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Patentanspriiche

1. Fahrzeuggerit zur Zielfihrung von Landfahr-
zeugen

mit einer Zieleingabevorrichtung, in der die Lage
des Ausgangspunktes und des Zielpunktes eingege-
ben werden,

mit einem Speicher, in dem ein mit einem Routen-
suchalgorithmus errechneter Verbindungsweg zwi-
schen dem Ausgangs- und Zielpunkt abgespeichert
1st,
-mit einem Bewegungsmelder, der die Ist-Position
des Fahrzeuges darstellt,

mit einer Ausgabeeinrichtung fiir Fahranweisun-
gen

und mit einem programmgesteuerten Auswerte-
block, der in Abhingigkeit von den Daten des Be-
wegungsmelders die Ausgabe von Fahranweisun-
gen fiir den abgespeicherten Verbindungsweg steu-
ert,

dadurch gekennzeichnet,

daB der Bewegungsmelder (4) dic durchfahrene
Entfernung und Richtung des Fahrzeugs registriert,
daB der Routensuchalgorithmus im programmge-
steuerten Auswerteblock (8) ablauft und

daB bei Abweichungen der Ist-Position von dem
errechneten Verbindungsweg eine Meldung im
programmgesteuerten Auswerteblock (4) erfolgt.

2. Fahrzeuggeridt nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, daB im Auswerteblock (1) ein Navi-
gationssystem und ein Rechner enthalten sind, von
denen unter Beriicksichtigung der registrierten Da-
ten des Bewegungsmelders und abgespeicherter
Geldndeplandaten die erforderlichen Fahranwei-
sungen ermittelt werden.

3. Fahrzeuggerit nach Anspruch 2, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die Fahranweising in definier-
tem Abstand vor jedem Entscheidungspunkt ange-
zeigt werden.

4, Fahrzeuggerit nach einem der vorhergehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB cinzelne
Entscheidungspunkte Stiitzpunkte (7) aufweisen,
die Daten iiber ihre Lage an ein Fahrzeug senden,
daB das Fahrzeuggerit einen zugehorigen Empfin-
ger (5) aufweist, der mit dem Auswerteblock (1)
verbunden ist, und daB im Speicher (6) die Daten
iiber die Lage der Stiitzpunkte (7) abgespeichert
sind.

5. Vorrichtungen nach Anspruch 4, dadurch ge-
kennzeichnet, daB der Sender eines Stiitzpunktes
(7) iiber einen Signalweg mit einer Sendezentrale
verbunden ist.

6. Fahrzeuggerit nach einem der vorhergehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB an einem
separaten Ausgang (8) dem zentralen, programm-
gesteuerten Auswerteblock (1) eine Information
iber die augenblickliche Position des Fahrzeugs
entnehmbar ist, die der Sendeanlage (9) eines Son-
derfahrzeuges zufiihrbar ist.

Beschreibung

Die Erfindung betrifft ein Fahrzeuggerit zur Zielfiih-
rung von Landfahrzeugen gemidB dem Oberbegriff des
Anspruchs 1 (CH-PS 5 45 511). Ein solches Fahrzeugge-
rit ist insbesondere in stark vermaschten StadtstraBen-
netzen niitzlich.

Zur Fithrung von Landfahrzeugen sind in letzter Zeit
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verschiedene Geriite zur Landnavigation entwickelt
worden, die z. B. in der CH-Z-Interavia 2/1965, Sei-
te 171 f beschrieben sind. Bei diesen Geraten erfolgt
nach der Eingabe des Ausgangs-Kartenbezugspunktes
die weitere Anzeige kontinuierlich, wobei die zuriickge-
legte Entfernung und der Kurs des Fahrzeugs ausge-
wertet werden.-Mit einem Standortschreiber, der einen
erleuchteter Pfeil iiber eine Karte des betreffenden Ge-
bietes fiihrt, 14Bt sich z B. ein vorher markierter Kurs
steuern.

Die Beobachtung eines Kartenausschnittes ist insbe-
sondere in stark vermaschten StadtstraBennetzen dem
Autofahrer nicht zuzumuten. Zur Zielfihrung bedarf
der Fahrer in solchen Fillen anderer Hilfen, z. B. Fahr-
anweisungen wie "geradeaus fahren” oder “links bzw.
rechts abbiegen”.

Ein Fahrzeuggerit dizser Art ist aus der CH-PS
545 511 bekannt. Das dort beschriebene Fahrzeuggerit
erhilt die Fahranweisungen vor Antritt der Fahrt von
einer Verkehrsleitzentrale und speichert diese. Im Spei-
cher des Fahrzeuggerites, einem Tonbandgerit, ist
dann ein in der Yerkehrsleitzentrale z. B. mit einen Rou-
tensuch-Algorithmus aus dem Stadtplan errechneter
Verbindungsweg zwischen dem eingegebenen Anfangs-
und Zielpunkt abgespeichert. ‘

Bei der Fahrt wird das Tonbandgerat im Fahrzeug
iiber den Tachometer synchronisiert. In einem auf dem
Tonband mit aufgezeichneten Abstand vor der néchsten
Kreuzung erhilt der Verkehrsteilnehmer vom Tonband
die jeweils erforderliche Fahranweisung.

Der von der Verkehrsleitzentrale iibermittelte Ver-
bindungsweg verlduft lings nicht erkennbarer Merk-
punkte, die in einer vom Fahrer mitgefiihrten Karte
ebenfalls markiert sind. Hat der Fahrer den Verbin-
dungsweg zufillig verlassen, weil er beispielsweise we-
gen der momentanen Verkehissituation der Fahranwei-
sung nicht folgen konnte, so muB er erst — und zwar
ohne Zielfilhrung — wieder einen der Merkpunkte auf-
suchen, von dem aus er sich wieder der Fithrung anver-
trauen kann.

In Sonderfahrzeugen, die mit der Verkehrsleitzentra-
le z. B. durch Funk stindig verbunden sind, kann im
Bedarfsfall, z. B. bei plétzlicher StraBensperrung durch
einen Unfall, iber Funk ein anderer Verbindungsweg zu
dem vorgegebenen Ziel in den Speicher eingeschrieben
werden. Der Fahrer des Sonderfahrzeuges muB dann
den nichstgelegenen Merkpunkt, an dem der jetzt ge-
speicherte Verbindungsweg vorbeifiihrt, ohne Zielfiih-
rung aufsuchen und erhilt dann, nach erneuter Inbe-
tricbnahme des Fahrzeuggerites, wieder Fahranwei-
sungen.

Es ist offensichtlich, daB eine solche Méglichkeit nicht
fiir alle Verkehrsteilnehmer in Betracht gezogen wer-
den kann.

Aus Japan sind Vorschlige fiir ein Streckenleitsystem
bekanntgeworden (DE-Z- "Markt und Technik” vom
15. September 1978, Seite 41 f), bei dem ein Fahrer auf
der optimalen Strecke durch Informationsaustausch
iiber Antennenschleifen und eine StraBensteuerungs-
tralcomputer zu seinem Ziel gefiihrt wird. Dabei soll das
System auch die aktuelle Gesamtverkehrslage beriick-
sichtigen. In ersten Versuchen ist dieses System im
Stadtgebiet von Tokio erprobt worden.

Eine Datenverarbeitungsanlage mit dem Zentralcom-
puter umfaBt bei dem bekannen System als weitere In-
formationsquellen einen Kommunikationsrechner, ei-
nen Steuer-, einen Verkehrsrechner und zwei Strecken-
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suchrechner zur Wegoptimierung, insgesamt also
6 Computer. Ferner wird bei dem System eine groBie
Anzahl von aufwendigen StraBensteuerungseinheiten
bendtigt.

Beide bekannten Verkehrsleitsysteme zeigen den
Nachteil, daB die Fahranweisungen von aulen an einen
Fahrer geleitet werden, so daB bei einem Verlassen der
mit systemgerechten StraBen ausgebauten Strecke bzw.
des ausgerechneten Verbindunsweges eine automati-
sche sichere Zielfiihrung eines Fahrzeugs nicht méglich
ist.

Von daher lag der Erfindung die Aufgabe zugrunde,
ein Fahrzeuggerit zu schaffen, das die Zielfiihrung von
Fahrzeugen unter Verwendung von fahrzeugautono-
men Bestandteilen gestattet und das ungefiihrte Aufsu-
chen von Merkpunkten vermeidet.

Diese Aufgabe wird erfindungsgemdB durch ein
Fahrzeuggerit gemiB den kennzeichnender Merkma-
len des Patentanspruchs 1 gelost.

Da die Vorrichtung auBer in Gebieten mit geringen
Abmessungen vor allem auch fiir GroBstédte vorgese-
hen ist und da sich aufgrund vielfiltiger Einfliisse der
Fehler zwischen ¢iner vom Navigationssystem ermittel-
ten Position und der tatsichlichen Position des Fahr-
zeugs mit der zuriickgelegten Entfernung vergréBert,
sind in groBeren Anwendungsgebieten externe Stiitz-
punkte vorgesehen, die beim Passieren eines Fahrzeugs
Daten iiber ihre Lage in das Fahrzeug iibermitteln, so
daB die im Fahrzeug vom Navigationssystem ermittelte
Position automatisch auf diese exakte Position korri-
giert werden kann.

Weiterhin ist es in vorteilhafter Weise moglich, die
erfindungsgemdBe Vorrichtung ohne erheblichen
Mehraufwand dahingehend auszubauen, daB sie zum
Zweck der Fahrzeugdisposition bei Sonderfahrzeugen
(Polizei, Feuerwehr, Notarzt) von diesen zugeordneten
Zentralen aus verwendet werden kann.

Die erfindungsgemiBe Vorrichtung bietet auBerdem
den Vorteil, daB es mit ihr ohne wesentlichen Mehrauf-
wand moglich ist, Daten iiber die Verkehrslage sowie
andere aktuelle Daten (Wettervorhersagen, Notrufe)
von einer Zentrale iiber die Stiitzpunkte an die Fahrzeu-
ge zu iibermitteln.

Andere bevorzugte Weiterbildungen der Erfindung
sind in den Unteranspriichen enthalten.

Ein vorteilhaftes Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung
ist in der Zeichnung dargestellt und wird nachfolgend
niher beschrieben. Es zeigt

Fig. 1 ein Blockschaltbild eines Fahrzeuggerits im
Rahmen der erfindungsgemiBen Vorrichtung,

Fig. 2 eine schematische Darstellung eines Fahrzeugs
unter einem Stiitzpunkt.

Gemai8 Fig. 1 besteht das Fahrzeuggerit einer erfin-
dungsgemiBen Vorrichtung aus einem zentralen, pro-
grammgesteuerten Auswerteblock 1, der iiber eine Da-
tenleitung mit einer Eingabeeinrichtung 2 fiir einen Ziel-
wunsch und einer Ausgabeeinrichtung 3 fiir Fahranwei-
sungen verbunden ist. Die Ausgabeeinrichtung 3 fir
Fahranweisungen ist im vorliegenden Ausfithrungsbei-
spiel fiir optische und akustische Fahranweisungen aus-
gelegt.

In einem Geber 4 fiir Bewegungsdaten werden MeB-
daten iiber eine zuriickgelegte Entfernung und Rich-
tungsdaten erzeugt und einem Navigationssystem im
Auswerteblock 1 zugefiihrt, wo die augenblickliche Po-
sition eines Fahrzeugs ermittelt wird.

In einem Speicher 6 sind alle zur Routenfindung we-
sentlichen Daten eines Geldndeplans, im vorliegenden
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Ausfiihrungsbeispiel eines Stadtplans, gespeichert. Zu
diesen Stadtplandaten gehdren z. B. Angaben iiber die
StraBenfiihrung, vor allem Daten zur Lage der StraSen-
kreuzungen und -einmiindungen, die als sogenannte
Entscheidungspunkte des Systems fungieren. GemaB ei-
ner vorteilhaften Weiterbildung sind Angaben iiber die
StraBenkategorie und die zulassige Fahrrichtung von
EiubahnstraBen ebenfalls abgespeichert. Bei einer Ver-
feinerung des Systems kann die Abspeicherung von
Parkméglichkeiten, wichtigen Gebauden und weiteren
Angaben vorgesehen sein.

In Fig. 2 liegt eine schematische Darstellung eines
Fahrzeugs unter einem als Stiitzpunkt 7 verwendeten
Mikrowellensender vor. Im vorliegenden Ausfiihrungs-
beispiel werden als Stiitzpunkte 7 iiber StraBenkreuzun-
gen und -einmiindungen (d. h. iiber sogenannten Ent-
scheidungspunkten) in geeigneter Dichte aufgehédngte
Mikrowellensender verwendet, die laufend, also auch
beim Passieren eines Fahrzeugs, Positionsdaten, z. B.
der Entscheidungspunkte, senden.

Ein zugehoriger Empfinger 5 befindet sich an geeig-
neter Stelle im Fahrzeug und ist iiber eine Datenleitung
mit dem Auswerteblock 1 verbunden. Im Auswerte-
block t wird in einer Vergleichseinrichtung die vom
Navigationssystem ermittelte Ist-Position des Fahr-
zeugs auf die von einem Stiitzpunkt 7 empfangene exak-
te Position korrigiert. Dadurch werden zwischenzeitlich
in der MeBvorrichtung des Fahrzeugs aufgetretene
MebBfehler an jedem Stiitzpunkt, an dem das Fahrzeug
vorbeifihrt, eliminiert. :

Durch die Wahl einer Mikrowelleniibertragung wird
der Vorteil einer ortsselektiven Signaliibertragung er-
reicht. Alternativ kommen fiir die Ubertragung der
Stiitzpunktdaten in der StraBe verlegte Induktions-
schleifen oder optische Sender und jeweils geeignete
Fahrzeugempfianger zur Anwendung.

Zusitzlich zu den bereits beschriebenen Angaben
kénnen im Speicher 6 die Koordinaten der Stiitzpunkte
abgespeichert sein. Zur Speicherung kommen aufgrund
der Vielzahl von abzuspeichernden Daten vor allem
Speicher mit hoher Speicherkapazitdt, z. B. Bubble-
Speicher, Magnetcassetten oder CCD-Speicher zur An-
wendung. Die gespeicherten Daten kénnen iiber eine
Datenleitung vom Speicher 6 zum zentralen, pro-
grammgesteuerten Auswerteblock 1 abgerufen werden.

Nachfolgend soll die Wirkungsweise der Vorrichtung
beschrieben werden. Vor Fahrtantritt tippt der Fahrer
seinen Zielwunsch in Form einer Zieladresse in die Ziel-
eingabe-Einrichtung 2 ein. Derartige Zieleingabe-Ein-
richtungen sind von einem von der Anmelderin entwik-
kelten und zwischenzeitlich 6ffentlich erprobten Auto-
fahrer-Leit- und Informationssystem bekannt. Im vorlie-
genden Ausfithrungsbeispiel enthilt eine Zieladresse
Angaben iiber die Lage des Ausgangspunktes und des
Zielpunktes sowie iiber die Fahrtrichtung.

Aufgrund der eingegebenen Zieladresse und den vom
Navigationssystem ermittelten Angaben iiber den Aus-
gangspunkt bzw. der abgespeicherten Lage des Aus-
gangspunkts des Fahrzeugs wird im zentralen, pro-
grammgesteuerten Auswerteblock 1 mit Hilfe eines
Routensuchalgorithmus die dem Fahrer zu empfehlen-
de Fahrroute errechnet, und es werden an die Ausgabe-
einrichtung 3 Fahranweisungen geleitet, die dem Fahrer
exakt die einzuschlagende Fahrroute vorschreiben. Die-
se Fahranweisungen werden vor jedem Entscheidungs-
punkt, also vor jeder in Frage kommenden Kreuzung
oder Einmiindung, auf der Ausgabeeinrichtung 3 zur
Anzeige gebracht.
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Bei Auftreten eines Hindernisses, z. B. einer plotzli-
chen StraBensperrung auf der vom Fahrzeuggerit er- ,
mittelten und vom Fahrer eingeschlagenen Fahrroute, ‘
kann der Fahrer selbstindig eine andere Richtung ein-
schlagen, z. B. statt "geradeaus” die Richtung “rechts” s
oder "links”. Das Navigationssystem registriert dann die
Abweichung von der bisher empfohlenen Fahrroute
und im Auswerteteil 1 wird mittels eines Routensuchal-
gorithmus spitestens bis zum Erreichen des néchsten
Entscheidungspunktes eine neue Fahrroute errechnet. 10
Es werden dann in der Folgezeit Fahranweisungen fiir .
diese neue Route angezeigt. “

Da von dem Augenblick an, von dem das Fahrzeug in
Bewegung gesetzt wird, der Geber 4 fiir Bewegungsda- L
ten MeBwerte fiir eine zuriickgelegte Entfernung und 15
Werte zur Winkelbestimimung liefert, kennt das System :
mit Hilfe des im Auswerteblock 1 vorhandenen Naviga-
tionsalgorithmus zu jedem Zeitpunkt den genauen
Standpunkt des Fahrzeugs. Da weiterhin alle in Frage
kommenden Zielpunkte und die jeweiligen Verbin- 20
dungsrouten eines Stadtplans im Speicher 6 abgespei-
chert sind, existiert innerhalb der Fehlergrenzen eine
genaue Zuordnung des vom Navigationssystem ermit-
telten augenblicklichen Standpunktes des Fahrzeugs )
zum Standpunkt auf dem abgespeicherten Stadtplan, so 25
daB in definiertem Abstand vor jedem Entscheidungs-
punkt, also vor einer Kreuzung oder einer Einmiindung,
die erforderliche Fahranweisung gegeben wird.

Der bei der vom Navigationssystem ermittelten Posi-
tion auftretende Fehler resultiert u. a. aus einer unge- 30
nauen Entfernungsmessung und einer ungenauen Win-
kelmessung bei Uberholvorgingen, Bremsvorgingen
usw., da die entsprechenden MeBdaten im vorliegenden
Ausfiihrungsbeispiel von den Ridern des Fahrzeugs ab-
gegriffen werden. Dieser bei den derzeitig auf dem 35
Markt erhiltlichen MeBsystemen fiir Fahrzeuge unver-
meidliche Fehler begriindet die ZweckmiBigkeit des
Einsatzes von externen Stiitzpunkten bei Anwendung
des voriiegenden Zielfiihrungsverfahrens in ausgedehn-
ten GroBstadtgebieten. 40

Das Anwendungsgebiet des Verfahrens und der Vor-
richtung kann ohne wesentlichen Mehraufwand bei
Sonderfahrzeugen (Polizei, Feuerwehr, Notarzt) zum
Zweck der Fahrzeugdisposition von den Sonderfahr-
zeugen zugeordneten Zentralen aus erweitert werden. 45
Dazu ist gemiB Fig. 1 am Auswerteblock 1 ein separa-
ter Ausgang 8 vorgesehen, an dem ein Signal iiber die
augenblickliche Position des Fahrzeugs abgreifbar ist.
Dieses Signal wird der {iblichen Sendeanlage 9 des Son-
derfahrzeugs zugefiihrt, und von dort wird die Posi- s0
tionsnachricht automatisch an die iiberwachende Zen-
trale gesendet.

Weiterhin kann das Anwendungsgebiet des Verfah-
rens und der Vorrichtung dahingehend erweitert bzw.
mit bekannten Komponenten kombiniert werden, daB ss
die einzelnen Stiitzpunkte iiber einen Signalweg mit ei-
ner Verkehrszentrale verbunden sind. Dadurch ist es
ohne Schwierigkeiten méglich, aktuelle Verkehrsmel-
dungen aus dem lokalen Bereich sowie aktuelle Meldun-
gen anderer Art, z. B. Notrufe, Wetterdurchsagen, iiber 60
die Stiitzpunkte in die Fahrzeuge zu senden.

Hierzu 1 Blatt Zeichnungen
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