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(54) System zur Ermittlung von Verkehrsinformationen

(57) Die Erfindung betrifft ein System (10) zur Ermitt-
lung von Verkehrsinformationen eines Straßennetzes,
mit einer an einer Strecke (S) des Straßennetzes ange-
ordneten Einrichtung (30) zur Erfassung von Verkehrs-
daten eines vorbeifahrenden Fahrzeugs (F), mit einer
Zentrale (40) zur Verarbeitung der erfassten Verkehrs-
daten zu Verkehrsinformationen, und mit Kommunikati-
onsmitteln zur Übertragung der erfassten Verkehrsdaten

von der streckenseitigen Erfassungseinrichtung (30) zur
Verarbeitungszentrale (40). Durch eine im Fahrzeug (F)
angeordnete Einheit (20) zur drahtlosen Aussendung ei-
nes das Fahrzeug (F) identifizierenden Datums (ID), wo-
bei die Fahrzeugeinheit (20) zur Erzeugung eines anony-
men Identitätsdatums (ID) ausgebildet ist, wird eine brei-
te Datenbasis von mikroskopischen Verkehrsdaten er-
reicht.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein System zur Ermittlung
von Verkehrsinformationen eines Straßennetzes nach
dem Oberbegriff des Patentanspruches 1.
[0002] Derartige Systeme dienen der Ermittlung des
aktuellen Verkehrszustandes im Straßennetz, etwa für
eine Stadt, sowie der aktuellen Verkehrsnachfragen für
das Straßennetz, also der Anzahl an Fahrzeugen, die
von einem Ausgangspunkt zu einem Zielpunkt im Stra-
ßennetz fahren möchten. Hierzu ist es bekannt, Ver-
kehrsdaten an straßenseitigen Messquerschnitten zu er-
heben, welche durch Induktionsschleifen, Passivinfrarot-
sensoren oder Videodetektionskameras gebildet wer-
den. Aus diesen makroskopischen Verkehrsdaten, aus
den Schaltzuständen von Verkehrssteuerungs- bzw.
Verkehrsmanagementeinrichtungen, aus aktuellen Ver-
kehrsstörungsmeldungen sowie aus sonstigen planeri-
schen Erhebungen werden Verkehrszustände für das
Straßennetz dynamisch berechnet. Diese Berechnun-
gen nutzen entweder heuristisches Wissen, welches in
logischen Regeln oder Entscheidungstabellen formuliert
ist, oder verkehrstechnische Modelle, welche formalisier-
tes Wissen über die Dynamik des Verkehrssystems be-
einhalten. Ein Verkehrszustand wird meist in Form von
Reisezeiten oder Verkehrsbelastungen für die Strecken
des Straßennetzes beschrieben.
[0003] Die Qualität der so ermittelten Verkehrsinfor-
mationen ist jedoch noch nicht zufriedenstellend. Dies
liegt darin begründet, dass nicht alle Strecken des Stra-
ßennetzes mit Erfassungseinheiten ausgestattet sind
und die Verkehrsnachfragebeziehungen nicht für das ge-
samte Straßennetz genau bekannt sind. Dementspre-
chend sind die Berechnungsergebnisse mit Ungenauig-
keiten behaftet.
[0004] Für bestimmte Stichprobenflotten von Fahrzeu-
gen, etwa Taxiflotten oder Busflotten, liegen Verkehrs-
daten von einzelnen verfolgten Fahrzeugen vor. Solche
sogenannten Floating Car Data (FCD) würden eine ge-
nauere Datenbasis für die zu ermittelnden Verkehrsin-
formationen darstellen, wenn eine ausreichend große
Anzahl von Fahrzeugen mit entsprechenden Fahrzeug-
geräten ausgerüstet wäre. Die geringe Ausstattungsrate
liegt einerseits an den Kosten für die erforderlichen Fahr-
zeuggeräte zur Verkehrsdatenabgabe sowie an der bis-
lang fehlenden Anonymität der von solchen Fahrzeug-
geräten übertragenen Verkehrsdaten. Wünschenswert
wäre eine kostengünstige Datenübertragung ohne Rück-
schlussmöglichkeit seitens des Datenempfängers auf
Kennzeichen, Halter oder Führer des betreffenden Fahr-
zeugs.
[0005] Aus der Offenlegungsschrift DE 10 2004 035
856 A1 ist ein Mautsystem bekannt, wobei in Verkehrs-
schildern elektrische Zusatzeinrichtungen mit Daten-
empfängern untergebracht sind, welche Funksignale von
am Verkehrsschild vorbeifahrenden Kraftfahrzeugen
empfangen. Der Datenempfänger ist ein Back-Scatter-
Datenempfänger, welcher ein Abfragesignal auf Mikro-

wellenbasis aussendet. Zur Identifizierung des Kraftfahr-
zeugs weist dieses einen passiven Back-Scatter-Daten-
sender zur modulierten Rückstreuung des ausgesandten
Abfragesignals auf. Zur Realisierung eines wegabhän-
gigen Mautsystems werden Informationen über die von
einem identifizierten Fahrzeug zurückgelegten Wege ge-
sammelt. Hierzu übermitteln die elektrischen Zusatzein-
richtungen neben den Fahrzeugdaten auch Positionsda-
ten an einen Empfänger.
[0006] Auch bei dieser Anwendung der Ermittlung von
Verkehrsinformationen für die Erhebung von Straßenbe-
nutzungsgebühren sind die von einem Kraftfahrzeug
übertragenen Daten mit dem jeweiligen Fahrzeug ver-
bunden, d.h. in der Mautzentrale müssen zur Gebühren-
festlegung die zurückgelegten Wege mit Rückschluss-
möglichkeit auf ein bestimmtes Fahrzeug gesammelt
werden.
[0007] Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrun-
de, ein System zur Ermittlung von Verkehrsinformatio-
nen der eingangs genannten Art bereitzustellen, mit dem
eine breite Datenbasis von mikroskopischen Verkehrs-
daten erreicht wird.
[0008] Die Aufgabe wird erfindungsgemäß gelöst
durch ein gattungsgemäßes System zur Ermittlung von
Verkehrsinformationen eines Straßennetzes mit den im
kennzeichnenden Teil des Patentanspruches 1 angege-
benen Merkmalen. Durch eine im Fahrzeug angeordnete
Einheit zur drahtlosen Aussendung eines das Fahrzeug
identifizierenden Datums, wobei die Einheit zur Erzeu-
gung eines anonymen Identitätsdatums ausgebildet ist,
wird es ermöglicht, dass eine große Anzahl an Fahrzeu-
gen auf kostengünstige Art und Weise Verkehrsdaten an
streckenseitige Erfassungseinheiten senden können.
Durch die Übersendung eines anonymen Identitätsda-
tums besteht seitens der Erfassungseinrichtung oder ei-
ner nachgeordneten Einheit keine Möglichkeit, auf die
Person des Fahrzeughalters oder Fahrzeugführers zu-
rückzuschließen. Hierdurch werden datenschutzrechtli-
che Bedenken gegen die bislang bekannten fahrzeug-
seitigen Geräte ausgeräumt, was die Nutzung erfin-
dungsgemäßer Fahrzeugeinheiten durch einen großen
Fahrzeugkreis fördert.
[0009] Vorzugsweise ist die Fahrzeugeinheit als RFID-
Transponder mit aktiver Sendeeinheit ausgebildet, wel-
cher zur Energieversorgung an eine Batterie des Fahr-
zeuges angeschlossen ist. Durch die niedrigen Kosten
der RFID-Tags wird der fahrzeugseitige Kostenaufwand
besonders gering gehalten, was den Nutzungsgrad des
erfindungsgemäßen Systems weiter vergrößert. Ein wei-
terer Vorteil dieser Ausführungsform besteht darin, dass
in der Kommunikation zwischen Fahrzeug und strecken-
seitiger Erfassungseinheit die Erfassungseinheit als rei-
ner Empfänger und damit ebenfalls kostengünstig aus-
geführt sein kann. Alternativ kann die Fahrzeugeinheit
jedoch auch als passiver RFID-Transponder ausgebildet
sein, wobei hier die Erfassungseinheit ein Abfragesignal
aussendet, welches der passive Transponder mit aufmo-
duliertem Identitätsdatum an die Erfassungseinheit zu-
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rücksendet. Im Falle des passiven RFID-Tags ist fahr-
zeugseitig keine Energieversorgung erforderlich.
[0010] In einer bevorzugten Ausführungsform des er-
findungsgemäßen Systems weist die Fahrzeugeinheit ei-
nen Generator zur zufälligen Erzeugung des Identifika-
tionsdatums auf. Wenn das Identifikationsdatum als Zu-
fallszahl ausgebildet ist, wird die Datensicherheit hin-
sichtlich einer Rückschlussmöglichkeit aus einem über-
tragenen Identifikationsdatum auf den Fahrer oder Halter
des übertragenden Fahrzeugs noch weiter erhöht. Dies
erhöht wiederum das Vertrauen in das erfindungsgemä-
ße System, was den Ausstattungsgrad von Fahrzeugen
mit dem erfindungsgemäßen System noch steigert.
[0011] In einer bevorzugten Ausgestaltung des erfin-
dungsgemäßen Systems ist der Zufallsgenerator mit ei-
ner Motorzündung des Fahrzeugs derart gekoppelt, dass
das Identitätsdatum jeweils bei Betätigung der Motorzün-
dung erzeugbar ist. Demnach wird bei jedem Fahrtbe-
ginn ein neues Identifikationsdatum generiert, was die
Anonymität des Halters oder Fahrers des übertragenden
Fahrzeugs weiter verbessert.
[0012] In einer vorteilhaften Ausführungsform des er-
findungsgemäßen Systems weist die streckenseitige Er-
fassungseinrichtung eine Kommunikationseinheit zum
Empfangen des Identifikationsdatums und eine Spei-
chereinheit zur Speicherung eines Verkehrsdatensatzes
auf, wobei der Verkehrsdatensatz das Identifikationsda-
tum und ein Zeitdatum umfasst, welches einen Emp-
fangszeitpunkt des Identifikationsdatums repräsentiert.
Damit stehen in der streckenseitigen Erfassungseinrich-
tung Verkehrsdatensätze zur Verfügung, welche die In-
formation beinhalten, zu welchem Zeitpunkt ein Fahr-
zeug mit einem bestimmten Identifikationsdatum diese
Erfassungseinrichtung passiert hat.
[0013] Vorzugsweise ist die streckenseitige Erfas-
sungseinheit in ein Steuergerät einer Lichtzeichenanlage
integriert. Im Falle eines innerstädtischen Straßennetzes
kann die Erfassungseinheit im Kreuzungsgerät einer
Lichtsignalanlage integriert sein, während im Falle eines
Autobahnnetzes die Erfassungseinheit in einer Strek-
kenstation zur Ansteuerung von Wechselzeichengebern
integriert sein kann. In beiden Fällen kann die Erfas-
sungseinheit die Stromversorgung sowie die Kommuni-
kationseinheit des jeweiligen Steuergeräts nutzen.
[0014] In einer weiteren bevorzugten Ausführungs-
form des erfindungsgemäßen Systems weist die strek-
kenseitige Erfassungseinheit zur Energieversorgung ein
mit einem Akkumulator gekoppeltes Solarpaneel auf.
Diese Art der autarken Energieversorgung kann gewählt
werden, wenn die Erfassungseinheit nicht in bereits vor-
handene Steuergeräte integrierbar ist, sondern aufgrund
des gewünschten Aufstellungsortes als eigene bauliche
Einheit ausgeführt ist. Alternativ kann die als eigene bau-
liche Einheit ausgeführte Erfassungseinheit jedoch auch
an eine bereits vorhandene Stromversorgung, beispiels-
weise an die einer Straßenbeleuchtung, angeschlossen
werden.
[0015] In einer anderen vorteilhaften Ausgestaltung

des erfindungsgemäßen Systems ist die Kommunikati-
onseinheit der streckenseitigen Erfassungseinrichtung
zum zyklischen Aussenden von gespeicherten Verkehrs-
datensätzen an die Verarbeitungszentrale ausgebildet.
Insbesondere wenn für das Aussenden der Verkehrsda-
tensätze ein drahtloses Kommunikationsnetz benutzt
werden soll, können Kommunikationskosten gespart
werden, wenn nicht nach jedem eingehenden Identitäts-
datum ein Verkehrsdatensatz übertragen wird, sondern
wenn die Verkehrsdatensätze in der Speichereinheit ab-
gelegt werden und in Zyklen von ca. 5 bis 10 min der
Speicherinhalt gesammelt an die Verarbeitungszentrale
übertragen wird.
[0016] In einer weiteren bevorzugten Ausgestaltung
des erfindungsgemäßen Systems weist ein von der
streckenseitigen Erfassungseinrichtung ausgesandter
Verkehrsdatensatz zusätzlich ein einen Aufstellungsort
der Erfassungseinrichtung repräsentierendes Positions-
datum auf. Der auf diese Art komplettierte Verkehrsda-
tensatz stellt in der Verarbeitungszentrale die Informati-
on sicher, zu welchem Zeitpunkt und an welchem Ort ein
Fahrzeug mit einem bestimmten Identitätsdatum gefah-
ren ist. Hierdurch lässt sich in der Verarbeitungszentrale
die Fahrtroute eines bestimmten Fahrzeugs anonymi-
siert verfolgen.
[0017] Mit Vorteil weist die streckenseitige Erfas-
sungseinrichtung eine Komprimierungseinheit zur Kom-
primierung von auszusendenden Verkehrsdatensätzen
auf. Aufgrund des hierdurch verringerten Datenvolu-
mens für die Übertragung der Verkehrsdatensätze an die
Verarbeitungszentrale werden zusätzlich Kommunikati-
onskosten eingespart.
[0018] Dies stellt einen besonderen Vorteil in einer be-
vorzugten Ausgestaltung des erfindungsgemäßen Sy-
stems dar, in der die Kommunikationseinheit der Erfas-
sungseinheit und eine Empfangseinheit der Verarbei-
tungszentrale zur drahtlosen Datenübertragung über ein
Zellularfunknetz ausgebildet sind. Die Einsparung durch
zyklische und komprimierte Datenübertragung schlägt
bei der Kommunikation über ein Mobilfunknetz beson-
ders stark durch. Andererseits sind zwischen einer Er-
fassungseinheit und der Verarbeitungszentrale keine
aufwändig zu verlegenden Datenleitungen erforderlich.
Bei der Integration der Erfassungseinheit in ein Steuer-
gerät einer Lichtzeichenanlage können jedoch mit Vorteil
die bereits vorhandenen Datenleitungen zwischen dem
Steuergerät und der als Verkehrsrechnerzentrale oder
Unterzentrale ausgebildeten Verarbeitungszentrale ver-
wendet werden.
[0019] In einer vorteilhaften Ausführungsform des er-
findungsgemäßen Systems sind die Erfassungseinrich-
tungen derart verteilt an Strecken angeordnet, dass eine
Fahrtroute eines Fahrzeuges innerhalb eines Straßen-
netzes eindeutig verfolgbar ist. Die Erfassungseinrich-
tungen müssen also derart platziert werden, dass zwi-
schen ihnen keine Alternativstrecken durch das Fahr-
zeug gewählt werden können. Sind zwischen zwei Kno-
ten des Straßennetzes Alternativstrecken möglich, sind
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diese durch gesonderte Erfassungseinrichtungen abzu-
decken. Um den erforderlichen Abdeckungsgrad zu ge-
währleisten, werden die erfindungsgemäßen Erfas-
sungseinrichtungen zunächst vorzugsweise an Strecken
angeordnet, an welchen keine herkömmlichen Verkehrs-
detektoren installiert sind.
[0020] In einer anderen bevorzugten Ausgestaltung
des erfindungsgemäßen Systems weist die Verarbei-
tungszentrale eine Auswertungseinheit zur Zuordnung
von Verkehrsdatensätzen mit übereinstimmenden Iden-
tifikationsdaten und zur Zuteilung der Verkehrsdatensät-
ze zu einem Verkehrsmodel auf. Aus den zugeordneten
Verkehrsdatensätzen mit übereinstimmenden Identifika-
tionsdaten lassen sich die Fahrtrouten einzelner Fahr-
zeuge inklusive zeitlichem Verlauf durch das Straßen-
netz rekonstruieren. Daraus können der aktuelle Ver-
kehrszustand sowie die aktuellen Verkehrsnachfragen
innerhalb des Straßennetzes online und mit hoher Prä-
zision ermittelt werden. Zur Gewinnung einer Verkehrs-
prognose werden die aktuellen Verkehrsdatensätze ei-
nem Verkehrsmodell zugeteilt, welches ausgehend von
den aktuell vorliegenden Verkehrsdaten den Verkehrs-
zustand bzw. die Verkehrsnachfragen zu einem künfti-
gen Zeitpunkt abschätzt.
[0021] In einer weiteren Ausgestaltung des erfin-
dungsgemäßen Systems ist die Verarbeitungszentrale
zum Datenaustausch mit einer benachbarten Verarbei-
tungszentrale ausgebildet. Hierdurch werden in die Be-
rechnungen und Prognosen auch die Verkehrsdatensät-
ze einer benachbarten Verarbeitungszentrale berück-
sichtigt. Diese größere Datenbasis erhöht die Genauig-
keit der ermittelten Verkehrsinformationen.
[0022] Weitere Vorteile und Eigenschaften eines erfin-
dungsgemäßen Systems zur Ermittlung von Verkehrsin-
formationen in einem Straßennetz werden nachfolgend
anhand eines in der Zeichnung dargestellten Ausfüh-
rungsbeispiels näher erläutert, in deren einziger Figur
das Verkehrsinformations-Ermittlungssystem schema-
tisch veranschaulicht ist.
[0023] Gemäß der einzigen Figur weist ein erfindungs-
gemäßes System 10 zur Ermittlung von Verkehrsinfor-
mationen eines Straßennetzes eine an einer Strecke S
des Straßennetzes angeordnete Einrichtung 30 zur Er-
fassung von Verkehrsdaten eines vorbeifahrenden Fahr-
zeugs F, eine Zentrale 40 zur Verarbeitung der erfassten
Verkehrsdaten zu Verkehrsinformationen und Kommu-
nikationsmittel zur Übertragung der erfassten Verkehrs-
daten von der streckenseitigen Erfassungseinrichtung
30 zur Verarbeitungszentrale 40 auf.
[0024] Erfindungsgemäß ist dem Fahrzeug F eine Ein-
heit 20 zur drahtlosen Aussendung eines das Fahrzeug
F identifizierenden Datums ID angeordnet. Die Fahr-
zeugeinheit 20 ist als RFID-Transponder mit aktiver Sen-
deeinheit 21 ausgebildet und zu dessen Energieversor-
gung an eine Batterie B des Fahrzeugs F angeschlossen.
Die Fahrzeugeinheit 20 weist ferner einen Generator 22
zur zufälligen Erzeugung des Identifikationsdatums ID
auf. Hierdurch ist die Fahrzeugeinheit 20 zur Erzeugung

eines anonymen Identitätsdatums ID ausgebildet, wel-
ches einerseits ein individuelles Fahrzeug F auf seinem
Weg durch das Straßennetz eindeutig kennzeichnet, an-
dererseits jedoch keine Rückschlussmöglichkeit auf die
Person des Fahrzeugführers oder Fahrzeughalters zu-
lässt. Der Zufallsgenerator 22 ist mit einer Motorzündung
Z des Fahrzeugs F derart gekoppelt, dass das Identifi-
kationsdatum ID jeweils bei Betätigung der Motorzün-
dung Z erzeugbar ist. Damit gilt die zufällig ermittelte aber
eindeutige Identifikationszahl ID für die Dauer einer
Fahrt.
[0025] Die streckenseitige Erfassungseinrichtung 30
weist eine Kommunikationseinheit 31 zum Empfangen
des Identifikationsdatums ID auf. Das empfangene Iden-
tifikationsdatum ID wird mit einem Zeitdatum ZD zu ei-
nem Verkehrsdatensatz zusammengefasst, wobei das
Zeitdatum ZD den Empfangszeitpunkt des Identifikati-
onsdatums ID an der Erfassungseinrichtung 30 reprä-
sentiert. Auf diese Weise wird eine Vielzahl von Ver-
kehrsdatensätzen empfangen und in eine Speicherein-
heit 32 der Erfassungseinrichtung 30 abgelegt. In defi-
nierten kurzen Zeitintervallen, die weniger als 5 bis 10
min dauern, werden die gespeicherten Verkehrsdaten-
sätze zyklisch an die Verarbeitungszentrale 40 übertra-
gen. Die übertragenen Verkehrsdatensätze weisen ne-
ben dem Identifikationsdatum ID und dem Zeitdatum ZD
ein Positionsdatum PD auf, welches den Ort der Erfas-
sungseinrichtung 30 repräsentiert.
[0026] Zur Übertragung der Verkehrsdatensätze ist
die Kommunikationseinheit 31 der Erfassungseinrich-
tung 30 und eine Empfangseinheit 41 der Verarbeitungs-
zentrale 40 zur drahtlosen Datenübertragung über ein
Zellularfunknetz N ausgebildet. Zur Verringerung des
Datenübertragungsvolumens sowie der damit einherge-
henden Übertragungskosten werden die zyklisch zu
übertragenden Verkehrsdatensätze mittels einer Kom-
primierungseinheit 33 der Erfassungseinrichtung 30 vor
dem Absenden komprimiert.
[0027] Die Erfassungseinrichtung 30 kann in ein Steu-
ergerät einer Lichtzeichenanlage mit bereits vorhande-
ner Stromversorgung und Kommunikationseinrichtung
integriert werden, ist jedoch im dargestellten Ausfüh-
rungsbeispiel als selbstständige bauliche Einheit ausge-
führt. Durch Verwendung des Zellularfunknetzes N ist
die Erfassungseinrichtung 30 unabhängig vom Vorhan-
densein eines Datenleitungsnetzes; des Weiteren ist zur
autarken Energieversorgung der Erfassungseinrichtung
30 ein Akkumulator 34 vorgesehen, der von einem So-
larpaneel 35 gespeist wird.
[0028] Die Erfassungseinrichtungen 30 sind nun inner-
halb des Straßennetzes derart verteilt an Strecken S an-
geordnet, dass eine Fahrtroute eines Fahrzeuges F in-
nerhalb des Straßennetzes eindeutig verfolgbar ist. Es
ist dabei darauf zu achten, dass Alternativrouten zwi-
schen zwei Netzknoten nicht ohne gesonderte Erfas-
sungseinrichtungen 30 verbleiben.
[0029] In der Verarbeitungszentrale 40 gehen über die
Empfangseinheit 41 nun eine Vielzahl an Verkehrsda-
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tensätzen von sämtlichen Erfassungseinrichtungen 30
innerhalb des Straßennetzes ein. Die Verkehrsdatensät-
ze ID, ZD, PD werden einer Auswertungseinheit 42 der
Verarbeitungszentrale 40 zugeführt, wo Verkehrsdaten-
sätze mit übereinstimmenden Identifikationsdaten ID zu-
sammengeführt werden. Es werden daraus Fahrtrouten
mit zeitlichem Verlauf sämtlicher in einem Betrachtungs-
zeitraum durch das Straßennetz fahrender Fahrzeuge F
rekonstruiert. Aus den Fahrtrouten werden in der Aus-
wertungseinheit 42 der aktuelle Verkehrszustand sowie
die Verkehrsnachfragen im Straßennetz mit hoher Ge-
nauigkeit ermittelt. Eine zusätzliche Erhöhung der Ge-
nauigkeit ergibt sich durch Berücksichtigung von Ver-
kehrsdatensätzen benachbarter Verarbeitungszentralen
40’, wozu diese zu einem gegenseitigen Datenaustausch
ausgebildet sind.
[0030] Insgesamt wird durch das erfindungsgemäße
System die Datengrundlage für die modellhafte Berech-
nung der Verkehrszustände dramatisch erweitert und da-
mit die Ergebnisqualität der Modelle erheblich verbes-
sert. Dabei werden die Ergebnisse umso besser, je mehr
Fahrzeuge F mit den als RFID-Transpondern ausgebil-
deten Fahrzeugeinheiten 20 ausgestattet sind. Die Ver-
arbeitungszentrale 40 wird beispielsweise durch eine
Verkehrsmanagement- oder Verkehrsinformationszen-
trale gebildet. Hier werden alle von den streckenseitigen
Erfassungseinrichtungen 30 einlaufenden Verkehrsda-
tensätze entgegengenommen, zugeordnet, statistisch
aufbereitet und netzweiten Zustandsschätzmodellen zur
weiteren Nutzung zugeleitet. Über die Fahrtroutenprofile
können sowohl die Verkehrsnachfragebeziehungen als
auch die Verkehrsbelastungen und Reisezeiten akkurat
bestimmt werden. Durch den Datenaustausch zwischen
Verarbeitungszentralen unterschiedlicher räumlicher
Gebiete ist es möglich, Fahrzeuge F über größere Netz-
gebiete hinweg zu verfolgen.

Patentansprüche

1. System (10) zur Ermittlung von Verkehrsinformatio-
nen eines Straßennetzes, mit einer an einer Strecke
(S) des Straßennetzes angeordneten Einrichtung
(30) zur Erfassung von Verkehrsdaten eines vorbei-
fahrenden Fahrzeugs (F), mit einer Zentrale (40) zur
Verarbeitung der erfassten Verkehrsdaten zu Ver-
kehrsinformationen, und mit Kommunikationsmitteln
zur Übertragung der erfassten Verkehrsdaten von
der streckenseitigen Erfassungseinrichtung (30) zur
Verarbeitungszentrale (40), gekennzeichnet
durch eine im Fahrzeug (F) angeordnete Einheit
(20) zur drahtlosen Aussendung eines das Fahrzeug
(F) identifizierenden Datums (ID), wobei die Fahr-
zeugeinheit (20) zur Erzeugung eines anonymen
Identitätsdatums (ID) ausgebildet ist.

2. System (10) nach Anspruch 1,
wobei die Fahrzeugeinheit (20) als RFID-Transpon-

der mit aktiver Sendeeinheit (21) ausgebildet ist, wel-
cher zur Energieversorgung an eine Batterie (B) des
Fahrzeugs (F) angeschlossen ist.

3. System (10) nach Anspruch 1 oder 2,
wobei die Fahrzeugeinheit (20) einen Generator (22)
zur zufälligen Erzeugung des Identifikationsdatums
(ID) aufweist.

4. System (10) nach Anspruch 3,
wobei der Zufallsgenerator (22) mit einer Motorzün-
dung (Z) des Fahrzeugs (F) derart gekoppelt ist,
dass das Identifikationsdatum (ID) jeweils bei Betä-
tigung der Motorzündung (Z) erzeugbar ist.

5. System (10) nach einem der Ansprüche 1 bis 4,
wobei die streckenseitige Erfassungseinrichtung
(30) eine Kommunikationseinheit (31) zum Empfan-
gen des Identifikationsdatums (ID) und eine Spei-
chereinheit (32) zur Speicherung eines Verkehrsda-
tensatzes aufweist, wobei der Verkehrsdatensatz
das Identifikationsdatum (ID) und ein Zeitdatum (ZD)
umfasst, welches einen Empfangszeitpunkt des
Identifikationsdatums (ID) repräsentiert.

6. System (10) nach einem der Ansprüche 1 bis 5,
wobei die streckenseitige Erfassungseinheit (30) in
ein Steuergerät einer Lichtzeichenanlage integriert
ist.

7. System (10) nach einem der Ansprüche 1 bis 5,
wobei die streckenseitige Erfassungseinheit (30) zur
Energieversorgung ein mit einem Akkumulator (34)
gekoppeltes Solarpaneel (35) aufweist.

8. System () nach einem der Ansprüche 1 bis 7,
wobei die Kommunikationseinheit (31) der strecken-
seitigen Erfassungseinrichtung (30) zum zyklischen
Aussenden von gespeicherten Verkehrsdatensät-
zen an die Verarbeitungszentrale (40) ausgebildet
ist.

9. System (10) nach einem der Ansprüche 1 bis 8,
wobei ein von der streckenseitigen Erfassungsein-
richtung (30) ausgesandter Verkehrsdatensatz zu-
sätzlich ein einen Aufstellungsort der Erfassungs-
einrichtung (30) repräsentierendes Positionsdatum
(PD) aufweist.

10. System (10) nach einem der Ansprüche 1 bis 9,
wobei die streckenseitige Erfassungseinrichtung
(30) eine Komprimierungseinheit (33) zur Kompri-
mierung von auszusendenden Verkehrsdatensät-
zen aufweist.

11. System (10) nach einem der Ansprüche 1 bis 10,
wobei die Kommunikationseinheit (31) der Erfas-
sungseinrichtung (30) und eine Empfangseinheit
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(41) der Verarbeitungszentrale (40) zur drahtlosen
Datenübertragung über ein Zellularfunknetz (N) aus-
gebildet sind.

12. System (10) nach einem der Ansprüche 1 bis 11,
wobei die Erfassungseinrichtungen (30) derart ver-
teilt an Strecken (S) angeordnet sind, dass eine
Fahrtroute eines Fahrzeuges (F) innerhalb des Stra-
ßennetzes eindeutig verfolgbar ist.

13. System (10) nach einem der Ansprüche 1 bis 12,
wobei die Verarbeitungszentrale (40) eine Auswer-
tungseinheit (42) zur Zuordnung von Verkehrsdaten-
sätzen mit übereinstimmenden Identifikationsdaten
(ID) und zur Zuteilung der Verkehrsdatensätze zu
einem Verkehrsmodell aufweist.

14. System (10) nach einem der Ansprüche 1 bis 14,
wobei die Verarbeitungszentrale (40) zum Daten-
austausch mit einer benachbarten Verarbeitungs-
zentrale (40’) ausgebildet ist.
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