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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Einrichtung zur In-
formation Uber Verkehrsstdérungen mit Mitteln zum Emp-
fang von mit Sensoren aufgenommenen Verkehrsdaten
sowie ein Verfahren zur Information Uber Verkehrssto-
rungen.

[0002] Zur Information von Autofahrern sind bereits
seitlangerer Zeit gesprochene Verkehrsdurchsagen be-
kannt. Diese sind mit verschiedenen Nachteilen behaf-
tet, beispielsweise mit Verzégerungen und Ungenauig-
keiten, die durch die manuelle und damit auch subjek-
tive Aufnahme und Weitergabe der Informationen ver-
bunden sind. So kommt es beispielsweise vor, dal ein
Autofahrer in einen Stau gerat, der (noch) nicht ange-
sagt wurde, oder daf} er trotz Stauwarnung die betref-
fende Stralle bei seinem Eintreffen an der bezeichneten
Stelle realtiv stérungsfrei befahren kann.

[0003] Eine genauere Erfassung sowie eine schnel-
lere Ubermittlung ist mit Hilfe des in den letzten Jahren
bekanntgewordenen Systems zur Ubermittiung digital
codierter Verkehrsmeldungen méglich geworden. Der
Aufbau und die Codierung dieser Verkehrsmeldungen
und die Ortsliste sind in CEN pr ENV/278/7/1/0012 und
pr ENV/278/7/3/0004 festgelegt, der auf dem Normvor-
schlag ALERT C, Juni 1996, herausgegeben vom RDS
ATT ALERT Consortium, basiert. Die wesentlichen Ele-
mente einer Verkehrsmeldung sind dabei der Ort des
Geschehens (Location) und das Ereignis (Event). Diese
Angaben sind katalogisiert, das hei3t, dal jedem ver-
kehrsrelevanten Ort und jedem verkehrsrelevanten Er-
eignis ein eindeutiger Code zugewiesen ist. Die Verket-
tung der Orte in der Ortstabelle entlang existierender
Strallen gibt den Verlauf wieder. Aufder den Ublichen
Einrichtungen eines Empfangsgerates mit einem
RDS-Decoder sind zur Nutzung des Verkehrsmel-
dungskanals TMC (Traffic Message Channel) Einrich-
tungen zur Decodierung, zur Speicherung, zur Weiter-
verarbeitung und zur Ausgabe der Verkehrsmeldungen
erforderlich.

[0004] Digital codierte Verkehrsmeldungen - im fol-
genden auch TMC-Meldungen genannt - kdnnen mit
dem Radio-Daten-System (RDS) ubertragen werden,
das eine zusétzliche und unhérbare Ubermittlung von
digitalen Daten parallel zu Rundfunkprogrammen in ei-
nem Datenkanal ermdglicht. Spezifikationen des Radio-
Daten-Systems flir UKW-Ho6rfunk sind unter anderem in
der Druckschrift Tech. 3244 - E, Marz 1984 der europai-
schen Runfunk-Union (EBU) festgelegt. Rundfunkemp-
fanger mit geeigneten RDS-Decodern kénnen tbermit-
telte Daten zuséatzlich zum Audioempfang mit dem sel-
ben Empfangsteil aufnehmen und decodieren.

[0005] Digital codierte Verkehrsmeldungen kénnen
auch auf andere Weise als Uber Rundfunksender und
Radiodatensignale tbertragen werden. So ist beispiels-
weise eine Ubertragung der digital codierten Verkehrs-
meldungen Uber Mobilfunknetze mdglich. So kénnen
beim GSM (Global System for Mobile Communication)

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

parallel zur Sprache Kurznachrichten (Short Messages)
Ubertragen werden, welche auch digital codierte Ver-
kehrsmeldungen enthalten kénnen.

[0006] Diese bekannten Systeme dienen in erster Li-
nie zur Ubertragung von Verkehrsmeldungen, jedoch
sind Meldungen mit anderem Inhalt nicht ausgeschlos-
sen, beispielsweise allgemeine Gefahrenwarnungen.
Durch die digitale Codierung ist eine Verarbeitung der
empfangenen Daten vor der Ausgabe mdglich, bei-
spielsweise eine Selektion nach Gebieten oder Stra-
Ren.

[0007] Auch bei einem solchen System, dessen Ein-
gangsdaten im wesentlichen von Sensoren erzeugt
werden, sind Fehleinschatzungen der ausgegebenen
Informationen nicht auszuschlielen. So lassen die bei
den bekannten Systemen ausgegebenen Informatio-
nen nur begrenzt Rickschliusse auf die trotz Verkehrs-
stérung mogliche Geschwindigkeit oder auf die Dauer
einer Verkehrsstérung zu.

[0008] Aus der DE 3128 578 A1 ist ein Verfahren zur
automatischen Staudetektion und Stauprognose fiir
den StralRenverkehr bekannt geworden. Hierzu wird
vorgeschlagen, die Form der Geschwindigkeitsvertei-
lung der Fahrzeuge mit einer Referenzkurve zu verglei-
chen. Unabhangig von exogenen Einfliissen besteht St-
augefahr dann, wenn die Geschwindigkeitsverteilung
von der Referenzkurve in wesentlichen Punkten ab-
weicht. Diese Information wird dazu genutzt, um bei-
spielsweise Uber stralenseitige Kommunikationsmittel,
wie Warnschilder, auf die Staugefahr hinzuweisen.
[0009] Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es da-
her, dem Autofahrer nicht nur statische Informationen
zuganglich zu machen, sondern Informationen, die
Schlusse auf die tatséchliche Verkehrsbehinderung zu-
lassen, beispielsweise die zeitliche Entwicklung einer
Verkehrsstérung oder die trotz Verkehrsstérung erziel-
bare Durchschnittsgeschwindigkeit auf dem betroffe-
nen Streckenabschnitt.

[0010] Diese Aufgabe wird bei der erfindungsgema-
Ren Einrichtung dadurch geldst, dal? Mittel zur Berech-
nung von auszugebenden Daten, welche die Auswir-
kung der Verkehrsstérung beschreiben, aus den emp-
fangenen Verkehrsdaten mit Hilfe eines fiir den jeweili-
gen Streckenabschnitt glltigen FluR-Dichte-Dia-
grammes vorgesehen sind.

[0011] Die erfindungsgemafRe Einrichtung kann in
oder im Zusammenhang mit einem Endgerat, beispiels-
weise einem Autoradio oder einem Mobilfunkgerat, oder
in einer zentralen Einrichtung angeordnet sein. Das zur
Berechnung verwendete Flu3-Dichte-Diagramm wird
haufig auch als Fundamentaldiagramm des Strallen-
verkehrs bezeichnet und ist beispielsweise in "Wie sich
ein Verkehrsstau entwickelt", Spektrum der Wissen-
schaft, 11/89, S. 182 beschrieben. Es stellt den Zusam-
menhang des Verkehrsflusses q - haufig auch Verkehrs-
stérke genannt - und der Verkehrsdichte k dar. Um mit
Hilfe des FluR-Dichte-Diagramms die auszugebenden
Daten zu berechnen, kdnnen verschiedene Groften als
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Eingangsdaten verwendet werden, was jeweils von den
zur Verfugung stehenden Sensoren und den Ge-
gegbenheiten im Einzelfall abhangt. Eine vorteilhafte
Ausfiihrungsform der Erfindung besteht darin, daR die
empfangenen Verkehrsdaten die jeweils gemessene
Verkehrsdichte, eine Kennung des betroffenen Strek-
kenabschnitts und die jeweils gemessene Ausdehnung
der Verkehrsstérung beschreiben.

[0012] Diese Ausflihrungsform kann ferner derart
ausgebildet sein, daf} die empfangenen Verkehrsdaten
ferner das jeweils fir den Streckenabschnitt glltige
FluB-Dichte-Diagramm beschreiben. Dies hat den Vor-
teil, dal® ein zentraler Verkehrsrechner das bei der Be-
rechnung zu berlcksichtigende FluR-Dichte-Diagramm
an den jeweils aktuellen StraRenzustand (beispielswei-
se einspurige Befahrbarkeit einer Autobahn) anpassen
kann. Da das FluR-Dichte-Diagramm eine Parabel ist,
welche durch den Koordinatennullpunkt geht, geniigt ei-
ne Beschreibung durch zwei GréRen, beispielsweise
durch die Koordinaten des Maximums.

[0013] Eine andere vorteilhafte Ausgestaltung der er-
findungsgemaRen Einrichtung besteht darin, dall die
empfangenen Verkehrsdaten erweiterte TMC-Meldun-
gen sind. Dadurch kénnen die bestehenden Einrichtun-
gen des TMC-Systems weitgehend benutzt werden.
Fernerist eine Stérung von existierenden TMC-Empfan-
gern auszuschliel3en.

[0014] Eine vorteilhafte Weiterbildung der erfindungs-
gemafen Einrichtung besteht darin, dal die auszuge-
benden Daten die mittlere Geschwindigkeit und/oder
die Fahrzeit auf einem bekannten Streckenabschnitt be-
schreiben. Zusatzlich oder alternativ kann gemaR einer
anderen vorteilhaften Weiterbildung vorgesehen sein,
daR die auszugebenden Daten die Anderung der Lange
der Verkehrsstorung beschreiben.

[0015] Damitist ein Autofahrer wesentlich besser als
mit den bekannten Informationssystemen in der Lage,
auf Verkehrsstérungen zu reagieren, beispielsweise zu
entscheiden, an welcher Autobahnabfahrt eine Alterna-
tivroute zu wahlen ist.

[0016] Eine andere Weiterbildung der erfindungsge-
mafRen Einrichtung besteht darin, dal} in einem Spei-
cher Daten zur Beschreibung der Flu3-Dichte-Diagram-
me von Streckenabschnitten abgelegt sind. Damit ist fir
diejenigen Streckenabschnitte, fir welche keine zeit-
weiligen Veranderungen vorliegen, eine Ubertragung
der das FluR-Dichte-Diagramm beschreibenden Daten
nicht erforderlich. Die Speicherung der Daten fir die
"normalen” FluRdiagramme kann in einfacher Weise im
Zusammenhang mitden zur Decodierung von TMC-Mel-
dungen ohnehin erforderlichen Ortstabellen erfolgen.
[0017] Zur weiteren Erleichterung der Planung und
Durchfiihrung von insbesondere langeren Autofahrten
sind Programme zur Berechnung von Routenempfeh-
lungen bekanntgeworden. Solche Programme sind bei-
spielsweise fir Personalcomputer auf dem Markt erhalt-
lich oder in Navigationssysteme integriert. Der Benutzer
gibt Start und Ziel, gegebenenfalls auch weitere Weg-
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punkte, ein und erhalt dann entweder als Liste oder als
Markierung auf einer StralRenkarte eine Routenempfeh-
lung. Selbst wenn bei der Berechnung dieser Routen-
empfehlung der Strallenzustand und moglicherweise
existierende Verkehrsstérungen beriicksichtigt werden,
kann eine unglnstige Routenberechnung dennoch er-
folgen, wobei der Autofahrer eine Route angezeigt er-
halt, die sich erst bei einem nach langerer Zeit erreich-
ten Wegpunkt wegen einer sich inzwischen stark ver-
groRerten Verkehrsstdrung als falsch herausstellt.
[0018] Bei einer anderen Weiterbildung der erfin-
dungsgemalen Einrichtung sind daher ferner Mittel zur
Berechnung von Routenempfehlungen vorgesehen,
wobei die berechneten auszugebenden Daten bertick-
sichtigt werden.

[0019] Bei dieser Weiterbildung kann vorgesehen
sein, daf} die Einrichtung und die Mittel zur Berechnung
von Routenempfehlungen in einem Endgerat angeord-
net sind, das die Verkehrsdaten von mindestens einer
zentralen Einrichtung erhélt. Dazu ist lediglich eine uni-
direktionale Datenverbindung mit der zentralen Einrich-
tung zum Endgeréat erforderlich, wie beispielsweise bei
dem Radio-Daten-System oder im Broadcast-Kanal ei-
nes Mobilfunksystems. Alternativ kann bei dieser Wei-
terbildung vorgesehen sein, dal die Einrichtung und die
Mittel zur Berechnung von Routenempfehlungen in ei-
ner zentralen Einrichtung angeordnet sind, der von End-
geraten Daten zu einer jeweils gewlinschten Fahrt zu-
fuhrbar sind und von der die berechneten Routenemp-
fehlungen zu den Endgeraten Ubertragbar sind. Diese
Weiterbildung setzt eine bidirektionale Datenverbin-
dung voraus, wie sie beispielsweise von Mobilfunksy-
stemen zur Verfigung gestellt werden.

[0020] Die erfindungsgeméafle Aufgabe wird bei ei-
nem erfindungsgemafen Verfahren zur Information
Uber Verkehrsstérungen, wobei Verkehrsdaten mit Hilfe
von Sensoren aufgenommen werden, dadurch gelost,
daR aus den aufgenommenen Verkehrsdaten mit Hilfe
eines fir den jeweiligen Streckenabschnitt giltigen
Flu3-Dichte-Diagramms auszugebende Daten berech-
net werden, welche die Auswirkung der Verkehrssto-
rung beschreiben.

[0021] Die Erfindung umfaldt ferner ein Verfahren zur
Ubertragung von Informationen iiber Verkehrsstérun-
gen, wobei Verkehrsdaten mit Hilfe von Sensoren auf-
genommen werden, bei dem vorgesehen ist, daf} die
aufgenommenen Verkehrsdaten an Empfanger Gbertra-
gen werden und dort mit Hilfe eines fiir den jeweiligen
Streckenabschnitt gliltigen FluR-Dichte-Diagramms
aus den Ubertragenen Verkehrsdaten auszugebende
Daten berechnet werden, welche die Auswirkung der
Verkehrsstérung beschreiben.

[0022] Durch die in weiteren Unteranspriichen aufge-
fuhrten MalRnahmen sind vorteilhafte Weiterbildungen
und Verbesserungen der erfindungsgemafen Verfah-
ren mdoglich.

[0023] Ausfiihrungsbeispiele der Erfindung sind in
der Zeichnung anhand mehrerer Figuren dargestellt
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und in der nachfolgenden Beschreibung naher erlautert.
Es zeigt:

Fig. 1 ein Blockdiagramm einer erfindungsgemafien
Einrichtung, die vorzugsweise in einem End-
gerat angeordnet ist,

Fig. 2  und Fig. 3 FluR-Dichte-Diagramme,

Fig. 4  ein Blockschaltbild einer Einrichtung gemaf
einer Weiterbildung der Erfindung in einem
Endgerat und

Fig. 5 in einer zentralen Einrichtung.

[0024] Gleiche Teile sind in den Figuren mit gleichen

Bezugszeichen versehen.

[0025] Das Ausfiihrungsbeispiel sowie Teile davon
sind zwar als Blockschaltbilder dargestellt. Dieses be-
deutet jedoch nicht, daR die erfindungsgeméaRe Einrich-
tung auf eine Realisierung mit Hilfe von einzelnen den
Blocken entsprechenden Schaltungen beschrankt ist.
Die erfindungsgemale Einrichtung ist vielmehr in be-
sonders vorteilhafter Weise mit Hilfe von hochintegrier-
ten Schaltungen realisierbar. Dabei kénnen digitale Si-
gnalprozessoren eingesetzt werden, welche bei geeig-
neter Programmierung die in den Blockschaltbildern
dargestellten Verarbeitungsschritte durchfiihren. Die er-
findungsgemafe Einrichtung kann zusammen mit wei-
teren Schaltungsanordnungen innerhalb einer integrier-
ten Schaltung wesentliche Teile eines Endgerétes, bei-
spielsweise eines Rundfunkempféngers, bilden.
[0026] Ineinem Empfanger 1 werden Rundfunksigna-
le, die RDS-Signale enthalten, empfangen, wobei auch
die Demodulation, Fehlerkorrektur und Decodierung
der RDS-Signale und eine anschlieRende Decodierung
der TMC-Meldungen erfolgt. AuBerdem befindet sich im
Empféanger 1 eine Einrichtung zur Selektion der
TMC-Meldungen nach vom Benutzer einstellbaren Se-
lektionskriterien, beispielsweise nach einzelnen Stra-
Ren und Gebieten. Die dann verbleibenden TMC-Mel-
dungen werden einem Selektionsfilter 2 zugefiihrt, das
mit Speichern 3 bis 5, 15 verbunden ist fiir den Ort LOC,
das Ausmall EXT, die Kennwerte kmax, gmax des
FluR-Dichte-Diagramms, die jeweils mit der TMC-Mel-
dung Ubertragene aktuelle Verkehrsdichte k und die
ebenfalls Gbertragene Ausdehnung 1 der Verkehrssto-
rung. Diese Angaben kénnen fiir mehrere TMC-Meldun-
gen gespeichert werden.

[0027] Bei 7 werden aus der Ortsliste 6 der zu dem
jeweiligen Ort (= Streckenabschnitt) abgespeicherte
FDD-Kennwert kmax, gmax und die Streckenlédnge 1s
ausgelesen. Die Streckenlange wird in einem Speicher
8 zwischengespeichert, wahrend bei 14 eine Berech-
nung des FDD-Kennwertes fir den Fall, dal® zu dem
Streckenabschnitt mehrere FDD-Kennwerte in der Orts-
liste abgelegt sind, erfolgt. Dies kann der Fall sein, wenn
beispielsweise ein Streckenabschnitt teils vier, teils
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sechs Fahrstreifen aufweist. Diese Berechnung kann
als Minimumbildung (schlechtester Wert) oder als Mit-
telwertbildung erfolgen.

[0028] Der somit errechnete FDD-Kennwert wird bei
9 zwischengespeichert. Bei 10 erfolgt eine Selektion
zwischen dem bei 4 und dem bei 9 zwischengespeicher-
ten FDD-Kennwert. Dabei hat der tbertragene und bei
4 zwischengespeicherte FDD-Kennwert Vorrang, so
daf’ der aus der Ortsliste 6 ausgelesene Kennwert nur
verwendet wird, wenn kein FDD-Kennwert ibertragen
wurde. Diese Auswahl kann auch bei 7 getroffen wer-
den, was durch eine gestrichelte Linie angedeutet ist.
Das Ergebnis der Selektion bei 10 sowie die zwischen-
gespeicherte Verkehrsdichte k und die Ausdehnung 1
werden bei 11 ausgewertet.

[0029] Im einzelnen kann die Auswertung mit Hilfe
des ebenfalls bei 11 berechneten FluR-Dichte-Dia-
grammes, wie im folgenden unter Bezugnahme auf die
Figuren 2 und 3 beschrieben, erfolgen. Die auszuge-
benden Daten werden dann mit Hilfe einer Ausgabevor-
richtung (wie z.B. Display) 12 sichtbar gemacht und/
oder kdnnen z.B. Uber Sprachausgabe zur Verfugung
gestellt werden.

[0030] Die Figuren 2 und 3 zeigen jeweils ein
FluR-Dichte-Diagramm, das den Zusammenhang zwi-
schen VerkehrsfluR q und Verkehrsdichte k darstellt.
Dabei wird der Verkehrsflud in Autos pro Zeiteinheit ge-
messen, wahrend die Verkehrsdichte k Autos pro Strek-
keneinheit bedeutet. Das FluR-Dichte-Diagramm stellt
etwa eine Parabel dar, die vom Koordinatenursprung
ausgehend bei kmax und gmax ihr Maximum erreicht
und dann wieder bis k=2-kmax und q=0 abfallt. In den
Figuren 2 und 3 sind jeweils drei Punkte A, B, C hervor-
gehoben fiir eine geringe Verkehrsdichte k1, eine mitt-
lere Verkehrsdichte k2 und eine hohe Verkehrsdichte
k3.

[0031] Die Steigung der in Fig. 2 gestrichelt darge-
stellten Geraden ergibt die Durchschnittsgeschwindig-
keit der Fahrzeuge. Bei dem im Zusammnehang mit Fig.
1 erlduterten Ausfiihrungsbeispiel wurden kmax und
gmax flr einen vorgegebenen Streckenabschnitt als
FDD-Kennung Uibertragen, woraus die vollstandige Kur-
ve berechnet wird. Herrscht beispielsweise auf dem
Streckenabschnitt eine Verkehrsdichte k2, die ebenfalls
zum Endgeréat ubertragen wird, so kann der Verkehrs-
fluR berechnet werden. Durch Division des Verkehrs-
flusses durch die Verkehrsdichte wird dann die Steigung
der Geraden durch den Punkt B und damit die Durch-
schnittsgeschwindigkeit berechnet. Da die Lange 1 der
Verkehrsstérung ebenfalls Gibertragen wurde, kann dar-
aus wiederum die Zeit zum Durchfahren des von der
Verkehrsstérung betroffenen Teils des Streckenab-
schnitts berechnet und durch das Ausgabegerat 12 zur
Verfligung gestellt werden. Es kdnnen auch andere Er-
gebnisse angezeigt werden, beispielsweise die Verz6-
gerung gegenlber einer Fahrt mit etwa "normaler" Ge-
schwindigkeit oder die Zeit fiir den gesamten Strecken-
abschnitt.
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[0032] InFig.3sindindenPunkten A, B, C Tangenten
an das FluR-Dichte-Diagramm angelegt. Die Steigung
dieser Tangenten ergibt die Geschwindigkeit von Dich-
tewellen und die Steigung einer Sekante, wie sie bei-
spielsweise zwischen den Punkten A und B eingezeich-
net ist, die Geschwindigkeit von Schockwellen. Dichte-
wellen setzen sich bei positiver Steigung der Tangenten
in Fahrtrichtung, bei negativer Steigung entgegen der
Fahrtrichtung fort, letztere beeinflussen also den nach-
folgenden Verkehr. Dadurch kann berechnet werden, ob
eine Verkehrsstérung in einer vorgegebenen Zeit eine
AnschluBstelle einer Autobahn in Fahrtrichtung oder
entgegen der Fahrtrichtung erreicht hat.

[0033] Danach kann beispielsweise ein Autofahrer
entscheiden oder ein Endgerat empfehlen, welche An-
schluBstelle er zum Verlassen oder zum Auffahren be-
nutzt.

[0034] Fig. 4 zeigt eine Einrichtung, die vorzugsweise
ebenfalls in einem Endgeréat angeordnet und durch eine
Einrichtung 16 zur Berechnung von Routenempfehlun-
gen erganzt ist. Zu dieser gehdrt ein Speicher 17 mit
einer sogenannten digitalen StraRenkarte, die gegebe-
nenfalls auch mit der Ortsliste 6 kombiniert sein kann.
Mit Hilfe einer Tastatur 18 kann der Benutzer Start, Ziel
und gegebenenfalls dazwischenliegende Wegpunkte,
die auf der Fahrt passiert werden sollen, eingeben. Von
der Einrichtung 16 ist die in dem Empfanger 1 durchge-
fuhrte Selektion der TMC-Meldungen derart steuerbar,
daf alle TMC-Meldungen, die mdglicherweise die Be-
rechnung der Routenempfehlung beeinflussen, selek-
tiert werden. Fr alle diese TMC-Meldungen werden die
relevanten Daten in den Speichern 3 bis 5 und 15 ab-
gelegt.

[0035] Die jeweils zu einem Streckenabschnitt geho-
renden Daten sind von der Einrichtung 16 aus den Spei-
chern abrufbar, worauf das Ergebnis der Auswertung
bei 11 der Einrichtung 16 zugefiihrt werden kann. Damit
kénnen bei der an sich bekannten Routenberechnung
Verkehrsstérungen und ihre Auswirkungen berticksich-
tigt werden. So kann beispielsweise berechnet werden,
ob eine Verkehrsstérung auf einem an sich durch die
Routenberechnung empfohlenen und vom Fahrzeug
spater zu erreichenden Streckenabschnitt eine starke
Beeintrachtigung darstellt, so dal gegebenenfalls von
vornherein eine andere Route empfohlen wird.

[0036] Fig. 5 zeigt eine erfindungsgemale Einrich-
tung, die in einer Zentraleinheit, beispielsweise in einem
zentralen Verkehrsrechner, angeordnet ist und in ihren
wichtigsten Komponenten der Einrichtung nach Fig. 4
entspricht.

[0037] Meldungen zu einzelnen Streckenabschnitten,
die im wesentlichen die gleichen Angaben wie bei den
bereits erlauterten Ausfihrungsbeispielen enthalten,
werden Uber ein Kommunikationsnetz 21, beispielswei-
se ISDN, von einer Vielzahl in Fig. 5 lediglich angedeu-
teten Sensoren 22 zugefuhrt. In den Speichern 3 bis 5
und 15 werden die jeweils vorliegenden Daten fir alle
Streckenabschnitte eines StralRennetzes gespeichert,
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so daf} die Einrichtung 16 in der Lage ist, alle gemelde-
ten Verkehrsstérungen bei der Berechnung beliebiger
Routenempfehlungen zu bertcksichtigen.

[0038] Anforderungen zur Berechnung einer Routen-
empfehlung und die berechneten Routenempfehlungen
werden bei dem Ausfiihrungsbeispiel nach Fig. 5 iber
ein Mobilfunknetz 23 zu Endgeraten 24 Ubertragen. Die
Tastatur 18 und die Anzeigevorrichtung 12 kénnen fir
Uberwachungs- und Wartungsaufgaben benutzt wer-
den.

Patentanspriiche

1. Einrichtung zur Information eines Autofahrers tber
Verkehrsstérungen tiber Funk mit Mitteln zum Emp-
fang von mit Sensoren aufgenommenen Verkehrs-
daten, dadurch gekennzeichnet, daB neben dem
Ort (LOC) und dem Ausmal (EXT) der Verkehrsbe-
hinderung die Verkehrsdichte (k) in der Empfangs-
einrichtung empfangen und gespeichertist, dal® die
maximale Verkehrsdichte (kmax) in Abhangigkeit
vom Ubertragenen Ort (LOC) einen Speicher (6)
entnommen oder ebenfalls empfangen und gespei-
chert ist, dal® aus dem Speicher (6) ferner der ma-
ximale VerkehrsfluR (gmax) in Abhangigkeit vom
Ubertragenen Ort (LOC) entnommen ist oder emp-
fangen ist und dass Mittel (11) vorgesehen sind, die
aus den empfangenen Verkehrsdaten unter Be-
ricksichtigung des FluB3-Dichte-Diagramms die
Auswirkung der Verkehrsstérung beschreiben.

2. Einrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die Einrichtung zuséatzlich Informa-
tionen Uber die Ausdehnung (1) der Verkehrssto-
rung empfangt.

3. Einrichtung nach einem der vorgehenden Anspru-
che, dadurch gekennzeichnet, daB die empfan-
genen Verkehrsdaten erweiterte TMC-Meldungen
sind.

4. Einrichtung nach einem der vorgehenden Anspri-
che 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, daB die
auszugebenden Daten die mittlere Geschwindig-
keit und/oder die Fahrzeit auf einem bekannten
Streckenabschnitt beschreiben.

5. Einrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 3, da-
durch gekennzeichnet, daB die auszugebenden
Daten die Anderung der Lénge der Verkehrsstérung
beschreiben.

6. Einrichtung nach einem der Anspriiche 4 bis 5, da-
durch gekennzeichnet, daB ferner Mittel zur Be-
rechnung von Routenempfehlungen vorgesehen
sind, wobei die auszugebenden Daten bertcksich-
tigt sind.
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Einrichtung nach Anspruch 6, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die Einrichtung und die Mittel zur Be-
rechnung von Routenempfehlungen in einem End-
gerat angeordnet sind, das die Verkehrsdaten von
mindestens einer zentralen Einrichtung erhalt.

Einrichtung nach Anspruch 7, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die Einrichtung und die Mittel zur Be-
rechnung von Routenempfehlungen in einer zentra-
len Einrichtung angeordnet sind, der von Endgera-
ten Daten zu einer jeweils gewlinschten Fahrt zu-
fuhrbar sind und von der die berechneten Routen-
empfehlungen zu den Endgeraten Ubertragbar
sind.

Verfahren zur Information eines Autofahrers ber
Verkehrsstérungen Uber Funk, wobei Verkehrsda-
ten mit Hilfe von Sensoren aufgenommen werden,
dadurch gekennzeichnet, daB neben dem Ort
(LOC) und dem Ausmal (EXT) der Verkehrsbehin-
derung die Verkehrsdichte (k) empfangen wird und
gespeichert wird, dal die maximale Verkehrsdichte
(kmax) in Abhangigkeit vom Ubertragenen Ort
(LOC) einem Speicher (6) entnommen oder eben-
falls empfangen und gespeichert wird, dal aus dem
Speicher (6) ferner der maximale Verkehrsflu
(gmax) in Abhéngigkeit vom ubertragenen Ort
(LOC) entnommen oder empfangen wird, und daf}
aus den empfangenen Verkehrsdaten unter Be-
ricksichtigung des FluB-Dichte-Diagramms die
Auswirkung der Verkehrsstérung beschrieben wird.

Verfahren nach Anspruch 8, dadurch gekenn-
zeichnet, daB Informationen Uber die Ausdehnung
(1) der Verkehrsstérung empfangen werden.

Verfahren nach einem der Anspriiche 8 bis 10, da-
durch gekennzeichnet, daB die empfangenen
Verkehrsdaten erweiterte TMC-Meldungen sind.

Verfahren nach einem der Anspriiche 9 bis 11, da-
durch gekennzeichnet, daB die auszugebenden
Daten die mittlere Geschwindigkeit und/oder die
Fahrzeit auf einem bekannten Streckenabschnitt
beschreiben.

Verfahren nach einem der Anspriiche 9 bis 12, da-
durch kennzeichnet, dal die auszugebenden Da-
ten die Anderung der Lange der Verkehrsstérung
beschreiben.

Verfahren zur Ubertragung von Information iiber
Verkehrsstérungen, wobei Verkehrsdaten mit Hilfe
von Sensoren aufgenommen werden, dadurch ge-
kennzeichnet, daB neben dem Ort (LOC) und dem
Ausmal (EXT) der Verkehrsbehinderung die Ver-
kehrsdichte (k) Ubertragen wird, daR® vorzugsweise
auch die maximale Verkehrsdichte (kmax) Gbertra-
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gen wird , daR® der maximale VerkehrsfluR (gmax)
fur den Streckenabschnitt Gbertragen wird, und dafl
aus den empfangenen Verkehrsdaten unter Be-
ricksichtigung des FluRdichtediagramms die Aus-
wirkung der Verkehrsstérung ermittelt wird.

Verfahren nach Anspruch 14, dadurch gekenn-
zeichnet, daB Information Uber die Ausdehnung
der Verkehrsstérung tbertragen werden.

Verfahren nach einem der Anspriiche 14 bis 15, da-
durch gekennzeichnet, daB die Gbertragenen Ver-
kehrsdaten erweiterte TMC-Meldungen sind.

Claims

Device for informing a car driver about traffic dis-
ruption by radio having means for receiving traffic
data which is picked up by sensors, characterized
in that, in addition to the location (LOC) and the ex-
tent (EXT) of the traffic problem, the traffic density
(k) is received in the receiver and stored, in that the
maximum traffic density (kmax) is, as a function of
the transmitted location (LOC), extracted from a
memory (6) or else received and stored, in that in
addition the maximum traffic flow (gmax) is, as a
function of the transmitted location (LOC), extracted
from the memory (6) or received, and in that means
(11) are provided which describe the effect of the
traffic disruption on the basis of the received traffic
data taking into account the flow density diagram.

Device according to Claim 1, characterized in that
the device additionally receives information relating
to the spreading (1) of the traffic disruption.

Device according to one of the preceding claims,
characterized in that the received traffic data com-
prises expanded TMC messages.

Device according to one of the preceding Claims 1
to 4, characterized in that the data to be output
describes the average speed and/or the driving time
on a known section of a route.

Device according to one of Claims 1 to 3, charac-
terized in that the data to be output describes the
change in the length of the traffic disruption.

Device according to one of Claims 4 to 5, charac-
terized in that in addition means are provided for
calculating route recommendations, the data to be
output being taken into account.

Device according to Claim 6, characterized in that
the device and the means for calculating route rec-
ommendations are arranged in a terminal which re-
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ceives the traffic data from at least one central de-
vice.

Device according to Claim 7, characterized in that
the device and the means for calculating route rec-
ommendations are arranged in a central device to
which data in relation to a respectively desired jour-
ney can be fed by terminals and from which the cal-
culated route recommendations can be transmitted
to the terminals.

Method for informing a car driver about traffic dis-
ruption by radio, traffic data being picked up using
sensors, characterized in that, in addition to the
location (LOC) and the extent (EXT) of the traffic
problem, the traffic density (k) is received and
stored, in that the maximum traffic density (kmax)
is, as a function of the transmitted location (LOC),
extracted from a memory (6) or else received and
stored, in that in addition the maximum traffic flow
(gmax) is extracted from the memory (6) as a func-
tion of the transmitted location (LOC) or received,
and in that the effect of the traffic disruption is de-
scribed on the basis of the received traffic data tak-
ing into account the flow density diagram.

Method according to Claim 8, characterized in that
the information relating to the spreading (1) of the
traffic disruption is received.

Method according to one of Claims 8 to 10, char-
acterized in that the received traffic data compris-
es expanded TMC messages.

Method according to one of Claims 9 to 11, charac-
terized in that the data to be output describes the
average velocity and/or the driving time on a known
section of a route.

Method according to one of Claims 9 to 12, char-
acterized in that the data to be output describes
the change in the length of the traffic disruption.

Method for transmitting information relating to traffic
disruption, traffic data being picked up using sen-
sors, characterized in that, in addition to the loca-
tion (LOC) and the extent (EXT) of the traffic prob-
lem, the traffic density (k) is transmitted, in that the
maximum traffic density (kmax) is preferably also
transmitted, in that the maximum traffic flow (gmax)
for the section of the route is transmitted, and in that
the effect of the traffic disruption is determined on
the basis of the received traffic data taking into ac-
count the flow density diagram.

Method according to Claim 14, characterized in
that information relating to the spreading of the traf-
fic disruption is transmitted.
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16. Method according to one of Claims 14 to 15, char-

acterized in that the transmitted traffic data com-
prises expanded TMC messages.

Revendications

Installation pour informer un conducteur de pertur-
bations de circulation par radio comprenant des
moyens pour recevoir des données de circulation
de capteurs,

caractérisée en ce que

a c6té du lieu (localisation) et de I'extension (EXT)
de l'encombrement de circulation, on regoit et on
enregistre la densité de circulation (k) dans l'instal-
lation de réception, on prend la densité de circula-
tion maximale (kmax) dans une mémoire (6) en
fonction du lieu transmis (LOC) ou, le cas échéant,
l'information regue et on Il'enregistre, dans la mé-
moire (6) on préléve en outre le flux de circulation
maximum (gmax) suivant le lieu de transmission
(LOC) ou on recoit cette information, et elle com-
porte des moyens (11) qui décrivent I'effet de la per-
turbation de circulation a partir des données de cir-
culation regues en tenant compte du diagramme
densité-flux.

Installation selon la revendication 1,

caractérisée en ce qu'

elle regoit en outre les informations concernant I'ex-
tension (1) de la perturbation de circulation.

Installation selon I'une des revendications précé-
dentes,

caractérisée en ce que

les données de circulation regues sont des messa-
ges (TMC) étendus.

Installation selon I'une des revendications 1 a 3,
caractérisée en ce que

les données a émettre décrivent la vitesse moyen-
ne et/ou le temps de trajet sur un segment routier
connu.

Installation selon I'une des revendications 1 a 3,
caractérisée en ce que

les données a émettre décrivent la variation de la
longueur de la perturbation de circulation.

Installation selon I'une des revendications 4 et 5,
caractérisée en ce qu'

elle comporte, en outre, des moyens pour calculer
le trajet recommandé, en tenant compte des don-
nées a émettre.

Installation selon la revendication 6,
caractérisée en ce que
l'installation et les moyens de calcul des trajets re-
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commandés font partie d'un terminal contenant les
données de circulation d'au moins une installation
centrale.

Installation selon la revendication 7,

caractérisée en ce que

I'installation et les moyens de calcul du trajet recom-
mandé font partie d'une installation centrale rece-
vant des données de terminaux pour le trajet sou-
haité et qui transmettent le trajet recommandé, cal-
culé, vers les terminaux.

Procédé pour informer un automobiliste par radio
pour lui annoncer les perturbations de circulation,
les données de circulation étant prises par des cap-
teurs,

caractérisé en ce que

a coté du lieu (LOC) et de I'extension (EXT) de la
perturbation de circulation, on recoit la densité de
circulation (k) et on I'enregistre,

on prend ou on regoit également et on enregistre la
densité de circulation maximale (kmax) en fonction
du lieu transmis (LOC) dans une mémoire (6),
dans la mémoire (6) on préléve en outre le débit de
circulation maximum (gmax) en fonction du lieu
transmis (LOC) ou on recoit I'information, et

a partir des données de circulation regues, et en te-
nant compte du diagramme densité-flux, on décrit
I'effet de la perturbation de circulation.

Procédé selon la revendication 8,

caractérisé en ce qu'

on recoit les informations concernant I'extension (1)
de la perturbation de circulation.

Procédé selon I'une des revendications 8 a 10,
caractérisé en ce que

les données de circulation regues sont des messa-
ges (TMC) étendus.

Procédé selon I'une des revendications 9 a 11,
caractérisé en ce que

les données a émettre décrivent la vitesse moyen-
ne et/ou le temps de parcours sur un segment rou-
tier connu.

Procédé selon I'une des revendications 9 a 12,
caractérisé en ce que

les données a émettre décrivent la variation de la
longueur de la perturbation de circulation.

Procédé de transmission d'informations de pertur-
bations de circulation, selon lequel on prend les
données de circulation a l'aide de capteurs,
caractérisé en ce que

acobtédulieu (LOC) et de I'extension (EXT) de I'obs-
tacle a la circulation, on transmet la densité de cir-
culation (k),
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16.

on transmet de préférence également la densité
maximale de circulation (kmax),

on transmet le flux de circulation maximum (gmax)
pour le segment routier, et

a partir des données de circulation regues et en te-
nant compte du diagramme de densité de flux, on
détermine I'effet de la perturbation de circulation.

Procédé selon la revendication 14

caractérisé en ce qu'

on transmet l'information concernant I'extension de
la perturbation de circulation.

Procédé selon I'une des revendications 14 et 15,
caractérisé en ce que

les données de circulation transmises sont des
messages (TMC) étendus.
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