EP 0 305 905 A2

Europdisches Patentamt

0’ European Patent Office

Office européen des brevets

®

@) Anmeldenummer: 88113903.4

@ Anmeldetag: 26.08.88

0 305 905
A2

@) Verstfentlichungsnummer:

EUROPAISCHE PATENTANMELDUNG

@ Int. cl.4 GO8G 1/09

@) Prioritat: 29.08.87 DE 3728949

Ver&ffentlichungstag der Anmeldung:
08.03.89 Patentblatt 89/10

Benannte Vertragsstaaten:
DEES FRGB IT SE

@) Anmelder: Bayerische Motoren Werke
Aktiengesellschaft
BMW-Haus Postfach 40 02 40 Petuelring 130
- Ad-33
D-8000 Miinchen 40(DE)

Erfinder: Krause, Glinter
Lena-Christ-Strasse 38
D-8038 Grobenzell(DE)
Erfinder: Reger, Renate
Franz-Hauser-Weg 24
D-8000 Miinchen 60(DE)

@) Verkehrsinformationssystem.

@ Bei einem straBenparallelen Verkehrsinforma-
tionssystem, das von einem Sender aus optische
Informationssignale abgibt, ist der Sender in einem
handelstiblichen, sinen Reflexionskdrper enthalten-
den StraBenbegrenzungspfosten angeordnet. Der
Sender kann dabei optisch kaschiert werden. Damit
besteht die Mdglichkeit, den Sender optisch ver-
steckt so anzuordnen, da8 dem Fahrer bei Inaktivitdt
eines Senders nicht das irligerische Geflhl von Si-
cherheit vermittelt wird.
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Verkehrsinformationssystem.

Die Erfindung bezieht sich auf ein Verkehrsin-
formationssystem nach dem Oberbegriff des Pa-
tentanspruchs 1.

Bei einem derartigen, aus der DE-AS 27 15
081 bekannten System dient eine Ubliche Noiruf-
sdule gleichzeitig als Sender fiir optische Informa-
tionssignale. Derartige Notrufsdulen sind in der Re-
gel lediglich auf Autobahnen angeordnet und besit-
zen einen Abstand von mindestens jeweils 1 km.
Bei zukiinftigen infrastrukturellen MaBnahmen zum
Aufbau eines flichendeckenden Verkehrsinforma-
tionssystems ist es jedoch erforderlich, enispre-
chende Sender in relativ geringem Abstand anzu-
ordnen, um damit eine hdhere Informationsdichte
zu erreichen. Die bekannten Notrufsdulen eignen
sich aufgrund ihrer groBen Abstéinde nicht als Tré-
ger flir entsprechende Sender.

Daraus ergibt sich die Aufgabe, ein Verkehrsin-
formationssystem der eingangs genannten Art zu
schaffen, bei dem die Sender mit konstruktiv gerin-
gem Aufwand angeordnet werden kdnnen und bei
denen sich Streckenabschnitte, die mit dichter Fol-
ge angeordneten Sendern ausgeristet sind sich im
Erscheinungsbild nicht oder nur unwesentlich von
Streckenabschnitten unterscheiden, die wie bisher
fiblich lediglich mit handelsiiblichen StraBenbe-
grenzungspfosten versehen sind.

Die Erfindung I8st diese Aufgabe dadurch, daB
der Sender in einem handeisiiblichen, einen Refle-
xionskérper enthaltenden StraBenbegrenzungspfo-
sten angeordnet ist.

Durch die Unterbringung des Senders in einem
StraBenbegrenzungspfosten unterscheidet sich so-
mit ein derartiger StraBenbegrenzungspfosten nicht
von einem, bei dem ein derartiger Sender fehit.
Betrachtet man einen Streckenabschnitt, so 148t
sich in jedem StraBenbegrenzungspfosten ein der-
artiger Sender anordnen und damit aufgrund des in
der Regel gegebenen geringen Abstands von 50 m
ein dichtes Netz von derartigen Sendern und damit
ein wirksames strafenparalleles Verkehrsinforma-
tionssystem installieren. Die Dichte 148t sich dar-
Uberhinaus variieren, indem lediglich in jedem
zweiten Strafenbegrenzungspfosten ein derartiger
Sender untergebracht ist.

Durch die Unterbringung in einem StraBenbe-
grenzungspfosten tritt der Sender zugleich nur un-
wesentlich in Erscheinung. Damit wird eine weitere
Aufgabe der Erfindung geldst. Diese besteht darin,
das Verkehrsinformationssystem im inaktiven Zu-
stand nicht oder nicht deutlich in Erscheinung tre-
ten zu lassen. Dadurch soll erreicht werden, den
Fahrer nicht in falsche Sicherheit zu wiegen, wenn
das System (noch) nicht aktivierbar bzw. aktiviert
ist, obwohl dies aufgrund einer tatsichlich beste-
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henden Gefahr erforderlich wére. Das System soll
somit ledigiich unterstlitzende Funktion Uberneh-
men, den Fahrer andererseits aber nicht von der
Verantwortung flr vorsichtiges Fahren zu befreien.
Es sind hierbei die Fille von Bedeutung, bei denen
das System zwar installiert, jedoch noch nicht in
Betrieb ist oder bei denen ein instailiertes, an sich
funktionsfdhiges System verspétet aktiviert wird.

Da der Sender optisch nicht oder nur unwe-
sentlich in Erscheinung ftritt, sofern er deaktiviert
ist, lassen sich flir den Fahrer Streckenabschnitte
mit und ohne seinem derartigen Verkehrsinforma-
tionssystem schwer von einander unterscheiden. Er
wird sich somit nie darauf verlassen, durch ein
derartiges System automatisch und rechtzeitig auf
eine bevorsishende Gefahr aufmerksam gemacht
zu werden. In der Konsequenz bedeutet dies, da8
der Fahrer gegeniiber der Situation, bei ein derarti-
ges Verkehrsinformatiossystem nicht installiert ist,
sein Fahrverhalten nicht zum Nachteil 4ndert.

Diesem Ziel, den Sender flir ein derartiges
Verkehrsinformatiossystem mdéglichst unaufféllig
unterzubringen, dient bereits das kennzeichnende
Merkmal des Patentanspruchs 1. In Verbesserung
hierzu kann der Sender innerhaib des Feldes ange-
ordnet sein, in dem der Reflexionsk&rper sitzt. Da-
durch wird es noch schwieriger, zu unterscheiden,
ob ein StraBenbegrenzungspfosten mit einem der-
artigen Sender ausgerlstet ist, sofern dieser deak-
tiviert ist. Unabh#ngig davon tritt der Sender op-
tisch auffallend in Erscheinung, sofern er aktiviert
ist. Damit wird das Ziel, den Fahrzeugbenutzer
nicht ohne weiteres erkennen zu lassen, ob er
einen Streckenabschnitt mit oder ohne einem der-
artigen Verkehrsinformationssystem befédhrt, noch
besser erreicht.

Eine weitere Verbesserung besteht darin, die
Oberfliche des Senders zu kaschieren, indem die-
se eine Oberflichenbeschaifenheit besitzt, die der
des Reflexionsk&rpers entspricht. Ein deaktivierter
Sender tritt somit optisch in keiner Weise mehr in
Erscheinung.

Schlieflich ergibt sich durch Anordnung des
Senders in Blickrichtung gesehen hinter dem Refle-
xionsk&rper, der flir die vom Sender ausgehende
Strahlung durchidssig ist, eine besonders vorteil-
hafte Ausgestaitung der Erfindung. Der Vorteil hier-
von ist, daB in der Nacht der Reflexionsk&rper
unverdndert wirksam ist und somit auch in der
Nacht die Anwesenheit eines deaktivierten Senders
flir den Fahrzeugbenutzer nicht erkennbar ist. Der
ReflexionskOrper besitzt in diesem Fall eine unein-
geschrankt wirksame Oberfliche. Gleichzeitig wird
im Bedarfsfali die Wirkung des Reflexionskdrpers
durch den akiivierten Sender aufgehoben, der dann
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den Reflexionskdrper (berstrahit und insbesondere
dann, wenn er nicht unmittelbar einer direkten Be-
strahiung von Kraftfahrzeug-Leuchten ausgesetzt
ist, seine Wirkung entfaltet.

in der Zeichnung ist ein Ausfiihrungsbeispiel
der Erfindung dargestelit. Es zeigt:

Fig. 1-5 ein erstes Ausflhrungsbeispiel der
Erfindung und

Fig. 6-10 ein zweites Ausflihrungsbeispisl,
wobei in Fig. 1 und 6 ein StraBenbegrenzungspfo-
sten in der Vorderansicht, in Fig. 2 und 7 bzw. 3
und 8 sine Seitenansicht hierzu in geschlossener
bzw. teilweise offener Form, in Fig. 4 und 9 ein
Ausschnitt von Fig. 3 bzw. 8 in der Vorderansicht
und in Fig. 5 und 10 eine Vorderansicht analog zu
Fig. 1 bzw. 6 in vollstdndige, teilweise offener Dar-
stellung gezeigt ist.

Im Ausflihrungsbeispiel von Fig. 1-5 ist in ei-
nem handelsiiblichen StraBenbegrenzungspfosten
1 ein Sender 2 fiir optische Informationssignale
enthalten. Der Sender 2 sitzt im Kopfsegment des
Strafenbegrenzungspfosten 1 und ist zweigeteilt
aus einer Anzeigeleuchte 3 flir rotes und einer
Anzeigeleuchte 4 flir ein gelbes Lichtsignal ausge-
bildet.

Unterhalb des Senders 2 befindet sich in ei-
nem durch schrige Begrenzungslinien definierten,
schwarz lackierten Feld 5 ein Reflexionskdrper 6,
der auftreffendes Scheinwerferlicht reflektiert und
damit in Verbindung mit den folgenden, am Stra-
Benrand postierten, nicht dargesteliten entspre-
chenden Strafenbegrenzungspiosten den Strafen-
rand markiert.

Die Oberfliche des Senders 2 kann farblich so
gestaltet sein, daB sie sich bei deaktiviertem Sen-
der nicht oder nur unwesentlich von der Umgebung
im (in der Regel weifien) Kopfsegment des Stra-
Benbegrenzungspfostens unterscheidet. Damit ist
es flir den Fahrzeugbenuizer nicht ohne weiteres
erkennbar, daf der StraBenbegrenzungspfosten mit
einem derartigen Sender ausgeriistet ist, sofern der
Sender deaktiviert ist. Der Fahrer wird somit durch
einen derartigen StraBenbegrenzungspfosten nicht
veranlaft, sein Fahrverhalten zu verindern und sich
beispielsweise zu der méglicherweise falschen An-
nahme verleiten lassen, der nachfolgende Strek-
kenabschnitt sei gefahrlos zu befahren.

Andererseits besteht durch die Anordnung des
Senders 2 in einem bei nicht aktiviertem Sender
nicht oder nur unwesentlich gegeniiber einem her-
k&mmliichen Pfosten ge#nderien StraBenbegren-
zungspfosten die Mdglichkeit, Streckenabschnitte
in mehr oder weniger dichter Folge mit derartigen
Sendern auszurlsten. Die optimale Anordnungs-
dichte richtet sich auch nach dem StraBenverlauf,
wobei eine Folge von Sendern im Ublichen Abstand
von 50 bis 100 Meter in Bedarfsfall eine wirksame
Warnung bzw. Information flir den Fahrzeugbenut-

10

15

20

25

30

36

40

45

50

55

zer liefert.

Beim Ausflihrungsbsispiel nach den Fig. 6 bis
10 besteht insofern eine Verbesserung, als der
Sender nunmehr im deaktivierten Zustand Uber-
haupt nicht mehr in Erscheinung tritt. Der Sender 2
ist nunmehr unmittelbar hinter dem flr die opti-
schen Signale des Senders undurchiéssigen Refle-
xionsk&rper 6 angeordnet. Der Sender kann dabei
hinter dem Reflexionskdrper 6 auf der dem Fahr-
zeugbenuizer zugewandten Vorderseite oder aber
auch auf der Riickseiie liegen, bsi der ein zweige-
teilter Reflexionsk&rper 7 vorhanden ist. Im Ausfiih-
rungsbeispiel ist lediglich die Anordnung hinter
dem Reflexionsk&rper 6 dargestslit.

Der Sender besteht aus zwei Leuchten 8, die
jeweils aus einer Lampe 9, einem Reflektor 10
sowie einer transparenten, roten bzw. gelben Folie
11 bzw. 11 bestehen. Zur Stromversorgung der
Lampen 9 sind elekirische Leitungen 12 vorgese-
hen, die zu einem Steuerteil 13 im FuB 14 des
Streckenbegrenzungspfosten 1 flihren. Steuerteil
und FuBteil 13 bzw. 14 sind unterhalb der StraBen-
oberfliche 15 (Fig. 6) angeordnet. Das Steuerteil
13 wird durch Versorgungsleitungen 16 gesteuert
und mit Energie versorgt, die parallel zum Strafen-
rand die StraBenbegrenzungspfosten miteinander
verbinden, die mit einem derartigen Sender 2 aus-
gerlstet sind.

Der Sender 2 tritt beim Ausflihrungsbeispiel
nach den Figuren 6 bis 10 nunmehr Uberhaupt
nicht mehr in Erscheinung, sofern er deaktiviert ist.
Es ist flir den Fahrzeugbenuizer somit Uberhaupt
nicht zu erkennen, ob der StraBenbegrenzungspfo-
sten mit einem derartigen Sender ausgerlistet ist,
sofern der Sender inaktiv ist.

Erst wenn es erforderlich ist, dem Fahrer ein
Warn- bzw. Informationssignal zu geben, wird der
Sender 2 aktiviert und strahit durch den Reflexions-
kérper 6 hindurch rotes bzw. gelbes Licht ab.
Durch die dichte Folge von derartigen Sendern 148t
sich darliberhinaus ein besonders wirksames
Warn- und Informationsmittel schaffen, da der
Fahrzeugbenutzer nunmehr in dichter Folge mit
derartigen Warn- bzw. Informationssignalen kon-
frontiert werden kann. Voraussetzung hierflr ist,
daB entsprechend hiufig derartige Sender in Stra-
Benbegrenzungspfosten angeordnet sind. Dies ist
theoretisch fir jeden Pfosten mdglich und flihrt zu
einer Folge von Sendern, die gleich der Folge der
Pfosten ist. Trotz dieser hohen Dichte von Sendern
wird der Fahrzeugbenuizer aufgrund  der
"unsichtbaren™ Unterbringung der Sender nicht
veraniaft, aufgrund der Inaktivitit der Sender sein
Fahrverhalten in gefdhrlicher Weise zu ver&ndern.
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Anspriiche

1. Verkehrsinformationssystem, bei dem von
einem Sender aus optische Informationssignale
ausgegeben werden, 5
dadurch gekennzeichnet, da8 der Sender (2) in
einem handelsiiblichen, einen Reflexionsk&rper (6)
enthaltenden StraBenbegrenzungspfosten (1) ange-
ordnet ist.

2. System nach Anspruch 1, 10
dadurch gekennzeichnet, daB der Sender (2) inner-
halb des Feldes angeordnet ist, in dem der Refle-
xionskdrper (6) sitzt.

3. System nach Anspruch 2,
dadurch gekennzeichnet, daB der Sender (2) eine 15
Oberildchenbeschaffenheit besitzt, die der des Re-
flexionsk&rpers (6) entspricht.

4. System nach Anspruch 2 oder 3,
dadurch gekennzeichnet, daB der Sender (2) in
Blickrichtung gesehen hinter dem Reflexionskérper 20
(6) sitzt, der flir die vom Sender ausgehende Strah-
lung durchidssig ist.
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