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(54) Vorrichtung und Verfahren zur Vermeidung von Auffahrunfällen

(57) Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung (1) und
ein Verfahren zur Vermeidung von Auffahrunfällen von
Kraftfahrzeugen, umfassend eine Sensorik (3-8), mit der
mindestens die Relativgeschwindigkeit zwischen einem
eigenen Kraftfahrzeug und einem nachfolgenden Kraft-
fahrzeug ermittelt oder berechnet werden kann, wobei in
Abhängigkeit von der Relativgeschwindigkeit ein Para-
meter durch eine Auswerteeinheit (2) ermittelbar ist, der
mit einem abgelegten Vergleichswert verglichen wird,

wobei bei einer Abweichung vom Vergleichswert eine
Maßnahme eingeleitet wird, um die Gefahr eines Auf-
fahrunfalls zu reduzieren, wobei mittels der Sensorik
(3-8) eine Belegung von Nachbarspuren ermittelbar ist,
aus der Belegung der Nachbarspuren eine Wahrschein-
lichkeit für einen Überholvorgang des nachfolgenden
Kraftfahrzeugs ermittelt wird und der ermittelte Parame-
ter und/oder der abgelegte Vergleichswert in Abhängig-
keit von der Wahrscheinlichkeit für einen Überholvor-
gang von der Auswerteeinheit (2) gewählt wird.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung und ein
Verfahren zur Vermeidung von Auffahrunfällen von Kraft-
fahrzeugen.
[0002] Aus der DE 199 33 782 A1 ist ein Verfahren zur
Vermeidung von Auffahrunfällen durch die Beobachtung
des rückwärtigen Verkehrsraumes eines ersten Kraft-
fahrzeuges bekannt, wobei die Eigengeschwindigkeit
des ersten Kraftfahrzeuges ermittelt wird, die Relativge-
schwindigkeit und Distanz zwischen dem ersten Kraft-
fahrzeug und einem nachfolgenden Kraftfahrzeug be-
stimmt wird und eine Zeit berechnet wird, die verbleibt,
bis die beiden Kraftfahrzeuge miteinander kollidieren
würden, unter Berücksichtigung eines vorgegebenen
Wertes für die Verzögerung des zweiten Kraftfahrzeuges
und Auslösung einer Maßnahme am ersten Kraftfahr-
zeug, wenn die berechnete Zeit unter einem vorgegebe-
nen Wert liegt.
[0003] Aus der DE 103 28 755 A1 ist ein System zur
Vermeidung eines zu geringen Abstandes von einem
Folgefahrzeug zu einem vorausfahrenden Fahrzeug be-
kannt, wobei das vorausfahrende Fahrzeug eine Einrich-
tung zur Ermittlung des Abstandes und der Relativge-
schwindigkeit zum Folgefahrzeug aufweist, wobei auf
Grundlage des ermittelten Abstandes und der Relativge-
schwindigkeit ein Mindestabstand ermittelt wird und beim
Unterschreiten des Mindestabstandes Maßnahmen zur
Vermeidung einer weiteren Verringerung des Abstandes
durchgeführt werden, zwecks Vermeidung eines mögli-
chen Auffahrunfalls.
[0004] Ausgehend von diesem Stand der Technik liegt
der Erfindung das technische Problem zugrunde, eine
Vorrichtung und ein Verfahren zur Vermeidung von Auf-
fahrunfällen von Kraftfahrzeugen zu schaffen, die ein ver-
bessertes Warnverhalten aufweisen.
[0005] Die Lösung des technischen Problems ergibt
sich durch die Gegenstände mit den Merkmalen der An-
sprüche 1 und 6. Weitere vorteilhafte Ausgestaltungen
ergeben sich aus den Unteransprüchen.
[0006] Hierzu umfasst die Vorrichtung zur Vermeidung
von Auffahrunfällen von Kraftfahrzeugen eine Sensorik,
mit der mindestens die Relativgeschwindigkeit zwischen
einem eigenen Kraftfahrzeug und einem nachfolgenden
Kraftfahrzeug ermittelt oder berechnet wird, wobei in Ab-
hängigkeit von der Relativgeschwindigkeit ein Parameter
durch eine Auswerteeinheit ermittelbar ist, der mit einem
abgelegten Vergleichswert verglichen wird, wobei bei ei-
ner Abweichung vom Vergleichswert eine Maßnahme
eingeleitet wird, um die Gefahr eines Auffahrunfalls zu
reduzieren, wobei mittels der Sensorik eine Belegung
von Nachbarspuren ermittelbar ist, aus der Belegung der
Nachbarspuren eine Wahrscheinlichkeit für einen Über-
holvorgang des nachfolgenden Kraftfahrzeuges ermittelt
wird und der ermittelte Parameter und/oder der abgeleg-
te Vergleichswert in Abhängigkeit von der Wahrschein-
lichkeit für einen Überholvorgang von der Auswerteein-
heit gewählt wird. Der Erfindung liegen dabei folgende

Erkenntnisse zugrunde, die sich auf die Vor- und Nach-
teile unterschiedlicher Systemaktivierungen beziehen.
[0007] Eine erste Möglichkeit ist, dass das System ak-
tiv wird, wenn der vom System berechnete Anhalteweg
des Folgefahrzeugs kleiner ist als der von den Umfeld-
sensoren des Systems gemessene Abstand zum Folge-
fahrzeug. Mit Anhalteweg ist hierbei der Weg gemeint,
den das Folgefahrzeug zurücklegt, bis die Relativge-
schwindigkeit des Folgefahrzeuges in Bezug auf das ei-
gene Fahrzeug gleich Null ist.
[0008] Der Anhalteweg s lässt sich näherungsweise
aus Annäherungsgeschwindigkeit V0, Bremsverzöge-
rung aB und Reaktionszeit tR wie folgt berechnen: s = V0·
tR + V0

2 /(2 · aB). Die Bremsverzögerung ist hierbei ab-
hängig vom Bremsen-, Reifen- und Straßenzustand.
[0009] Die Annäherungsgeschwindigkeit kann durch
die Umfeldsensoren des Systems erfasst werden: Die
Bremsverzögerung des Folgefahrzeuges kann durch
das System unter Berücksichtigung von Daten anderer
Systeme, welche im eigenen Fahrzeug verbaut sind, ab-
geschätzt werden. Diese anderen Systeme sind bei-
spielsweise Bremssystem, Regen-Licht-Sensor, Stra-
ßenzustands-Sensor und/oder Kamera-System. Die Re-
aktionszeit vom Fahrer des Folgefahrzeuges kann durch
das System geschätzt werden.
[0010] Eine Todzeit des Bremssystems und ein zöger-
licher Bremseingriff vom Fahrer des Folgefahrzeuges
und die Reaktion eines Bremsassistenten kann in einer
genaueren Rechnung ebenfalls mit berücksichtigt wer-
den.
[0011] Vorteil dieser Methode zur Berechnung des Ak-
tivierungszeitpunktes ist es, dass die SystemAktivierung,
also u.a. die Warnung an den Fahrer des Folgefahrzeu-
ges beispielsweise durch Blinklichter, in der Regel so
frühzeitig erfolgt, das bei richtiger Reaktion des Fahrers
des Folgefahrzeuges ein Auffahrunfall verhindert werden
kann. Nachteil dieser Methode ist, dass bei überholen-
den Fahrzeugen, welche sich von hinten mit hoher Ge-
schwindigkeit nähern und welche erst kurz vor dem ei-
genen Fahrzeug die Fahrspur wechseln, es regelmäßig
zu Fehlwarnungen kommen wird.
[0012] Ein anderes Kriterium zur Systemaktivierung
kann die Berechnung einer Time To Collision (TTC) sein.
Die TTC berechnet sich aus der Annäherungsgeschwin-
digkeit des Folgefahrzeuges V0 und dem Abstand zum
Folgefahrzeug x über TTC = x / V0. Ist die vom System
berechnete TTC kleiner als ein voreingestellter Grenz-
wert, so wird das System aktiv.
[0013] Vorteil dieser Methode zur Berechnung des
Warnzeitpunktes ist es, dass Fehlwarnungen vor aus-
scherenden Fahrzeugen weniger häufig vorkommen.
Die Kollisionsgeschwindigkeit des Auffahrunfalls und mit
ihr die Unfallschwere wird in jedem Fall gemindert. Auch
können je nach Reifen- und Straßenzustand Auffahrun-
fälle bei niedrigen und mittleren Relativgeschwindigkei-
ten vermieden werden. Spätestens bei hohen Relativge-
schwindigkeiten kommt die Warnung aber so spät, dass
der Auffahrunfall nicht mehr verhindert werden kann.

1 2 



EP 1 887 540 A1

3

5

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

[0014] Der Zeitpunkt, an welchem das System aktiv
wird, ist also ein Kompromiss. Er muss so gewählt sein,
dass zum einen möglichst viele Systemeingriffe so recht-
zeitig erfolgen, dass die Unfallschwere maximal gemin-
dert bzw. der Auffahrunfall, verhindert wird, und zum an-
deren möglichst wenige unnötige Aktivierungen des Sy-
stems stattfinden.
[0015] Hier setzt nun die Erfindung ein, indem eine
Wahrscheinlichkeit für einen Überholvorgang ermittelt
wird, wozu eine Belegung von Nachbarspuren erfasst
wird. Dabei wird vorzugsweise neben der reinen Existenz
von Objekten in der Nachbarspur auch deren Geschwin-
digkeit erfasst. Ergibt nun die Ermittlung, dass die Wahr-
scheinlichkeit für einen Überholvorgang gering ist, so
wird frühzeitig gewarnt, beispielsweise indem als Para-
meter der Anhalteweg verwendet wird. Entsprechend
wird dann bei einer hohen Überholwahrscheinlichkeit
beispielsweise als Parameter die "Time To Collision" ver-
wendet. Die Wahrscheinlichkeit für den Überholvorgang
wird also verwendet, um einen Parameter auszuwählen
oder aber, wenn der Parameter selbst nicht gewechselt
wird, dass der abgelegte Vergleichswert angepasst wird.
Bei hoher Überhölwahrscheinlichkeit wird also der
Grenzwert bzw. Vergleichswert für den Abstand bzw. die
Zeit herabgesetzt bzw. umgekehrt bei niedriger Wahr-
scheinlichkeit hochgesetzt. In diesen Fällen ist Abwei-
chung als Unterschreitung des vorgegebenen Ver-
gleichswertes zu verstehen. Die Anpassung an die Wahr-
scheinlichkeit kann dabei binär, gestuft oder kontinuier-
lich erfolgen. Die Maßnahmen für die Vermeidung des
Auffahrunfalls können dabei vielschichtig sein. Neben
den bereits erwähnten Blinklichtern oder anderen Be-
leuchtungsquellen sind auch Eingriffe in die Fahrdyna-
mik des vorausfahrenden und/oder nachfolgenden Fahr-
zeugs denkbar, ebenso Aktivierungen von passiven und/
oder aktiven Insassenschutzvorrichtungen.
[0016] In einer bevorzugten Ausführungsform umfasst
die Sensorik zur Erfassung der Belegung der Nachbar-
spuren einen Radarsensor und/oder eine Kamera und/
oder einen Ultraschall-Sensor, wobei vorzugsweise auf
die Sensoren vorhandener Fahrzeugassistenzsysteme
wie beispielsweise Kamera der Lane-Departure-
Warning, oder einer videobasierten Einpark- oder Rück-
fahrhilfe, Radar oder Lidar des Adaptive Cruise Control
oder Ultraschall-Sensoren der Park Distance Control,
Spurwechselassistenzsysteme oder eines Parklenk-As-
sistenzsystems zurückgegriffen wird.
[0017] In einer weiteren bevorzugten Ausführungs-
form werden mittels der Sensorik Fahrzeugumgebungs-
bedingungen ermittelt, wie beispielsweise Leitplanken,
Bordsteine oder Grünstreifen.
[0018] In einer weiteren bevorzugten Ausführungs-
form ist die Vorrichtung Bestandteil eines Spurwech-
selassistenzsystems oder mit diesem verbunden, da die
Information über die Wahrscheinlichkeit eines Überhol-
vorganges auch für das Spurwechselassistenzsystem
von Interesse ist.
[0019] Nähert sich beispielsweise auf der eigenen

Fahrspur ein anderes Fahrzeug, so greift der Auffahr-
warner wie oben beschrieben gegebenenfalls ein.
Gleichzeitig wird die Wahrscheinlichkeit berechnet, ob,
und wenn ja, auf welcher Nachbarspur das sich nähernde
Fahrzeug überholen wird. Ab einer einstellbaren Wahr-
scheinlichkeitsgrenze wird der Fahrer vor einem Spur-
wechsel auf der betreffenden Seite gewarnt. Die War-
nung kann dabei bekanntermaßen z.B. durch eine Warn-
lampe im Außenspiegel oder ein haptisches Lenkmo-
ment erfolgen.
[0020] In einer weiteren bevorzugten Ausführungs-
form wird der Abstand zum nachfolgenden Kraftfahrzeug
erfasst, wobei bei einer Relativgeschwindigkeit von Null
eine Warnung erfolgt, wenn der Abstand kleiner als ein
Mindestabstand ist. Hierbei dient vorzugsweise die Zeit-
lücke zwischen dem eigenen und dem Folgefahrzeug als
Auslösekriterium. Die Zeitlücke tz berechnet sich hierbei
aus der Eigengeschwindigkeit des eigenen Fahrzeuges
VE und dem Abstand zum Folgefahrzeug x zu tz = x / VE.
Die Eigengeschwindigkeit wird dem System durch ande-
re Steuergeräte des eigenen Fahrzeugs mitgeteilt. Der
Abstand zum Folgefahrzeug wird über die Umfeldsenso-
ren des Systems bestimmt.
[0021] Die Zeitlücke muss hierbei so eingestellt wer-
den, dass zum einen vor kritischen Situationen rechtzei-
tig gewarnt wird und zum anderen unnötige Auslösungen
verhindert werden.
[0022] Weiterhin kann bei der Berechnung des Warn-
zeitpunktes ein Bremsen des eigenen Fahrzeuges mit
berücksichtigt werden. Die Warnung an den rückwärti-
gen Verkehr erfolgt dann früher. Die Bremsverzögerung
des eigenen Fahrzeuges wird dem System vom Brems-
system mitgeteilt.
[0023] Dabei sind verschiedene Ausgestaltungen der
Warnstrategie möglich. Eine mögliche Ausführung be-
steht darin, dass zur Vermeidung von Fehlwarnungen
ein Warnblinken bzw. die Auslösung einer Aktorik nur
erfolgt, wenn das eigene Fahrzeug selber verzögert. Dies
kann auch dynamisch erfolgen, d. h. unterhalb einer Ge-
schwindigkeit, welche sich parametrieren lässt, reagiert
das System auch dann, wenn das eigene Fahrzeug nicht
verzögert. Oberhalb dieser Geschwindigkeit reagiert das
eigene Fahrzeug mit Warnung oder Aktorik nur dann,
wenn auch das eigene Fahrzeug selber verzögert.
[0024] Weiterhin kann das bekannte Notbrems-Warn-
blinken erweitert werden. Bei diesem System werden
rückwärtige Leuchten zwecks Warnung des Folgever-
kehrs betätigt, sobald eine vorgegebene obere Brems-
verzögerung des eigenen Fahrzeugs überschritten wird.
Das System wird dadurch erweitert, dass eine Aktivie-
rung nur dann erfolgt, wenn von den Umfeldsensoren
des Systems ein Folgefahrzeug auf der Fahrspur hinter
dem eigenen Fahrzeug erkannt wird. Hierdurch werden
unnötige Warnungen vermieden.
[0025] Die Erfindung wird nachfolgend anhand eines
bevorzugten Ausführungsbeispiels näher erläutert. Die
Fig. zeigen:
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Fig. 1a - g verschiedene Szenarien, bei denen auf ei-
ne belegte Nachbarspur und somit geringe
Überholwahrscheinlichkeit geschlossen
wird und

Fig. 2 ein schematisches Blockschaltbild einer
Vorrichtung zur Vermeidung von Auffahr-
unfällen.

[0026] Die Fig. 1a - g zeigen die unterschiedlichen
Szenarien für die Erkennung einer belegten Nachbar-
spur am Beispiel eines Fahrzeuges mit Sensoren, die
einen Erfassungsbereich haben, welcher hinter sowie
links und rechts neben dem eigenen Fahrzeug liegt. Das
Fahrzeug ist hierbei ein Linkslenker, und der geplante
Überholvorgang soll links erfolgen. Weiß eingezeichnet
ist der jeweils relevante überwachte Bereich. Aufgeführt
sind nur die Fälle, bei denen sich ein Folgefahrzeug, wel-
ches auf derselben Fahrspur fährt wie das eigene Fahr-
zeug, sich dem eigenen Fahrzeug von hinten annähert.
[0027] Die Nachbarspur ist dann belegt, wenn sich ein
Fahrzeug auf der Nebenspur zwischen dem Folgefahr-
zeug und dem eigenen Fahrzeug befindet und hierbei
sich Fig. 1a zurückfallen lässt oder Fig. 1b gleich schnell
wie das eigene Fahrzeug fährt oder Fig. 1c schneller als
das eigene Fahrzeug, aber langsamer als das Folgefahr-
zeug fährt oder Fig. 1d gleich schnell wie das Folgefahr-
zeug neben oder kurz vor dem Folgefahrzeug fährt. Wei-
terhin ist die Nachbarspur dann belegt, wenn sich Fig.
1e ein Fahrzeug hinter dem Folgefahrzeug befindet und
sich auf der Nebenspur so schnell von hinten nähert,
dass das Folgefahrzeug nicht gefahrlos die Fahrspur
wechseln kann. Weiterhin ist die Nachbarspur dann be-
legt, wenn Fig. 1f ein Fahrzeug auf der Nebenspur als
Gegenverkehr fährt oder wenn Fig. 1g die Nachbarspur
durch bauliche Maßnahmen wie z.B. Leitplanken oder
Pfosten belegt ist.
[0028] In gleicher Weise kann auch ein geplanter
Überholvorgang auf der rechten Seite in der Warnstra-
tegie mit berücksichtigt werden.
[0029] In ähnlicher Weise können auch Szenarien für
ein Fahrzeug mit zusätzlichen Sensoren, welche auch
den Bereich vor dem eigenen Fahrzeug erfassen, auf-
gestellt werden.
[0030] In der Fig. 2 ist ein schematisches Blockschalt-
bild einer Vorrichtung 1 zur Vermeidung von Auffahrun-
fällen dargestellt, die Bestandteil eines Spurwechselas-
sistenzsystems ist. Die Vorrichtung 1 umfasst eine Aus-
werteeinheit 2. Die Auswerteeinheit 2 ist mit verschiede-
nen Sensoriken 3-8 sowie 9-12 ausgestaltet. Die Senso-
riken 3-8 dienen dabei zum Erfassen von Objekten in
Nachbarspuren einschließlich deren Geschwindigkeit.
Die Sensoriken 3-8 sind dabei beispielsweise im Einzel-
nen eine Kamera 3 einer Lane Departure Warning (Spur-
halteassistenzsystem), ein Radarsensor 4 einer Adapti-
ve Cruise Control, Ultraschallsensoren 5 einer Parking
Distance Control, Ultraschallsensoren 6 eines Parklen-
kassistenzsystems, ein Radarsensor 7 und/oder eine

Kamera eines Spurwechselassistenzsystems und eine
Kamera 8 zur Überwachung des rückwärtigen Verkehrs.
Dabei versteht es sich, dass es für die Erfindung nicht
notwendig ist, dass alle erwähnten Systeme bzw. Sen-
soriken vorhanden sind.
[0031] Mittels der Sensoriken 9-12 wird ein Straßen-
zustand ermittelt. Dabei sind die Sensoriken im Einzel-
nen ein Bremssystem 9, ein Regen-Licht-Sensor 10, ein
Straßenzustandssensor 11 und ein Kamera-System 12,
wobei auch hier nicht notwendigerweise alle Sensoriken
9-12 vorhanden sein müssen. Die Daten der Sensoriken
9-12 werden dabei insbesondere bei der Berechnung
des Anhalteweges berücksichtigt.
[0032] Die Sensoriken 3-8 liefern ihre Daten und/oder
vorverarbeitete Daten an die Auswerteeinheit 2, die dar-
aus unter anderem eine Wahrscheinlichkeit für einen
Überholvorgang ermittelt. Weiter ermittelt die Auswerte-
einheit 2 einen Parameter, der mit einem abgelegten Ver-
gleichswert verglichen wird. Der Parameter ist beispiels-
weise eine "Time To Collision" oder einen Anhalteweg.
Unterschreitet der ermittelte Parameter den vorgegebe-
nen Vergleichswert, so löst die Auswerteeinheit 2 eine
Maßnahme durch Ansteuerung einer Aktorik 13 aus, die
beispielsweise eine Blinkleuchte und/oder eine aktive
und/oder passive Insassenschutzvorrichtung und/oder
ein Steuergerät zur Beeinflussung der Längsdynamik
des Kraftfahrzeugs ist. Abhängig von der ermittelten
Wahrscheinlichkeit eines Überholvorganges wählt die
Auswerteeinheit entweder einen anderen Parameter
oder aber einen anderen Vergleichswert. Entscheidend
ist, dass bei einer niedrigen Überholwahrscheinlichkeit
frühzeitiger gewarnt wird und bei einer hohen Überhol-
wahrscheinlichkeit später.

Patentansprüche

1. Vorrichtung zur Vermeidung von Auffahrunfällen von
Kraftfahrzeugen, umfassend eine Sensorik, mit der
mindestens die Relativgeschwindigkeit zwischen ei-
nem eigenen Kraftfahrzeug und einem nachfolgen-
den Kraftfahrzeug ermittelt oder berechnet werden
kann, wobei in Abhängigkeit von der Relativge-
schwindigkeit ein Parameter durch eine Auswerte-
einheit ermittelbar ist, der mit einem abgelegten Ver-
gleichswert verglichen wird, wobei bei einer Abwei-
chung vom Vergleichswert eine Maßnahme einge-
leitet wird, um die Gefahr eines Auffahrunfalls zu re-
duzieren,
dadurch gekennzeichnet, dass
mittels der Sensorik (3-8) eine Belegung von Nach-
barspuren ermittelbar ist, aus der Belegung der
Nachbarspuren eine Wahrscheinlichkeit für einen
Überholvorgang des nachfolgenden Kraftfahrzeugs
ermittelt wird und der ermittelte Parameter und/oder
der abgelegte Vergleichswert in Abhängigkeit von
der Wahrscheinlichkeit für einen Überholvorgang
von der Auswerteeinheit (2) gewählt wird.
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2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Sensorik zur Erfassung der Be-
legung der Nachbarspur (3-8) einen Radarsensor (4,
7) und/oder eine Kamera (3, 8) und/oder einen Ul-
traschallsensor (5, 6) umfasst.

3. Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass mittels der Sensorik (3-8) Fahr-
spurumgebungsbedingungen ermittelt werden.

4. Vorrichtung nach einem der vorangegangenen An-
sprüche, dadurch gekennzeichnet, dass die Vor-
richtung (1) Bestandteil eines Spurwechselassi-
stenzsystems ist oder mit diesem verbunden ist.

5. Vorrichtung nach einem der vorangegangenen An-
sprüche, dadurch gekennzeichnet, dass der Ab-
stand zum nachfolgenden Kraftfahrzeug erfasst
wird, wobei bei einer Relativgeschwindigkeit von
Null eine Warnung erfolgt, wenn der Abstand kleiner
als ein Mindestabstand ist.

6. Verfahren zur Vermeidung von Auffahrunfällen von
Kraftfahrzeugen, mittels einer Sensorik, mit der min-
destens die Relativgeschwindigkeit zwischen einem
eigenen Kraftfahrzeug und einem nachfolgenden
Kraftfahrzeug ermittelt oder berechnet wird, wobei
in Abhängigkeit von der Relativgeschwindigkeit ein
Parameter durch eine Auswerteeinheit ermittelt wird,
der mit einem abgelegten Vergleichswert verglichen
wird, wobei bei einer Abhängigkeit vom Vergleichs-
wert eine Maßnahme eingeleitet wird, um die Gefahr
eines Auffahrunfalls zu reduzieren,
dadurch gekennzeichnet, dass
mittels der Sensorik (3-8) eine Belegung von Nach-
barspuren ermittelt wird, aus der Belegung der Nach-
barspuren eine Wahrscheinlichkeit für einen Über-
holvorgang des nachfolgenden Kraftfahrzeuges er-
mittelt wird und der ermittelte Parameter und/oder
der abgelegte Vergleichswert in Abhängigkeit von
der Wahrscheinlichkeit für einen Überholvorgang
von der Auswerteeinheit (2) gewählt wird.

7. Verfahren nach Anspruch 6, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Sensorik (3-8) zur Erfassung der
Belegung von Nachbarspuren einen Radarsensor
(4, 7) und/oder eine Kamera (3, 8) und/oder einen
Ultraschallsensor (5, 6) umfasst.

8. Verfahren nach Anspruch 6 oder 7, dadurch ge-
kennzeichnet, dass mittels der Sensorik (3-8) Fahr-
zeugumgebungsbedingungen ermittelt werden.

9. Verfahren nach Anspruch 6 bis 8, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die ermittelte Wahrscheinlichkeit für
einen Überholvorgang an ein Spurwechselassi-
stenzsystem übermittelt wird.

10. Verfahren nach einem der Ansprüche 6 bis 9, da-
durch gekennzeichnet, dass der Abstand zum
nachfolgenden Kraftfahrzeug erfasst wird, wobei bei
einer Relativgeschwindigkeit von Null eine Warnung
erfolgt, wenn der Abstand kleiner als ein Mindestab-
stand ist.
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