Fahrzeugs (2), das von anderen Verkehrsteilnehmern
gemieden werden soll, damit der Zugang zu der aktuellen
Position, an der sich das verunfallte erste Fahrzeug oder
das aufgrund einer Panne liegengebliebene oder langsam
fahrende erste Fahrzeug befindet, fir Einsatz- und Ret-
tungskrafte frei gehalten oder zuganglich gemacht werden
kann, auszusenden, falls von der Auswertungseinrichtung
(6) aufgrund der Auswertung der von ihr erfassten Daten
festgestellt wurde, dass das erste Fahrzeug (2) einen Un-
fall erlitten hat oder dass bei dem ersten Fahrzeug (2) eine
Panne aufgetreten ist, wobei

die Auswertungseinrichtung (6) dazu eingerichtet ...
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Assis-
tenzsystem und ein Verfahren zur Ubertragung von
Daten bezilglich eines Unfalls oder einer Panne ei-
nes Fahrzeugs. Des Weiteren betrifft die vorliegende
Erfindung ein Fahrzeug, das die Ubertragenen Daten
empfangen kann.

[0002] Aus dem Stand der Technik sind fahrzeug-
seitige ,Notrufsysteme® bekannt, mit denen bei oder
nach einem Unfall oder einer Panne eines Fahrzeugs
automatisch oder nach Betatigung einer hierfiir vor-
gesehenen Betéatigungseinrichtung tUber ein offentli-
ches Mobilfunknetz (etwa nach dem 3G- oder 4G-
Mobilfunkstandard) ein Notruf zu einer Notrufzentrale
(Leitzentrale, Meldestelle) Gbermittelt wird. Hierdurch
kann die Zeitspanne zwischen dem Eintritt des Un-
falls oder der Panne und dem Einleiten geeigneter
Rettungs- bzw. HilfsmalRnahmen in vorteilhafter Wei-
se verkurzt werden.

[0003] So beschreibt etwa die DE 38 39 959 A1 ei-
ne Notrufeinrichtung fir ein Fahrzeug, die beim Auf-
treten einer Gefahr, eines Unfalls oder einer Pan-
ne insbesondere einen automatischen Notruf sen-
det, der in einer Meldestation in Klarschrift lesbar
oder Uber Lautsprecher ausgebbar ist. Mit dem Not-
ruf kénnen auch die Fahrzeugposition, die Zahl der
in dem Fahrzeug befindlichen Personen, fahrzeug-
spezifische Daten, wie etwa die Gefahrenklasse, und
Daten bezlglich des Unfallhergangs tbermittelt wer-
den. Aufgrund der mit dem Notruf Gbermittelten Da-
ten kann die Meldestation erste zielfiihrende Mal}-
nahmen einleiten.

[0004] Die DE 10 2006 031 240 A1 hat ein Notruf-
system flr ein Fahrzeug zum Gegenstand, wobei das
Notrufsystem mindestens eine Sensorik, welche un-
fallrelevante Daten erfasst, eine Auswerte- und Steu-
ereinheit, welche durch Auswerten von Signalen der
mindestens einen Sensorik Art und Ausmalf von Ver-
letzungen von Personen abschéatzt, und eine Kom-
munikationseinheit, welche automatisch einen Not-
ruf absetzt, umfasst. Die Auswerte- und Steuerein-
heit fihrt eine individuelle Berechnung der Verlet-
zungsschwere flr jeden der Insassen und/oder fir
einen betroffenen Fuligdnger und/oder Zweiradfah-
rer durch und trifft in Abh&ngigkeit von der berechne-
ten individuellen Verletzungsschwere fiir jede Person
eine Dispositionsentscheidung zur Anforderung ei-
nes Rettungsdienstes Uber die Kommunikationsein-
heit. Bei einem derart ausgestalteten Notrufsystem ist
keine umfangreiche Ubertragung von Daten zu einer
Meldestation und keine Bewertung der tUbertragenen
Daten in der Meldestation erforderlich.

[0005] Neben dem ,gezielten Aussenden eines Not-
rufs zu einer Notrufzentrale unter Verwendung ei-
nes oOffentlichen Mobilfunknetzes, etwa unter Ver-

wendung eines fahrzeugseitigen Mobiltelefons oder
Autotelefons und Anwahl einer der Notrufzentrale
zugeordneten Telefonnummer, kénnen von einem
Fahrzeug auch Daten im Wege einer sog. Fahrzeug-
zu-Fahrzeug-Kommunikation oder Fahrzeug-zu-In-
frastruktur (gemeinsam oftmals verallgemeinernd als
Fahrzeug-zu-X-Kommunikation bezeichnet) ausge-
sandt und empfangen werden, sofern das Fahr-
zeug mit einem entsprechenden Sendeempfanger
mit einer Kurzstrecken-Kommunikationstechnik aus-
gestattet ist.

[0006] So beschreibt etwa die
DE 20 2012 000 823 U1 ein mobiles Stauwarnsystem
fur Kraftfahrzeuge zur Meldung und Darstellung eines
Staus, eines Notrufs, einer Unfallstelle oder anderer
Verkehrsstérungen, Mitteilungen der BOS (Behdrden
und Organisationen mit Sicherheitsaufgaben), sowie
als Hilfssystem bei Fahrten unter erschwerten Be-
dingungen. Ein Sendeempfanger empféngt Daten-
telegramme Uber eine Antenne aus dem Funkver-
kehr von anderen Verkehrsteilnehmern; die empfan-
genen Daten werden je nach Betriebsart durch ei-
ne Auswerteelektronik auswertet und eine entspre-
chende Reaktion des Systems bzw. optische und/
oder akustische Signalisierungen auf einem Navigati-
onsgerat durchfihrt. Des Weiteren werden eigen ge-
nerierte und als Datentelegramm zusammengestellte
Daten als allgemeine Standard-Aussendung (Broad-
cast) und entsprechende anhdngende Sondermittei-
lungen, bspw. Notfallkennungen, tUber den Sende-
empfanger und die Antenne ausgestrahit.

[0007] Die DE 100 07 573 C1 beschreibt eine Vor-
richtung zur funkbasierten Gefahrenwarnung des
Fahrers eines Kraftfahrzeugs mit einer Datenlbertra-
gungsvorrichtung zum Senden und Empfangen von
Daten, wobei die Datenibertragungsvorrichtung mit
Datenlbertragungsvorrichtungen anderer Kraftfahr-
zeuge Daten austauscht und durch Aktivierung der
Datenlbertragungsvorrichtung Daten zur Gefahren-
warnung anderer Kraftfahrzeuge aussendet, und die
empfangenen Daten auswertet und bei Feststellen ei-
ner Gefahr Warnsignale an den Fahrer ausgibt, und
wobei die ausgesendeten Daten Informationen Uber
die Position, die Geschwindigkeit, und die Fahrtrich-
tung des sendenden Kraftfahrzeugs und die StralRen-
art auf dem sich das sendende Kraftfahrzeug bewegt
umfassen. Es wird die Information uber die Positi-
on, die Strallenart und die Fahrtrichtung von einem
Navigationssystem erzeugt und zuséatzlich von einer
Rechnereinheit eine Warnzone um die aktuelle Posi-
tion des sendenden Fahrzeugs berechnet und mittels
der DatenUbertragungsvorrichtung ausgesendet.

[0008] Aus der DE 10 2012 211 568 A1 ist ein
Verfahren zum Bestimmen von Unfallreaktionsda-
ten zum Einleiten zumindest einer MalRinahme als
Reaktion auf einen Unfall bekannt. Das Verfahren
ist in Verbindung mit einem Fahrzeug ausfiihrbar,
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das eine Kommunikationsschnittstelle zum Ubertra-
gen von Fahrzeugnachrichten aufweist. Das Verfah-
ren weist einen Schritt des Einlesens einer Fahrzeug-
nachricht von der Kommunikationsschnittstelle auf.
Hierbei weist die Fahrzeugnachricht Unfalldaten tber
einen Unfall eines verunfallten Fahrzeugs auf. Auch
weist das Verfahren einen Schritt des Ermitteins der
Unfallreaktionsdaten unter Verwendung der Unfallda-
ten auf, wenn eine Unfallstelleninformation der Unfall-
daten eine Unfallstelle in einem von dem Fahrzeug
zu befahrenden StralRenabschnitt reprasentiert.

[0009] Die DE 603 01 245 T2 hat ein System zum
Lesen von Fahrzeugunfallinformationen unter Ver-
wendung eines Telematiksystems zum Gegenstand,
wobei das Lesesystem aufweist: eine Kollisionssen-
soreinheit, eine Videokamera, eine Geschwindig-
keitserfassungseinheit, eine Lenkradinformationser-
fassungseinheit, eine elektronische Kartenanzeige-
einheit, und eine Telematiksteuereinheit zum Ausge-
ben von Informationen des in die Kollision verwickel-
ten Fahrzeuges an das andere in die Kollision verwi-
ckelte Fahrzeug, zum Empfangen von Fahrzeuginfor-
mationen, die von dem anderen Fahrzeug ausgege-
ben werden, zum Speichern der Fahrzeuginformatio-
nen, Berechnen von Fahrspuren der Fahrzeuge in ei-
nem Zeitraum, nachdem die Kollision eintritt und be-
vor die Fahrzeuge die Fahrt stoppen, und zum Spei-
chern der Fahrspuren der Fahrzeuge; und eine GPS-
Daten-Empfangs/Ubertragungseinheit zum Ubertra-
gen der Ereignisinformationen der Fahrzeuge, wel-
che von der Telematiksteuereinheit an ein Service-
zentrum und eine Versicherungsgesellschaft ausge-
geben werden, wenn die Kollision eintritt.

[0010] Und die US 2015/0319093 A1 beschreibt Ver-
fahren, Vorrichtungen und Systeme zur Ermittlung
von Verkehrsbedingungen (etwa einen Verkehrsun-
fall) entlang eines Fahrweges und zum dynamischen
Bereitstellen an einen oder mehrere Verkehrsteilneh-
mer von wenigstens einer gednderten Route. Die
geanderte Route wird ermittelt aufgrund der Anzahl
an Verkehrsteilnehmern entlang des Fahrweges und
verfigbaren Routenpunkten in der Nahe der Ver-
kehrsbedingungen. Die geanderte Route kann ei-
nem Verkehrsteilnehmer auf einem Navigationssys-
tem angezeigt werden und von dem Verkehrsteilneh-
mer akzeptiert oder abgelehnt werden. Bei autonom
gelenkten Fahrzeugen kann eine automatische Ak-
zeptierung der gednderten Route vorgesehen sein.

[0011] Es ist Aufgabe der vorliegenden Erfindung,
die aus dem Stand der Technik bekannten Vorrich-
tungen und Verfahren bezlglich der Aussendung und
der Verarbeitung von ,Notrufen® aufgrund eines Un-
falls oder einer Panne eines Fahrzeugs derart in neu-
artiger und erfinderischer Weise weiterzuentwickeln,
dass damit Vorteile erzielbar sind, die mit den aus
dem Stand der Technik bekannten Lésungen nicht
erzielbar sind.

[0012] Diese Aufgabe wird vorrichtungstechnisch
gel6st durch das Assistenzsystem gemafy Anspruch
1 sowie verfahrenstechnisch durch das Verfahren ge-
mal Anspruch 6. Vorteilhafte Weiterbildungen der
Erfindung sind Gegenstand der Unteranspriche.

[0013] Die vorliegende Erfindung geht aus von ei-
nem gattungsgemafen Assistenzsystem flr ein ers-
tes Fahrzeug, das eine Erfassungseinrichtung zum
Erfassen von unfall- und/oder pannenrelevanten Da-
ten von wenigstens einer fahrzeugseitigen Einrich-
tung, eine Positionsbestimmungseinrichtung zur Be-
stimmung der aktuellen Position des ersten Fahr-
zeugs, eine Auswertungseinrichtung zum Auswerten
von von der Erfassungs- und der Positionsbestim-
mungseinrichtung erfassten Daten, und eine Kom-
munikationseinrichtung zum Aussenden von Daten
mithilfe von Funksignalen aufweist.

[0014] Die Auswertungseinrichtung des erfindungs-
gemalen Assistenzsystems ist dazu eingerichtet,
mittels der Kommunikationseinrichtung mithilfe von
Funksignalen automatisch oder nach Betatigung ei-
ner hierfur vorgesehenen fahrzeugseitigen Betati-
gungseinrichtung Daten bezlglich eines Gebiets um
die aktuelle Position des ersten Fahrzeugs, das von
anderen Verkehrsteilnehmern gemieden werden soll,
damit der Zugang zu der aktuellen Position, an
der sich das verunfallte erste Fahrzeug oder das
aufgrund einer Panne liegengebliebene oder lang-
sam fahrende erste Fahrzeug befindet, fur Einsatz-
und Rettungskréfte frei gehalten oder zuganglich ge-
macht werden kann, auszusenden, falls von der Aus-
wertungseinrichtung aufgrund der Auswertung der
von ihr erfassten Daten festgestellt wurde, dass das
erste Fahrzeug einen Unfall erlitten hat oder dass bei
dem ersten Fahrzeug eine Panne aufgetreten ist, wo-
bei

die Auswertungseinrichtung dazu eingerichtet ist, die
GrolRe des Gebiets um die aktuelle Position des ers-
ten Fahrzeugs, das von anderen Verkehrsteilneh-
mern gemieden werden soll, unter Berucksichtigung
der Schwere des Unfalls, der Art der Panne und/oder
der Gefahrenklasse des ersten Fahrzeugs festzule-
gen.

[0015] Durch das Assistenzsystem kénnen andere
Verkehrsteilnehmer, insbesondere andere Fahrzeu-
ge, aber auch Notrufzentralen, Behdrden mit Sicher-
heitsaufgaben (BOS), etc. in an sich mdglicherwei-
se bereits bekannter Weise unmittelbar und verz6-
gerungsfrei Uber einen Unfall oder eine Panne eines
ersten Fahrzeugs informiert werden. Darliber hinaus
erhalten Verkehrsteilnehmer, insbesondere ,unbetei-
ligte* Verkehrsteilnehmer, d.h. solche, die nicht einer
Behorde mit Sicherheitsaufgaben (BOS), oder Ein-
satz- und Rettungskraften zuzurechnen sind, auch ei-
ne Information dahin, welches Gebiet um das verun-
fallte erste Fahrzeug oder das aufgrund einer Panne
liegengebliebene oder langsam fahrende erste Fahr-
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zeug sie meiden sollen. Gerade letztere Information
ist sehr wichtig, da hierdurch der Zugang zu der aktu-
ellen Position, an der sich das verunfallte erste Fahr-
zeug oder das aufgrund einer Panne liegengebliebe-
ne oder langsam fahrende erste Fahrzeug befindet,
fur Land-, Luft- und Wasser-Fahrzeuge von BOS, Or-
ganisationen, die BOS ihre Land-, Luft- und Wasser-
Fahrzeuge zur Verfigung stellen, und/oder allgemein
von Einsatz- und Rettungskraften (mdglichst) frei ge-
halten oder zuganglich gemacht werden kann.

[0016] GemalR einer ersten vorteilhaften Weiterbil-
dung des erfindungsgemafRen Assistenzsystems ist
die Auswertungseinrichtung dazu eingerichtet, Daten
bezlglich eines Gebiets um die aktuelle Position des
ersten Fahrzeugs, das von anderen Verkehrsteilneh-
mern gemieden werden soll,

- unter Verwendung von Fahrzeug-zu-X-Kom-
munikation zu anderen Verkehrsteilnehmern
und/oder

- zu einer fahrzeugexternen, stationaren Daten-
verarbeitungseinrichtung, die wenigstens dazu
eingerichtet ist, Verkehrsteilnehmern online ak-
tuelle Verkehrsdaten und/oder eine dynamische
Navigationsroutenberechnung zur Verfligung zu
stellen,

auszusenden.

[0017] Weiter kann in vorteilhafter Weise vorgese-
hen sein, dass bei dem Assistenzsystem die Auswer-
tungseinrichtung Zugriff auf digitale Strallendaten hat
und dazu eingerichtet ist, die GroRe des Gebiets um
die aktuelle Position des ersten Fahrzeugs, das von
anderen Verkehrsteilnehmern gemieden werden soll,
unter Berlcksichtigung des Stral3entyps festzulegen,
auf dem sich das erste Fahrzeug, das einen Unfall
erlitten hat oder bei dem eine Panne aufgetreten ist,
aktuell befindet.

[0018] GemalR noch einer weiteren vorteilhaften
Weiterbildung kann das Assistenzsystem eine Ka-
meraeinrichtung aufweisen, mit dem ein Umfeld des
ersten Fahrzeugs erfasst werden kann, und kann
die Auswertungseinrichtung dazu eingerichtet ist, die
GroRe des Gebiets um die aktuelle Position des ers-
ten Fahrzeugs, das von anderen Verkehrsteilneh-
mern gemieden werden soll, unter Berucksichtigung
des Anteils an Fahrspuren festzulegen, die durch den
Unfall oder die Panne des ersten Fahrzeugs blockiert
sind.

[0019] Weitere Vorteile ergeben sich, wenn das As-
sistenzsystem auch dazu eingerichtet ist, mittels der
Kommunikationseinrichtung Daten beziglich der ak-
tuellen Position des ersten Fahrzeugs, sowie unfall-
und/oder pannenrelevante Daten oder ein Auswer-
tungsergebnis der Auswertungseinrichtung zu einer
fahrzeugexternen, stationaren Notrufzentrale auszu-
senden, falls von der Auswertungseinrichtung auf-

grund der Auswertung der von ihr erfassten Daten
festgestellt wurde, dass das erste Fahrzeug einen
Unfall erlitten hat oder dass bei dem ersten Fahrzeug
eine Panne aufgetreten ist.

[0020] Ein zweites Fahrzeug mit einer Kommunika-
tionseinrichtung zum Empfangen von Daten mithil-
fe von Funksignalen und einer Navigationseinrich-
tung mit digitalen Stra3enkarten kann, wenn die Kom-
munikationseinrichtung des zweiten Fahrzeugs dazu
eingerichtet ist, Daten des erfindungsgemafen As-
sistenzsystems oder eines seiner vorteilhaften Wei-
terbildungen eines ersten Fahrzeugs und/oder Da-
ten einer fahrzeugexternen, stationaren Datenverar-
beitungseinrichtung, die wenigstens dazu eingerich-
tet ist, Verkehrsteilnehmern online aktuelle Verkehrs-
daten und/oder eine dynamische Navigationsrouten-
berechnung zur Verfligung zu stellen, empfangen zu
kénnen, mittels der entsprechend eingerichteten Na-
vigationseinrichtung,

- aufgrund der von einem Assistenzsystem eines ers-
ten Fahrzeugs und/oder einer fahrzeugexternen, sta-
tionaren Datenverarbeitungseinrichtung empfange-
nen Daten, eine Route berechnen, mithilfe derer das
zweite Fahrzeug das Gebiet verlasst oder vermeidet,
das verlassen oder vermieden werden soll, damit der
Zugang zu der aktuellen Position, an der sich das
verunfallte erste Fahrzeug oder das aufgrund einer
Panne liegengebliebene oder langsam fahrende ers-
te Fahrzeug befindet, fir Einsatz- und Rettungskréafte
frei gehalten oder zuganglich gemacht werden kann.

[0021] Das zweite Fahrzeug kann ein autonom oder
automatisch gesteuertes Fahrzeug und dazu einge-
richtet sein, das Gebiet, das von anderen Verkehrs-
teilnehmern gemieden werden soll, autonom oder au-
tomatisch gesteuert zu verlassen oder zu vermeiden.

[0022] Von der vorliegenden Erfindung umfasst ist
auch ein Verfahren zur Ubertragung von Daten be-
zlglich eines Unfalls oder einer Panne eines Fahr-
zeugs von dem Fahrzeug zu anderen Verkehrsteil-
nehmern und/oder einer fahrzeugexternen, stationa-
ren Datenverarbeitungseinrichtung, umfassend die
folgenden Schritte:

- Erfassen von unfall- und/oder pannenrelevan-
ten Daten von wenigstens einer fahrzeugseiti-
gen Einrichtung mithilfe einer fahrzeugseitigen
Erfassungseinrichtung;

- Bestimmten der aktuellen Position des Fahr-
zeugs mithilfe einer fahrzeugseitigen Positions-
bestimmungseinrichtung;

- Auswerten von von der Erfassungs- und der
Positionsbestimmungseinrichtung erfassten Da-
ten mithilfe einer fahrzeugseitigen Auswertungs-
einrichtung; und

- automatisches oder nach Betatigung einer hier-
fur vorgesehenen fahrzeugseitigen Betatigungs-
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einrichtung erfolgendes Aussenden von Daten
bezlglich eines Gebiets um die aktuelle Position
des Fahrzeugs, das von anderen Verkehrsteil-
nehmern gemieden werden soll, damit der Zu-
gang zu der aktuellen Position, an der sich das
verunfallte erste Fahrzeug oder das aufgrund ei-
ner Panne liegengebliebene oder langsam fah-
rende erste Fahrzeug befindet, fir Einsatz- und
Rettungskréafte frei gehalten oder zuganglich ge-
macht werden kann, mittels einer fahrzeugsei-
tigen Kommunikationseinrichtung mithilfe von
Funksignalen, falls von der Auswertungseinrich-
tung aufgrund der Auswertung der von ihr er-
fassten Daten festgestellt wurde, dass das Fahr-
zeug einen Unfall erlitten hat oder dass bei dem
Fahrzeug eine Panne aufgetreten ist, wobei

durch die Auswertungseinrichtung die GroéRe des
Gebiets um die aktuelle Position des ersten Fahr-
zeugs, das von anderen Verkehrsteilnehmern gemie-
den werden soll, unter Berticksichtigung der Schwere
des Unfalls, der Art der Panne und/oder der Gefah-
renklasse des ersten Fahrzeugs festgelegt wird.

[0023] Das erfindungsgemale Verfahren kann wei-
ter den Schritt des Aussendens von Daten bezlg-
lich der aktuellen Position des Fahrzeugs sowie
von unfall- und/oder pannenrelevante Daten von
wenigstens einer fahrzeugseitigen Einrichtung oder
von einem Auswertungsergebnis der fahrzeugseiti-
gen Auswertungseinrichtung mittels der fahrzeugsei-
tigen Kommunikationseinrichtung mithilfe von Funk-
signalen zu einer fahrzeugexternen, stationéaren Not-
rufzentrale umfassen, falls von der Auswertungsein-
richtung aufgrund der Auswertung der von ihr erfass-
ten Daten festgestellt wurde, dass das Fahrzeug ei-
nen Unfall erlitten hat oder dass bei dem Fahrzeug
eine Panne aufgetreten ist.

[0024] Von der vorliegenden Erfindung umfasst sind
auch alle weiteren Verfahren, die sich fir einen Fach-
mann aus den auf ein Assistenzsystem und auf ein
zweites Fahrzeug gerichteten Anspriichen, der ge-
samten Beschreibung, den Figuren und der Figuren-
beschreibung ohne Weiteres ergeben.

[0025] Die vorliegende Erfindung wird anhand der
beigefligten Zeichnungen naher erlautert.

[0026] Dabei zeigen:

Fig. 1 eine schematische und beispielhafte Ab-
bildung eines Assistenzsystems eines Fahr-
zeugs gemal der vorliegenden Erfindung;

Fig. 2 eine schematische und beispielhafte Ab-
bildung eines zweiten Fahrzeugs.

[0027] Die Darstellungen in den Figuren sind rein
schematisch und nicht mafistabsgerecht. Innerhalb

der Figuren sind gleiche oder ahnliche Elemente mit
gleichen Bezugszeichen versehen.

[0028] Die nachfolgend erlduterten Ausflihrungsbei-
spiele stellen bevorzugte Ausflihrungsformen der
vorliegenden Erfindung dar. Die vorliegende Erfin-
dung ist selbstverstandlich nicht auf diese Ausfih-
rungsformen beschrankt.

[0029] Die in der obigen Beschreibung genannten
Merkmale und Merkmalskombinationen sowie die in
der nachfolgenden Beschreibung von Ausflihrungs-
formen, Ausflhrungsbeispielen und der Figurenbe-
schreibung genannten und/oder in den Figuren allei-
ne gezeigten Merkmale und Merkmalskombinationen
sind nicht nur in der jeweils angegebenen Kombina-
tion, sondern auch in anderen Kombinationen oder
in Alleinstellung verwendbar, ohne den Rahmen der
vorliegenden Erfindung zu verlassen.

[0030] Wie in Fig. 1 rein schematisch und beispiel-
haft dargestellt ist, weist ein erfindungsgeméafRes As-
sistenzsystem 1 fur ein erstes Fahrzeug 2 eine Er-
fassungseinrichtung 3 zum Erfassen von unfall- und/
oder pannenrelevanten Daten von wenigstens einer
fahrzeugseitigen Einrichtung 4, eine Positionsbestim-
mungseinrichtung 5 zur Bestimmung der aktuellen
Position des ersten Fahrzeugs 2, eine Auswertungs-
einrichtung 6 zum Auswerten von von der Erfas-
sungs- 3 und der Positionsbestimmungseinrichtung
5 erfassten Daten, und eine Kommunikationseinrich-
tung 7 zum Aussenden von Daten mithilfe von Funk-
signalen auf.

[0031] Bezlglich der technischen Ausgestaltung
des in dieser Anmeldung beschriebenen Systems 1
sowie der in dieser Anmeldung erwahnten Einrich-
tungen 3, 4,5, 6,7, 7' 9, 10, 11, 12 bestehen kei-
ne besonderen Einschrankungen und es kénnen fir
die vorliegende Erfindung alle Systeme, Einrichtun-
gen, etc. verwendet werden, die einem Fachmann fir
den jeweils genannten Zweck als tauglich bekannt
sind. Auch in Bezug auf das erforderliche oder vorteil-
hafte Zusammenwirken, insbesondere die (drahtlose,
drahtgebundene, mithilfe eines Bussystems) Kom-
munikation und den Datenaustausch zwischen den
Einrichtungen kénnen alle aus dem Stand der Tech-
nik bekannten Ldsungen fir die vorliegende Erfin-
dung verwendet werden, die einem Fachmann fir
den jeweils genannten Zweck als tauglich bekannt
sind.

[0032] Bei der Erfassungseinrichtung 3, der Positi-
onsbestimmungseinrichtung 5, der Auswertungsein-
richtung 6 und der Kommunikationseinrichtung 7
kann es sich um fest bei dem ersten Fahrzeug 2
verbaute Einrichtungen handeln, es kann sich aber
auch um eine oder mehrere mobile Einrichtungen
handeln. So kénnen bspw. die genannten Einrichtun-
gen bspw. alle Bestandteil eines mobilen Endgerats
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sein, wie etwa eines Smartphones, eines PDA, eines
Tablet-PCs, eines Netbooks, eines Notebooks, etc,
wobei die Daten der wenigstens einen fahrzeugseiti-
gen Einrichtung 4 zu dem mobilen Endgerét Uber eine
entsprechende Kommunikationsschnittstelle (draht-
los, drahtgebunden, Uber ein Bussystem) Ubertragen
werden.

[0033] Von der Erfassungseinrichtung 3 kénnen die
Signale und Daten von einer oder mehreren fahr-
zeugseitigen Einrichtungen 4 erfasst werden, insbe-
sondere wenn diese Signale oder Daten zur Ermitt-
lung eines Unfalls oder einer Panne dienen kén-
nen. Als nicht abschliellende Beispiele fiir derartige
fahrzeugseitige Einrichtungen 4 seien hier erwéhnt
eine Airbag-Ausléseeinrichtung, Gurtstraffer-Auslo-
seeinrichtung (allgemeiner ausgedriickt, Ausldseein-
richtungen von Insassenschutzeinrichtungen), Be-
schleunigungssensoren (zur Messung von Beschleu-
nigungen in verschiedene Richtungen; Gierratensen-
soren, Wankratensensoren), Uberrollsensoren, Sen-
soren zur Erfassung der Raddrehzahl, des Lenk-
winkels, der Bremsenstellung, FuRgangerschutzein-
richtungen, Steuereinrichtungen fir Motor, Getriebe,
Fahrwerk, etc. (hier insbesondere deren Fehlermel-
dungen), Uberwachungseinrichtungen (bspw. Tem-
peratursensoren, Drucksensoren, Flissigkeitssenso-
ren, Sicherungen), etc.

[0034] Die Signale und Daten der wenigstens ei-
nen fahrzeugseitigen Einrichtung 4 kénnen auf je-
dem geeigneten Weg zu der Erfassungseinrichtung
3 Ubertragen werden, bspw. drahtlos (etwa mittels
eines kurzreichweitigen Funksignals, mittels Lichtsi-
gnalen), drahtgebunden oder Gber ein (oftmals in ei-
nem Fahrzeug ohnehin vorhandenes) Bussystem.

[0035] Bei der Auswertungseinrichtung 6 handelt es
sich Ublicherweise um eine digitale Recheneinrich-
tung mit einem darauf ablauffahig installierten Re-
chenprogramm, wobei das Rechenprogramm dazu
eingerichtet ist, die von der Erfassungseinrichtung 3
erfassten Daten und Signale dahin auszuwerten, ob
das erste Fahrzeug 2 einen Unfall erlitten hat oder
ob bei dem ersten Fahrzeug 2 eine Panne vorliegt.
Die Erfassungseinrichtung 3 und die Auswertungs-
einrichtung 6 kdnnen selbstverstandlich als eine ge-
meinsame Einrichtung ausgebildet sein, bspw. als
eine digitale Recheneinrichtung mit entsprechenden
Schnittstellen fiir die Daten und Signale der wenigs-
tens einen fahrzeugseitigen Einrichtung 4.

[0036] Die Auswertungseinrichtung 6 kann auch Be-
standteil einer auch zu anderen Zwecken in einem
Fahrzeug 2 vorhandenen Recheneinrichtung sein
und/oder es kann das Rechenprogramm zur Auswer-
tung der erfassten Daten der wenigstens einen fahr-
zeugseitigen Einrichtung 4 auch Bestandteil eines
Rechenprogramms sein, mit dem noch weitere Funk-

tionen des Fahrzeugs 2 gesteuert, geregelt und/oder
Uberwacht werden.

[0037] Bei der Positionsbestimmungseinrichtung 5
kann es sich etwa um eine satellitengestutzte Posi-
tionsbestimmungseinrichtung 5 handeln, mit der die
Position eines Fahrzeugs 2 mittels der Bestimmung
der Laufzeit von Signalen von vier oder mehr Na-
vigationssatelliten eines globalen Navigationssatelli-
ten-Systems (GNSS) bestimmt wird. Erganzend oder
alternativ hierzu kann die Positionsbestimmungsein-
richtung 5 jedoch auch eine sein, mit der die Positi-
on des Fahrzeugs 2 mittels Mobilfunk oder WLAN be-
stimmt werden kann.

[0038] Bei einer Positionsbestimmung mittels Mo-
bilfunk kann etwa das Cell-ID-Verfahren verwendet
werden, bei dem die Position Uber die Funk-Zelle
(Cell-ID) ermittelt wird, in der das Mobilfunkgerat ein-
gebucht ist. Die erzielbare Genauigkeit hangt hier-
bei vom Radius der Zelle ab und kann in landlichen
Gebieten mit groRen Funk-Zell-Radien nicht ausrei-
chend sein. Eine Verbesserung der Genauigkeit bei
einer Positionsbestimmung mittels Mobilfunk kann
unter Berticksichtigung des TA-Parameters (TA = Ti-
ming Advance) erreicht werden oder bei Anwendung
des EOTD-Verfahrens (EOTD = Enhanced Obser-
ved Time Difference), bei dem die Laufzeitunterschie-
de der Signale von mehreren Funk-Zellen gemes-
sen und auf Basis der Laufzeitunterschiede die Po-
sition des Mobilfunkgerats berechnet wird. Mittels ei-
nes EOTD-Verfahrens kann eine Genauigkeit von bis
zu etwa 25 Metern erreicht werden.

[0039] Auch eine Positionsbestimmung mittels Er-
kennung von WLAN-Netzen (sog. Wi-Fi Positioning)
ist aus dem Stand der Technik bekannt und kann
fur die vorliegende Erfindung verwendet werde. Hier-
zu werden WLAN-Netze (Hotspots) erfasst und mit
digitalen Stralendaten abgeglichen. Aufgrund der
von einem WLAN-Empfanger empfangenen WLAN-
Netze kann somit die Position des WLAN-Empfan-
gers (hier eines bei einem Fahrzeug 2 angeordneten
WLAN-Empféangers) berechnet werden. Diese Me-
thode eignet sich insbesondere in Gegenden mit ei-
ner hohen Dichte an WLAN-Netzen, da hier eine Ge-
nauigkeit von bis zu 20 Metern erreicht werden kann.

[0040] Von der vorliegenden Erfindung umfasst ist
es auch, wenn die Positionsbestimmungseinrichtung
5 eine Position des ersten Fahrzeugs 2 mithilfe von
zwei oder drei der oben erwahnten Grundprinzipien
(GNSS, Mobilfunk, WLAN) ermittelt und die Ergeb-
nisse der jeweiligen Positionsbestimmungen mitein-
ander verglichen und gegebenenfalls eine Positions-
bestimmung Gewichtung und/oder Fusion der jeweils
erzielten Ergebnisse vorgenommen wird.

[0041] Die Kommunikationseinrichtung 7 kann eine
sein, mittels der wenigstens durch sog. Fahrzeug-
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zu-X-Kommunikation Daten ausgesandt werden kén-
nen. Fir eine Kommunikation zwischen Fahrzeu-
gen oder zwischen Fahrzeugen und anderen Ein-
richtungen Uber kurze Distanzen kommen bspw.
sog. DSRC-Netze (DSRC = Dedicated Short Ran-
ge Communication) auf Grundlage des Standards
ETSI ITS G5 (ETSI = European Telecommunicati-
ons Standards Institute) in Frage. Dieser Standard
nutzt das 5,9-GHz-Frequenzband und ist eine Spiel-
art des WLAN-Standards IEEE 802.11p, bei dem es
sich wiederum um eine spezielle Version der WLAN-
Norm IEEE 802.11a handelt, und der fir den Daten-
austausch zwischen Fahrzeugen optimiert wurde.

[0042] In Europa kommt zusétzlich das Geonetwor-
king-Protokoll zum Einsatz. Geonetworking ist ein
Network-Layer-Protokoll, das nicht auf IP aufsetzt,
sich jedoch in IP-Infrastrukturen einbinden lasst, und
fur kleine Netze ausgelegt ist, die sich beispielsweise
bei der Kommunikation zwischen Fahrzeugen spon-
tan bilden kénnen.

[0043] Ahnliche Systeme wie die vorstehend fiir Eu-
ropa beschriebenen werden bzw. sind auch in ande-
ren Regionen der Erde fir eine Fahrzeug-zu-X-Kom-
munikation entwickelt worden, wobei die verschiede-
nen Systeme derzeit jedoch nicht oder nur bedingt
zueinander kompatibel sind.

[0044] Mittels DSRC und ITS G5 kénnen Entfernun-
gen von mehreren 100 Metern bis zu etwa einem
Kilometer Uberbrickt werden. Soll erfindungsgeman
das Assistenzsystem 1 nur flr eine Fahrzeug-zu-X-
Kommunikation eingesetzt werden, so ist es ausrei-
chend, wenn die Kommunikationseinrichtung 7 tber
eine entsprechende Kurzstrecken-Kommunikations-
technik verfiigt.

[0045] Sollen jedoch mittels der Kommunikations-
einrichtung 7 Daten zu einer fahrzeugexternen, sta-
tionaren Datenverarbeitungseinrichtung 11 oder Not-
rufzentrale Ubermittelt werden, so ist es erforder-
lich, dass die Kommunikationseinrichtung 7 Uber
eine Langstrecken-Kommunikationstechnik verfugt,
bspw. Gber eine Sendeeinrichtung unter Verwendung
eines 3G- oder 4G-Mobilfunkstandards.

[0046] Sollen mittels der Kommunikationseinrich-
tung 7 sowohl Daten mittels einer Fahrzeug-zu-X-
Kommunikation als auch Daten zu einer zu einer
fahrzeugexternen, stationaren Datenverarbeitungs-
einrichtung 11 oder Notrufzentrale Ubermittelt wer-
den, so ist vorzusehen, dass die Kommunikations-
einrichtung 7 sowohl Uber eine entsprechende Kurz-
strecken-Kommunikationstechnik als auch tber eine
entsprechende Langstrecken-Kommunikationstech-
nik verfigt.

[0047] Wird von der Auswertungseinrichtung 6 auf-
grund der Auswertung der von ihr erfassten Daten

festgestellt, dass das erste Fahrzeug 2 einen Unfall
erlitten hat oder dass bei dem ersten Fahrzeug 2 eine
Panne aufgetreten ist, so ist erfindungsgemaf vorge-
sehen, dass von der Auswertungseinrichtung 6 mit-
tels der Kommunikationseinrichtung 7 automatisch
oder nach Betatigung einer hierflir vorgesehenen
fahrzeugseitigen Betatigungseinrichtung (etwa Beta-
tigung eines hierflir vorgesehenen Schalters, Tas-
ters, der Eingabe eines entsprechenden Sprachbe-
fehls, der Durchfiihrung einer entsprechenden Geste,
etc. durch einen Insassen des ersten Fahrzeugs 2)
Daten bezliglich eines Gebiets um die aktuelle Posi-
tion des ersten Fahrzeugs 2 ausgesandt werden, das
von anderen Verkehrsteilnehmern gemieden werden
soll.

[0048] Diese Daten kénnen nicht nur das zu meiden-
de Gebiet, sondern auch die aktuelle Position des
ersten Fahrzeugs 2 umfassen.

[0049] Hierzu ist selbstverstandlich vorzusehen,
dass die Auswertungseinrichtung 6 auf die Daten
bezlglich der aktuellen Position des ersten Fahr-
zeugs 2 der Positionsbestimmungseinrichtung 5 Zu-
griff hat bzw. dass diese Daten von der Positionsbe-
stimmungseinrichtung 5 an die Auswertungseinrich-
tung 6 Ubermittelt werden. Dies kann entweder Gber
ein Frage-Antwort-Verfahren erfolgen oder es kon-
nen die entsprechenden Positionsdaten kontinuier-
lich oder in diskreten Zeitabstadnden von der Positi-
onsbestimmungseinrichtung 5 zu der Auswertungs-
einrichtung 6 Ubertragen werden.

[0050] Die GroRe des Gebiets um die aktuelle Posi-
tion des ersten Fahrzeugs 2, das von anderen Ver-
kehrsteilnehmern gemieden werden soll, kann in ei-
nem einfachen, nicht von der vorliegenden Erfindung
umfassten Fall pauschal vorab festgelegt sein, unab-
hangig davon um welchen Typ es sich bei dem ersten
Fahrzeug 2 handelt und/oder ob bei dem ersten Fahr-
zeug 2 eine Panne vorliegt oder ob das erste Fahr-
zeug 2 einen Unfall erlitten hat.

[0051] Die Grolie des Gebiets kann aber auch in Ab-
hangigkeit des Fahrzeugtyps (Motorrad, Personen-
kraftwagen, Bus, Lastkraftwagen, Schwertranspor-
ter, Kettenfahrzeug, Militarfahrzeug, etc.) vorab un-
terschiedlich groR festgelegt sein. Auch kann ergan-
zend oder alternativ hierzu die GréRe des von an-
deren Verkehrsteilnehmern zu meidenden Gebiets
in Abhangigkeit davon, ob es sich um einen Unfall
oder eine Panne handelt, unterschiedlich gro® ge-
wahlt sein (etwa kleiner im Falle einer Panne und gro-
Rer im Falle eines Unfalls).

[0052] In einer einfachen Ausflihrungsform kann die
GroRe des Gebiets durch eine kreisférmige Flache
mit einem vorgebbaren Radius um die aktuelle Po-
sition des ersten Fahrzeugs 2 als Zentrum ange-
geben werden. GemalR einer anderen Ausfiihrungs-
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form kann die Grélke des Gebiets, das von ande-
ren Verkehrsteilnehmern gemieden werden sollen,
sich durch Strallenabschnitte ergeben, die fur Ret-
tungs- und/oder Hilfsmaflnahmen mdglichst freizu-
halten sind.

[0053] Gemal der vorliegenden Erfindung ist vorge-
sehen, dass

- die Auswertungseinrichtung 6 dazu eingerich-
tet ist, die Grélke des Gebiets um die aktuelle
Position des ersten Fahrzeugs 2, das von ande-
ren Verkehrsteilnehmern gemieden werden soll,
unter Beriicksichtigung der Schwere des Unfalls,
der Art der Panne und/oder der Gefahrenklasse
des ersten Fahrzeugs 2 festzulegen.

[0054] Erganzend dazu kann gemaf der vorliegen-
den Erfindung vorgesehen sein, dass

- die Auswertungseinrichtung 6 Zugriff auf digi-
tale StraRendaten hat und dazu eingerichtet ist,
die GroRe des Gebiets um die aktuelle Position
des ersten Fahrzeugs 2, das von anderen Ver-
kehrsteilnehmern gemieden werden soll, unter
Berlcksichtigung des Stralentyps festzulegen,
auf dem sich das erste Fahrzeug 2, das einen
Unfall erlitten hat oder bei dem eine Panne auf-
getreten ist, aktuell befindet; und/oder

- das Assistenzsystem 1 eine Kameraeinrich-
tung aufweist, mit dem ein Umfeld des ersten
Fahrzeugs 2 erfasst werden kann, und die Aus-
wertungseinrichtung 6 dazu eingerichtet ist, die
GroRe des Gebiets um die aktuelle Position des
ersten Fahrzeugs 2, das von anderen Verkehrs-
teilnehmern gemieden werden soll, unter Be-
ricksichtigung des Anteils an Fahrspuren fest-
zulegen, der durch den Unfall oder die Panne
des ersten Fahrzeugs 2 blockiert ist.

[0055] So kann bspw. bei einer Stralle mit nur ei-
ner Fahrspur in einer Richtung, der Blockierung einer
Fahrspur durch einen normalen Personenkraftwagen
2 ein kleineres Gebiet angegeben werden, das von
anderen Verkehrsteilnehmern gemieden werden soll,
als im Falle eines Unfalls eines Fahrzeugs 2 auf der
gleichen Stralle, wenn es sich bei dem Fahrzeug 2
um eines mit geladenem Gefahrgut handelt. Oder
es kann bspw. bei einem Unfall, bei dem ein gro-
Rer Sach- und schwere Personenschaden eingetre-
ten sind oder vermutet werden, vorteilhaft sein, ein
groReres Gebiet anzugeben, das von anderen Ver-
kehrsteilnehmern gemieden werden soll, als bei ei-
nem kleineren Unfall, bei dem nur ein mittlerer oder
kleiner Sachschaden eingetreten ist oder vermutet
wird.

[0056] Kameraeinrichtungen zur Erfassung einer
Umgebung eines Fahrzeugs sind aus dem Stand
der Technik bekannt und diese Kameraeinrichtungen
kénnen auch eine 360°-Erfassung der Umgebung

des Fahrzeugs ermdglichen. Durch eine Erfassung
der Bilder einer Kameraeinrichtung, insbesondere ei-
ner 360°-Kameraeinrichtung und Auswertung der er-
fassten Bilder mittels einer Bildauswertungssoftware
kann erkannt werden, welcher Anteil an Fahrspuren
durch einen Unfall oder eine Panne des ersten Fahr-
zeugs 2 blockiert sind.

[0057] GemaR einem weiteren Aspekt der vorlie-
genden Erfindung ist vorgesehen, dass mittels der
Kommunikationseinrichtung 7 auch Daten bezlglich
der aktuellen Position des ersten Fahrzeugs 2, so-
wie unfall- und/oder pannenrelevante Daten oder ein
Auswertungsergebnis der Auswertungseinrichtung 6
zu einer fahrzeugexternen, stationaren Notrufzentra-
le ausgesandt werden, falls von der Auswertungs-
einrichtung 6 aufgrund der Auswertung der von ihr
erfassten Daten festgestellt wurde, dass das erste
Fahrzeug 2 einen Unfall erlitten hat oder dass bei
dem ersten Fahrzeug eine Panne aufgetreten ist.

[0058] In einem solchen Fall kdnnen von der fahr-
zeugexternen, stationdren Notrufzentrale entweder
die unfall- und/oder pannenrelevante Daten ausge-
wertet werden und entsprechende zielfihrende Mal3-
nahmen eingeleitet werden, etwa die Alarmierung
von Hilfs- und Rettungskraften und/oder die Benach-
richtigung von Abschlepp- oder Pannenhilfe-Fahr-
zeugen.

[0059] Was als unfall- und/oder pannenrelevante
Daten Ubertragen wird, unterliegt keiner besonderen
Beschrankung und diese Daten kénnen neben Da-
ten, die von der Erfassungseinrichtung 3 erfasst wur-
den daher bspw. auch das Kennzeichen, den Fahr-
zeugtyp, die Anzahl an Personen in dem ersten Fahr-
zeug 2, die Gefahrenklasse bei Massengut- oder Ge-
fahrguttransportern oder die Rufnummer des ersten
Fahrzeugs 2 enthalten.

[0060] Wird ein Auswertungsergebnis der Auswer-
tungseinrichtung 6 ibertragen, kann dieses nicht nur
das reine Ergebnis des Auswertungsvorgangs be-
inhalten (etwa in dem Sinne: es liegt ein Unfall mit
dieser oder jener Schwere vor, es liegt eine Panne
aufgrund dieses oder jenes Defekts vor), sondern es
kann von dem Assistenzsystem 1 auch bereits eine
Anforderung zielfihrender MaRnahmen zu der Not-
rufzentrale bertragen werden, so dass von dort aus
ohne weitere Auswertung und/oder Bewertung der
Ubertragenen Daten automatisch zielfihrende Mal3-
nahmen eingeleitet werden kénnen.

[0061] Von der vorliegenden Erfindung umfasst ist
auch, dass von dem Assistenzsystem 1 Daten in je-
dem Fall automatisch ausgesandt werden, insbeson-
dere zu einer Notrufzentrale, sofern eine bestimmte,
vorgebbare Schwere eines Unfalls (bspw. unter Aus-
I6sung eines Insassenschutzsystems wie etwa einem

8/14



DE 10 2016 006 687 B4 2019.05.29

Airbag) erreicht oder Gberschritten wurde oder eines
bestimmte Art von Panne (bspw. ein Brand) vorliegt.

[0062] Die von dem ersten Fahrzeug 2 ausgesand-
ten Daten bezlglich eines Gebiets, das von an-
deren Verkehrsteilnehmern gemieden werden soll,
kann von einem entsprechend ausgestatteten, zwei-
ten Fahrzeug 8 (und selbstverstandlich von mehre-
ren entsprechend ausgestatteten, zweiten Fahrzeu-
gen 8) empfangen werden. Hierzu weist das zweite
Fahrzeug 8 eine Kommunikationseinrichtung 7' zum
Empfangen von Daten mithilfe von Funksignalen und
einer Navigationseinrichtung 9 mit digitalen Strafen-
daten 10 auf und ist die die Kommunikationseinrich-
tung 7' des zweiten Fahrzeugs 8 dazu eingerichtet ist,
Daten eines erfindungsgemafen Assistenzsystems 1
oder einer seiner vorteilhaften Weiterbildungen und
Ausgestaltungen eines ersten Fahrzeugs 2 und/oder
Daten einer fahrzeugexternen, stationaren Datenver-
arbeitungseinrichtung 11, die wenigstens dazu einge-
richtet ist, Verkehrsteilnehmern online aktuelle Ver-
kehrsdaten und/oder eine dynamische Navigations-
routenberechnung zur Verfiigung zu stellen, empfan-
gen zu kénnen (siehe Fig. 2; in Fig. 2 sind der Uber-
sichtlichkeit halber die Elemente des Assistenzsys-
tems 1 nicht zeichnerisch dargestellt; diesbezlglich
wird auf Fig. 1 verwiesen).

[0063] Bei dem zweiten Fahrzeug 8 ist die Navigati-
onseinrichtung 9 dazu eingerichtet,

- aufgrund der von einem Assistenzsystem 1
eines ersten Fahrzeugs 2 und/oder einer fahr-
zeugexternen, stationaren Datenverarbeitungs-
einrichtung 11 empfangenen Daten, eine Rou-
te zu berechnen, mithilfe derer das zweite Fahr-
zeug 8 das zu meidende Gebiet verlasst oder
vermeidet.

[0064] Des Weiteren kann bei einem zweiten Fahr-
zeug 8 die Navigationseinrichtung 9 dazu eingerich-
tet sein,

- aufgrund der von einem Assistenzsystem 1
eines ersten Fahrzeugs 2 und/oder einer fahr-
zeugexternen, stationaren Datenverarbeitungs-
einrichtung 11 empfangenen Daten, das Gebiet,
das von anderen Verkehrsteilnehmern gemie-
den werden soll, auf einer fahrzeugseitigen An-
zeigeeinrichtung 12 (etwa einem Display) anzu-
zeigen, und/oder

- eine von einer fahrzeugexternen, stationaren
Datenverarbeitungseinrichtung 11 empfangene
und von dieser aufgrund der von dem Assistenz-
system 1 eines ersten Fahrzeugs 2 an die Daten-
verarbeitungseinrichtung 11 Ubertragenen Da-
ten fir das zweite Fahrzeug 8 berechnete Route
zu Ubernehmen, mithilfe derer das zweite Fahr-
zeug 8 das zu meidende Gebiet verlasst oder
vermeidet.

[0065] Bei den drei vorstehend erwahnten Optionen
kann selbstverstandlich weiter vorgesehen sein, dass
auch eine akustische und/oder haptische Signalisie-
rung des Empfangs der von einem Assistenzsystem
1 eines ersten Fahrzeugs 2 und/oder einer fahrzeug-
externen, stationaren Datenverarbeitungseinrichtung
11 empfangenen Daten in dem zweiten Fahrzeug 8
erfolgt, um einen Fahrer auf die potentielle Gefahren-
stelle aufmerksam zu machen und ihn gegebenen-
falls zu einer Anderung der befahrenen Route aufzu-
fordern.

[0066] Handelt es sich bei dem zweiten Fahrzeug
8 um es ein autonom oder automatisch gesteuertes
Fahrzeug 8 kann dieses dazu eingerichtet sein, das
Gebiet, das von anderen Verkehrsteilnehmern ge-
mieden werden soll, autonom oder automatisch ge-
steuert zu verlassen oder zu vermeiden.

[0067] Beider fahrzeugexternen, stationaren Daten-
verarbeitungseinrichtung 11 kann es sich bspw. um
einen, gegebenenfalls mit einem Netzwerk, wie dem
Internet verbundenen Server oder eine Serverfarm
handeln, mit einem oder mehreren digitalen Rechen-
einrichtungen, auf dem oder denen ein oder mehrere
Rechenprogramme ablauffahig installiert sind und die
wenigstens eine Speichereinrichtung aufweist oder
darauf Zugriff hat, auf dem von der Datenverarbei-
tungseinrichtung 11 bspw. die von einem Assistenz-
system 1 ausgesandten Daten, wie etwa das von an-
deren Verkehrsteilnehmern zu meidende Gebiet (in
einem einfachen Fall ein Gefahrenradius um die aktu-
elle Position des ersten Fahrzeugs 2) in einer Daten-
bank mit online Verkehrsdaten gespeichert werden.
Informationen bezliglich zu meidender Gebiete kdn-
nen von der fahrzeugexternen, stationaren Datenver-
arbeitungseinrichtung 11 anderen Verkehrsteilneh-
mern zur Verfiigung gestellt werden und/oder zur
(Neu)Berechnung von Routen verwendet werden, die
teiinehmenden Fahrzeugen von der Datenverarbei-
tungseinrichtung 11 zur Verfligung gestellt werden.

[0068] Hierzu kann zwischen der Datenverarbei-
tungseinrichtung 11 und einem teilnehmenden Fahr-
zeug ein Datenaustausch vorgesehen sein, wobei
das teilnehmende Fahrzeug seine aktuelle Position
und Fahrtrichtung tbermittelt. Hieraus kann von der
Datenverarbeitungseinrichtung 11 festgestellt wer-
den, ob sich das teilnehmende Fahrzeug auf einer
Route oder Stral’e bewegt, die in einem von ,ande-
ren Verkehrsteilnehmern zu meidenden Gebiet* liegt
oder in ein solches hineinfiihrt, kann gegebenenfalls
eine (Neu)Berechnung einer Routenfiihrung vorneh-
men, derart, dass das teilnehmende Fahrzeug bei
Befolgung der Route das zu meidende Gebiet ver-
I&sst oder dieses vermeidet und kann diese Route zu
dem teilnehmenden Fahrzeug Ubertragen.

[0069] Die von einem Assistenzsystem 1 ausge-
sandten Daten bezlglich eines Unfalls oder einer

9/14



DE 10 2016 006 687 B4 2019.05.29

Panne eines ersten Fahrzeugs 2 sowie bezuglich ei-
nes Gebiets, das von anderen Verkehrsteilnehmern
gemieden werden soll, kbnnen mit einer zeitlich be-
grenzten Glltigkeit versehen sein, so dass diese Da-
ten nach einer vorgebbaren Zeitspanne von sich aus
ungultig werden und nach Ablauf der entsprechen-
den Zeitspanne Signalisierungen (Anzeigen, akusti-
sche und/oder haptische Signalisierungen) in zweiten
Fahrzeugen 8 beendet werden, entsprechende Ein-
tragungen in der Datenbank der Datenverarbeitungs-
einrichtung 11 geldscht werden und Routenfihrun-
gen gegebenenfalls neu berechnet werden.

[0070] Ebenso kann vorgesehen sein, dass die von
dem Assistenzsystem 1 ausgesandten Daten in vor-
gebbaren Zeitabstanden wiederholt ausgesandt wer-
den mussen, damit der ,Gefahrenzustand® giiltig
bleibt. Unterbleibt in diesem Fall die wiederholte Aus-
sendung, wird davon ausgegangen, dass die ,Gefah-
renstelle” nicht langer existiert.

[0071] Weiter kann alternativ oder ergénzend zu
den oben erwahnten Optionen vorgesehen sein,
dass ein Benutzer des Fahrzeugs 2 mittels Betati-
gung einer entsprechenden fahrzeugseitigen Betati-
gungseinrichtung eine Ende des ,,Gefahrenzustands®
Uber die Kommunikationseinrichtung 7 aussenden
kann, und/oder dass eine entsprechende Aufhebung
durch eine Einrichtung einer BOS, oder einer Einrich-
tung von Hilfs- oder Rettungskraften vorgenommen
(bspw. ausgesandt) werden kann.

[0072] Der Begriff ,Verkehrsteilnehmer®, wie er in
der vorliegenden Anmeldung verwendet wird, ist in
keiner Weise einschrankend zu verstehen und kann
andere Fahrzeuge (bspw. ein Fahrzeug 8), insbeson-
dere Kraftfahrzeuge, aber auch Fuligénger, schie-
nengebundene Fahrzeuge, Wasserfahrzeuge, etc.
umfassen. Damit andere Verkehrsteilnehmer die In-
formation bezlglich des ersten Fahrzeugs 2 erhal-
ten konnen, ist es lediglich erforderlich, dass sie
Uber ein entsprechend eingerichtetes Empfangsge-
rat verfugen. Bei diesem Empfangsgerat kann es sich
auch um ein entsprechend eingerichtetes Mobiltele-
fon oder ein Smartphone handeln. Die Informationen
bezlglich des ersten Fahrzeugs 2 kénnen die ande-
ren Verkehrsteilnehmer etwa mittels Fahrzeug-zu-X-
Kommunikation (d.h. mittels Kurzstrecken-Kommuni-
kation) direkt vom ersten Fahrzeug 2 empfangen oder
Uber eine Aussendung (d.h. mittels Langstrecken-
Kommunikation) durch die stationare Datenverarbei-
tungseinrichtung 11.

[0073] Zusammenfassend kann man festhalten, das
gemal der vorliegenden Erfindung ein Pannen-/Un-
fallfahrzeug 2 Uber eine Fahrzeueigendiagnose ei-
nen kritischen Betriebszustand (bspw. Kurzschluss,
kritische Temperaturiberschreitung, Verlust von Be-
triebsstoffen, Blockierung von Fahrspuren) erkennt
und bei Feststellung eines solchen kritischen Be-

triebszustands (Panne, Unfall) wenigstens Daten
Uber ein von anderen Verkehrsteilnehmern zu mei-
dendes Gebiet mithilfe seiner Kommunikationsein-
richtung 7 aussendet.

[0074] Diese Daten kénnen bspw. mittels Fahr-
zeug-zu-X-Kommunikation von anderen Fahrzeugen
8 empfangen werden, so dass diese angebundene
Verkehrsteilnehmer 8 aktiv Uber die Gefahrenstelle
informiert werden. Bei autonom/automatisch fahren-
den Fahrzeugen 8 kann in vorteilhafter Weise vorge-
sehen sein, das diese eigenstandig das Gefahrenge-
biet verlassen oder meiden (sog. ,No-Go Area®).

[0075] Ebenfalls kann vorgesehen sein, dass die
Gefahreninformationen inklusive des von anderen
(insbesondere von ,unbeteiligten, s.0.) Verkehrsteil-
nehmern (etwa einem oder mehreren zweiten Fahr-
zeugen 8) zu meidenden Gebiets in eine Daten-
bank mit online Verkehrsdaten einer fahrzeugexter-
nen, stationdren Datenverarbeitungseinrichtung 11
gespeichert und anderen Verkehrsteilnehmern on-
line zur Verfligung gestellt werden (etwa mittels ak-
tivem Push, Broadcasting, Frage-Antwort-Verfahren
etc.). Wird von der Datenverarbeitungseinrichtung
11 fir teilnehmende Fahrzeuge eine dynamische
(online) Navigationsroutenberechnung durchgefihrt,
kann von der Datenverarbeitungseinrichtung 11 im
Bedarfsfall auch die Routenfuhrung fir teilnehmende
Fahrzeuge (etwa einem Fahrzeug 8) auf Basis der
Gefahreninformationen zur Vermeidung der Gefah-
renzone (neu) berechnet werden und das Ergebnis
der (Neu)Berechnung zu teilnehmenden Fahrzeugen
Ubertragen werden.

[0076] Des Weiteren kann auch vorgesehen sein,
dass von dem ersten Fahrzeug 2 ein Notruf ausgel6st
und an eine Notrufzentrale (Leitzentrale, Meldestel-
le) Ubermittelt wird. Dieser Notruf kann Zustandsda-
ten der Eigendiagnose enthalten. Von der Notrufzen-
trale kann gemaf einem Aspekt der vorliegenden Er-
findung mittels Datenanalyse des Betriebszustands
des ersten Fahrzeugs 2 das Gefahrenpotential be-
rechnet oder abgeschatzt und die erforderlichen Ret-
tungs- und/oder Hilfsmalinahmen eingeleitet werden
(bspw. Alarmierung der erforderlichen Rettungskraf-
te).

[0077] Durch die vorliegende Erfindung kénnen Ge-
fahren im StralBenverkehr schnell umfanglich und
korrekt eingeschatzt werden, kdbnnen Rettungskrafte
schneller entsendet und damit Gefahren eingedammt
und/oder beseitigt werden, kdnnen unbeteiligte Ver-
kehrsteilnehmer aus einer Gefahrenzone ferngehal-
ten werden und kénnen pradiktive Verkehrsflussopti-
mierungen eingeleitet werden.

[0078] Die vorliegende Erfindung eignet sich fiir alle
Arten von Fahrzeugen, insbesondere aber fiir Kraft-
fahrzeuge.
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[0079] Da die fir die vorliegende Erfindung erfor-
derlichen Einrichtungen, Bauteile, Bauelement, Hard-
und Software-Komponenten sowie deren mégliches,
erforderliches oder vorteilhaftes Zusammenwirken ei-
nem Fachmann bekannt sind, braucht in der vorlie-
genden Anmeldung hierauf nicht weiter eingegangen
zu werden.

Patentanspriiche

1. Assistenzsystem (1) fir ein erstes Fahrzeug (2)
aufweisend eine Erfassungseinrichtung (3) zum Er-
fassen von unfall- und/oder pannenrelevanten Da-
ten von wenigstens einer fahrzeugseitigen Einrich-
tung (4), eine Positionsbestimmungseinrichtung (5)
zur Bestimmung der aktuellen Position des ersten
Fahrzeugs (2), eine Auswertungseinrichtung (6) zum
Auswerten von von der Erfassungs- (3) und der Po-
sitionsbestimmungseinrichtung (5) erfassten Daten,
und eine Kommunikationseinrichtung (7) zum Aus-
senden von Daten mithilfe von Funksignalen, da-
durch gekennzeichnet dass,
die Auswertungseinrichtung (6) dazu eingerichtet ist,
mittels der Kommunikationseinrichtung (7) mithilfe
von Funksignalen automatisch oder nach Betatigung
einer hierfur vorgesehenen fahrzeugseitigen Betéati-
gungseinrichtung Daten bezlglich eines Gebiets um
die aktuelle Position des ersten Fahrzeugs (2), das
von anderen Verkehrsteilnehmern gemieden werden
soll, damit der Zugang zu der aktuellen Position, an
der sich das verunfallte erste Fahrzeug oder das
aufgrund einer Panne liegengebliebene oder lang-
sam fahrende erste Fahrzeug befindet, fur Einsatz-
und Rettungskréfte frei gehalten oder zuganglich ge-
macht werden kann, auszusenden, falls von der Aus-
wertungseinrichtung (6) aufgrund der Auswertung
der von ihr erfassten Daten festgestellt wurde, dass
das erste Fahrzeug (2) einen Unfall erlitten hat oder
dass bei dem ersten Fahrzeug (2) eine Panne aufge-
treten ist, wobei
die Auswertungseinrichtung (6) dazu eingerichtet ist,
die GroRe des Gebiets um die aktuelle Position des
ersten Fahrzeugs (2), das von anderen Verkehrsteil-
nehmern gemieden werden soll, unter Berticksichti-
gung der Schwere des Unfalls, der Art der Panne und/
oder der Gefahrenklasse des ersten Fahrzeugs (2)
festzulegen.

2. Assistenzsystem (1) gemafl Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass die Auswertungsein-
richtung (6) dazu eingerichtet ist, Daten bezlglich ei-
nes Gebiets um die aktuelle Position des ersten Fahr-
zeugs (2), das von anderen Verkehrsteilnehmern ge-
mieden werden soll,

- unter Verwendung von Fahrzeug-zu-X-Kommunika-
tion zu anderen Verkehrsteilnehmern und/oder

- zu einer fahrzeugexternen, stationdren Datenverar-
beitungseinrichtung (11), die wenigstens dazu einge-
richtet ist, Verkehrsteilnehmern online aktuelle Ver-
kehrsdaten und/oder eine dynamische Navigations-

routenberechnung zur Verfigung zu stellen, auszu-
senden.

3. Assistenzsystem (1) gemaR Anspruch 1 oder
2, dadurch gekennzeichnet, dass die Auswertungs-
einrichtung (6) Zugriff auf digitale Stralendaten hat
und dazu eingerichtet ist, die GroRe des Gebiets um
die aktuelle Position des ersten Fahrzeugs (2), das
von anderen Verkehrsteilnehmern gemieden werden
soll, unter Berticksichtigung des Strallentyps festzu-
legen, auf dem sich das erste Fahrzeug (2), das ei-
nen Unfall erlitten hat oder bei dem eine Panne auf-
getreten ist, aktuell befindet.

4. Assistenzsystem (1) gemaR einem der vorher-
gehenden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass es eine Kameraeinrichtung aufweist, mit dem
ein Umfeld des ersten Fahrzeugs (2) erfasst werden
kann, und die Auswertungseinrichtung (6) dazu ein-
gerichtet ist, die GroRe des Gebiets um die aktuel-
le Position des ersten Fahrzeugs (2), das von ande-
ren Verkehrsteilnehmern gemieden werden soll, un-
ter Berticksichtigung des Anteils an Fahrspuren fest-
zulegen, der durch den Unfall oder die Panne des
ersten Fahrzeugs (2) blockiert ist.

5. Assistenzsystem (1) gemafl einem der vor-
hergehenden Anspriche, dadurch gekennzeichnet
dass, es dazu eingerichtet ist, mittels der Kommuni-
kationseinrichtung (7) Daten beziglich der aktuellen
Position des ersten Fahrzeugs (2), sowie unfall- und/
oder pannenrelevante Daten oder ein Auswertungs-
ergebnis der Auswertungseinrichtung (6) zu einer
fahrzeugexternen, stationdren Notrufzentrale auszu-
senden, falls von der Auswertungseinrichtung (6) auf-
grund der Auswertung der von ihr erfassten Daten
festgestellt wurde, dass das erste Fahrzeug (2) einen
Unfall erlitten hat oder dass bei dem ersten Fahrzeug
eine Panne aufgetreten ist.

6. Verfahren zur Ubertragung von Daten beziig-
lich eines Unfalls oder einer Panne eines Fahrzeugs
von dem Fahrzeug zu anderen Verkehrsteilnehmern
und/oder einer fahrzeugexternen, stationaren Daten-
verarbeitungseinrichtung, umfassend die folgenden
Schritte:

- Erfassen von unfall- und/oder pannenrelevanten
Daten von wenigstens einer fahrzeugseitigen Einrich-
tung mithilfe einer fahrzeugseitigen Erfassungsein-
richtung;

- Bestimmten der aktuellen Position des Fahr-
zeugs mithilfe einer fahrzeugseitigen Positionsbe-
stimmungseinrichtung;

- Auswerten von von der Erfassungs- und der Positi-
onsbestimmungseinrichtung erfassten Daten mithilfe
einer fahrzeugseitigen Auswertungseinrichtung; und
- automatisches oder nach Betatigung einer hier-
fur vorgesehenen fahrzeugseitigen Betatigungsein-
richtung erfolgendes Aussenden von Daten bezlg-
lich eines Gebiets um die aktuelle Position des Fahr-
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zeugs, das von anderen Verkehrsteilnehmern gemie-
den werden soll, damit der Zugang zu der aktuel-
len Position, an der sich das verunfallte erste Fahr-
zeug oder das aufgrund einer Panne liegengeblie-
bene oder langsam fahrende erste Fahrzeug befin-
det, fur Einsatz- und Rettungskréfte frei gehalten
oder zuganglich gemacht werden kann, mittels einer
fahrzeugseitigen Kommunikationseinrichtung mithilfe
von Funksignalen, falls von der Auswertungseinrich-
tung aufgrund der Auswertung der von ihr erfassten
Daten festgestellt wurde, dass das Fahrzeug einen
Unfall erlitten hat oder dass bei dem Fahrzeug ei-
ne Panne aufgetreten ist, wobei durch die Auswer-
tungseinrichtung die Grée des Gebiets um die ak-
tuelle Position des ersten Fahrzeugs, das von ande-
ren Verkehrsteilnehmern gemieden werden soll, un-
ter Berticksichtigung der Schwere des Unfalls, der Art
der Panne und/oder der Gefahrenklasse des ersten
Fahrzeugs festgelegt wird.

7. Verfahren gemafR Anspruch 6, weiter umfassend
den Schritt des
- Aussendens von Daten bezlglich der aktuellen Po-
sition des Fahrzeugs sowie von unfall- und/oder pan-
nenrelevante Daten von wenigstens einer fahrzeug-
seitigen Einrichtung oder von einem Auswertungser-
gebnis der fahrzeugseitigen Auswertungseinrichtung
mittels der fahrzeugseitigen Kommunikationseinrich-
tung mithilfe von Funksignalen zu einer fahrzeugex-
ternen, stationédren Notrufzentrale, falls von der Aus-
wertungseinrichtung aufgrund der Auswertung der
von ihr erfassten Daten festgestellt wurde, dass das
Fahrzeug einen Unfall erlitten hat oder dass bei dem
Fahrzeug eine Panne aufgetreten ist.

Es folgen 2 Seiten Zeichnungen

12/14



DE 10 2016 006 687 B4 2019.05.29

Anhéangende Zeichnungen

Fig.1
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