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Transport- und Verkehrsleitsystem.

Tourenplanrechner von Fuhrunternehmer werden
mit einem Leit-und Informationssystem zur indivi-
duelien Zielfihrung verbunden. Dazu weist die Leit-
und Informationszentrale zusitzlich einen Transpor-
troutenrechner und eine Dateniiberiragungseinrich-
tung auf, die mit den Tourenrechnern verbindbar ist.
Jeder Tourenrechner ist zusdtzlich mit einer Date-
niibertragungseinrichtung und einer An-
schiuBeinrichtung fir Ladehofbaken versehen. Die
Lieferfahrzeuge sind mit einer Leit-und Information-
seinrichtung ausgerlstet. Im Transportroutenrechner
werden die Daten (digitalisierte StraBennetzbe-
schreibung und aktuelle Verkehrsdaten) speziell fUr
den LKW-Verkehr aufbereitet und bedarfsweise an
die Tourenrechner (ibertragen, wo sie mit den Tou-
renplandaten verknipft werden. Daraus werden opti-
male Fahrrouten mit Name, Adresse. Koordinaten
und der Reihenfolge der zu beliefernden Kunden flir
= jedes Lieferfahrzeug berechnet und mit zugehdrigen
Leitvektorketten iber die Ladehofbaken an die aus-
oo fahrenden Lieferfahrzeuge {bertragen, wo die Ziel-
¢O fihrung zum Kunden angezeigt wird.
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Transport-und Verkehrsleitsystem.

Die Erfindung bezieht sich auf ein Transport-
und VerKehrsieitsystem mit einem Tourenrechner
zur Tourenplanoptimierung beim Fuhrunternehmer
und mit Lieferfahrzeugen, die mit siner Leit-und
Informationseinrichtung ausgeristet sind. sowie mit
einem Verkehrsleitrechner einer Kommune flr ein
Leit-und Informationssystem flir den Individualver-
kehr.

Es ist bekannt, zur Tourenoptimierung fiir den
Giterverteilverkenr computergestlitzte Systeme zu
yerwenden. Ein bekanntes System zur Fuhrpark-
steuerung, z.B. TRAFIC-X, gestattet flir eine Tran-
sportoptimierung eines Fuhrparks mittels eines
Tourenrechners alle Gegebenheiten von Kunden,
Fuhrpark, Lager und Strecken in die Tourenplanung
einzubeziehen. Fir die Wegeplanung beruht die
Tourenoptimierung jedoch lediglich auf Luftlinie-
nentfernungen zwischen den Auslieferungslagern
und den Kunden. Mit den bekannten Systemen ist
gine strafennetzabhingige und situations-bzw. ver-
kehrsabhingige Fahrroutenplanung nicht durch-
flhrbar.

Es ist auch ein Verkenrsleit-und Informations-
system bekannt, bei weichem die einzelnen Fahr-
zeuge individuell von einem jeweiligen Ausgangsort
zu eingebbaren Zielorten geflihrt werden k&nnen.
Bei dem bekannten Leit-und Informationssystem
flir den Individualverkehr ist neben einer Verkehrs-
und Informationsleitzentrale eine entsprechende in-
frastruktur erforderlich. Verfahren zur Verkehrser-
fassung und -lenkung sind beispielsweise in den
europdischen Patentschriften 021 060, 025 193 und
029 201 beschrieben und unter dem Namen ALl-
SCOUT bekannt.

Aufgabe der Erfindung ist es, ein integriertes
Transport-und Verkehrsleitsystem vorzuschlagen,
welches erlaubt, beide Systeme miteinander zu
verbinden und Einnchtungen sowie Mafnahmen
hierflir anzugeben.

Diese Aufgabe wird bei einem oben erlduterten
Transport-bzw. Verkehrsieitsystem mit folgenden
Merkmalen gel&st:

a) In dem Leit-und Informationssystem ist
am Verkenrsieitrechner sin Transportroutenrechner
angeschlossen, dem eine Dateniibertragungsein-
richtung nachgeschaltet ist,

b) die im Leit-und Informationssystem in
Form von digitalisierten Strafennetzbe-
schreibungen eingebbaren Netzdaten und aktuelle
Verkehrsdaten werden in Transportroutenrechner
verarbeitet und aufberertet.

¢) zumindest ein Tourenrechner ist Uber eine
Jbertragungssinnchtung mit dem Transportrouten-
rechner verbindbar.
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d) die vom Transportroutenrechner zum Tou-
renrechner {beriragenen. speziellen Leit-und Infor-
mationsdaten werden im Tourenrechner mit den
Tourenplandaten verkntpft und hieraus werden op-
timale Fahrrouten mit Name, Adresse, Koordinaten
und der Reihenfolge der zu beliefernden Kunden
fir ein jeweiliges Lieferfahrzeug berechnet,

e) an den Tourenrechner sind Uber eine
Bakenanschiufieinrichtung und eine Bakenelektro-
nik eine oder mehrere Ladehofbaken ange-
schlossen,

f) mittels der Ladehofpaken werden vom
Tourenrechner an die aus dem Ladehof ausfahren-

_den Lieferfahrzeuge die jeweiligen Fahrroutendaten

sowie zugehdrige Leitvekiorketten Ubertragen.

g) in den Lieferfanrzeugen wird mittels des
bekannten Leit-und Informationssystems an der An-
zeigeeinrichtung der Lert-und Informationseinrich-
tung die situationsabhéngige Zielfiihrung zum Kun-
den angezeigt.

ErfindungsgemiB wird ein Tourenoptimierungs-
system eines oder mehrerer Fuhrunternehmer Uber
Datenleitungen mit dem um einen Transporirouten-
rechner erweiterten Verkehrsleitrechner eines
Verkehrsieit-und Informationssystems verbunden.
Uber die Datenleitungen werden in gewissen Zei-
tabstdnden StraBenneizdaten und Verkehrsdaten.
wie sie beispielswelse durch Tagesganglinien von
Reisezeiten fiir jeweilige Streckenabschnitte im
Strafennstz erfaft sind, abgerufen. Im Tourenrech-
ner des Fahrunternehmers werden diese Daten mit
den Tourenplanoptimierungsdaten verarbeitet und
hieraus Tourenfolgen ermittelf, die zuzusammen
mit Leitvektorketten Uber Ladehofbaken, die an der
Ausfahrt des Ladehofes installiert und mit dem
Tourenrechner verbunden sind. an die ausfahren-
den Lieferfahrzeuge Ubertragen. Es ist aber auch
méglich. die voraussichtlichen Reisezeiten 2zwi-
schen den Ladeh&fen und den zu beliefernden
Kunden bzw. die Fahrtzeiten von einem Kunden zu
dem nichsten durch den zentralen Transportrou-
tenrechner berechnen zu lassen und diese Reise-
zeiten an die Tourenrechner {lir den Fuhrunterneh-
mer zu iibertragen. Letztere k&nnen dann aufgrund
der voraussichtlichen Reise-und Ladezeiten die op-
timalen Tourenfolgen bestimmen.

Die Transporifahrzeuge empfangen die Adres-
sen und Koardinaten der zu beliefernden Kunden in
einer Reihenfolge, wie sie die Tourenfoigeoptimie-
rung ergeben hat, gemeinsam mit Leitvekiorketten
durch ihre Leit-und Informationsemnrichtung und
verarbeiten diese bei der weiteren Fahrt mit den im
Fahrzeug ermitteinden Ortungs-und Navigations-
werten sowie mit den {ber weitere am Straenrand
installierten Leitbaken und von dort empfangenen
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Verkehrsleitdaten. Auf diese Weise ist es mdglich,
mit Hilfe cer Zieiflihrung die Kunden in kirzester
Zait zu beiisfern.

Da der Guter-bzw. Lieferverkehr einen wesent-
lichen Anteil im Individualverkehr darstellt, flihrt
eine derartige verkehrsabhdngige Routenoptimie-
rung und als Folge davon eine gewisse Nivellierung
von Verkehrsspitzen auf hochbelasteten Strafen
zur Senkung von Energieverbauch und AbgaBemi-
sionen. Ein weiterer Vorteil besteht darin, daf
durch eine optimale Zielfihrung der Lieferfahr-
zeuge die StraBen gleichmaBiger genutzt und der
Verkehr fliissiger gehalten werden kann. Mit dem
Transport-und Verkehrsleitsystem werden laufend
erfafte Verkehrssituationen und neu aufiretende
VerkehrsstSrungen, wie sie beispielsweise durch
einen Unfall hervorgerufen werden, aufgrund der
Leitweglenkung in der laufenden Tour mit beriick-
sichtigt. Dabei wird in einer vorteilhaften Waeiterbil-
dung der Erfindung mit der im Lieferfahrzeug in-
stallierten Leit-und Informationseinrichtung, die ein-
en Ortungs-und Navigationsrechner sowie eine Rei-
sezeitmefBeinrichtung aufweist, die jeweilige Fahr-
zeit zu und die jewsilige Standzeit bei den einzel-
nen Kunden gemessen und gespeichert. Diese
jeweiligen Fahr-und Standzeiten werden mit den
entsprechenden Kundenadressen bei der Rickkehr
des Lieferfahrzeugs in den Ladehof liber die Lade-
hofbake vom Ortungs-und Navigationsrechner zum
Transportroutenrechner Ubertragen und zur Be-
rechnung der neuen optimalen Fahrroute gespei-
chert. Dieser sogenannte Fahrtbericht erlaubt es,
aufgrund seiner Daten flr kiinftige Fahrten eine
verbesserte Routenoptimierung durchzuflihren.

Es ist vorteilhaft. die Standzeitmessung der
Reisezeitmefeinrichtung zu starten, sobald das Lie-
ferfahrzeug in unmittelbarer Ndhe der durch die
Zielkoordinaten des betreffenden Kunden vorgege-
benen Position abgestellt wird, und die Standzeit-
messung zu beenden und damit die ndchste Fahr-
zeitmessung zu starten, sobald das Lieferfahrzeug
gestartet und eine eigens daflir vorgesehene Start-
taste am Bediengerdt des Ortungs-und Naviga-
tionsrechners betdtigt wird. Damit wird die weitere
Zielfiihrung zum n#chsten Kunden am Bediengerat
angezeigt.

Fir die Berechnung der glnstigsten Routen-
Reisezeiten ist es zweckmiBig, die im Verkehrslei-
trechner zur Verfligung stehenden Tagesganglinien
der Reisezeit flir jeweilige Streckenabschnitte im
Transportroutenrechner flir den Transportverkehr
und fir die Lieferfahrzeuge aufzubereiten. Dazu
weist der Transportroutenrechner in der Leit-und
Informationszentrale einen Transportganglinienrech-
ner auf, der die voraussichtlichen Reisezeiten fir
die Lieferfahrzeuge ermittett und zum Tourenrech-
ner Ubertrdgt.

GemiB einer anderen Ausgestaltung der Erfin-

20

25

30

35

40

45

50

55

dung berechnet der zentrale Transporiroutenrech-
ner mit Hilfe sines oder mehrerer Routenrechner
auf Anfrage eines Tourenrechners von einem Fuh-
runternehmer die voraussichtlichen Reisezeiten
zwischen seinem Ladehof und den zu beliefernden
Kunden bzw. zwischen den Kunden. In diesem
Falle werden den Tourenrechnern die bereits ermit-
telten voraussichtlichen Reisezeiten Ubertragen.
Letztere haben dann lediglich die optimalen Tou-
renfolgen zu berechnen, indem sie die Summe
aller Reise-und Ladezeiten flir eine Tour minimie-
ren. Zweckmifigerweise werden die Daten der
Kundennamen-und Adressenkoordinaten jeweils mit
einer Kennziffer versehen, die das betreffende Lie-
ferfahrzeug bezeichnet. welches die Ladungen fir
diese Kunden geladen hat.

Die Erfindung wird anhand von Zeichnungen
im einzelnen nZher erldutert. Dabei zeigen

Fig. 1 das Funktionsprinzip des bekannten
Leit-und Informationssystems (ALI-SCOUT),

Fig. 2 das erfindungsgeméBe integrierte
Transportverkehrsleitsystem schematisch darge-
stelit,

Fig. 3 Tagesganglinien der Reisezeit flir be-
stimmte Streckenabschnitte,

Fig. 4 schematisch eine StraBennetzbe-
schreibung in X-Y-Koordinaten mit Reisezeiten flr
ieden Streckenabschnitt, wobei die Reisezeiten von
Zeitebene (i1, t2, t3 ...) zu Zeitebene variieren.

Fig. 5 schematisch ein Blockschaltbild des
Transport-und Verkehrssystems in der Leit-und In-
formationszentrale und

Fig. 6 ein Blockschaltbild der Einrichtungen
fir das Transport-und Verkehrsieitsystem beim
Fuhrunternehmer.

In Fig.1 ist das Funktionsprinzip des Leit-und
Informationssystems LIS schematisch gezeigt. Im
Fahrzeug FZ befindet sich eine Leit-und iInforma-
tionseinrichtung LIE, die ein Ortungsgerdt O mit
einer Magnetfeldsonde MS und einem Radimpuls-
geber RIG, sowie ein Navigationsgerdt N mit einem
Bediengerdt BG, mit einer Reisezeitmefeinrichtung
RZM und mit einem Infrarotsender SF und einem
Infrarotempfdnger EF aufweist. Das Bediengerit
BG weist eine Eingabetastatur ET, einen Zielspei-
cher ZSp und beispielsweise einen Richtungsanzei-
ger ANZ auf. Uber die Sende-und Empfangsein-
richtung SF und EF des Fahrzeugs FZ werden zur
Leitbake LB, die am StraBenrand beispielsweise an
einem Mast SM einer Lichtsignalaniage LSA mo-
ntiert ist. Verkehrsund Leitdaten Ubertragen.
Ebenso werden in umgekehrter Richtung von der
Leitbake LB Daten zum Fahrzeug FZ Ubertragen.
Die Leitbake LB ist mit der Bakenelekironik BE. die
im Verkehrsschaltgerdt VSG untergebracht sein
kann, verbunden. Das Verkehrsschaitgerdt VSG ist
mit dem Verkehrsleitrechner VLR, der in einer
Verkehrsleit-und Informationszentrale VLZ steht,
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verbunden (DL). Das tekannts ‘/arkehrsleit-urd In-
formationssystem st u.a. .n aen 2oen aufgeflhrien
Patentschriffen nZher bescrnisber. so dal sme
‘weitere ErSrterung hier nicht notwendig ist.

In Fig. 2 ist schematisch das erfindungsge-
mife integrierte Transport-urd Verkehrsleitsystem
gezegt. Die Verkehrsler-urd Informationszentrale
VLZ bzw. L'Z weist ene Verkshrsleirechner VLR
auf, der emnerseits mit Bedien-und Sichtgerdten und
andererseits mit Verkehrsschaiigerdten V8G im
Stadtgebiet verbunden ist. An jedem Verkehrs-
schaltgerdt VSG sind neben der Lichtsignalaniage
LSA die Leitbaken LB angeschlossen. Die einzel-
nen Fuhrunternehmer FU1 bis FU3 sind Gber
Datenleitungen DL1 mit der Verkehrsleit-und Infor-
mationszentrale VLZ bzw. LIZ verbunden. Jeder
Fuhrunternehmer verfligt (ber einen Tourenrechner
TR1 bis TR3, der zur Tourenplanoptimierung dient.
Am Beispiel des Fuhrunternehmers FU3 ist ein
Ladehof A gezeigt, dessen Ausfahrt Ladehofbaken
LHB aufweist, die tber eine Datenleitung DL2 mit
dem Tourenrechner TR3 verbunden sind. Ferner
sind in Fig. 2 noch zwei Lieferfahrzeuge LFZ dar-
gestellt, welche mit einer Leit-und Informations ein-
richtung LIE gem38 der Fig.1 ausgerlstet sind. Das
rechte Lieferfahrzeug LFZa fahrt aus dem Ladehof
A aus und bekommt dabei von der Ladehofbake
LHB die Routendaten ibermittelt. Der Tourenrech-
ner TR3 {bertrigt mit Hilfe der Ladehofbake LHB
die Namen, Adressen und Koordinaten der zu be-
liefernden Kunden (B) in der Reihenfolge. in wel-
cher die Fahrzeuge LFZa den Ladehof verlassen
und die der Tourenrechner TR3 als zeitoptimal
errechnet hat. Zusitzlich werden zu den Listen der
Kundenadressen auch Leitvektorketten in die aus-
fahrenden Fahrzeuge Ubertragen, die alle die von
ihrem Standort ausgegebenen Fahrrouten be-
schreiben. wie dies in der europdischen Patent-
schrift 025 193 beschrieben ist, sowie eine Liste
aller méglichen Zielfelder mit Angaben, welche
Routen jeweils zu wihilen sind. (Dieses System ist
in der deutschen Patentanmeldung P 36 30 038.1
beschrieben). Diese Art der individuellen Zielfih-
rung wird an jeder Leitbake LB des Leit-und Infor-
mationssystems ALI-SCOUT fortgesetzt, die von
den Fahrzeugen im Laufe der weiteren Fahrt pas-
siert werden. Links ist in Fig.2 ein rlickkehrendes
Lieferfahrzeug LFZr gezeigt, weiches beim Einfah-
ren in den Ladehof A seinen "Fahribericht” Uber
die Ladehofbake LHB an den Tourenrechner TR3
abgibt. Die Leit-und Informationseinrichtung LIE der
Lieferfahrzeuge LFZ weisen emne Reisezeitmefein-
richtung RZM auf, die mit Hilfe des Ortungs-und
Navigationsrechner ONR die Reisezert, beispiels-
weise zwischen dem Fuhrunternehmer FU3 und
dem Kunden B ermittelt. Erfindungsgemas wird bei
dem ntegrierten Transport-und Verkehrsleitsystem
mit der ReisezeitmeBeinrichtung die jeweilige Fahr-
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zeit zu und die Standzeit bei den einzeinen Kunden
gemessen. Dabei beginnt die Standzeitmessung
bei einem Kunden. wenn der Fahrer des Lieferfahr-
zeugs in der NZhe der durch die Zielkoordinaten
vorgegebenen Position h3lt. Die Standzeitmessung
endet beim Anfahren rach dem Betdtigen einer
sigens daflir vorgesehenen Starttaste am Bedien-
gerdt 8G der Leit-und Informaticnseinnichtung LIE
des Lieferfahrzeugs LFZ. Die Positionstestimmung
erfolgt durch den Ortungs-und Navigationsrechner
ONR. Gemeinsam mit den Kundennamen werden
die Fahrzeiten zu diesen sowie die Standzeiten bei
diesen im Ortungs-und Navigationsrechner gespei-
chert und bei der Riickkehr der Fahrzeuge LFZr in
den Ladehof A iiber die Ladehofbake LHB an den
Tourenrechner TR3 Ubertragen. Auf der Basis die-
ser Daten werden die ndchsten Touren optimiert.

In Fig. 3 sind Tagesgangliniesn TGL flr die
Reisezeit tR1, tR2, tR3 usw. fUr drei Streckenab-
schnitte S1 bis S3 in AbhZngigkeit von der Tages-
zeit t dargestelll. Wie spéter noch eridutert wird,
werden in der Verkehrsleit-und Informationszentrale
hieraus die zu erwartenden Reisezeiten flir Routen
berechnet, indem die Reisezeiten der einzeinen
Streckenabschnitte addiert werden.

In der Fig.4 ist das situationsabhdngige Leiten
flir das erfindungsgemiBe Transport-und Verkehrs-
leitsystem als ein dreidimensionales Problem dar-
gestellt. Der StraBennetzbeschreibung SNB, die in
digitalisierter Form in der x-y-Ebene im Verkehrs-
leitrechner gespeichert wird, ist die Zeit als
3.Dimension Uberlagert: Die "Zeitebenen” t-iiz .t5 ...
entsprechen dabei den Zeitintervallen t-.tz.t3, ... in
Fig.3. Die kieinen "Uhren" in Fig.4 symbolisieren
die Reisezeiten flir jeden Streckenabschnitt S..Sz,
Sa, ... innerhalb der Zeitintervalle t tz,t3 ... Diese
Reisezeiten werden den Reisezsitgangkurven
(Fig.3) entnommen.

Im Rechner werden aus diesen Daten die
jeweiligen Routen optimiert, dadurch. daB diejenige
Route ermitteit wird, fUr die die Summe aller Reise-
zeiten pro Streckenabschnitt ein Minimum ist. Ein
Streckenabschniit S«. S2.8s, erstreckt sich
jeweils von einem Knoten K. Kz.Ka, in der
StraBennetzbeschreibung SNB zum néchsten.

Da fir unterschiedliche Fahrzeugklassen unter-
schiedliche Reisezeiten gelten - so k&nnen be-
stimmte Streckenabschnitte z.B. flir LKW gesperrt
sein, wodurch die Reisezeit 12nger angesetzt wer-
den muB - ergeben sich unter Umsténden flr ver-
schiedene Fahrzeugklassen unterschiedliche Be-
strouten, wie in Fig. 4 angedeutet: Wihrend PKWs
{iber eine kiirzere Strecke von ihrem Ausgangsort
A zu ihrem Zielort B geleitet werden und flr thre
Fahrt 4 Zeitintervalle t- tis t- ben8tigen. missen
LKWs einen weiteren Weg nehmen und erreichern
im Beispiel von Fig.4 im 6. Zeitintervall ihr Ziel B
(Kunde).
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In Fig. 5 ist das integrierte Transport-und Ver-
kehrsleitsystem :m Blockschaitbnd dargestelit. Die
Verkehrsleit-und Informationszenirale ist mar ir die
Verkehrsleitzenirale der Polizei VL.ZP urd in die
Leit-und Informationszentraie L!Z gegliecert. Der
Verkehrsieitrechrer VLR. wie in Fig.1 und 2 3e-
zz:gt. besteht aus mehraren Rechnern, Zie durch
&1 Ringbussystem miteinander verbunaen sind.
Ein Bedienrechner BR steht in der Verkehrsieitzen-
trale der Polizei VLZP. Der Leit-und Informations-
rechner wird von einem Versorgungsrechner VR,
der zur Eingabe und Aktualisierung des Strafennet-
zes dient, von einem Ganglinienrechner GLR, der
die Reise-und Stauzeiten verarbeitet, und von meh-
reren Routenrechnern RR1 bis RR3. die zur Be-
rechnung der optimalen Routen dienen, gebildet.
An diese sind Uber Knoten die einzelnen Leitbaken
angeschlossen.

Das erfindungsgeméBe Transport-und Ver-
kehrsleitsystem dient der optimalen Routen-und
Zielflihrung von Lieferfahrzeugen, also LKWs. Das
heift. daB deren Belange an die Zielflihrung beson-
ders berlicksichtigt werden missen: LKWs sind
oftmals Uber andere Routen zu flihren, weil bei-
spielsweise bestimmte StraBen flr sie gesperrt
sind. Auch dirfen Fahrzeuge mit gefihrlichen
Ladungen Tunnelstrecken nicht benutzen. Ferner
gibt es Bricken cder Unterfiihrungen, fir die
Gewichts-, Hd&hen-, Lingen-oder Breitenbe-
schridnkungen der Fahrzeuge bestehen. Deshalb ist
das StraBennetz entsprechend fir die Lieferfahr-
zeuge aufbereitet. Ebenso sind die Reisezeiten der
LKWs von den Reisezeiten flir PKWs unter-
schiedlich. Daher sind in der Leit-und Informations-
zentrale LIZ den oben erwdhnten Rechnern weitere
Rechner zugeordnet, die mit den dbrigen Rechnern
Uber eine Ringbusleitung verbunden sind. Ein Gan-
glinienrechner TGLR flir die Berechnung der Rei-
sezeit der Lieferfahrzeuge und drei Routenrechnermn
TRR1 bis TRR3 flir die Berechnung der Lieferfahr-
zeugrouten sind als ein Rechner zusammengefaft,
der mit Transportroutenrechner TRR bezeichnet ist.
Dieser Transportroutenrechner TRR ist Uber eine
Ubertragungseinrichtung MODST. MOD mit den
Tourenrechnern TR der Fuhrunternehmer FU ver-
bindbar. Dies ist in der Fig.5 rechts dargestellt. Die
Cbertragungseinrichtung besteht hierbei aus einer
Modemsteuerung MODST und einem Wéhimodem
MOD. welches Uber das Sffentliche Fernsprechnetz
ON bzw. die Datenleitung DL1 den Transportrou-
tenrechner TRR mit dem Tourenrechner TR verbin-
det.

In Fig. 6 ist dargestellt. wie der Tourenrechner
TR beim Fuhrunternehmer FU mit weiteren Einrnich-
tungen flr das Transport-und Verkehrsleitsystem
ergdnzt ist. An den Tourenrechner TR ist ein Mo-
dem flr das Fernsprechwidhinetz MODFU ange-
schlossen. Ferner sind an dem Tourenrechner TR
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Uber eine BakenanschluBeinrichtung BAE und eire
Bakene'ektromik BEFU Ladehoftaken LHB ange-
schicssan. wie das anhand der Fig.2 schon eridu-
tert wurde.

Anspriiche

1. Transport-und Verkehrsleitsystem mit ainem
Tourenrechner (TR) zur Tourenplanoptimierung
beim Fuhrunternehmer (FU) und mit Lieferfahrzeu-
gen (LFZ), die mit einer Leit-und Informationsein-
richtung (LIE) ausgerlstet sind, sowie mit einem
Verkehrsleitrechner (VLR) einer Kommune fUr ein
Leit-und I[nformationssystem (LIS) flir den indivi-
dualverkshr,
gekennzeichnet durch folgende Merkmale:

a) dem Leit-und Informationssystem (LIS) ist
am Verkehrsileitrechner (VLR) ein Transportrouten-
rechner (TRR) angeschlossen, dem eine Date-
nlibertragungseinrichtung (MOD, MODST) nachge-
schaltet ist,

b) die im Leit-und Informationssystem (LIS)
in  Form wvon digitalisierten  Strafennetzbe-
schreibungen (SNB) eingebbaren Netzdaten und
aktuelle Verkehrsdaten werden im Transportrouten-
rechner (TRR) verarbeitet und aufbereitet,

¢) zumindest ein Tourenrechner (TR) ist
Uber eine Ubertragungssinrichtung (MODFU) mit
dem Transportroutenrechner (TRR) verbindbar.

d) die vom Transportroutenrechner (TRR)
zum Teurenrechner (TR) Uberiragenen, speziellen
Leit-und informationsdaten werden im Tourenrech-
ner (TR) mit den Tourenplandaten verkniipft und
hieraus werden optimale Fahrrouten mit Name,
Adresse, Koordinaten und Reihenfolge der zu be-
liefernden Kunden (B) fiir ein jeweiliges Lieferfahr-
zeug (LFZ) berechnet,

e) an den Tourenrechner (TR) sind Uber eine
BakenanschiuBeinrichtung (BAE) und eine Bakene-
lektronik (BEFU) eine oder mehrera Ladehofbaken
(LHB) angeschiossen,

fy mittels der Ladehofbaken werden vom
Tourenrechner (TR) an die aus den Ladehof (B)
ausfahrenden (a) Lieferfahrzeuge (LFZa) die jewetli-
gen Fahrroutendaten sowie zugehdrige Leitvektor-
ketten Ubertragen,

@) in den Lieferfahrzeugen (LFZ) wird mittels
dem bekannten Leit-und Informationssystem (LIS)
an der Anzeigeseinrichtung (ANZ) der Leit-und Infor-
mationseinrichtung (LIE) eine situationsabhdngige
ZielfUhrung zum Kunden angezeigt.

2. Transport-und Verkehrsieitsystem nach Ans-
pruch 1,
dadurch gekennzeichnet, das in der Leit-und In-
formationseinrichtung (LIE)} der jeweiligen Liefer-
fahrzeuges (LFZ) mit ihrem Ortungs-und Naviga-
tionsrechner (ONR) und ihrer Reisezeitmefeinrich-
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ung (RZM) die Fahrzeiten zu und die Standzeiten
sei den emzelnen Kunden {B) gemessen und ge-
speichert werden, daf die jeweilige Fahr-und
Standzeit mit den zugehdrigen Kundenadressen
pei der Rickkehr (r} in den Ladehof (A) Uber die
Ladehofbake (LHB) vom Ortungs-und Navigations-
rechner {ONR) zum Tourenrechner (TR) dbertragen
und zur Berschnung der neuen optimalen Fahrtrcu-
ten gespeichert werden.

3. Transport-und Verkehrsleitsystem nach Ans-
pruch 2,
dadurch gekennzeichnet, daf die Standzeiimes-
sung in der Reisezeitmefisinrichtung (RZM)
automatisch gestartet wird, sobald der Ortungs-und
Navigationsrechner im Fahrzeug feststellt. daf die
Fahrzeugposition weitgehdnd mit den Koordinaten
des zu beliefernden Kunden bereinstimmt und der
Fahrer das Lieferfanrzeug (LFZ) anhdlt, daf die

- Standzeitmessung beendet und die Fahrzeiimes-

sung gestartet wird, sobald das Lieferfahrzeug
(LFZ) gestartet und sine eigens dafiir vorgesehene
Starttaste am Bediengerdt (BG) der Leit-und infor-
mationseinrichtung (LIE) betdtigt wird, und daf
damit die weitere Zielflihrung zum n#chsten Kun-
den an der Anzeigeeinrichtung (ANZ) angezeigt
wird.

4. Transport-und Verkehrsleitsystem nach ein-
em der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnset, daB dem Transportrou-
tenrechner (TRR) von einzelnen Routenrechnern
{TRR1, TRR2, TRR3) und einem Transportgangli-
nienrechner (TGLR) gebildet ist, wober im Tran-
sportganglinienrechner (TGLR) die voraussichtli-
chen Reisezeiten (RZ) flr die Lieferfahrzeuge
(LFZ) ermittelt und zum Tourenrechner (TR) Uber-
tragen werden.

5. Transport-und Verkehrsleitsystem nach ein-
em der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, daB jede Tourenfolge
mit einer Kennziffer gekennzeichnet wird, unter der
das Lieferfahrzeug (LFZ), welches die Ladung fiir
diesen Kunden geladen hat, beim Verlassen des
Ladehofes (A) von der Ladehofbake (LHB) die Na-
men. Adressen und Koordinaten der Kunden in
einer Reihenfolge abruft. wie sie der Tourenrechner
(TR) als optimal errechnet hat.
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