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(57) Hauptanspruch: Verfahren zur Erfassung von Verkehrs-
daten fir ein Fahrzeug (16), insbesondere Kraftfahrzeug,
wobei von dem Fahrzeug (16) an eine Zentrale (18) Posi-
tionsdaten des Fahrzeuges (16) geliefert werden und von
der Zentrale (18) auf der Basis einer bestimmten Anzahl re-
levanter Daten, die von mehreren Fahrzeugen (16) Uber-
mittelt werden, Verkehrszustandsmeldungen erarbeitet wer-
den, wobei innerhalb des Fahrzeuges (16) die Positionsda-
ten des Fahrzeuges (16) in vorher definierten, konstanten
Zeitabstanden zwischengespeichert und tUber eine Kommu-
nikationseinheit (12) an die Zentrale (18) gesendet werden
und anschlieend von der Zentrale (18), aufgrund der daraus
auswertbaren Fahrprofile, die Gbermittelten Positionsdaten
des Fahrzeuges (16) zusammen mit den Positionsdaten an-
derer Fahrzeuge (16) interpretiert werden, dadurch gekenn-
zeichnet, dass innerhalb eines vorgegebenen Zeitraumes ei-
ne zufallige Zeitspanne nach der ersten Meldung der Posi-
tionsdaten bis zur zweiten Meldung der Positionsdaten ab-
gewartet wird, der vorgegebene Zeitraum fir die zufallige
Zeitspanne nach der ersten Meldung bis zur zweiten Mel-
dung der Positionsdaten 0 bis 5 Minuten betragt und nach
der zweiten Meldung der Positionsdaten die weiteren Mel-
dungen der Positionsdaten in regelmafigen Zeitabstanden
erfolgen.
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Beschreibung
Technisches Gebiet

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Erfas-
sung von Verkehrsdaten und eine Einrichtung flr ein
Fahrzeug, insbesondere fir ein Kraftfahrzeug, wo-
bei von dem Fahrzeug an eine Zentrale Positions-
daten des Fahrzeuges geliefert werden und von der
Zentrale auf der Basis einer bestimmten Anzahl rele-
vanter Daten, die von mehreren Fahrzeugen Gbermit-
telt werden, Verkehrszustandsmeldungen erarbeitet
werden.

Stand der Technik

[0002] Es sind verschiedene Verfahren zur Erfas-
sung von Verkehrsdaten bekannt. Unter Verkehrsda-
ten werden allgemein Informationen verstanden, die
den Auslastungszustand eines Verkehrsnetzes be-
schreiben. Dabei ist es unerheblich, ob es sich um
abstrakte Informationen, wie ,Stau” oder ,freier Ver-
kehr®, oder mathematische Gréfen, wie Verkehrs-
fluss oder Verkehrsdichte handelt. Diese genann-
ten GrofRen sind lediglich Interpretationen von Bewe-
gungsprofilen, die Fahrzeuge in einem Verkehrsnetz
liefern.

[0003] Zur Erhebung dieser Bewegungsprofile sind
verschiedene Verfahren bekannt, von denen einige
der so genannten Floating-Car-Data(FCD)-Verfahren
eine sehr grof3e Flexibilitadt aufweisen. Dabei dienen
im Verkehr befindliche Fahrzeuge selbst als Senso-
ren. Derartige L6ésungen werden beispielsweise in
den DE 197 53 050 A1, DE 197 21 750 A1 und
DE 196 26 114 A1 beschrieben. Des Weiteren ist
das FCD-Verfahren hinreichend in Standardisierun-
gen, beispielsweise durch das in den Global Auto-
mative Telematics Standard integrierte FCD-Prinzip
(GATS-FCD), veréffentlicht.

[0004] Alle genannten Veréffentlichungen basieren
auf dem gleichen Grundprinzip. Dabei werden in
den Fahrzeugen eines Verkehrsnetzes aufgrund des
Fahrprofils (Strecke, Geschwindigkeit, Beschleuni-
gung) sowie eventueller Zusatzsensorik (ABS, Re-
gensensor) Verkehrszusténde durch intelligente Vor-
verarbeitung vorinterpretiert und dann ereignisbezo-
gen und/oder streckenbezogen an eine Zentrale ge-
sendet. Diese Verfahren haben zwar den Vorteil,
dass nur ein reduzierter Nachrichtenverkehr gene-
riert wird und bei einem ereignisfreien Verkehrsab-
schnitt keine zusatzliche Bandbreite fur das Mel-
dungsaufkommen erforderlich ist.

[0005] Dagegen gibt es bei diesen Verfahren je-
doch wesentliche Nachteile, die deren umfassender
Anwendung im Wege stehen. Ein entscheidender
Nachteil besteht darin, dass neben Kommunikations-
einrichtungen, beispielsweise Mobiltelefone, und Po-
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sitionsaufnahmeeinrichtungen, beispielsweise GPS-
Empfanger, innerhalb des Fahrzeuges auch spezi-
elle Endgerate notwendig sind, die Uber intelligen-
te Algorithmen verfiigen, um die Informationsverar-
beitung und Ereignisanalyse vorzunehmen. Anderer-
seits sind die derzeitigen Algorithmen technisch noch
nicht ausgereift und unterliegen noch immer einer
Forschung und Anpassung, so dass bereits verbaute
Endgerate mit einem vertretbaren Aufwand nicht zu
aktualisieren sind.

[0006] Bei einem Verfahren und in einer Vorrichtung
zur Reduzierung einer aus einem Fahrzeug zu Uber-
tragenden Datenmenge von Fahrzeugdaten, die In-
formationen Uber den Betriebszustand und/oder die
Umgebung des Fahrzeugs enthalten, und Postion-
dsdaten, die Informationen Uber die Position des
Fahrzeugs in einem vorbestimmten Koordinatensys-
tem zu einem bestimmten Zeitpunkt wie sie aus
DE 195 08 486 A1 enthalten sind, werden die zu Uber-
tragenden Positionsdaten, die einen ersten Vektor-
zug bestimmen, die den durch das Fahrzeug in dem
Intervall zuriickgelegten Weg beschreibt, derart redu-
ziert, dass die reduzierten Positionsdaten einen zwei-
ten Vektorzug bestimmen und der maximale senk-
rechte Abstand der Vektoren des zweiten Vektoren-
zugs von dem ersten Vektorzug kleiner als ein vor-
gegebener Schwellenwert ist, und diese reduzierten
Positionsdaten werden mit einer Auswahl der gespei-
cherten Fahrzeugdaten tbertragen. Hierbei ist vorge-
sehen, dass Fahrzeugdaten flr ein Fahrzeug erfasst
werden, wobei das Fahrzeug mit einem GPS-Emp-
féanger und einer Kommunikationseinheit ausgeristet
ist, und eine Speichereinheit mit dem GPS-Empfan-
ger in funktioneller Verbindung steht.

[0007] Die DE 196 43 454 A1 betrifft ein Verfahren
zur drahtlosen Ubermittiung von Daten zur Verkehrs-
lagebeurteilung in Streckenabschnitten eines Stra-
Rennetzes an eine Zentrale, wobei die Daten in ei-
ner Vielzahl von Fahrzeugen erfasst werden, die mit
einer entsprechenden Sensorik zur Datenerfassung
ausgerustet sind und im Verkehr mitflieBen (floating
cars). Erfindungsgeman ist vorgesehen, dass eine
Einrichtung zur Speicherung und Verarbeitung von
Daten vorgesehen ist, die Eigenschaften eines tat-
sachlichen Fahrprofils und eines erwarteten Fahr-
profils ermittelt, dass ein Komparator fiir den Ver-
gleich der Eigenschaften des tatsachlichen Fahrpro-
fils und des erwarteten Fahrprofils vorgesehen ist,
dass ein Speicher fur Entscheidungskriterien an den
Komparator angeschlossen ist, und dass die Sen-
deeinrichtung in Abh&ngigkeit vom Entscheidungser-
gebnis des Komparators zur Datenlbertragung an
die Zentrale einschaltbar ist. Dieses Verfahren dient
zur Ubermittlung von Daten aus Fahrzeugen zur Ver-
kehrslagebeurteilung und zur Erstellung von Fahrpro-
filen in Streckenabschnitten eines Strallennetzes an
eine Zentrale.
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[0008] Die DE 199 56 682 A1 bezieht sich auf ein
Verfahren zur Steuerung der Ubertragungszeitpunk-
te von Daten, die Ereignisse betreffen, die durch
Fahrzeuge einer Fahrzeugdflotte, insbesondere einer
Stichprobe-Fahrzeudflotte detektiert werden, an ei-
ne Dienstezentrale. Dadurch, dass jedes Fahrzeug
die Daten in Ubereinstimmung mit einer statistischen
Verteilungsfunktion zeitlich verzdgert an die Zentrale
sendet, und nach Eintritt vorgegebener Kriterien kei-
ne weiteren Ubertragungen mehr stattfinden, wird die
Anzahl der zu Ubertragenenen Nachrichten gesenkt,
und dennoch kann die Zentrale die Ereignisse mit ei-
ner entsprechend grof3en statistischen Sicherheit de-
tektieren. Das Verfahren erfordert nur geringen Auf-
wand zum Verwalten der Daten und Fahrzeuge. Hier-
bei werden die Ubertragungszeitpunkte fiir Stichpro-
benfahrzeugdaten an eine Zentrale per Zufallsvertei-
lung gesendet.

[0009] Aus der WO 2001/22035 A1 ist ein Verkehrs-
Management-System zur Steuerung von Fahrzeugen
bekannt, wobei die Routenflihrung auf Stichproben-
fahrzeug-Daten beruht.

Darstellung der Erfindung:
Aufgabe, Losung, Vorteile

[0010] Es ist Aufgabe der vorliegenden Erfindung,
ein Verfahren zur Erfassung von Verkehrsdaten fir
ein Fahrzeug sowie eine Einrichtung der gattungsge-
malen Art zu schaffen, bei denen nach dem Prinzip
des FCD gearbeitet wird, ohne dass ein auf FCD spe-
zialisiertes Endgerét im Fahrzeug notwendig ist.

[0011] Diese Aufgabe wird erfindungsgemaf durch
ein Verfahren der oben genannten Art mit den im An-
spruch 1 genannten Merkmalen gel6st.

[0012] Dadurch, dass innerhalb des Fahrzeuges die
Positionsdaten des Fahrzeuges in vorher definierten,
konstanten Zeitabstdnden zwischengespeichert und
Uber eine Kommunikationseinheit an eine Zentrale
gesendet werden und anschlielend von der Zentra-
le, aufgrund des daraus auswertbaren Fahrprofils,
die Ubermittelten Positionsdaten des Fahrzeuges zu-
sammen mit den Positionsdaten anderer Fahrzeuge
interpretiert werden, ist es vorteilhaft méglich, nach
dem Prinzip des FCD zu arbeiten, ohne dass ein auf
FCD spezialisiertes Endgerat im Fahrzeug notwendig
ist.

[0013] Der entscheidende Vorteil des erfindungsge-
maRen Verfahrens besteht darin, dass fahrzeugsei-
tig neben den Komponenten zur FCD-Kommunika-
tion, die zukunftig zunehmend zur Standardausstat-
tung eines Fahrzeuges gehdren werden, nur noch
ein sehr einfacher Algorithmus zur Erzeugung der
FCD erforderlich ist. Zur Standardausstattung zahlen
beispielsweise ein GPS-Empfénger zur Positionsauf-
nahme und ein Mobiltelefon zur Kommunikation. Die
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Erfindung ermdglicht es in vorteilhafter Weise, dass
Auswerte- und Interpretationsalgorithmen fur Fahr-
muster nicht mehr im Fahrzeug vorgehalten werden
mussen. Von besonderem Vorteil dabei ist, dass die-
se Algorithmen in einer Zentrale vorgehalten werden,
wodurch sie einfacher zu aktualisieren sind.

[0014] FuUr die Realisierung der FCD-Kommunika-
tion ist vorteilhafterweise kein FCDspezifisches Zu-
satzgerat im Fahrzeug notwendig. Stattdessen kann
der einfache Algorithmus, der lediglich die Fahr-
zeugposition speichert und die Kommunikation tber-
nimmt, beispielsweise in der Kommunikationseinrich-
tung (Handy) integriert sein. Es ist auch méglich, den
Algorithmus auf einem speicherfahigen Bordcompu-
ter als eine entsprechende Softwareapplikation zu
starten.

[0015] In bevorzugter Ausgestaltung der Erfindung
ist vorgesehen, dass zur Reduktion des Kommuni-
kationsaufkommens die Sendetatigkeit des Fahrzeu-
ges von der Zentrale aus selektiv eingeschaltet oder
ausgeschaltet wird. Dadurch ist es vorteilhafterwei-
se mdglich, das Meldeaufkommen zu steuern, indem
selektiv Melder zu- oder abgeschaltet werden.

[0016] In weiterer bevorzugter Ausgestaltung der Er-
findung ist vorgesehen, dass wahrend des Zeitrau-
mes, in dem die Sendetatigkeit des Fahrzeuges von
der Zentrale ausgeschaltet ist, die Positionsdaten des
Fahrzeuges weiter aufgezeichnet werden. Diese ge-
speicherten Positionsdaten des Fahrzeuges kénnen
dann vorteilhafterweise jederzeit von der Zentrale ab-
gerufen werden.

[0017] Weitere bevorzugte Ausgestaltungen der Er-
findung ergeben sich aus den in den Unteranspri-
chen genannten Merkmalen.

Figurenliste

[0018] Nachstehend wird die Erfindung in einem
Ausfuhrungsbeispiel anhand der beigefugten Zeich-
nungen naher erlautert. Es zeigen:

Fig. 1 den allgemeinen Ablauf bei der Erfassung
von Verkehrsdaten durch das erfindungsgema-
Re Verfahren und

Fig. 2 ein schematisches Blockschaltbild einer
Einrichtung zur Durchfiihrung des erfindungsge-
maRen Verfahrens.

Bester Weg zur Ausfuhrung der Erfindung
[0019] Fig. 1 zeigt in schematisierter Form den Ab-
lauf einer Verkehrsdatenerfassung durch das erfin-

dungsgemalie Verfahren.

[0020] Als Ausristung des Fahrzeuges 16, das we-
nigstens Uber eine Positionsbestimmungseinheit 10
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und eine Kommunikationseinheit 12 verfigen muss,
ist zur Durchfuhrung des erfindungsgemafen Verfah-
rens zusatzlich lediglich eine Speichereinheit 14 not-
wendig.

[0021] Der allgemeine Ablauf des erfindungsgema-
Ren Verfahrens geman Fig. 1 beginnt mit dem Schritt
S$1, bei dem die Positionsdaten des Fahrzeuges 16
aufgenommen werden. Im nachsten Schritt S2 wird
festgestellt, ob der vorgegebene Zeitintervall x zur
letzten Aufnahme der Positionsdaten abgelaufen ist.
Ist dieses der Fall, wird im weiteren Schritt 83 Uiber-
prift, ob das Fahrzeug 16 als Melder konfiguriert ist.
Wird dieses bejaht (J), so werden vom Fahrzeug 16
im nachsten Schritt S4 die Daten an die Zentrale 18
gemeldet. Sofern jeweils in den Schritten S2 oder S3
die Fragen mit ,nein“ (N) zu beantworten sind, wer-
den vom Fahrzeug 16 weiter die Positionsdaten auf-
genommen und gespeichert, um diese dann bei einer
Abfrage zu einem spateren Zeitpunkt an die Zentrale
18 zu senden. Das Fahrzeug 16 hat dabei den Status
des inaktiven Melders.

[0022] Von der Zentrale 18 werden die Daten des
Fahrzeuges 16 im Schritt S5 empfangen, ausgewer-
tet und interpretiert. Im nachsten Schritt S6 wird von
der Zentrale 18 Uberprift, ob eine ausreichende An-
zahl von Fahrzeugen 16 als Melder konfiguriert ist. Ist
dieses der Fall, werden von den als Melder konfigu-
rierten Fahrzeugen 16 weiter die Daten empfangen,
ausgewertet und interpretiert. Wird bei der Uberprii-
fung gemaR Schritt S6 festgestellt, dass die Anzahl
der als Melder konfigurierten Fahrzeuge 16 nicht aus-
reicht, wird im Schritt S7 die Anzahl der Meldefahr-
zeuge 16 angepasst. Dabei werden von der Zentrale
18 weitere Fahrzeuge 16 als Melder aufgerufen. So-
fern das Meldeaufkommen zu hoch ist, kann die An-
zahl der meldenden Fahrzeuge 16 verringert werden,
indem eine bestimmte Anzahl von Fahrzeugen 16 als
Melder abgeschaltet wird.

[0023] Das Zusammenwirken der Positionsbestim-
mungseinheit 10 mit der Kommunikationseinheit 12
und der Speichereinheit 14 ist schematisch in der
Fig. 2 dargestellt. Die Speichereinheit 14 zeichnet in
regelmaBigen Zeitabstanden, beispielsweise im 0,1-
Hz-Takt, die Position des Fahrzeuges 16 auf. Zur Or-
tung des Fahrzeuges 16 kénnen die an sich bekann-
ten Verfahren wie GPS- oder GSM-Positionsbestim-
mung angewendet werden.

[0024] Sofern das Fahrzeug 16 Uber ein Naviga-
tionssystem verfugt, kdnnen vorteilhafterweise die
auf einer digitalen Karte abgebildeten Positionen des
Fahrzeuges 16 verwendet werden.

[0025] Die Positionsdaten des Fahrzeuges 16 wer-
den als Koordinatenserie regelmaRig, beispielswei-
se im 5-Minuten-Takt, an eine Zentrale 18 gesen-
det. Die Zentrale 18 empfangt die Koordinatense-
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rie mehrerer Fahrzeuge 16 und bewertet die Fahr-
muster, Fahrzeugabstande und &hnliche Informatio-
nen nach dort vorliegenden Algorithmen zur Erstel-
lung von Verkehrszustandsmeldungen. Algorithmen
zur Ereigniserkennung sind somit vorteilhafterweise
fahrzeugseitig nicht mehr erforderlich. Der Ort der je-
weiligen Ereignisse lasst sich beispielsweise durch
Korrelationsverfahren auf einer digitalen Karte ab-
bilden. Dadurch ergibt sich der Vorteil, dass die Al-
gorithmen zur Abbildung der aktuellen Position des
Fahrzeuges 16 auf einer digitalen Karte nicht mehr in
einem speziell dafur konfigurierten Endgerat im Fahr-
zeug 16 vorgehalten werden missen. Stattdessen er-
folgt vorteilhafterweise die Auswertung nach der Da-
tentibertragung zentral.

[0026] Probleme kann es geben, wenn in der Zen-
trale 18 mit einem UbermaRigen Nachrichtenaufkom-
men zu rechnen ist. Dies ist der Fall, wenn viele Fahr-
zeuge 16 als Melder dienen. Eine bevorzugte Ausge-
staltung der Erfindung sieht deshalb vor, dass zur Re-
duktion des Kommunikationsaufkommens die Sen-
detatigkeit des Fahrzeuges 16 von der Zentrale 18
aus selektiv eingeschaltet oder ausgeschaltet wird. In
vorteilhafter Weise lasst sich hierzu die Funktion des
Cell-Broadcast bei Mobiltelefonen nutzen, um durch
die Zentrale 18 selektiv Melder ein- und auszuschal-
ten. Bei diesem Verfahren ist es mdglich, Nachrich-
ten an alle Mobiltelefone innerhalb einer bestimmten
Mobilfunkzelle zu senden. Da sich Mobilfunkzellen
gut lokal geographisch abgrenzen lassen, ist es so-
mit moglich, innerhalb einer gewiinschten Region das
Meldeaufkommen zu steuern, indem selektiv Fahr-
zeuge 16 als Melder zu- oder abgeschaltet werden.

[0027] In einer weiteren bevorzugten Ausgestaltung
der Erfindung ist vorgesehen, dass wahrend des Zeit-
raumes, in dem die Sendetétigkeit des Fahrzeuges
16 von der Zentrale 18 ausgeschaltet ist, die Posi-
tionsdaten des Fahrzeuges 16 weiter aufgezeichnet
werden. In diesem Zeitraum, in dem das Fahrzeug 16
den Status eines so genannten ,inaktiven Melders*®
hat, werden im Fahrzeug 16 weiterhin Positionsda-
ten aufgezeichnet, jedoch nicht an die Zentrale 18 ge-
meldet. Wenn in einer bestimmten Region keine aus-
reichende Meldequote vorliegt, werden zunachst alle
Fahrzeuge 16 durch die Zentrale 18 hinzugeschaltet.
Dadurch, dass alle Fahrzeuge 16 weiterhin ihre Posi-
tion zumindest intern protokolliert haben, sind sie so-
fort in der Lage, eine Meldung abzusetzen und somit
die Zentrale 18 auch mit zeitlich zurlickliegenden Po-
sitionsdaten zu versorgen.

[0028] In weiterer bevorzugter Ausgestaltung der Er-
findung ist vorgesehen, dass innerhalb eines vorge-
gebenen Zeitraumes eine zufallige Zeitspanne nach
der ersten Meldung der Positionsdaten bis zur zwei-
ten Meldung abgewartet wird. Dadurch wird vorteil-
hafterweise ein gleichmaRiges Sendeaufkommen ge-
wahrleistet. Von der zweiten Meldung an sendet je-
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des einzelne Fahrzeug 16 wieder in gleichmaRigen
Zeitabstanden.

[0029] Eine andere bevorzugte Ausgestaltung be-
steht darin, die Einrichtungen in den Fahrzeugen
16 Uber eindeutig zugeordnete Registriernummern
anzusprechen. Grundsatzlich muss davon ausge-
gangen werden, dass dem FCD-Dienstebetreiber
beispielsweise aus datenschutzrechtlichen Griinden
nicht bekannt ist, welche Fahrzeuge 16 sich in wel-
cher Zelle befinden. Aufgrund einer fortlaufenden
Registriernummer, mit der die Einrichtungen von
FCD-meldenden Fahrzeugen 16 ausgestattet wur-
den, kann man jedoch von einem gewissen Ausris-
tungsgrad an davon ausgehen, dass bundesweit bei-
spielsweise die letzte oder die letzten zwei Kenn-
ziffern nahezu gleichmaRig verteilt sind. Aufgrund
dessen kdénnen FCD-Dienstebetreiber beispielswei-
se 10% der Fahrzeuge 16 einer Zelle als Melder ein-
schalten, wenn sie dort per Cell-Broadcast die Mel-
dung absetzen: ,Alle Fahrzeuge mit der Endziffer 1
melden!®.

[0030] Nachfolgend soll an einem Beispiel eines sich
in Fahrt befindlichen Fahrzeuges 16 das erfindungs-
gemale Verfahren naher erlautert werden. Hierzu
werden bestimmte Situationen, in denen sich das
Fahrzeug 16 auf den Streckenabschnitten befinden
kann, und bestimmte Ablaufe bei der Fahrt angenom-
men.

[0031] Fir die Durchfihrung des erfindungsgema-
Ren Verfahrens ist Voraussetzung, dass das Fahr-
zeug 16 mit einer Positionsbestimmungseinheit 10,
beispielsweise mit einem GPS, und einer Kommuni-
kationseinheit 12, beispielsweise mit einem Mobilte-
lefon, sowie mit einer Speichereinheit 16 ausgeristet
ist (Fig. 2).

[0032] Es wird davon ausgegangen, dass das Fahr-
zeug 16 zum aktuellen Zeitpunkt nicht als Melder kon-
figuriert ist und daher lediglich Positionsdaten auf-
zeichnet. Im Verlauf der Fahrt verlasst das Fahrzeug
die Mobilfunkzelle, innerhalb derer es als inaktiver
Melder konfiguriert ist, und bewegt sich in eine an-
dere Zelle, innerhalb derer zu wenig Daten fir ei-
ne reprasentative Verkehrserfassung fir einen Pro-
vider vorliegen. Das Fahrzeug 16 ist fiir die FCD-Ap-
plikation durch die Zusatzsoftware auf eine eindeu-
tige Registriernummer, beispielsweise 12345, konfi-
guriert. Das Meldungsintervall betragt eine Meldung
pro 5 Minuten.

[0033] Neben diesem Fahrzeug 16 befinden sich
noch tausend weitere FCD-fahige Fahrzeuge 16 in-
nerhalb der Mobilfunkzelle, von denen jedoch nur
zehn Fahrzeuge 16 als aktive Melder geschaltet sind.
Um festzustellen, wie viele FCD-fahige Fahrzeuge 16
sich in der entsprechenden Zelle aufhalten, wird von
der Zentrale 18 Uber Cell-Broadcast die Meldung ,Al-
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le Fahrzeuge melden!” abgesetzt. Daraufhin senden
alle Fahrzeuge 16 sofort die aufgezeichneten Positi-
onsdaten der letzten funf Minuten und beginnen dann
nach einer zufalligen Pause, die zwischen 0 und 5
Minuten liegen kann, in regelmaRigen 5-Minuten-Ab-
stdnden zu senden.

[0034] Die gesendeten Daten werden in der Zen-
trale 18 empfangen und ausgewertet. Aufgrund der
Bewegungsprofile lassen sich jeweils Position, Ge-
schwindigkeit und Beschleunigung der Fahrzeuge 16
in den letzten finf Minuten bestimmen, so dass sich
ein gutes Ubersichtsbild der Verkehrslage ergibt. Je
nach Diskrepanz zwischen gewilinschtem und erhal-
tenem Datenumfang lasst sich das Datenaufkom-
men schrittweise reduzieren, indem Fahrzeuggrup-
pen beispielsweise Uber die Endziffern der FCD-Re-
gistriernummern wieder abgeschaltet werden.

Patentanspriiche

1. Verfahren zur Erfassung von Verkehrsdaten fir
ein Fahrzeug (16), insbesondere Kraftfahrzeug, wo-
bei von dem Fahrzeug (16) an eine Zentrale (18) Po-
sitionsdaten des Fahrzeuges (16) geliefert werden
und von der Zentrale (18) auf der Basis einer be-
stimmten Anzahl relevanter Daten, die von mehre-
ren Fahrzeugen (16) Gbermittelt werden, Verkehrszu-
standsmeldungen erarbeitet werden, wobei innerhalb
des Fahrzeuges (16) die Positionsdaten des Fahr-
zeuges (16) in vorher definierten, konstanten Zeit-
abstanden zwischengespeichert und Gber eine Kom-
munikationseinheit (12) an die Zentrale (18) gesen-
det werden und anschlieRend von der Zentrale (18),
aufgrund der daraus auswertbaren Fahrprofile, die
Ubermittelten Positionsdaten des Fahrzeuges (16)
zusammen mit den Positionsdaten anderer Fahrzeu-
ge (16) interpretiert werden, dadurch gekennzeich-
net, dass innerhalb eines vorgegebenen Zeitraumes
eine zufallige Zeitspanne nach der ersten Meldung
der Positionsdaten bis zur zweiten Meldung der Po-
sitionsdaten abgewartet wird, der vorgegebene Zeit-
raum fir die zufallige Zeitspanne nach der ersten
Meldung bis zur zweiten Meldung der Positionsdaten
0 bis 5 Minuten betragt und nach der zweiten Mel-
dung der Positionsdaten die weiteren Meldungen der
Positionsdaten in regelmaRigen Zeitabstanden erfol-
gen.

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass zur Reduktion des Kommunikations-
aufkommens die Sendetatigkeit des Fahrzeuges (16)
von der Zentrale (18) aus selektiv eingeschaltet oder
ausgeschaltet wird.

3. Verfahren nach den Anspriichen 1 und 2, da-
durch gekennzeichnet, dass wahrend des Zeitrau-
mes, indem die Sendetatigkeit des Fahrzeuges (16)
von der Zentrale (18) ausgeschaltet ist, die Positions-
daten des Fahrzeuges weiter aufgezeichnet werden.
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4. Verfahren nach den Anspriichen 1 bis 3, da-
durch gekennzeichnet, dass die Positionsdaten ei-
ner digitalen StraRenkarte eines Navigationssystems
des Fahrzeuges (16) verwendet werden.

5. Verfahren nach einem der vorhergehenden An-
spriche, dadurch gekennzeichnet, dass die Positi-
onsdaten des Fahrzeuges mit Hilfe einer Registrier-
nummer einer Einrichtung des Fahrzeuges (16) ab-
gerufen werden.

Es folgen 2 Seiten Zeichnungen
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Fig.1
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Anhéangende Zeichnungen
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Fig.?2
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