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(57) Zusammenfassung: Ein Fahrzeug umfasst eine Viel-
zahl von Sensoreinrichtungen, die einen Fahrerzustand be-
stimmen; eine den Fahrerzustand bestimmende Einrichtung,
die Erfassungsergebnisse von einer Vielzahl von Sensor-
einrichtungen empfängt und feststellt, ob der Fahrerzustand
ein gefährlicher Zustand ist; und eine Fahrassistenzeinrich-
tung, die eine Spurhalte- und Geschwindigkeitssteuerung ei-
nes Fahrzeugs durchführt und eine Netzwerkverbindungs-
anforderung an einen Management-Server überträgt, wenn
die Einrichtung zur Bestimmung des Fahrerzustands den ge-
fährlichen Zustand festgestellt hat.
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Beschreibung

TECHNISCHES GEBIET

[0001] Die vorliegende Erfindung bezieht sich auf ei-
ne Vorrichtung, ein Verfahren und ein System zum
Steuern der Fahrt von Fahrzeugen.

HINTERGRUND

[0002] Seit kurzem sind die Fahrzeuge mit Fahras-
sistenzfunktionen zur Fahrassistenz und zur Gewähr-
leistung von Sicherheit ausgestattet.

[0003] Eine Spurwechselfunktion kann ein Fahrzeug
daran hindern, die Fahrspur zu wechseln, wenn ei-
ne gefährliche Situation eintritt. Beispielsweise kann
ein Fahrzeug möglicherweise nicht in der Lage sein,
die Fahrspur in einer Situation zu wechseln, in der ei-
ne gefährliche Fahrzeugsituation erkannt wird, in der
ein Fahrer die Hände vom Lenkrad nimmt, ein Blin-
ker vom Fahrer ausgeschaltet wird, ein Spurwechsel
verzögert wird, ein Fahrer sich über die Lenkung hin-
weg setzt, die Fahrspur nicht erkannt/falsch erkannt
wird oder dergleichen.

[0004] Wird jedoch eine Spurwechselfunktion unter-
brochen, wenn beim Fahrer während der Fahrassis-
tenz eine gefährliche Situation wie Schläfrigkeit oder
eine Anomalie in einem biometrischen Signal auftritt,
so ist der Fahrer möglicherweise nicht sofort in der
Lage, mit der gefährlichen Situation fertig zu werden.

ÜBERBLICK

[0005] Die vorliegende Erfindung wurde getätigt, um
die oben bei Stand der Technik auftretenden Proble-
me zu lösen, während die durch den Stand der Tech-
nik erzielten Vorteile erhalten bleiben sollen.

[0006] Ein erfindungsgemäßer Aspekt stellt eine
Vorrichtung, ein Verfahren und ein System zum Steu-
ern der Fahrzeugfahrt zur Verfügung, die die Pro-
blemsituation eines Fahrers wie Schläfrigkeit, Ano-
malie in einem biometrischen Signal oder ähnliches
in einem Zustand erkennt, in dem die Spurwech-
selfunktion während der Fahrt angehalten wird, und
die fahrzeuginternen/externen Situationsinformatio-
nen an einen Management-Server übertragen, wenn
die Gefahrensituation festgestellt wird, das Fahrzeug
schrittweise an eine Endfahrspur einer Fahrstraße
bringen und durch drahtlose Steuerung anhalten,
wenn der Management-Server feststellt, dass an-
hand der Informationen die Gefahrensituation be-
stimmt wird, und dadurch die Gefahrensituation des
Fahrers umgehend in den Griff bekommen.

[0007] Die technischen Probleme, die durch das vor-
liegende erfinderische Konzept gelöst werden sol-
len, sind nicht auf die oben genannten Probleme be-

schränkt, und alle anderen hier nicht erwähnten tech-
nischen Probleme werden von den Fachleuten, auf
die sich die vorliegende Erfindung richtet, anhand der
folgenden Beschreibung klar verstanden.

[0008] Gemäß einem erfindungsgemäßen Aspekt
umfasst ein Fahrzeug: eine Vielzahl von Sensorein-
richtungen, die einen Fahrerzustand bestimmen; eine
den Fahrerzustand bestimmende Einrichtung, die Er-
fassungsergebnisse von einer Vielzahl von Sensor-
einrichtungen empfängt und bestimmt, ob der Fah-
rerzustand ein gefährlicher Zustand ist; und eine
Fahrassistenzeinrichtung, die eine Spurhalte- und
Geschwindigkeitssteuerung eines Fahrzeugs durch-
führt und eine Netzwerkverbindungsanforderung an
einen Management-Server sendet, wenn die Einrich-
tung zur Bestimmung des Fahrerzustands den ge-
fährlichen Zustand bestimmt hat.

[0009] Nach einem anderen erfindungsgemäßen
Aspekt umfasst ein System zum Steuern der Fahrt
von Fahrzeugen: ein Fahrzeug, das eine Netzverbin-
dungsanforderung sendet, wenn ein Fahrerzustand
ein gefährlicher Zustand ist; und einen Management-
Server, der das Fahrzeug mit einem Netzwerk ver-
bindet und die Fahrt des Fahrzeugs drahtlos steuert,
wenn die Netzverbindungsanforderung vom Fahr-
zeug empfangen wird.

[0010] Nach einem anderen erfindungsgemäßen
Aspekt umfasst ein Verfahren zum Steuern der Fahrt
von Fahrzeugen: einen Schritt zum Sammeln von
Fahrerzustandsinformationen zum Erfassen von min-
destens einem oder mehreren von einem Fahrerbild,
einem Fahrzustand eines Fahrzeugs oder biome-
trischen Informationen eines Fahrers; einen ersten
Schritt zum Bestimmen eines gefährlichen Zustands,
bei dem der gefährliche Zustand anhand des min-
destens einen oder mehreren von dem Fahrerbild,
dem Fahrzustand des Fahrzeugs oder den biome-
trischen Informationen des Fahrers, die erfasst wer-
den, bestimmt wird; einen Fahrzeug- und Fahrerzu-
standsinformations-Übertragungsschritt zum Über-
tragen eines Erfassungsergebnisses des Schritts
zum Sammeln von Fahrerzustandsinformationen an
einen Management-Server, wenn der gefährliche Zu-
stand im ersten Schritt zum Bestimmen des ge-
fährlichen Zustands festgestellt wird; einen zweiten
Gefahrenzustands-Bestimmungsschritt zum Bestim-
men des gefährlichen Zustands anhand des in dem
Fahrzeug- und Fahrerzustands-Informations-Über-
tragungsschritt übertragenen Erfassungsergebnis-
ses; einen Fahrassistenz-Befehlsübertragungsschritt
zur Übertragung eines Fahrassistenz-Befehls an das
Fahrzeug, wenn der gefährliche Zustand in dem
zweiten Gefahrenzustands-Bestimmungsschritt fest-
gestellt wird; und einen Hilfssteuerschritt der Fahras-
sistenzfunktion zum Steuern der Fahrt des Fahr-
zeugs gemäß der drahtlosen Steuerung des Manage-
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ment-Servers, wenn der Fahrassistenzbefehl emp-
fangen wird.

Figurenliste

[0011] Die oben genannten und andere Gegenstän-
de, Merkmale und Vorteile der vorliegenden Erfin-
dung werden aus der folgenden detaillierten Be-
schreibung in Verbindung mit den beigefügten Zeich-
nungsfiguren deutlicher hervorgehen:

Fig. 1 ist eine Darstellung, die eine Konfiguration
eines Systems zum Steuern der Fahrt von Fahr-
zeugen nach einer erfindungsgemäßen Ausfüh-
rungsform zeigt;

Fig. 2 ist eine Darstellung, die eine Konfigura-
tion der in Fig. 1 dargestellten Fahrzeugsteue-
rung nach einer erfindungsgemäßen Ausfüh-
rungsform zeigt;

Fig. 3A, Fig. 3B, Fig. 3C und Fig. 3D sind Dar-
stellungen zur Beschreibung der auf Gesichts-
erkennung basierenden Risikobestimmung in
der Einrichtung zur Bestimmung des Fahrerzu-
stands aus Fig. 2;

Fig. 4A, Fig. 4B und Fig. 4C sind Darstellun-
gen zur Beschreibung der Bestimmung des phy-
sischen Risikos in der Einrichtung zur Bestim-
mung des Fahrerzustands aus Fig. 2;

Fig. 5A und Fig. 5B sind Darstellungen zur Be-
schreibung einer drahtlosen Spurwechselfunk-
tion eines Systems zum Steuern der Fahrt
von Fahrzeugen nach einer erfindungsgemäßen
Ausführungsform;

Fig. 6 und Fig. 7 zeigen ein Flussdiagramm ei-
nes Verfahrens zum Steuern der Fahrt von Fahr-
zeugen nach einer erfindungsgemäßen Ausfüh-
rungsform; und

Fig. 8 zeigt ein Computersystem, in dem ein Ver-
fahren nach einer erfindungsgemäßen Ausfüh-
rungsform ausgeführt wird.

DETAILLIERTE BESCHREIBUNG

[0012] Im Folgenden werden einige erfindungsge-
mäße Ausführungsformen unter Bezugnahme auf
die beispielhaften Zeichnungsfiguren ausführlich be-
schrieben. Beim Hinzufügen der Bezugsziffern zu
den Komponenten jeder Zeichnungsfigur ist zu be-
achten, dass identische oder äquivalente Kompo-
nenten mit der identischen Ziffer bezeichnet werden,
auch wenn sie in anderen Zeichnungsfiguren darge-
stellt sind. Ferner wird bei der Beschreibung der erfin-
dungsgemäßen Ausführungsform auf eine detaillier-
te Beschreibung bekannter Merkmale oder Funktio-
nen verzichtet, um den Kern der vorliegenden Offen-
legung nicht unnötig zu verschleiern.

[0013] Bei der Beschreibung der Bestandteile der er-
findungsgemäßen Ausführungsform können Begrif-
fe wie erster, zweiter, „A“, „B“, (a), (b) und derglei-
chen verwendet werden. Diese Begriffe sind ledig-
lich dazu bestimmt, einen Bestandteil von einem an-
deren Bestandteil zu unterscheiden, und die Begriffe
schränken die Art, Reihenfolge oder Rangfolge der
Bestandteile nicht ein. Sofern nicht anders definiert,
haben alle hier verwendeten Begriffe, einschließlich
technischer oder wissenschaftlicher Begriffe, die glei-
che Bedeutung, wie sie im Allgemeinen von Fachleu-
ten verstanden wird, an die die vorliegende Erfindung
sich richtet. Begriffe, wie sie in einem allgemein ge-
bräuchlichen Wörterbuch definiert sind, sind dahinge-
hend auszulegen, dass sie Bedeutungen haben, die
den kontextuellen Bedeutungen auf dem betreffen-
den technischen Gebiet entsprechen, und sind nicht
etwa so auszulegen, dass sie ideale oder übermäßig
formale Bedeutungen haben, es sei denn, sie wären
in der vorliegenden Anmeldung eindeutig mit einer
solchen definiert.

[0014] Fig. 1 ist eine Darstellung, die eine Konfi-
guration eines Systems zum Steuern der Fahrt von
Fahrzeugen nach einer erfindungsgemäßen Ausfüh-
rungsform zeigt.

[0015] Bezugnehmend auf Fig. 1 kann ein System
zum Steuern der Fahrt von Fahrzeugen nach einer
erfindungsgemäßen Ausführungsform ein Fahrzeug
100 mit einer Fahrzeugsteuerung 110 und einer Te-
lematik-Steuerung 150 und einem Management-Ser-
ver 200 umfassen. In diesem Fall können die Fahr-
zeugsteuerung 110 und der Telematik-Steuerung
150, die im Fahrzeug 100 des Systems zum Steuern
der Fahrt von Fahrzeugen nach einer erfindungsge-
mäßen Ausführungsform vorgesehen sind, im Fahr-
zeug implementiert werden. Die Fahrzeugsteuerung
110 und die Telematik-Steuerung 150 können inte-
gral mit internen Steuereinheiten des Fahrzeugs aus-
gebildet werden, können aber auch als getrennte Ein-
richtungen implementiert und mit den Steuereinhei-
ten des Fahrzeugs durch getrennte Verbindungsmit-
tel verbunden werden. Die Fahrzeugsteuerung 110
kann in Verbindung mit einem Verbrennungsmotor
und einem Elektromotor des Fahrzeugs betrieben
werden und kann in Verbindung mit einer Steuerein-
heit betrieben werden, die den Betrieb des Verbren-
nungsmotors oder des Elektromotors steuert.

[0016] Die Fahrzeugsteuerung 110 kann mit der Te-
lematik-Steuerung 150 über lokale drahtgebundene
Kommunikation im Fahrzeug, wie ein Controller Area
Network (CAN) und ein Ethernet, verbunden sein.

[0017] Die Telematik-Steuerung 150 kann über
drahtlose Kommunikation mit dem Management-Ser-
ver 200 verbunden sein. In diesem Fall können die
Telematik-Steuerung 150 und der Management-Ser-



DE 10 2020 210 657 A1    2021.03.11

4/25

ver 200 durch ein Verschlüsselungsmodul verschlüs-
selte Informationen senden und empfangen.

[0018] Der Fahrzeugsteuerung 110 kann mit dem
Management-Server 200 kommunizieren, wobei der
Telematik-Steuerung 150 als Repeater verwendet
wird.

[0019] Die Fahrzeugsteuerung 110 kann einen Fah-
rerzustand ermitteln und ein Ergebnis der Ermittlung
über die Telematik-Steuerung 150 an den Manage-
ment-Server 200 übermitteln.

[0020] Der Management-Server 200 kann die Fahr-
zeugsteuerung 110 über die Telematik-Steuerung
150 steuern, wenn beim Fahrer ein Risiko erkannt
wird. Zum Beispiel kann der Management-Server 200
die Fahrzeugsteuerung 110 entsprechend dem Er-
gebnis der Bestimmung des Fahrerzustands steu-
ern, das von der Fahrzeugsteuerung 110 bereitge-
stellt wird. Darüber hinaus kann der Management-
Server 200 den Fahrerzustand und die Gefahrensi-
tuation anhand interner und externer Kamerainfor-
mationen des Fahrzeugs erneut erkennen und dann
die Fahrzeugsteuerung 110 steuern, wenn das Er-
gebnis der Bestimmung des Fahrerzustandes, das
von der Fahrzeugsteuerung 110 bereitgestellt wird,
ergibt, dass eine gefährliche Situation eintritt.

[0021] Der Management-Server 200 kann die Fahr-
zeugsteuerung 110 steuern, indem er einen Fahr-
zeugbewegungsbefehl sendet, wenn sich der Fah-
rer oder das Fahrzeug in der Gefahrensituation befin-
det. Der Management-Server 200 kann beispielswei-
se die von der Fahrzeugkamera übertragenen Infor-
mationen über die Umgebung des Fahrzeugs über-
prüfen, wenn sich der Fahrer oder das Fahrzeug in
der Gefahrensituation befindet, und das Fahrzeug
100 drahtlos derart steuern, dass es das Notlicht ein-
schaltet, sich auf die Endfahrspur bewegt und anhält.

[0022] Fig. 2 ist eine Darstellung, die eine Konfigu-
ration der in Fig. 1 dargestellten Fahrzeugsteuerung
gemäß einer Ausführungsform zeigt.

[0023] Bezugnehmend auf Fig. 2 kann die Fahr-
zeugsteuerung 110 eine Sensorgruppe 111 mit min-
destens einer Sensoreinrichtung, eine Einrichtung
zur Bestimmung des Fahrerzustandes 115 und eine
Fahrassistenzeinrichtung 116 umfassen.

[0024] Die Sensorgruppe 111 kann eine Vielzahl von
Sensoreinrichtungen 112, 113 und 114 umfassen und
ein Fahrerbild, biometrische Informationen des Fah-
rers und einen Fahrzustand des Fahrzeugs 100 er-
fassen. Die ersten bis dritten Sensoreinrichtungen
112, 113 und 114 sind zwar in der Sensorgruppe 111
als der Verkörperung der Fahrzeugsteuerung 110 in
Fig. 2 umfasst, jedoch sind die Ausführungsformen
nicht auf diese beschränkt.

[0025] Eine erste Sensoreinrichtung 112 kann einen
Bildsensor umfassen, der in der Lage ist, ein Fahrer-
bild zu erfassen. Zum Beispiel kann die erste Sen-
soreinrichtung 112 eine Kamera umfassen, die in der
Lage ist, ein Fahrerbild zu erfassen.

[0026] Eine zweite Sensoreinrichtung 113 kann Sen-
soren umfassen, die in der Lage sind, einen Fahrzu-
stand des Fahrzeugs 100 zu erkennen. Zum Beispiel
kann die zweite Sensoreinrichtung 113 einen Ge-
schwindigkeitssensor, einen Beschleunigungssen-
sor, einen Gierratensensor, eine Frontkamera zum
Fotografieren von Fahrspuren und dergleichen um-
fassen.

[0027] Eine dritte Sensoreinrichtung 114 kann Sen-
soren zur Messung eines Fahrerzustandes, wie z.B.
Herzfrequenz, Blutdruck und Körpertemperatur des
Fahrers, umfassen.

[0028] Die Einrichtung zur Bestimmung des Fahrer-
zustandes 115 kann Schläfrigkeit, Fahrlässigkeit und
einen anormalen körperlichen Zustand des Fahrers
feststellen, wenn der Fahrer ein Fahrzeug fährt, ohne
vorauszuschauen. Zum Beispiel kann die den Fah-
rerzustand bestimmende Einrichtung 115 schläfriges
Fahren, fahrlässiges Fahren und den abnormalen
physischen Zustand des Fahrers anhand der Ausga-
ben der ersten bis dritten Sensoreinrichtungen 112,
113 und 114 bestimmen.

[0029] Die Fahrassistenzeinrichtung 116 kann einen
Blinker betätigen, wenn schläfriges Fahren, fahrläs-
siges Fahren oder der anormale physische Zustand
des Fahrers festgestellt wird, drahtlos mit dem Ma-
nagement-Server 200 verbunden werden und die
Spurhaltesteuerung und die Verzögerung des Fahr-
zeugs durchführen. Darüber hinaus kann die Fahras-
sistenzeinrichtung 116 die internen und externen
Bildschirme des Fahrzeugs, d.h. Bilder der Fahrzeug-
fahrt und Bilder des Fahrers, an den Management-
Server 200 übertragen und die Beschleunigungsein-
gabe eines Gaspedals ignorieren. Darüber hinaus
kann der Management-Server 200 bei der Feststel-
lung, dass der Zustand des Fahrers ernst ist, indem
er die von der Fahrassistenzeinrichtung 116 übertra-
genen Bilder ermittelt, einen Fahrzeugbewegungsbe-
fehl an die Fahrassistenzeinrichtung 116 übertragen.
Die Fahrassistenzeinrichtung 116, die den Fahrzeug-
bewegungsbefehl empfangen hat, kann das Fahr-
zeug 100 zwangsweise auf die Endfahrspur der Fahr-
bahn bringen und das Fahrzeug 100 unter der Steue-
rung des Management-Servers 200 anhalten. Die
Fahrassistenzeinrichtung 116 kann einen GPS-Emp-
fänger (Global Positioning System) umfassen.

[0030] Die Funktionsweise der Vorrichtung zum
Steuern der Fahrt von Fahrzeugen nach den in den
Fig. 1 und Fig. 2 dargestellten Ausführungsformen
wird wie folgt beschrieben.
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[0031] Die Einrichtung 115 zur Bestimmung des
Fahrerzustands 115 kann schläfriges Fahren, fahr-
lässiges Fahren oder einen anormalen physischen
Zustand des Fahrers anhand der Ausgaben der ers-
ten bis dritten Sensoreinrichtung 112, 113 und 114
bestimmen und die Fahrassistenzeinrichtung 116 be-
tätigen, wenn eine gefährliche Situation festgestellt
wird.

[0032] Beispielsweise kann die erste Sensoreinrich-
tung 112 ein Fahrerbild an die den Fahrerzustand be-
stimmende Einrichtung 115 liefern. Die zweite Sen-
soreinrichtung 113 kann der den Fahrerzustand be-
stimmenden Einrichtung 115 Informationen wie den
Fahrzustand des Fahrzeugs 100, d.h. ob das Fahr-
zeug aus der Spur ist, oder die Geschwindigkeit, die
Beschleunigung oder den Lenkwinkel des Fahrzeugs
liefern. Darüber hinaus kann die dritte Sensoreinrich-
tung 114 die Einrichtung 115 zur Bestimmung des
Fahrerzustands mit Informationen wie Herzfrequenz,
Blutdruck oder Körpertemperatur des Fahrers versor-
gen. Die den Fahrerzustand bestimmende Einrich-
tung 115 kann eine gefährliche Situation des Fah-
rers (schläfriges Fahren, fahrlässiges Fahren oder
abnormaler körperlicher Zustand des Fahrers) an-
hand der Ausgaben der ersten bis dritten Sensor-
einrichtung 112, 113 und 114 bestimmen. Wird fest-
gestellt, dass sich der Fahrer aufgrund der Feststel-
lung durch die Einrichtung 115 zur Bestimmung des
Fahrerzustands in einer gefährlichen Situation be-
findet, kann die Fahrassistenzeinrichtung 116 einen
Blinker ansteuern, um eine Notleuchte einzuschalten
und versuchen, das Fahrzeug in seiner Spur zu hal-
ten. Gleichzeitig kann die Fahrassistenzeinrichtung
116 die internen und externen Bildschirme des Fahr-
zeugs an den Management-Server 200 übertragen,
das Fahrzeug abbremsen und die Eingabe des Gas-
pedals in Zusammenarbeit mit dem Telematik-Steue-
rung 150 ignorieren. Wird anhand der übertragenen
internen und externen Bildschirme des Fahrzeugs
festgestellt wird, dass der Zustand des Fahrers ernst
ist, kann der Management-Server 200 die Fahrassis-
tenzeinrichtung 116 drahtlos steuern, um das Fahr-
zeug auf die Endfahrspur zu bringen, während er ein
Bild der Umgebung des Fahrzeugs prüft, und das
Fahrzeug dann anhalten.

[0033] Die Fig. 3A bis Fig. 3D sind Diagramme zur
Beschreibung der auf Gesichtserkennung basieren-
den Risikobestimmung in der Einrichtung zur Be-
stimmung des Fahrerzustands aus Fig. 2. Ein Vor-
gang zum Bestimmen eines Fahrerzustandes an-
hand der Gesichtserkennung anhand eines von der
ersten Sensoreinrichtung 112 übertragenen Fahrer-
bildes wird nachstehend unter Bezugnahme auf die
Fig. 3A bis Fig. 3D beschrieben.

[0034] Die den Fahrerzustand bestimmende Einrich-
tung 115, die das Fahrerbild von der ersten Sensor-
einrichtung 112 empfängt, kann aus dem Fahrerbild

ein Gesicht des Fahrers erkennen. Wie in Fig. 3A
dargestellt, kann die den Fahrerzustand bestimmen-
de Einrichtung 115 beispielsweise anhand eines ad-
aptiven Verstärkungsalgorithmus (AdaBoost) einen
Gesichtsbereich aus dem Fahrerbild erkennen (311)
und die linke und rechte Kontur extrahieren, um das
Fahrergesicht aus dem Fahrerbild zu erkennen (313).

[0035] Wird das Gesicht des Fahrers erkannt, so
kann die den Fahrerzustand bestimmende Einrich-
tung 115 das Gesichtsorgan des Fahrers erkennen.
Zum Beispiel kann, wie in Fig. 3B dargestellt, die den
Fahrerzustand bestimmende Einrichtung 115 die Au-
gen im Gesichtsbereich des Fahrers erkennen und
verfolgen (321), den Mund des Fahrers erkennen
(323) und dann die Nase des Fahrers erkennen und
verfolgen (325). Die den Fahrerzustand bestimmen-
de Einrichtung 115 kann die Gesichtsorgane in der
Reihenfolge von Augen, Mund und Nase des Fahrers
erkennen, ist aber nicht darauf beschränkt.

[0036] Wenn die Gesichtsorgane (Augen, Nase,
Mund) der Gesichtsregion des Fahrers erkannt wer-
den, kann die Einrichtung 115 zur Bestimmung des
Fahrerzustands eine gefährliche Situation anhand
der erkannten Gesichtsorgane des Fahrers bestim-
men, je nach Gesichtsrichtung des Fahrers und je
nachdem, ob die Augen des Fahrers geöffnet oder
geschlossen sind.

[0037] Bezugnehmend auf Fig. 3C kann die den
Fahrerzustand bestimmende Einrichtung 115 einen
Gesichtsrichtungswinkel des Fahrers anhand der er-
kannten Gesichtsorgane des Fahrers berechnen und
eine gefährliche Situation bestimmen, wenn der Fah-
rer nicht nach vorne schaut, und zwar anhand des be-
rechneten Gesichtsrichtungswinkels. In diesem Fall
kann die den Fahrerzustand bestimmende Einrich-
tung 115 die Brille in der erkannten Gesichtsregion
des Fahrers erkennen (331). Wird die Brille erkannt
(Erkennung), so kann die den Fahrerzustand bestim-
mende Einrichtung 115 anhand der Nase und der
Gesichtskontur in der Gesichtsregion des Fahrers ei-
nen Gesichtsrichtungswinkel berechnen (333). Wird
die Brille nicht erkannt (Nicht-Erkennung), so kann
die den Fahrerzustand bestimmende Einrichtung 115
zusätzlich einen Gesichtsrichtungswinkel anhand der
Nase und beider Augen im Gesichtsbereich des Fah-
rers berechnen (335). Die den Fahrerzustand bestim-
mende Einrichtung 115 kann anhand des berech-
neten Gesichtsrichtungswinkels bestimmen, ob der
Fahrer nach vorne blickt.

[0038] Bezugnehmend auf Fig. 3D kann die den
Fahrerzustand bestimmende Einrichtung 115 Infor-
mationen zum Öffnen und Schließen der Augen an-
hand der Augen unter den Gesichtsorganen des er-
kannten Fahrers erkennen und anhand der Infor-
mationen zum Öffnen und Schließen der Augen ei-
ne gefährliche Situation bestimmen. Beispielsweise
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kann die den Fahrerzustand bestimmende Einrich-
tung 115 bestimmen, ob die Augen geöffnet oder ge-
schlossen sind, indem es ein Bild der Augen der er-
kannten Gesichtsorgane des Fahrers in eine Viel-
zahl von Algorithmen eingibt und ein Ergebnis der
Bestimmung als Augenöffnungs- und Augenschlie-
ßungsinformation erzeugt. In diesem Fall kann die
den Fahrerzustand bestimmende Einrichtung 115 die
gleichen Ergebnisse von mindestens der Hälfte der
Bestimmungsergebnisse der Vielzahl von Algorith-
men wie die Augenöffnungs- und Augenschließungs-
informationen erzeugen. Fig. 3D zeigt eine Ausfüh-
rungsform, bei der die Bestimmungsergebnisse von
zwei oder mehr Algorithmen der drei Algorithmen als
die Augenöffnungs- und Augenschließungsinforma-
tionen erzeugt werden, diese ist aber nicht darauf be-
schränkt.

[0039] Die in Fig. 3D gezeigte Einrichtung 115 zur
Bestimmung des Fahrerzustands stellt eine Aus-
führungsform der Erkennung von Augenöffnungs-
und Augenschließungsinformationen durch den ers-
ten bis dritten Algorithmus dar.

[0040] Der erste Algorithmus kann ein Modified
Census Transform (MCT)-basierter Algorithmus sein
(modifizierte Zählungstransformation), und der zwei-
te und dritte Algorithmus können auf Tophat-Trans-
formation (Tophat) basierende Algorithmen sein.

[0041] Der erste Algorithmus kann eine MCT-Trans-
formation auf einem Bild der Augen der Gesichtsor-
gane des erkannten Fahrers durchführen (341) und
anhand der MCT bestimmen, ob das Auge geöffnet
oder geschlossen ist (342).

[0042] Der zweite Algorithmus kann den Tophat an-
hand eines Bildes des Auges der Gesichtsorgane des
erkannten Fahrers extrahieren (345) und anhand ei-
nes Konzentrationsunterschieds bestimmen, ob das
Auge geöffnet oder geschlossen ist (346).

[0043] Der dritte Algorithmus kann den Tophat für
das Bild des Auges der Gesichtsorgane des erkann-
ten Fahrers binarisieren, eine Kante entfernen (348)
und bestimmen, ob das Auge während einer Projek-
tionsperiode geöffnet oder geschlossen ist (349). In
diesem Fall können der erste bis dritte Algorithmus
aufgrund der unterschiedlichen Augengröße der Per-
sonen durch Lernen individueller Unterschiede ge-
nau bestimmen, ob das Auge geöffnet oder geschlos-
sen ist. Der erste Algorithmus kann durch das Ler-
nen individueller Unterschiede im MCT-Schwellen-
wert genauer bestimmen, ob das Auge geöffnet oder
geschlossen ist (343), nachdem die auf der MCT ba-
sierende Bestimmung, ob das Auge geöffnet oder ge-
schlossen ist, erfolgt ist (342). Der zweite Algorithmus
kann genauer bestimmen, ob das Auge geöffnet oder
geschlossen ist, indem er nach der konzentrationsdif-
ferenzbasierten Bestimmung, ob das Auge geöffnet

oder geschlossen ist (346), individuelle Unterschie-
de in der Lidgröße lernt (347). Der dritte Algorithmus
kann genauer bestimmen, ob das Auge geöffnet oder
geschlossen ist, indem er individuelle Unterschiede
in der Lidgröße lernt (350), nachdem projektionsba-
siert bestimmt wurde, ob das Auge geöffnet oder ge-
schlossen ist (349).

[0044] Das Einrichtung 115 zur Bestimmung des
Fahrerzustands kann Informationen zum Öffnen und
Schließen des Auges erzeugen oder erkennen, die
anzeigen, dass die gefährliche Situation eintritt, wenn
die Ergebnisse der Bestimmung der zwei oder mehr
Algorithmen unter den Bestimmungen des ersten bis
dritten Algorithmus anzeigen, dass das Auge ge-
schlossen ist (351).

[0045] Die Fig. 4A, Fig. 4B und Fig. 4C sind Darstel-
lungen zur Beschreibung der Bestimmung des phy-
sischen Risikos in der Einrichtung zur Bestimmung
des Fahrerzustands aus Fig. 2. Ein Vorgang zur Be-
stimmung des anormalen physischen Zustands ei-
nes Fahrers anhand der biometrischen Informatio-
nen des Fahrers, die von der dritten Sensoreinrich-
tung 114 übertragen werden, wird nun unter Bezug-
nahme auf die Fig. 4A, Fig. 4B 4C beschrieben. In
diesem Fall können die von der dritten Sensorein-
richtung 114 übertragenen biometrischen Informatio-
nen des Fahrers eine Herzfrequenz, einen Blutdruck
und eine Körpertemperatur des Fahrers umfassen.
Die Fig. 4A und Fig. 4B zeigen die Herzfrequenzen
entsprechend dem Alter von Männern und Frauen,
und die Einrichtung 115 zur Bestimmung des Fahrer-
zustands kann eine Herzfrequenz-Tabelle speichern,
wie in den Fig. 4A und Fig. 4B dargestellt.

[0046] Wie in Fig. 4C dargestellt, kann die Einrich-
tung 115, die den Fahrerzustand bestimmt, einen ge-
fährlichen Zustand feststellen, wenn sich die Herz-
frequenz des Fahrers, die von der dritten Sensorein-
richtung 114 gemessen und übertragen wird, ober-
halb eines normalen Bereichs befindet. Beispielswei-
se kann die Einrichtung 115 zur Bestimmung des
Fahrerzustandes einen gefährlichen Zustand fest-
stellen, wenn die vom dritten Sensor 114 gemesse-
ne Herzfrequenz des Fahrers eine vorbestimmte An-
zahl von Malen über dem Normalbereich liegt. In die-
sem Fall, in Fig. 4C, haben zwei Messergebnisse
der Herzfrequenz des Fahrers den normalen Bereich
überschritten, und die Einrichtung 115 zur Bestim-
mung des Fahrerzustands kann einen gefährlichen
Zustand feststellen, weil die beiden Messergebnisse
der Herzfrequenz des Fahrers alle den normalen Be-
reich überschritten haben. Darüber hinaus kann die
Einrichtung 115 zur Bestimmung des Fahrerzustands
einen normalen Zustand bestimmen, wenn die Herz-
frequenz des Fahrers im normalen Bereich liegt und
die Kommunikation zwischen dem Fahrer und dem
Management-Server normal abläuft.
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[0047] Obwohl in den Fig. 4A, Fig. 4B und Fig. 4C
nicht dargestellt, können der Blutdruck und die Kör-
pertemperatur des Fahrers, die von der dritten Sen-
soreinrichtung 114 gemessen werden, der Einrich-
tung 115 zur Bestimmung des Fahrerzustands zur
Verfügung gestellt werden. Die Einrichtung 115 zur
Bestimmung des Fahrerzustands kann einen ge-
fährlichen Zustand feststellen, wenn der Blutdruck
des Fahrers den Normalbereich (70 bis 120 mmHg)
überschreitet. Die Einrichtung 115 zur Bestimmung
des Fahrerzustands kann einen gefährlichen Zustand
feststellen, wenn die Körpertemperatur des Fahrers
den Normalbereich (35 bis 39 Grad Celsius) über-
schreitet. Andererseits kann die Einrichtung 115 zur
Bestimmung des Fahrerzustands einen gefährlichen
Zustand bestimmen, wenn ein Ergebnis der Messung
des Blutdrucks oder der Körpertemperatur des Fah-
rers einen normalen Bereich mehr als eine voreinge-
stellte Anzahl von Malen (z.B. zwei Mal) überschrei-
tet, wie im Fall der Bestimmung des gefährlichen Zu-
standes anhand der Herzfrequenz, und kann einen
normalen Zustand bestimmen, wenn ein Ergebnis der
Messung des Blutdrucks oder der Körpertemperatur
des Fahrers im normalen Bereich liegt und die Kom-
munikation zwischen dem Fahrer und dem Manage-
ment-Server normal abläuft.

[0048] Die Fig. 5A und Fig. 5B sind Darstellun-
gen zur Beschreibung einer drahtlosen Spurwechsel-
funktion eines Systems zum Steuern der Fahrt von
Fahrzeugen nach einer erfindungsgemäßen Ausfüh-
rungsform. Wie oben beschrieben, können, wenn die
Einrichtung 115 zur Bestimmung des Fahrerzustands
anhand der Messergebnisse der ersten bis dritten
Sensoreinrichtung 112, 113 und 114 festgestellt hat,
dass ein Fahrerzustand ein gefährlicher Zustand ist,
die Fahrspuren entsprechend der drahtlosen Steue-
rung des Management-Servers 200 gewechselt wer-
den. Bezugnehmend auf Fig. 5A und Fig. 5B wird
im Folgenden die drahtlose Fahrspurwechselfunktion
des Systems zum Steuern der Fahrt von Fahrzeugen
beschrieben.

[0049] Fig. 5A veranschaulicht einen Fall, in dem,
wenn die Einrichtung 115 zur Bestimmung des Fah-
rerzustands festgestellt hat, dass der Fahrerzustand
ein gefährlicher Zustand ist, das Fahrzeug in einem
Zustand fährt, in dem es sich auf der rechten Seite
in einer aktuellen Fahrspur befindet, und zwar durch
drahtlose Steuerung des Management-Servers 200,
um die Verzögerung eines rückwärtig befindlichen
Fahrzeugs zu veranlassen 20.

[0050] Wird festgestellt, dass sich der Zustand des
Fahrers eines Gastgeber-Fahrzeugs 100 in einer ge-
fährlichen Situation befindet, kann das Gastgeber-
Fahrzeug 100 das Flackern eines Bremslichts des
Gastgeberfahrzeugs 100 entsprechend der drahtlo-
sen Steuerung des Management-Servers 200 betäti-
gen, um das hintere Fahrzeug 20 über einen gefährli-

chen Zustand zu informieren. Danach kann das Gast-
geber-Fahrzeug 100 durch den Management-Server
200 drahtlos derart gesteuert werden, dass es ne-
ben einer rechten Fahrspur in einem Bereich fährt,
in dem es die rechte Spur nicht betritt. In einem Fall,
in dem ein Fahrer des hinteren Fahrzeugs 20 eine
gefährliche Situation des Gastgeber-Fahrzeugs 100
erkennt und nachgibt, kann der Management-Server
200, wenn eine voreingestellte Spurwechselbedin-
gung erfüllt ist, dem Gastgeber-Fahrzeug 100 gestat-
ten, nach rechts zu fahren. In diesem Fall kann der
Management-Server 200 die Lenk- oder Beschleu-
nigungssteuerung durch Eingreifen des Fahrers ver-
hindern.

[0051] Fig. 5B zeigt einen Fall, in dem, wenn die
Einrichtung 115 zur Bestimmung des Fahrerzustands
festgestellt hat, dass sich der Fahrerzustand in ei-
ner gefährlichen Situation befindet, der Management-
Server 200 mit einem umgebenden Fahrzeug 30
kommunizieren kann, das in der Lage ist, eine draht-
lose Kommunikation mit dem Management-Server
200 zwischen den umgebenden Fahrzeugen des
Gastgeber-Fahrzeugs 100 durchzuführen, und dem
umgebenden Fahrzeug 30 erlauben kann, eine Ver-
zögerung vom hinteren Fahrzeug 20 hinter dem Gast-
geber-Fahrzeug 100, das ein Problem hat, anzufor-
dern, z.B. durch ein Notlicht oder eine Handsignali-
sierung. Darüber hinaus kann der Management-Ser-
ver 200 das umgebende Fahrzeug 30 auffordern, die
Rolle eines vorausfahrenden Fahrzeugs zu überneh-
men, das das Gastgeber-Fahrzeug 100 vor diesem
führt, wenn dies in einer bestimmten Umgebung, z.B.
im Bauwesen, erforderlich ist.

[0052] In einem Fall, in dem der Fahrer des hinteren
Fahrzeugs 20 einen gefährlichen Zustand des Gast-
geber-Fahrzeugs 100 erkennt und die Änderungsbe-
dingung erfüllt ist, kann der Management-Server 200
dem Gastgeber-Fahrzeug 100 gestatten, sich nach
rechts zu bewegen. In diesem Fall kann der Manage-
ment-Server 200 die Lenk- oder Beschleunigungs-
steuerung durch Eingreifen des Fahrers verhindern.

[0053] Wie in den Fig. 5A und Fig. 5B dargestellt,
kann der Management-Server 200 dem Gastgeber-
Fahrzeug 100 gestatten, anzuhalten, wenn sich das
Gastgeber-Fahrzeug 100 auf der rechten Endfahr-
spur bewegt.

[0054] Die Fig. 6 und Fig. 7 zeigen ein Flussdia-
gramm eines Verfahrens zum Steuern der Fahrt von
Fahrzeugen nach einer erfindungsgemäßen Ausfüh-
rungsform.

[0055] Fig. 6 zeigt ein Verfahren zum Steuern der
Fahrt von Fahrzeugen nach einer erfindungsgemä-
ßen Ausführungsform und bezieht sich auf ein Ver-
fahren zum Steuern der Fahrt von Fahrzeugen ein-
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schließlich der Fahrzeugsteuerung 110 und des Te-
lematik-Steuerung 150.

[0056] Bezugnehmend auf Fig. 6 kann die Fahr-
zeugsteuerung 110 einen Schritt zum Sammeln von
Fahrerzustandsinformationen (S110), einen Schritt
zur Bestimmung eines gefährlichen Zustands (S120),
einen Schritt zur Bestimmung der Fahrassistenz
(S130) und einen Schritt zum Steuern einer Fahras-
sistenzfunktion (S180) durchführen. Zusätzlich kann
die Kombination der Fahrzeugsteuerung 110 und
der Telematik-Steuerung 150 einen Schritt des Ver-
bindens mit einem Netzwerk (S140), einen Schritt
des Sendens von Fahrzeug/FahrerZustandsinforma-
tionen (S150), einen Schritt des Empfangens eines
Fahrassistenzbefehls (S160) und einen Schritt des
Ausführens einer Fahrassistenzfunktions-Hilfssteue-
rung (S170) ausführen.

[0057] Der Schritt der Erfassung der Fahrerzu-
standsinformationen (S110) kann die Erfassung
eines Fahrerbildes, der Bewegung eines Fahr-
zeugs und biometrischer Informationen eines Fah-
rers (z.B. Herzfrequenz, Blutdruck und Körpertempe-
ratur) durch die ersten bis dritten Sensoreinrichtun-
gen 112, 113 und 114 umfassen.

[0058] Der Schritt der Bestimmung des gefährlichen
Zustands (S120) kann ein Schritt sein, bei dem das
den Fahrerzustand bestimmende Gerät 115 eine ge-
fährliche Situation anhand der Erfassungsergebnis-
se der ersten bis dritten Sensoreinrichtungen 112,
113 und 114 bestimmt, die schläfriges Fahren, fahr-
lässiges Fahren und einen anormalen physischen
Zustand des Fahrers feststellen. Wird ein gefährli-
cher Zustand im Schritt der Bestimmung des gefähr-
lichen Zustands (S120) nicht bestimmt (Nein), kann
der Schritt der Erfassung der Fahrerzustandsinfor-
mationen (S110) durchgeführt werden. Wird dage-
gen im Schritt der Bestimmung des gefährlichen Zu-
stands (S120) ein gefährlicher Zustand festgestellt,
kann der Schritt der Bestimmung der Fahrassistenz-
möglichkeit (S130) durchgeführt werden.

[0059] Der Schritt der Bestimmung der Fahrassis-
tenzmöglichkeit (S130) kann das Festlegen durch
die den Fahrerzustand bestimmende Einrichtung 115
und das Fahrassistenzeinrichtung 116 umfassen, ob
der Management-Server 200 an der Fahrassistenz
beteiligt ist. Wird im Schritt der Bestimmung der
Fahrassistenzmöglichkeit (S130) festgestellt, dass
die Fahrassistenz nicht möglich oder ungeeignet ist
(Nein), kann der Schritt des Anschlusses an das
Netzwerk (S140) durchgeführt werden. Wird anderer-
seits im Schritt des Bestimmens der Fahrassistenz-
möglichkeit (S130) festgestellt, dass die Fahrassis-
tenz möglich ist (Ja), kann der Schritt der Steuerung
der Fahrassistenzfunktion (S180) in der Fahrassis-
tenzeinrichtung 116 durchgeführt werden. Der Fall,
in dem festgestellt wird, dass die Fahrassistenz nicht

möglich ist, kann die Erkennung der Hände, das Aus-
schalten des Blinkers durch den Fahrer, die Verzö-
gerung des Spurwechsels, die Überstimmen der Len-
kung durch den Fahrer, die Nichterkennung der Fahr-
spur oder die Falscherkennung der Fahrspur um-
fassen. Der Fall, in dem festgestellt wird, dass die
Fahrassistenz ungeeignet ist, kann das Anhalten im
Gefahrenbereich, langfristiges Halten der Fahrspur,
häufiges Wechseln der Fahrspur, Instabilität beim
Halten der Fahrspur, Instabilität bei der Fahrspurer-
kennung, Instabilität bei der Erkennung eines Vorder-
fahrzeugs, Instabilität eines Sensors wie z.B. eines
Lenksensors umfassen.

[0060] Der Schritt der Steuerung der Fahrassistenz-
funktion (S180) kann das Halten der Fahrspur des
Fahrzeugs 100, das Bewegen des Fahrzeugs 100
zu einem umliegenden Ruheplatz oder das Anhalten
des Fahrzeugs 100 an einem Seitenstreifen oder ei-
nem Ruheplatz ohne Eingreifen des Management-
Servers 200 umfassen.

[0061] Der Schritt des Anschlusses an das Netzwerk
(S140) kann die Verbindung der drahtlosen Kommu-
nikation des Fahrzeugs 100 und des Management-
Servers 200 über die Telematik-Steuerung 150 um-
fassen.

[0062] Der Schritt der Übertragung der Fahrzeug/
Fahrerzustandsinformationen (S150) kann die Über-
tragung der Messergebnisse der ersten bis dritten
Sensoreinrichtung 112, 113 und 114 und eines Be-
stimmungsergebnisses der den Fahrerzustand be-
stimmenden Einrichtung 115 an den Management-
Server 200 unter Verwendung drahtloser Kommuni-
kation umfassen.

[0063] Der Schritt des Empfangens des Fahrassis-
tenzbefehls (S160) kann den Schritt des Ausfüh-
rens der Hilfssteuerung für die Fahrassistenzfunkti-
on (S170) umfassen, wenn der Fahrassistenzbefehl
vom Management-Server 200 empfangen wird, und
den Schritt des Übertragens der Fahrzeug-/Fahrer-
zustandsinformationen (S150), wenn der Fahrassis-
tenzbefehl nicht vom Management-Server 200 emp-
fangen wird.

[0064] Der Schritt des Ausführens der Hilfssteue-
rung der Fahrassistenzfunktion (S170) kann das Be-
wegen oder Anhalten des Fahrzeugs 100 durch
drahtlose Steuerung des Management-Servers 200
umfassen. Zum Beispiel kann der Schritt der Ausfüh-
rung der Hilfssteuerung für die Fahrassistenzfunktion
(S170) das Einschalten eines Notlichts, das Abbrem-
sen der Fahrzeuggeschwindigkeit, das Fahren neben
einer Fahrspur, das Wechseln der Fahrspur oder das
Anhalten des Fahrzeugs durch drahtlose Steuerung
des Management-Servers 200 umfassen.
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[0065] Fig. 7 bezieht sich auf ein Verfahren zum
Steuern der Fahrt von Fahrzeugen nach einer erfin-
dungsgemäßen Ausführungsform, insbesondere auf
ein Verfahren zum Steuern der Fahrt von Fahrzeugen
durch einen Management-Servers, der ein Fahrzeug
drahtlos steuert, einschließlich einer Fahrzeugsteue-
rung und einer Telematik-Steuerung.

[0066] Der Vorgang des Empfangs einer Netzwerk-
verbindungsanforderung (S210) kann den Empfang
einer Netzwerkverbindungsanforderung vom Fahr-
zeug 100 durch den Management-Server 200 umfas-
sen.

[0067] Der Netzwerkverbindungsvorgang (S220)
kann die Verbindung der drahtlosen Kommunikation
zwischen dem Fahrzeug 100 und dem Management-
Server 200 umfassen, wenn der Management-Server
200, der die Netzwerkverbindungsanforderung emp-
fängt, die Netzwerkverbindung mit dem Fahrzeug
100 akzeptiert (Ja).

[0068] Der Schritt des Empfangs der Fahrzeug-/
FahrerZustandsinformationen (S230) kann den Emp-
fang von Informationen über den Fahrzeug-/Fah-
rer-Zustand von dem Fahrzeug 100, an das das
Netzwerk angeschlossen ist, durch den Manage-
ment-Server 200 umfassen. In diesem Fall können
die Informationen über den Fahrzeug-/Fahrerzustand
Messergebnisse der ersten bis dritten Sensoreinrich-
tungen 112, 113 und 114, die im Fahrzeug 100 in-
stalliert sind, und ein Bestimmungsergebnis der den
Fahrerzustand bestimmenden Einrichtung 115 um-
fassen.

[0069] Der Schritt zur Bestimmung des gefährlichen
Zustands (S240) kann einen Schritt zur Bestimmung
des gefährlichen Zustands durch den Management-
Server 200 anhand der vom Fahrzeug/Fahrer über-
tragenen Zustandsinformationen 100 umfassen. In
diesem Fall kann ein Subjekt, das die vom Fahrzeug
100 übermittelten Informationen über den Fahrzeug-/
Fahrerzustand bestimmt, ein Mitarbeiter eines Zen-
trums sein, in dem der Management-Server 200 in-
stalliert ist. Wenn festgestellt wird, dass im Schritt der
Bestimmung des gefährlichen Zustands (S240) der
gefährliche Zustand festgestellt wird, kann der Schritt
der Übertragung des Fahrassistenzbefehls (S250), in
dem der Fahrassistenzbefehl an das Fahrzeug 100
übertragen wird, durchgeführt werden. Wenn fest-
gestellt wird, dass in dem Schritt der Bestimmung
des gefährlichen Zustands (S240) der gefährliche
Zustand nicht festgestellt wird, kann der Schritt der
Übertragung des Führungsbefehls an das Fahrzeug
100 (S260) durchgeführt werden.

[0070] Fig. 8 veranschaulicht ein Computersystem,
in dem ein Verfahren nach einer erfindungsgemäßen
Ausführungsform ausgeführt wird.

[0071] Bezugnehmend auf Fig. 8 kann ein Compu-
tersystem 1000 mindestens einen Prozessor 1100,
einen Speicher 1300, ein Benutzerschnittstellen-Ein-
gabegerät 1400, ein Benutzerschnittstellen-Ausga-
begerät 1500, einen Speicher 1600 und eine Netz-
werkschnittstelle 1700 umfassen, die über einen Bus
1200 miteinander verbunden sind.

[0072] Der Prozessor 1100 kann eine Zentraleinheit
(CPU) oder ein Halbleiterbaustein sein, der im Spei-
cher 1300 und/oder im Speicher 1600 gespeicherte
Befehle verarbeitet. Der Speicher 1300 und der Spei-
cher 1600 können verschiedene Arten von flüchtigen
oder nichtflüchtigen Speichermedien umfassen. Zum
Beispiel kann der Speicher 1300 ein ROM (Read On-
ly Memory) und ein RAM (Random Access Memory)
umfassen.

[0073] Daher können die Vorgänge des Verfahrens
oder des Algorithmus, die in Verbindung mit den hier-
in offenbarten Ausführungsformen beschrieben wer-
den, direkt in Hardware oder einem Softwaremodul,
das vom Prozessor 1100 ausgeführt wird, oder in
einer Kombination davon verkörpert sein. Das Soft-
waremodul kann sich auf einem Speichermedium
(d.h. dem Speicher 1300 und/oder dem Speicher
1600) befinden, wie z.B. einem RAM, einem Flash-
Speicher, einem ROM, einem EPROM, einem EE-
PROM, einem Register, einer Festplatte, einer Wech-
selplatte und einer CD-ROM. Das beispielhafte Spei-
chermedium kann mit dem Prozessor 1100 gekop-
pelt werden, und der Prozessor 1100 kann Informa-
tionen aus dem Speichermedium auslesen und Infor-
mationen auf dem Speichermedium aufzeichnen. Al-
ternativ kann das Speichermedium mit dem Prozes-
sor 1100 integriert werden. Der Prozessor 1100 und
das Speichermedium können sich in einer anwen-
dungsspezifischen integrierten Schaltung (ASIC) be-
finden. Die ASIC kann sich in einem Benutzerterminal
befinden. In einem anderen Fall können sich der Pro-
zessor 1100 und das Speichermedium als getrennte
Komponenten im Benutzerterminal befinden.

[0074] Obgleich die vorliegende Erfindung unter Be-
zugnahme auf beispielhafte Ausführungsformen und
die beigefügten Zeichnungsfiguren beschrieben wur-
de, ist die vorliegende Erfindung darauf nicht be-
schränkt, sondern kann von Fachleuten, die in der-
jenigen Technik, auf die sich die vorliegende Erfin-
dung bezieht, bewandert sind, auf verschiedene Wei-
se modifiziert und abgeändert werden, ohne von der
Erfindungsidee Geist und vom erfindungsgemäßen
Schutzumfang abzuweichen, der in den folgenden
Ansprüchen beansprucht wird.

[0075] Daher werden die beispielhaften erfindungs-
gemäßen Ausführungsformen zur Verfügung gestellt,
um die Erfindungsidee und den erfindungsgemäßen
Schutzumfang zu erläutern, nicht aber, um diese ein-
zuschränken, so dass also Erfindungsidee und er-
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findungsgemäßer Schutzumfang durch die Ausfüh-
rungsformen gerade nicht eingeschränkt werden. Der
erfindungsgemäße Schutzumfang sollte anhand der
begleitenden Ansprüche ausgelegt werden, und alle
technischen Ideen innerhalb des Schutzumfangs, die
zu den Ansprüchen äquivalent sind, sollen als vom
Schutzumfang der vorliegenden Erfindung umfasst
gelten.

[0076] Nach den erfindungsgemäßen Ausführungs-
formen ist es möglich, die Sicherheit des Fahrers
und des Fahrzeugs zu fördern, indem man das Fahr-
zeug durch die drahtlose Steuerung des Manage-
ment-Servers auf die Endfahrspur fahren lässt, wenn
der Fahrer ein Fahrzeug fährt, ohne für eine bestimm-
te Zeit vorauszusehen (schläfriges Fahren, fahrlässi-
ges Fahren) und wenn eine Notsituation eintritt.

[0077] Obgleich die vorliegende Erfindung unter Be-
zugnahme auf beispielhafte Ausführungsformen und
die beigefügten Zeichnungsfiguren beschrieben wur-
de, ist die vorliegende Erfindung darauf nicht be-
schränkt, sondern kann von Fachleuten, die in der
Technik, auf die sich die vorliegende Offenbarung be-
zieht, bewandert sind, auf verschiedene Weise mo-
difiziert und abgeändert werden, ohne von der Erfin-
dungsidee und dem erfindungsgemäßen Schutzum-
fang abzuweichen, wie er in den sich anschließenden
Ansprüchen beansprucht wird.

Bezugszeichenliste

110: FAHRZEUG-STEUERUNG

150: TELEMATIK-STEUERUNG

200: MANAGEMENT-SERVER

Bezugszeichenliste

112: ERSTE SENSOREINRICHTUNG

113: ZWEITE SENSOREINRICHTUNG

114: DRITTE SENSOREINRICHTUNG

115: EINRICHTUNG ZUR BESTIMMUNG
DES FAHRERZUSTANDS

116: FAHRASSISTENZEINRICHTUNG

Bezugszeichenliste

100: GASTGEBER-FAHRZEUG

20: HINTERES FAHRZEUG

Bezugszeichenliste

100: GASTGEBER-FAHRZEUG

20: HINTERES FAHRZEUG

30: UMGEBENDES FAHRZEUG

Patentansprüche

1.  Vorrichtung zum Steuern der Fahrt von Fahrzeu-
gen, umfassend:
eine Vielzahl von Sensoreinrichtungen, die eingerich-
tet sind, einen Fahrerzustand zu erfassen;
eine Einrichtung zur Bestimmung des Fahrerzu-
stands, die eingerichtet ist, Erfassungsergebnisse
von der Vielzahl von Sensoreinrichtungen zu empfan-
gen und zu bestimmen, ob der Fahrerzustand ein ge-
fährlicher Zustand ist; und
eine Fahrassistenzeinrichtung, die eingerichtet ist, ei-
ne Spurhalte- und Geschwindigkeitssteuerung eines
Fahrzeugs durchzuführen und eine Netzwerkverbin-
dungsanforderung an einen Management-Server zu
übertragen, wenn die Einrichtung zur Bestimmung
des Fahrerzustands den Zustand als gefährlich be-
stimmt hat.

2.  Vorrichtung nach Anspruch 1, wobei die Fahras-
sistenzeinrichtung die Lenk- und Beschleunigungs-
steuerung des Fahrzeugs durch einen Fahrer im ge-
fährlichen Zustand verhindert.

3.    Vorrichtung nach Anspruch 2, wobei die Er-
fassungsergebnisse der mehreren Sensoreinrichtun-
gen und ein Bestimmungsergebnis der den Fahrer-
zustand bestimmenden Vorrichtung an den Manage-
ment-Server überträgt, wenn der Management-Ser-
ver mit einem Netzwerk verbunden ist.

4.  Vorrichtung nach Anspruch 3, wobei das Fahras-
sistenzeinrichtung das Fahrzeug durch drahtlose
Steuerung seitens des Management-Servers bewegt
und anhält.

5.  Vorrichtung nach Anspruch 1, wobei die mehre-
ren Sensoreinrichtungen zumindest eines oder meh-
rere von Fahrerbild, Fahrzustand des Fahrzeugs oder
biometrischen Informationen des Fahrers erfassen.

6.  Vorrichtung nach Anspruch 5, wobei die Einrich-
tung zur Bestimmung des Fahrerzustands den ge-
fährlichen Zustand anhand mindestens eines oder
mehrerer von dem Fahrerbild, dem Fahrzustands des
Fahrzeugs oder der biometrischen Informationen des
Fahrers bestimmt.

7.  Vorrichtung nach Anspruch 6, wobei der gefähr-
liche Zustand ein Zustand ist, in dem der Fahrer das
Fahrzeug ohne Vorausschau fährt, und mindestens
einen oder mehrere der folgenden Zustände umfasst:
schläfriges Fahren, fahrlässiges Fahren oder ein
anormaler körperlicher Zustand des Fahrers.

8.  Vorrichtung nach Anspruch 6, wobei die Einrich-
tung zur Bestimmung des Fahrerzustands das Ge-
sicht eines Fahrers aus dem Fahrerbild erkennt und
die Gesichtsrichtung des Fahrers sowie die Augen-
öffnung oder -schließung bestimmt.
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9.    Vorrichtung nach Anspruch 8, wobei die Ein-
richtung zur Bestimmung des Fahrerzustands ein aus
dem Fahrerbild detektiertes Gesichtsbild des Fahrers
in eine Vielzahl von Algorithmen eingibt und anhand
eines Bestimmungsergebnisses von mindestens der
Hälfte der Algorithmen, die dasselbe Ergebnis erzielt
haben, bestimmt, ob die Augen geöffnet oder ge-
schlossen sind.

10.  Vorrichtung nach Anspruch 6, wobei die biome-
trischen Informationen des Fahrers mindestens eine
oder mehrere der folgenden Größen umfassen: Herz-
frequenz, Blutdruck oder Körpertemperatur des Fah-
rers.

11.  Vorrichtung nach Anspruch 10, wobei die Ein-
richtung zur Bestimmung des Fahrerzustands den
gefährlichen Zustand bestimmt, wenn ein Normal-
bereich wenigstens einer Größe aus Herzfrequenz,
Blutdruck oder Körpertemperatur des Fahrers über-
schritten wird.

12.    Vorrichtung nach Anspruch 11, wobei die
Einrichtung zur Bestimmung des Fahrerzustands
den gefährlichen Zustand bestimmt, wenn ein Über-
schreiten des Normalbereichs wenigstens einer der
Größen aus Herzfrequenz, Blutdruck oder Körper-
temperatur des Fahrers eine vorbestimmte Anzahl
von Malen erfasst wird.

13.  System zum Steuern der Fahrt von Fahrzeu-
gen, mit
einem Fahrzeug, das eingerichtet ist, eine Netzver-
bindungsanforderung zu übertragen, wenn ein Fah-
rerzustand ein gefährlicher Zustand ist; und
einem Management-Server, der eingerichtet ist, das
Fahrzeug mit einem Netzwerk zu verbinden und
die Fahrt des Fahrzeugs drahtlos zu steuern, wenn
die Netzwerkverbindungsanforderung vom Fahrzeug
empfangen wird.

14.   System nach Anspruch 13, wobei das Fahr-
zeug den gefährlichen Zustand anhand mindestens
eines oder mehreren von einem Fahrerbild, einem
Fahrzustands des Fahrzeugs oder von biometrischen
Informationen eines Fahrers bestimmt.

15.   System nach Anspruch 14, wobei das Fahr-
zeug das zumindest eine aus Fahrerbild, Fahrzu-
stand des Fahrzeugs oder biometrischen Informatio-
nen des Fahrers an den Management-Server über-
trägt, wenn der gefährliche Zustand festgestellt wird.

16.  System nach Anspruch 15, wobei der Manage-
ment-Server anhand des zumindest einen aus Fah-
rerbild Fahrzustandes des Fahrzeugs oder der vom
Fahrzeug übertragenen biometrischen Informationen
des Fahrers bestimmt, ob eine drahtlose Steuerung
der Fahrt des Fahrzeugs durchgeführt werden soll.

17.  Verfahren zum Steuern der Fahrt von Fahrzeu-
gen, umfassend:
einen Schritt zum Sammeln von Fahrerzustandsinfor-
mationen, bei dem mindestens ein oder mehrere von
Fahrerbild, Fahrzustand eines Fahrzeugs oder bio-
metrische Informationen eines Fahrers erfasst wer-
den;
einen ersten Schritt zur Feststellung eines gefährli-
chen Zustands, bei dem ein gefährlicher Zustand an-
hand von mindestens einem oder mehreren von Fah-
rerbild, Fahrzustands des Fahrzeugs oder der biome-
trischen Informationen des Fahrers, die erfasst wur-
den, bestimmt wird;
einen Fahrzeug- und Fahrerzustandsinformations-
Übertragungsschritt zum Übertragen eines Er-
fassungsergebnisses des Fahrerzustandsinformati-
onssammelschrittes an einen Management-Server,
wenn im ersten Schritt zur Bestimmung des gefähr-
lichen Zustands der gefährliche Zustand festgestellt
wird;
einen zweiten Schritt zum Bestimmen des gefähr-
lichen Zustands, bei dem anhand des im Fahr-
zeug übertragenen Erfassungsergebnisses und dem
Schritt zur Übertragung von Fahrerzustandsinforma-
tionen der gefährliche Zustand festgestellt wird;
einen Fahrassistenz-Befehlsübertragungsschritt zur
Übertragung eines Fahrassistenz-Befehls an das
Fahrzeug, wenn der gefährliche Zustand im zweiten
Schritt zur Bestimmung des gefährlichen Zustands
festgestellt wird; und
eine Hilfssteuerschritt der Fahrassistenzfunktion zum
Steuern der Fahrt des Fahrzeugs gemäß der drahtlo-
sen Steuerung des Management-Servers, wenn der
Fahrassistenzbefehl empfangen wird.

18.    Verfahren nach Anspruch 17, ferner umfas-
send das Verhindern der Beschleunigung und der
Lenksteuerung des Fahrzeugs durch Eingreifen des
Fahrers, wenn der gefährliche Zustand im ersten
Schritt zur Bestimmung des gefährlichen Zustands
festgestellt wird.

19.  Verfahren nach Anspruch 17, wobei der Hilfs-
steuerschritt der Fahrassistenzfunktion umfasst:
Flackern einer Notbeleuchtung des Fahrzeugs,
Geschwindigkeitsverlangsamung,
Durchführen eines Spurwechsels durch Fahren ne-
ben einer Fahrspur, und
Anhalten des Fahrzeugs durch Steuern des Manage-
ment-Servers, wenn das Fahrzeug eine Endfahrspur
einer Fahrstraße erreicht.

Es folgen 14 Seiten Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen
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