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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Ermitt-
lung von auf Straßenstrecken, insbesondere Autobah-
nen bezogenen. Verkehrsinformationen.
[0002] Im Stand der Technik ist es bekannt, an einzel-
nen Meßstellen Verkehrsflußinformationen zu erfassen,
um daraus direkte Störinformationen abzuleiten oder
Verkehrsentwicklungsprognosen für benachbarte
Streckenabschnitte zu entwickeln. Es sind jeweils nur
Einzellösungen bekannt.
[0003] Beispielsweise ist in der EP 0 256 483 A1 ein
Verkehrsleit- und Informationssystem offenbart, wel-
ches unter Verwendung ortsfester Leitbaken und in
Fahrzeugen angeordneten Sende- bzw. Empfangsein-
heiten Verkehrsflußinformationen ermittelt. Aus diesen
Verkehrsflußinformationen werden insbesondere Stör-
informationen ermittelt, um Leitsignale zu schalten.
[0004] Aus der DE-P 44 08 547 ist ein Verfahren zur
Verkehrserfassung und Verkehrssituationserkennung
auf Autostraßen, vorzugsweise Autobahnen, bekannt.
Zur Bildung von sogenannten Meßquerschnitten wer-
den spurbezogene Meßstellen eingerichtet, die mit Ver-
kehrssensoren, beispielsweise Induktionsschleifen, zur
Kfz.-Detektion und mit einer Verkehrsdaten-Verarbei-
tungs-Einrichtung versehen sind. Es werden regelmä-
ßig Verkehrsdaten wie Kfz.-Geschwindigkeit, Verkehrs-
stärke und Verkehrsdichte ermittelt und daraus be-
stimmte Verkehrskenngrößen in einer Verkehrsdaten-
aufbereitung gebildet. Dabei bilden jeweils zwei be-
nachbarte Meßstellen einen Meßabschnitt mit einer be-
stimmten Streckenlänge. Aus den Verkehrsdaten zwei-
er solcher Meßstellen werden Verkehrskenngrößen ge-
bildet. Diese sind eine Geschwindigkeitsdichte-
Differenz, berechnet aus lokalen Verkehrsdaten mittle-
rer Geschwindigkeit und der Verkehrsdichte, ein Trend-
faktor, ermittelt über einen bestimmten Zeitraum aus
dem Verhältnis der Verkehrsstärken beider Meßstellen
sowie ein Verkehrsstärketrend. Aus diesen Daten wird
mittels einer Fuzzylogik die Wahrscheinlichkeit für eine
kritische Verkehrssituation abgeleitet. Bei Erreichen ei-
nes Wahrscheinlichkeitsschwellwertes kann dann ein
Steuersignal für ein Wechselverkehrszeichen erzeugt
werden.
[0005] Die europäische Patentanmeldung EP 0 740
280 A2 offenbart ein Verfahren zur Störungserkennung
im Straßenverkehr innerhalb eines zu überwachenden
Sektors. An je einem Messquerschnitt am Sektoranfang
und Sektorende werden als Messdaten die Anzahl und
die Geschwindigkeit der die Messquerschnitte passie-
renden Fahrzeuge kontinuierlich erfasst, während end-
licher, fortlaufend nummerierter Messintervalle gesam-
melt und zyklisch zu Durchschnittswerten der Verkehrs-
stärke und der Geschwindigkeit verdichtet und nach
Übertragung der Daten von den Messquerschnitten zu-
geordneten Streckenstationen an eine zentrale Auswer-
testelle ausgewertet.
[0006] Im Stand der Technik sind auch Detektoren be-

kannt, die das Vorhandensein und die Geschwindigkeit
eines bewegten Objektes erfassen können. Beispiels-
weise arbeiten derartige Detektoren nach einem Pas-
siv-Infrarot-Verfahren, welches ggf. auch mit anderen
Verfahren kombiniert werden kann. Im Stand der Tech-
nik ist bisher kein Verfahren bekannt, flächendeckend
Verkehrsinformationen zu erfassen und auszuwerten.
Insbesondere sind keine Verfahren bekannt, die die Ver-
kehrsinformationsermittlung streckenabschnittsbezo-
gen variabel, ggf. ereignisorientiert und mit geringem
Datenübertragungsaufwand ermöglichen.
[0007] Ein geringer Datenübertragungsaufwand ist
einerseits zur Durchführung eines energiesparenden
Verfahrens erforderlich, andererseits um möglichst
transparente und leicht pflegbare Datenbestände zu er-
zeugen.
[0008] Ausgehend von diesem Stand der Technik
liegt der vorliegenden Erfindung die Aufgabe zugrunde,
eine flächendecken-de Verkehrsdatenerfassung bereit-
zustellen, die mit Einfachsensorik und geringem Daten-
übertragungsaufwand zuverlässige und hinreichend
aussagekräftige Datengrundlagen für unterschiedliche
Verkehrsinformationsdienste bereitstellt.
[0009] Diese Aufgabe wird erfindungsgemäß durch
ein Verfahren nach Anspruch 1 gelöst.
[0010] Zur technischen Lösung dieser Aufgabe wird
vorgeschlagen, ein Verfahren zur Ermittlung von auf
Straßenstrecken, insbesondere Autobahnen, bezoge-
ne Verkehrsinformationen, wobei mittels ortsfester De-
tektoren lokale Erfassungsquerschnitte gebildet, ver-
kehrsbezogene Meßwerte erfaßt, mittels lokaler Rech-
ner vorverarbeitet und auf ein vorgegebenes Datenpro-
tokoll normiert, aggregiert und per drahtloser Übermitt-
lung an eine übergeordnete Datenverarbeitungsanlage
übertragen werden.
[0011] Die Erfindung ermöglicht die Realisierung ei-
nes stufenförmig organisierten Erfassungs- und Verar-
beitungssystems. Dadurch können unterschiedliche
Verkehrsmodelle auf unterschiedliche Stufen ange-
wandt werden, die teils lokal, teil zentral ablaufen. Die
Vorteile sind, daß bereits kurzfristig Ergebnisse erzielt
werden können, die durch Ausweitung in die einzelnen
Stufen konsolidiert und verfeinert werden. Durch die
Auflösung in einzelne Teilaufgaben bzw. Stufen ergibt
sich ein hohes Maß an Flexibilität und an Ausfallsicher-
heit durch die Bildung von Rückfallebenen. Durch die
lokale Voranalyse des Verkehrs ergeben sich Möglich-
keiten zur äußerst energiesparenden, ereignisorientier-
ten Datenübertragung zu den übergeordneten Daten-
verarbeitungsanlagen bzw. -zentralen.
[0012] Mit der Erfindung wird vorgeschlagen, daß
ortsfeste Detektoren an Anschlußstellen, Knotenpunk-
ten und dergleichen positioniert werden. Darüber hin-
aus wird vorgeschlagen, daß die Anordnungsdichte der
ortsfesten Detektoren in Abhängigkeit von Verkehrser-
wartungsschätzungen bestimmt wird. Somit lassen sich
durch die Anordnung vieler lokaler Erfassungssysteme
flächendeckende Netze aufbauen. Mit der Erfindung ist
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es auch möglich, einen Gesamtnetzaufbau zu organi-
sieren. An verkehrstechnisch kritischen Positionen wer-
den lokale Detektoren und Vorverarbeitungsrechner an-
geordnet, die über Funk in vorzugsweise digitaler Tech-
nologie die Daten an übergeordnete Datenverarbei-
tungsanlagen bzw. -zentralen weiterleiten. Dort können
dann weitere Verkehrsmodelle auf die Daten ange-
wandt werden.
[0013] Aus der lokalen Auswertung ergibt sich die
Möglichkeit der lokalen Zustandserkennung. Durch die
Verknüpfung der Daten benachbarter lokaler Erfas-
sungsquerschnitte kann ein sogenannter streckenbezo-
gener Level of Service in einer übergeordneten Daten-
verarbeitungsanlage oder einer dem Gesamtnetz zuge-
ordneten Zentrale ermittelt werden.
[0014] Die Verknüpfung dieser Daten, ggf. in Kombi-
nation mit den Daten der lokalen Erfassungsquerschnit-
te, ermöglicht die Errechnung einer erweiterten Situati-
onserkennung. Hier können dynamische Zustands-
schätzungen erfolgen, um eine verbesserte Zustands-
schätzung in kritischen Streckenabschnitten durch Zu-
schaltung eines angepaßten Systems zur erweiterten
Situationserkennung zu erlangen. Die Ergebnisse sind
detaillierte streckenbezogene Daten und feiner unter-
gliederte Situationsklassifizierungen. Darüber hinaus
lassen sich Angaben einer etwaigen Sicherheit der je-
weiligen Schätzung erzielen. Eine Korrektur hinsichtlich
stark verrauschter Daten wegen schlechter Datenüber-
tragung, bei größeren Zeitintervallen oder nur sporadi-
schen Daten ist mit der Erfindung vorgesehen.
[0015] Mit besonderem Vorteil wird vorgeschlagen,
daß zur lokalen Vorverarbeitung der Daten deren Plau-
sibilität anhand von Modellvergleichen überprüft wird,
Mittelwertberechnungen durchgeführt aus der Verände-
rung der Meßwerte Trendfaktoren ermittelt und werden.
Als Meßwerte werden zumindest Fahrzeuggeschwin-
digkeit, Verkehrsstärke und querschnittsbezogene Be-
legung erfaßt.
[0016] Nachdem von einem Detektor, beispielsweise
einem Passiv-Infrarot-Detektor, Meßdaten geliefert
werden, werden diese vorverarbeitet, beispielsweise in-
dem Mittelwertberechnungen, Plausibilitätskontrollen
und Trendfaktorermittlungen durchgeführt werden. Aus
den Veränderungen der Daten oder den Daten selbst
werden dann Zustandscodes ermittelt, beispielsweise
in der Form eines Zahlenwertes für Zustände wie freier
Verkehrsfluß, Staugefahr, Stop and Go, Stau oder Still-
stand u.s.w. Auswertungszyklen können beispielsweise
alle 1 bis 5 Minuten gewählt werden. Der Auswertungs-
zyklus kann jedoch variabel festgelegt werden, bei-
spielsweise in Abhängigkeit von den Zustandscodes
oder den Verkehrszuständen. Beispielsweise erfolgt bei
freiem Verkehrsfluß alle 30 Minuten eine Übertragung
bei Mittelwertbildung alle 5 Minuten. Je nach Störzu-
stand kann die Übertragungsdichte erhöht werden. Da-
bei werden die Datenübertragungsraten benachbarter
Erfassungsquerschnitte aufeinander abgeglichen.
[0017] Die Meßwerte können fahrspurenbezogen er-

faßt werden, was aber nicht zwingend erforderlich ist,
es können auch andere Erfassungsquerschnitte defi-
niert werden. Auch ist es grundsätzlich möglich, Fahr-
zeugtypunterscheidungswerte, also beispielsweise
Lkw, Pkw und dergleichen zu erfassen.
[0018] Mit der Erfindung wird vorgeschlagen, daß
übergeordnete Datenverarbeitungsanlagen zumindest
für zu Gruppen zusammengefaßte benachbarte Erfas-
sungsquerschnitte zugeordnet werden. Als übergeord-
nete Datenverarbeitungsanlage kann eine Zentrale für
alle Erfassungsquerschnitte eines Netzes oder für meh-
rere übergeordnete Datenverarbeitungsanlagen zuge-
ordnet werden.
[0019] Die Netzbrganisation kann in beliebigen Stu-
fen erfolgen, was die Flexibilität und die Datensicherheit
beeinflußt. Hier können wirtschaftliche Parameter als
Randbedingung verwendet werden.
[0020] Mit der Erfindung wird weiterhin vorgeschla-
gen, daß berechnete Datenreihen durch Modellverglei-
che mit vorgegebenen Modellen überprüft bzw. korri-
giert, daß zentrale Datenauswertungen zur Störfaller-
kennung durchgeführt und daß zentrale Datenauswer-
tungen zur dynamischen Zustandsschätzung durchge-
führt werden.
[0021] Darüber hinaus wird weiterhin vorgeschlagen,
daß Quelle-Ziel-Beziehungen durch die Analyse der
Daten aller Erfassungsquerschnitte eines Netzes ermit-
telt, daß die Daten zur Routensuche, zur Ausgabe von
Verkehrsleitungsinformationen ausgewertet, zur Präzi-
sierung statistischen Analysen unterzogen und daß die
Daten zur Abgabe von Verkehrsentwicklungsprogno-
sen ausgewertet werden.
[0022] Mit der Erfindung werden Verfahren bereitge-
stellt, um unterschiedliche Arten und Qualitäten von
Verkehrsinformationsdaten zur Verfügung zu stellen.
Hauptaufgabe ist es, solche Daten für die Kraftfahr-
zeugführer aufzubereiten und diesen zweckmäßige In-
formationen bereitzustellen. Dabei kann es sich bei-
spielsweise um Reisezeitanzeigen, Routenanzeigen,
Verkehrsschlußprognosen, Stauanzeigen und derglei-
chen handeln. In den einzelnen Fahrzeugen werden
beispielsweise Informationsdisplays angeordnet, auf
welchen die Kraftfahrzeugführer ihre geplanten Routen
und die Reisezeitinformationen angezeigt bekommen.
Sie können dann beispielsweise unter verschiedenen
Alternativen die jeweils schnellste Route wählen. Zu-
sätzlich oder alternativ können Hinweise auf Stauent-
wicklungen, Wahrscheinlichkeiten in Bezug auf die wei-
tere Entwicklung auf dem bevorstehenden Streckenab-
schnitt und dergleichen angezeigt werden. Die Anwen-
dungsbreite ist umfangreich.
[0023] Mit der Erfindung wird ein äußerst flexibles
Verfahren angegeben, mit welchem unter Verknüpfung
unterschiedlichster Verkehrsmodelle ein nahezu netz-
umfassendes, flächendeckendes Verkehrsinformati-
onssystem aufbaubar ist, welches Daten für unter-
schiedlichste Informationszwecke liefert. Es können
herkömmliche und bereits bekannte Modelle und Ver-
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fahren eingesetzt und kombiniert werden. Prognosen
können ganglinienbasierte Prognosen an Meßstellen,
modellgestützte Prognosen für Abschnitte und Ma-
schen und Ergänzungen nicht meßbarer Effekte unter
Verwendung künstlicher Intelligenz sein. Für die Be-
rechnung von Mittelwerten werden übliche Formeln ein-
gesetzt. Trendfaktoren können beispielsweise nach
dem Extrapolationsverfahren auf der Basis der quadra-
tischen Extrapolation von Lewandowski (1974) sein.
[0024] Weitere Vorteile und Merkmale der Erfindung
ergeben sich aus der folgenden Beschreibung anhand
der Figuren. Dabei zeigen:

Figur 1 ein Diagramm, das die Verkehrsstärke über
die Zeit aufgetragen zeigt;

Figur 2 ein Diagramm, das die Darstellung der Ge-
schwindigkeit über die Zeit zeigt;

Figur 3 ein Diagramm, welches die Darstellung der
Verkehrsdichte über die Zeit zeigt;

Figur 4 ein Diagramm, welches den linearen Trend
über die Zeit zeigt;

Figur 5 ein Diagramm, welches die Veränderung
des linearen Trends über die Zeit zeigt;

Figur 6 ein Diagramm, in dem die Geschwindigkeit
über der Verkehrsstärke aufgetragen ist;

Figur 7 ein Diagramm, in dem die Geschwindigkeit
an einem zweiten lokalen Meßquerschnitt
über der Verkehrsstärke aufgetragen ist;

Figur 8 ein Diagramm, welches die Darstellung von
Verkehrszustandswerten über die Zeit am
Meßquerschnitt gemäß Figur 6 zeigt;

Figur 9 ein Diagramm, welches die Darstellung von
Verkehrszustandswerten über die Zeit am
Meßquerschnitt gemäß Figur 7 zeigt;

Figur 10 ein Diagramm, welches die Darstellung ei-
ner Verkehrszustands-Ganglinie bezogen
auf eine Strecke zwischen zwei Meßquer-
schnitten zeigt;

Figur 11 ein Diagramm, welches die Darstellung ei-
ner Verkehrszustands-Ganglinie bezogen
auf eine Strecke zwischen zwei Meßquer-
schnitten zeigt;

Figur 12 ein Diagramm, welches die Darstellung ei-
ner Verkehrszustands-Ganglinie bezogen
auf eine Strecke zwischen zwei Meßquer-
schnitten zeigt;

Figur 13 ein Diagramm, welches die Darstellung ei-
ner Verkehrszustands-Ganglinie bezogen
auf eine Strecke zwischen zwei Meßquer-
schnitten zeigt, und

Figur 14 ein Diagramm, welches die Darstellung ei-
ner Verkehrszustands-Ganglinie bezogen
auf eine Strecke zwischen zwei Meßquer-
schnitten zeigt.

[0025] An einem gegebenen Meßquerschnitt wird,
wie in Figur 1 gezeigt, die Verkehrsstärke über die Zeit
ermittelt. Es ergibt sich die sogenannte Verkehrsstärke-
Ganglinie, die in Fahrzeugen pro Stunde aus 1-Minuten-
Messungen errechnet wurde. Die Figur zeigt die unge-
glätteten und die exponentiell geglätteten Werte für ei-
nen zweistreifigen Autobahnquerschnitt. Die Figur zeigt
die Wirkung der Glättung auf die Schwankungsbreite
der Meßwerte.
[0026] Wie in Figur 2 gezeigt, werden am gleichen
Meßquerschnitt gleichzeitig die Geschwindigkeiten in
der gleichen Weise in Kilometer/Stunde, errechnet aus
1-Minuten-Messungen, erfaßt und sowohl ungeglättet
als auch exponentiell geglättet für den gleichen Auto-
bahnquerschnitt dargestellt.
[0027] Aus den beiden erfaßten Größen Geschwin-
digkeit und Verkehrsstärke über die Zeit läßt sich über
den formelmäßigen Zusammenhang die Verkehrsdich-
te

errechnen und ebenso geglättet beziehungsweise un-
geglättet darstellen. Auch hier erfolgt die Glättung ex-
ponentiell.
[0028] Die Figuren 1 bis 3 zeigen sehr deutlich, daß
zu Beginn einer stark anwachsenden Verkehrsstärke
ein starker Geschwindigkeitseinbruch erfolgt und zu ei-
ner sehr hohen Verkehrsdichte führt, welche sich mit der
Zeit wieder zu normalisieren beginnt. Die Figuren 4 und
5 zeigen den Verlauf eines linearen Trendfaktors einer
Trendberechnung über den Tag. Hier zeigt sich, daß ins-
besondere bei inhomogenem Verkehrsfluß, beispiels-
weise nachts oder bei Störungen, der Trendfaktor eine
hohe Schwankungsbreite aufweist. Dies bestätigt sich
auch gemäß Figur 5, in welcher die Veränderung des
linearen Trends aufgeführt ist.
[0029] Die Figuren 6 und 7 stellen sogenannte Fun-
damentaldiagramme für zwei verschiedene Querschnit-
te dar. In Fundamentaldiagrammen wird die Geschwin-
digkeit v über der Verkehrsstärke q aufgetragen. Mit den
Buchstaben A bis F sind sechs unterschiedliche Quali-
tätsstufen dargestellt, wobei A einem freien Verkehr ent-
spricht, F einem Stau. Bereits bei D kommt es zu Stop-
and-Go oder zähfließenden Verkehrserscheinungen,
die als kritisch anzusehen sind.
[0030] Für den in Figur 6 gezeigten Querschnitt ergibt

k = Verkehrsstärke q/Geschwindigkeit v
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sich diagrammartig ein Qualitätsstufen-Verlauf über die
Zeit. Man spricht bei Qualitätsstufen auch vom Level of
Service (LOS). In den Figuren 8 und 9 sind anstelle der
Großbuchstaben A, B, usw. die Zahlen 1, 2 usw. gesetzt.
Man sieht, daß sich die LOS zeitweise auch überlagern
und von einem Zustand in den anderen kippen.
[0031] Errechnet man die unterschiedlichen LOS auf
ganze Streckenabschnitte, so ergeben sich die Darstel-
lungen in den Figuren 10 bis 14, in welchen für unter-
schiedliche Streckenabschnitte zwischen Meßstellen
Q1 bis Q9 die LOS über die Zeit aufgetragen sind. Hier
zeigt sich sehr deutlich, wie sich zunächst in vorliegen-
den Streckenabschnitten Störungen langsam aufbau-
en, im mittleren Bereich zu langanhaltenden Stausitua-
tionen führen, der sich im hinteren Streckenbereich wie-
der langsam auflöst.
[0032] Die Darstellungen zeigen, wie mit dem erfin-
dungsgemäßen Verfahren konkrete meßstellenbezoge-
ne Werte erfaßt beziehungsweise errechnet und auf
querschnittsbezogene oder streckenbezogene Zu-
standswerte oder Qualitätsstufen weiterverarbeitet wer-
den. Alle erfaßten, errechneten und weiterverarbeiteten
Daten und Ergebnisse stehen nunmehr zur Verfügung,
um den Verkehrsteilnehmern entsprechende Verkehrs-
informationen anzugeben. So lassen sich beispielswei-
se Reisezeiten für geplante Strecken oder unterschied-
liche alternative Routen errechnen und darstellen. Auch
lassen sich entsprechende Warnungen und Prognosen
einschließlich der Prognosewahrscheinlichkeiten ange-
ben.
[0033] Die beschriebenen Bespiele dienen der Erläu-
terung und sind nicht beschränkend.

Patentansprüche

1. Verfahren zur Ermittlung von auf Straßenstrecken,
insbesondere Autobahnen, bezogenen Verkehrsin-
formationen, wobei mittels ortsfester Detektoren lo-
kale Erfassungsquerschnitte gebildet, verkehrsbe-
zogene Meßwerte erfaßt, mittels lokaler Rechner
vorverarbeitet und auf ein vorgegebenes Datenpro-
tokoll normiert und aggregiert an eine übergeord-
nete Datenverarbeitungsanlage übertragen wer-
den, dadurch gekennzeichnet, daß aus den ermit-
telten Daten taktweise Qualitätsstufen des Ver-
kehrs darstellende Zustandscodes ermittelt werden
und die Datenübertragung an die übergeordnete
Datenverarbeitungsanlage per drahtloser Übermitt-
lung erfolgt, wobei die Datenübertragungsrate in
Abhängigkeit von den Zustandscodes festgelegt
wird und die Datenübertragungsraten benachbarter
Erfassungsquerschnitte abgeglichen werden.

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, daß ortsfeste Detektoren an
Anschlußstellen, Knotenpunkten und dergleichen
positioniert werden.

3. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, daß die Anord-
nungsdichte der ortsfesten Detektoren in Abhän-
gigkeit von Verkehrserwartungsschätzungen be-
stimmt wird.

4. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, daß zur lokalen
Vorverarbeitung der Daten deren Plausibilität an-
hand von Modellvergleichen überprüft wird.

5. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, daß zur lokalen
Vorverarbeitung der Meßwerte Mittelwertberech-
nungen durchgeführt werden.

6. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, daß aus der Ver-
änderung der Meßwerte Trendfaktoren ermittelt
werden.

7. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, daß als Meßwerte
Fahrzeuggeschwindigkeit, Verkehrsstärke und Be-
legung erfaßt werden.

8. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, daß die Meßwerte
fahrspurbezogen erfaßt werden.

9. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, daß als Meßwerte
Fahrzeugtypunterscheidungswerte erfaßt werden.

10. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, daß der Datenaus-
wertungszyklus variabel festgelegt wird.

11. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, daß übergeordne-
te Datenverarbeitungsanlagen zumindest für zu
Gruppen zusammengefaßte benachbarte Erfas-
sungsquerschnitte zugeordnet werden.

12. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, daß als überge-
ordnete Datenverarbeitungsanlage eine Zentrale
für alle Erfassungsquerschnitte eines Netzes oder
für mehrere übergeordnete Datenverarbeitungsan-
lagen zugeordnet wird.

13. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, daß in wenigstens
einer übergeordneten Datenverarbeitungsanlage
streckenbezogene Verkehrsinformationen durch
Verknüpfung der übertragenen Daten benachbarter
Erfassungsquerschnitte errechnet werden.

7 8



EP 0 902 404 B1

6

5

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

14. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, daß berechnete
Datenreihen durch Modellvergleiche mit vorgege-
benen Modellen überprüft bzw. korrigiert werden.

15. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, daß zentrale Da-
tenauswertungen zur Störfallerkennung durchge-
führt werden.

16. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, daß Quelle-Ziel-
Beziehungen durch die Analyse der Daten aller Er-
fassungsquerschnitte eines Netzes ermittelt wer-
den.

17. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, daß die Daten zur
Routensuche ausgewertet werden.

18. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, daß die Daten zur
Ausgabe von Verkehrsleitungsinformationen aus-
gewertet werden.

19. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, daß die Daten zur
Abgabe von Verkehrsentwicklungsprognosen aus-
gewertet werden.

20. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, daß die Daten zur
Ausgabe von Reisezeitinformationen ausgewertet
werden.

21. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, daß die Daten zur
Ausgabe von Stauinformationen ausgewertet wer-
den.

22. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, daß die Daten zur
Präzisierung statistischen Analysen unterzogen
werden.

Claims

1. Method for acquiring traffic information relating to
stretches of road, in particular motorways, local col-
lection cross sections being formed by means of
fixed detectors, traffic-related measured values be-
ing collected, pre-processed by means of local
computers and transmitted to a superordinate data
processing system after having been standardized
into a predefined data protocol and aggregated,
characterized in that access codes which repre-
sent quality levels of the traffic are acquired from

the acquired data in a clocked fashion, and the
transmission of data to the superordinate data
processing system is carried out by wireless com-
munication, the data transmission rate being de-
fined as a function of the status code, and the data
transmission rate of adjacent collection cross sec-
tions being matched.

2. Method according to Claim 1, characterized in that
fixed detectors are positioned at connecting points,
node points and the like.

3. Method according to one of the preceding claims,
characterized in that the arrangement density of
the fixed detectors is determined as a function of
anticipated traffic estimations.

4. Method according to one of the preceding claims,
characterized in that, in order to pre-process the
data locally, its plausibility is checked with reference
to model comparisons.

5. Method according to one of the preceding claims,
characterized in that, in order to pre-process the
measured values locally, mean value calculations
are carried out.

6. Method according to one of the preceding claims,
characterized in that trend factors are acquired
from the change in the measured values.

7. Method according to one of the preceding claims,
characterized in that vehicle velocity, traffic den-
sity and occupation are collected as measured val-
ues.

8. Method according to one of the preceding claims,
characterized in that the measured values are col-
lected in a lane-related fashion.

9. Method according to one of the preceding claims,
characterized in that vehicle-type-distinguishing
values are collected as measured values.

10. Method according to one of the preceding claims,
characterized in that the data evaluation cycle is
defined in a variable fashion.

11. Method according to one of the preceding claims,
characterized in that superordinate data process-
ing systems are assigned at least for adjacent col-
lection cross sections which are combined to form
groups.

12. Method according to one of the preceding claims,
characterized in that a control centre for all the col-
lection cross sections of a network or for a plurality
of superordinate data processing systems are as-
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signed as a superordinate data processing system.

13. Method according to one of the preceding claims,
characterized in that traffic information relating to
stretches of road is calculated in at least one super-
ordinate data processing system by linking the
transmitted data of adjacent collection cross sec-
tions.

14. Method according to one of the preceding claims,
characterized in that calculated data sequences
are checked and/or corrected by means of model
comparisons with predefined models.

15. Method according to one of the preceding claims,
characterized in that central data evaluations are
carried out in order to detect fault situations.

16. Method according to one of the preceding claims,
characterized in that source/destination relation-
ships are acquired by analysing the data of all the
collection cross sections of a network.

17. Method according to one of the preceding claims,
characterized in that the data is evaluated for
route searching.

18. Method according to one of the preceding claims,
characterized in that the data is evaluated for out-
putting traffic routing information.

19. Method according to one of the preceding claims,
characterized in that the data is evaluated in order
to output traffic trend forecasts.

20. Method according to one of the preceding claims,
characterized in that the data is evaluated in order
to output travel time information.

21. Method according to one of the preceding claims,
characterized in that the data is evaluated in order
to output congestion information.

22. Method according to one of the preceding claims,
characterized in that the data is subjected to sta-
tistical analyses to make it more precise.

Revendications

1. Procédé de détermination d'informations concer-
nant le trafic sur des tronçons de routes, en parti-
culier sur des autoroutes, selon lequel des lignes
transversales d'enregistrement locales sont for-
mées par des détecteurs fixes, des valeurs mesu-
rées liées au trafic sont enregistrées, prétraitées à
l'aide d'ordinateurs locaux et, en étant normées se-
lon un protocole de données prédéfini, et agrégées,

sont transférées à une installation de traitement des
données hiérarchiquement supérieure,
caractérisé en ce que, à partir des données déter-
minées, des codes d'état qui représentent des éta-
ges de qualité du trafic sont déterminés en cadence
et le transfert des données à l'installation de traite-
ment des données hiérarchiquement supérieure est
réalisé par transmission sans fil, le taux de transfert
de données étant fixé en fonction des codes d'état
et les taux de transfert de données étant comparés
à des lignes transversales d'enregistrement voisi-
nes.

2. Procédé selon la revendication 1, caractérisé en
ce que des détecteurs fixes sont placés à des ac-
cès d'autoroute, à des carrefours et à d'autres en-
droits.

3. Procédé selon l'une des revendications précéden-
tes, caractérisé en ce que la densité selon laquelle
on dispose les détecteurs fixes est déterminée en
fonction des estimations prévues du trafic.

4. Procédé selon l'une des revendications précéden-
tes, caractérisé en ce que, pour prétraiter locale-
ment les données, on vérifie leur vraisemblance par
comparaison à des modèles.

5. Procédé selon l'une des revendications précéden-
tes, caractérisé en ce que, pour prétraiter locale-
ment les données, on calcule des moyennes.

6. Procédé selon l'une des revendications précéden-
tes, caractérisé en ce qu'on établit des facteurs de
tendance à partir de la modification des valeurs me-
surées.

7. Procédé selon l'une des revendications précéden-
tes, caractérisé en ce qu'on enregistre la vitesse
du véhicule, la densité de la circulation et l'occupa-
tion pour servir de valeurs mesurées.

8. Procédé selon l'une des revendications précéden-
tes, caractérisé en ce que les valeurs mesurées
sont enregistrées en se référant à des voies de cir-
culation.

9. Procédé selon l'une des revendications précéden-
tes, caractérisé en ce que, pour servir de valeur
mesurée, on enregistre des valeurs qui différen-
cient les types de véhicule.

10. Procédé selon l'une des revendications précéden-
tes, caractérisé en ce que le cycle d'exploitation
des données est déterminé de façon variable.

11. Procédé selon l'une des revendications précéden-
tes, caractérisé en ce qu'on associe des installa-
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tions de traitement des données hiérarchiquement
supérieures au moins à des lignes transversales
d'enregistrement voisines rassemblées en grou-
pes.

12. Procédé selon l'une des revendications précéden-
tes, caractérisé en ce que, pour servir d'installa-
tion de traitement des données hiérarchiquement
supérieure, on associe une centrale à toutes les li-
gnes transversales d'enregistrement d'un réseau
ou à plusieurs installations de traitement des don-
nées hiérarchiquement supérieures.

13. Procédé selon l'une des revendications précéden-
tes, caractérisé en ce que, dans au moins une ins-
tallation de traitement des données hiérarchique-
ment supérieure, des informations sur le trafic en
fonction du trajet sont calculées en combinant les
données transférées provenant de lignes transver-
sales d'enregistrement voisines.

14. Procédé selon l'une des revendications précéden-
tes, caractérisé en ce que des séquences de don-
nées calculées sont vérifiées ou corrigées en effec-
tuant des comparaisons à des modèles prédéfinis.

15. Procédé selon l'une des revendications précéden-
tes, caractérisé en ce que les données sont ex-
ploitées centralement pour reconnaître des cas de
perturbation.

16. Procédé selon l'une des revendications précéden-
tes, caractérisé en ce que les rapports source /
cible sont établis en analysant les données de tou-
tes les lignes transversales d'enregistrement d'un
réseau.

17. Procédé selon l'une des revendications précéden-
tes, caractérisé en ce que les données sont ex-
ploitées pour rechercher un itinéraire.

18. Procédé selon l'une des revendications précéden-
tes, caractérisé en ce que les données sont ex-
ploitées pour produire des informations destinées à
contrôler le trafic.

19. Procédé selon l'une des revendications précéden-
tes, caractérisé en ce que les données sont ex-
ploitées pour émettre des pronostics sur l'évolution
de la circulation.

20. Procédé selon l'une des revendications précéden-
tes, caractérisé en ce que les données sont ex-
ploitées pour produire des informations sur la durée
du voyage.

21. Procédé selon l'une des revendications précéden-
tes, caractérisé en ce que les données sont ex-

ploitées pour produire des informations sur les em-
bouteillages.

22. Procédé selon l'une des revendications précéden-
tes, caractérisé en ce que les données sont utili-
sées pour préciser des analyses statistiques.
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