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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Kommu-
nikation innerhalb eines nach Art des ad-hoc zusammen-
wirkenden, Drahtlos-, Kraftfahrzeugkommunikations-
systems gemäß dem Oberbegriff des Anspruchs 1 sowie
eine Einrichtung der Verkehrsinfrastruktur gemäß dem
Oberbegriff des Anspruchs 19 und eine Verkehrsteilneh-
mereinrichtung gemäß dem Oberbegriff des Anspruchs
20.
[0002] Es ist bekannt, dass es im Straßenverkehr ge-
legentlich zu so genannten Falsch- oder Geisterfahrern
kommt. D.h., Verkehrsteilnehmer ihr Fahrzeug auf der
Fahrbahn in die falsche Richtung steuern und so auf der
Fahrspur von Fahrzeugen, die sich in der richtigen Rich-
tung bewegen, entgegen kommen. Solche Unfälle ge-
schehen meist auf Autobahnen, insbesondere bei Auto-
bahnauffahrten, welche falsch genommen werden oder
Einbahnstraßen. Mangelnde Kenntnis der lokalen Ver-
kehrsführung aber auch unübersichtliche oder schlechte
Ausschilderung oder einfach Ablenkung des Fahrers
sind dabei die häufigsten Ursachen für das Fahren in die
falsche Richtung.
[0003] Die sich hierdurch ergebende Gefahrensituati-
on führt sehr häufig zu schweren und schwersten Unfäl-
len, so dass es zu einer der wesentlichen Aufgaben im
Verkehr zählt, diese Situationen zu vermeiden oder zu-
mindest beim Auftreten einer solchen Situation möglichst
schadfrei aufzulösen.
[0004] Für ersteren Ansatz wird in der Regel die Be-
schilderung, sei es fest oder dynamisch in Form von Ver-
kehrsleitsystemen, herangezogen. Teilweise werden
hierzu auch Kameras, Radar oder Infraroterfassungsein-
richtungen eingesetzt, welche die falsch fahrenden Fahr-
zeuge erkennen und entsprechende Warnungen ausge-
ben. Diese Systeme sind aber nicht flächendeckend vor-
handen. Auch mechanische Hindernisse werden instal-
liert; diese sind aber derart ausgestaltet, dass sie die
Gefahrensituation in der Regel mit in Kaufnahme von
Sachschäden lösen.
[0005] Für letzteren Ansatz wird in der Regel durch die
in richtiger Richtung fahrenden Verkehrsteilnehmer, bei-
spielsweise durch Aufblenden mit den Fahrzeugschein-
werfern, dem Falschfahrer Signal gegeben. Da diese
Fahrzeuge in diesem Fall ja bereits aufeinander zufah-
ren, ist je nach Geschwindigkeit ein gefahr- und schad-
loses Auflösen der Situation kaum mehr möglich.
[0006] Aus der DE 10 2008 036 131 A1 ist ein System
bekannt bei dem ein Fahrzeug anhand der, insbesondere
vom vorausfahrenden Fahrzeug, übermittelten aktuell
vorliegenden Fahrzeuginformationen, wie aktuelle Posi-
tion, Richtung und Geschwindigkeit und Vergleich mit
vorliegendem Kartenmaterial eine Einschätzung vorhan-
dener und zukünftiger Gefahrensituationen extrapoliert.
[0007] Aus der DE 10 2010 049 721 A1 ist ein System
bekannt, dass aus Nachrichten von Fahrzeugen Trajek-
torien ermittelt und hierauf basierend zukünftige Kollisi-
onswahrscheinlichkeiten/Gefahrensituationen be-

stimmt.
[0008] Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrun-
de, eine gegenüber den oben genannten Lösungen ver-
besserte Lösung für die oben angegebene Gefahr zu bie-
ten.
[0009] Diese Aufgabe wird ausgehend von dem Ver-
fahren gemäß dem Oberbegriff des Anspruchs 1 durch
dessen kennzeichnende Merkmale, sowie ausgehend
von der Einrichtung der Verkehrsinfrastruktur gemäß
dem Oberbegriff des Anspruchs 19, durch dessen kenn-
zeichnende Merkmale, aber auch durch die Verkehrsteil-
nehmereinrichtung gemäß dem Oberbegriff des An-
spruchs 20, durch dessen kennzeichnende Merkmale
gelöst.
[0010] Das erfindungsgemäße Verfahren zur Kommu-
nikation auf Grundlage eines nach Art des ad-hoc zu-
sammenwirkenden, Drahtlos-, Kraftfahrzeugkommuni-
kationssystems, wobei die Kommunikation zwischen
Verkehrsteilnehmern untereinander und/oder zwischen
Verkehrsteilnehmern und Verkehrsinfrastruktur erfolgt,
sendet mindestens eine erste, einem ersten Verkehrs-
teilnehmer zugeordnete, Funk-Sende- und Funk-Emp-
fangseinrichtung zumindest eine erste Nachricht an min-
destens eine zweite sich im Funkversorgungsbereich der
ersten Funk-Sende- und Funk-Empfangseinrichtung be-
findende zweite, einem zweiten Verkehrsteilnehmer oder
einer Einrichtung der Verkehrsinfrastruktur zugeordnete,
zweite Funk-Sende- und Funk-Empfangseinrichtung.
Dabei erfolgt das Versenden der ersten Nachricht derart,
dass auf Grundlage der empfangenen ersten Nachricht
eine erste Richtung einer Positionsveränderung des ers-
ten Verkehrsteilnehmers ermittelt wird. Auf Grundlage
von ersten Nachrichten wird zudem erfindungsgemäß ei-
ne Historie über ermittelte Richtungen gebildet und eine
Korrelation zwischen der ersten Richtung und der Histo-
rie von Richtungen ermittelt. Auf Grundlage der Korrela-
tion wird eine Entscheidung über das Vorliegen einer Ge-
fahrensituation getroffen, wobei im Falle, dass die Ent-
scheidung eine Gefahrensituation ergibt, mittels der
zweiten Funk-Sende- und Funk-Empfangseinrichtung
eine zweite Nachricht an die erste Funk-Sende- und
Funk-Empfangseinrichtung übermittelt wird.
[0011] Durch dieses erfindungsgemäße Verfahren
wird erreicht, dass Falschfahrern von anderen Verkehrs-
teilnehmern und/oder Einrichtungen der Verkehrsinfra-
struktur automatisiert und somit bereits zu einem sehr
frühen Zeitpunkt ein Fahren in eine verkehrte Richtung
signalisiert werden kann und/oder sogar Maßnahmen
zur Gefahrenbeseitigung automatisiert eingeleitet wer-
den können. Dabei ist es dank der Erfindung nicht not-
wendig, vorab gespeicherte Informationen über die vor-
gesehene Richtung zu dem aktuellen Ort des Gesche-
hens zu haben, da sich durch das Ermitteln der Historie
von Richtungen eine Wahrscheinlichkeit für die richtige
Richtung ergibt. Die erfindungsgemäß ausgestatteten
Einrichtungen, sei es mobil oder stationär, sind dadurch
an jedem beliebigen Ort ohne Anpassung hinsichtlich der
Ortsdaten für diesen Zweck installierbar. Das Maß der

1 2 



EP 2 831 863 B1

3

5

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

Korrelation zwischen ermittelter Position des ersten Ver-
kehrsteilnehmers und Historie auf erfinderische Weise
gibt wiederum die Wahrscheinlichkeit über eine mögli-
cher Weise in falsche Richtung ausgerichtete Positions-
änderung des Fahrzeugs wieder. Im Falle eines Fahrens
in entgegen gesetzter Richtung, was auf Straße in der
Regel die gängigste Art des Falschfahrens sein wird, wird
beispielsweise das Maß Korrelation gegen Null gehen.
Aber auch wenn ein Fahrzeug von der Straße abkommt,
lässt sich dies durch geeignete Auswertungsalgorithmen
ermitteln, so dass auch dies als mögliche Gefahrensitu-
ationen erkannt werden kann.
[0012] Bei einer vorteilhaften Weiterbildung der Erfin-
dung erfolgt das Senden der ersten Nachricht zumindest
zeitweise periodisch wiederholt. Dies hat unter Anderem
den Vorteil, dass die Auswertung zur Ermittlung der Po-
sitionsänderung zuverlässiger wird. Auch die Entschei-
dung, ob eine Gefahrensituation erfolgt, kann damit zu-
verlässiger erfolgen, da nicht jede kurzzeitige Bewegung
in falscher Richtung tatsächlich die beabsichtigte Fahrt-
richtung des Fahrers sein muss.
[0013] Bevorzugt wird die Zeitdauer der Periode fest-
gelegt, so dass der erfindungsgemäße implementierte
Algorithmus überall die gleichen Ergebnisse liefert. Ein
in der Regel für die Auswertung und Zuverlässigkeit gut
geeigneter Wert liegt dabei um die 100ms.
[0014] Ist der Empfänger der ersten Nachricht, d.h. die
zweite Funk-Sende- und Funk-Empfangseinrichtung,
der Verkehrsinfrastruktur zugeordnet, ist es von Vorteil,
wenn die Entscheidung zumindest auf der Grundlage ge-
bildet wird, dass ein Wert für die Zeit ermittelt wird, die
seit der letzten ersten Nachricht und/oder seit Beginn der
Erfassung von ersten Nachrichten verstrichen ist. Ferner
wird ermittelt, ob eine Historie gebildet werden kann
und/oder ob eine Korrelation vorliegt und für den Fall,
dass der Wert einen Zeitraum überschreitet und keine
Historie gebildet werden kann oder dem Fall, dass keine
Korrelation vorliegt, erfolgt die Entscheidung, dass eine
Gefahrensituation vorliegt. Mit dieser Weiterbildung wird
insbesondere der Fall, dass der Empfänger in einer sta-
tionären Einrichtung der Verkehrsinfrastruktur unterge-
bracht ist, Rechnung getragen. Dabei kann es nämlich
vorkommen, dass diese Einrichtung an einem Ort ist, wo
kaum ein Verkehrsteilnehmer verkehrt, so dass keine
oder für sehr lange Zeit keine erste Nachrichten erhalten
werden. Hier kann also keine Historie gebildet werden,
da es möglicher Weise noch nie erste Nachrichten ge-
geben hat. Es kann auch sein, dass der Erhalt einer ers-
ten Nachricht so lange her ist, dass sich inzwischen die
Verkehrsführung geändert hat. Somit ergibt sich auch
keine bzw. keine verlässliche Information aus der Korre-
lation.
[0015] Es kann sich dabei aber dennoch um eine Fahrt
in falscher Richtung handeln. Der Zeitbezug ist nun vor-
teilhaft, da man dadurch auch vorsichtshalber eine War-
nung ausgeben kann, obwohl eine Korrelation vorliegt.
Hierdurch wird auch eine Warnung möglich, wenn keine
Historie erzeugt werden kann, da es ja die zeitlich erste

der ersten Nachrichten ist, so dass keine Aussage dar-
über gemacht werden kann, wie die Verkehrsteilnehmer
üblicher Weise auf der betreffenden Strecke fahren. Zu-
sätzlich erlaubt diese Weiterbildung natürlich den übli-
chen Fall der Detektion, nämlich, dass eine Historie ge-
bildet werden kann und die Auswertung ergibt, dass kei-
ne Korrelation vorliegt und somit der erste Verkehrsteil-
nehmer sehr wahrscheinlich in die falsche Richtung fährt.
[0016] Alternativ bzw. ergänzend ist es von Vorteil,
wenn die Entscheidung zumindest auf der Grundlage ge-
bildet wird, dass ermittelt wird, ob eine Historie gebildet
werden kann und/oder ob keine Korrelation vorliegt. Die-
se Weiterbildung ist insbesondere geeignet, wenn die
zweite Funk-Sende- und Funk-Empfangseinrichtung ei-
nem zweiten Verkehrsteilnehmer zugeordnet ist, denn
dann wird davon auszugehen sein, dass dieser Ver-
kehrsteilnehmer aufgrund seiner Mobilität ständig erste
Nachrichten bekommt und somit ist die Überprüfung der
Zeit dahingehend, ob es die allererste erste Nachricht
ist, nicht erforderlich, da immer eine Historie gebildet
wird.
[0017] Eine Zeitbegrenzung bei der Historienermitt-
lung, bei der beispielsweise durch ein Startereignis im-
mer wieder eine Rücksetzung erfolgt, kann diese Wei-
terbildung speziell für die Durchführung durch einen
zweiten Verkehrsteilnehmer aber vorteilhaft ergänzen.
[0018] Vorteilhaft weitergebildet wäre dies auch, wenn
diese Startereignisse durch Einrichtungen der Infrastruk-
tur, insbesondere durch Nachrichten, ausgelöst werden.
Beispielsweise bei Auffahrten auf eine Autobahn, so
dass dem System nun bekannt ist, dass die nun folgend
gebildete Historie für diese Strecke entscheidend ist.
[0019] Vorzugsweise enthält die erste Nachricht eine
die Fahrtrichtung, Position und/oder Geschwindigkeit
des ersten Verkehrsteilnehmers wiedergebende erste
Information. Hierdurch lässt sich entweder unmittelbar
oder mittelbar die Richtung ermitteln.
[0020] Von Vorteil ist es auch, wenn die zweite Nach-
richt, eine einen Warnhinweis auslösende zweite Infor-
mation enthält. Hierdurch wird einem Empfänger die
Möglichkeit gegeben, Prozeduren einzuleiten, die zum
Auflösen der Gefahrensituation erforderlich bzw. geeig-
net sind.
[0021] Die Erfindung kann auch dahingehend weiter-
gebildet sein, dass die Funk-Sende- und Funk-Emp-
fangseinrichtungen zur Datenübertragung gemäß einem
dedizierten Kurzstreckenfunkkommunikationsstandard,
insbesondere dem so genannten Dedicated Short Range
Communication, "DSRC", betrieben werden. Solche
Kurzstreckenfunkstandards sind besonders für die Kom-
munikation zwischen Vehikeln und anderen mobilen Ver-
kehrsteilnehmern geeignet und gewährleisten durch die
Standardisierung, dass die Interaktion auch funktioniert.
Insbesondere integriert mit dem WLAN Standard 802.11
und seinen Derivaten, wie 802.11a/b/e/g/n/p funktioniert
dies sehr gut.
[0022] Sollen die erfindungsgemäßen Funk-Sende-
und Funk-Empfangseinrichtungen in Europa betrieben
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werden, so ist es vorteilhaft, wenn sie zur Datenübertra-
gung gemäß dem so genannten Wireless Access in Ve-
hicular Environments, "WAVE"-, Standard oder Deriva-
ten hiervon betrieben werden.
[0023] Eine definierte Funkschnittstelle der Funk-Sen-
de- und Funk-Empfangseinrichtungen erhält man dabei,
wenn die Funk-Sende- und Funk-Empfangseinrichtun-
gen zur Datenübertragung zumindest teilweise gemäß
Standards IEEE 1609.4 und/oder ETSI Intelligent Trans-
portation Systems, ITS" oder seinen Derivaten betrieben
werden.
[0024] Eine weite Verbreitung und bzw. Durchdrin-
gung bringt dabei die Weiterbildung, bei der die Funk-
Sende- und Funk-Empfangseinrichtungen zu einer Da-
tenübertragung zumindest teilweise gemäß Standards
IEEE 802.11 oder seinen Derivaten, insbesondere dem
IEEE 802.11p, betrieben werden, da mittlerweile jedes
tragbare Unterhaltungsgerät, wie Handy, PDA, eine der-
artige WLAN-Schnittstelle aufweist, so dass ohne große
Änderungen diese Geräte für die verkehrsrelevante
Kommunikation unter Verkehrsteilnehmern genutzt wer-
den können. Sehr zuverlässig bei sich schnell bewegen-
den Objekten wie motorisierten Fahrzeugen ist dabei die
das Derivat IEEE 802.11p nutzende Weiterbildung.
[0025] Denkbar ist auch, dass die Funk-Sende und
Funk-Empfangseinrichtungen bzw. das zugehörige Ver-
fahren die Kommunikation mit Verkehrsteilnehmern zu-
mindest teilweise gemäß einem Mobilfunkstandard, wie
dem GSM, UMTS oder Derivaten hiervon, durchführt.
Dies ist insbesondere für eine bessere Durchdringung
und Erfassung von Vorteil, da Fußgänger und Radfahrer,
welche sich in Besitz eines Mobilfunkgerätes (Handys)
befinden, wie bereits angedeutet, ebenfalls als Verkehrs-
teilnehmer in die Kommunikation integriert werden kön-
nen und so ein umfassenderes Gesamtbild des Verkehrs
gebildet werden kann.
[0026] Weitere Durchdringung erreicht man, wenn die
Funk-Sende- und Funk-Empfangseinrichtungen so wei-
tergebildet werden, dass sie zur Kommunikation mit Ver-
kehrsteilnehmern zumindest teilweise gemäß dem euro-
päischen Standard ETSI TC ITS, dem amerikanischen
so genannten "Vehicle Safety Communications Pro-
gram, VSC" oder japanischen "Advanced Vehicle Safety
Program, AVS" betrieben werden. Hierdurch wird die er-
findungsgemäße Einrichtung in verschiedenen Teilen
der Welt einsetzbar.
[0027] Dies wird vorteilhaft ergänzt bzw. es bietet sich
auch die Alternative, die verfahrensgemäß genutzten
Funk-Sende- und Funk-Empfangseinrichtungen derart
weiterzubilden, dass sie zur Kommunikation mit Ver-
kehrsteilnehmern zumindest teilweise gemäß dem ISO
Standard "continuous-air long and medium range",
CALM, betrieben werden. Damit ist die Einrichtung nicht
nur weltweit nutzbar, sondern dies auch ohne Änderun-
gen bzw. nationalen Anpassungen, was dem Mobilitäts-
gedanken von Fahrzeugen angemessen ist.
[0028] Die Erfindung betrifft auch eine Einrichtung der
Verkehrsinfrastruktur zur Kommunikation auf Grundlage

eines nach Art des ad-hoc zusammenwirkenden, Draht-
los-, Kraftfahrzeugkommunikationssystems, wobei die
Kommunikation zwischen Verkehrsteilnehmern unterei-
nander und/oder zwischen Verkehrsteilnehmern und
Verkehrsinfrastruktur erfolgt, wobei es zum Empfang
mindestens einer von einer ersten, einem ersten Ver-
kehrsteilnehmer zugeordneten, Funk-Sende- und Funk-
Empfangseinrichtung gesendeten ersten Nachricht eine
zweite sich im Funkversorgungsbereich der ersten Funk-
Sende- und Funk-Empfangseinrichtung aufweist sowie
mit Mitteln zum Ermitteln einer ersten Richtung einer Po-
sitionsveränderung des ersten Verkehrsteilnehmers auf
Grundlage der ersten Nachricht, mit Mitteln zum Bilden
einer Historie über ermittelte Richtungen auf Grundlage
von ersten Nachrichten ausgestaltet ist, mit Mitteln zum
Ermitteln von einer Korrelation zwischen der ersten Rich-
tung und der Historie von Richtungen ausgestaltet ist.
Ferner mit Mitteln zum Treffen einer Entscheidung über
das Vorliegen einer Gefahrensituation auf Grundlage der
Korrelation, mit Mitteln zum Bilden einer zweiten Nach-
richt im Falle, dass die Entscheidung eine Gefahrensitu-
ation ergibt, zur Übermittlung durch die zweite Funk-Sen-
de- und Funk-Empfangseinrichtung an die erste Funk-
Sende- und Funk-Empfangseinrichtung, ausgestaltet ist.
[0029] Die Erfindung betrifft weiterhin auch eine Ver-
kehrsteilnehmereinrichtung zur Kommunikation auf
Grundlage eines nach Art des ad-hoc zusammenwirken-
den, Drahtlos-, Kraftfahrzeugkommunikationssystems,
wobei die Kommunikation zwischen Verkehrsteilneh-
mern untereinander und/oder zwischen Verkehrsteilneh-
mern und Verkehrsinfrastruktur erfolgt, wobei es zum
Senden mindestens einer ersten Nachricht mittels einer
ihr zugeordneten ersten Funk-Sende- und Funk-Emp-
fangseinrichtung an eine sich im Funkversorgungsbe-
reich der ersten Funk-Sende- und Funk-Empfangsein-
richtung befindende zweite, einem zweiten Verkehrsteil-
nehmer oder einer Einrichtung der Verkehrsinfrastruktur
zugeordnete, befähigt ist, das Versenden der ersten
Nachricht derart erfolgt, dass auf Grundlage der empfan-
genen ersten Nachricht, eine erste Richtung einer Posi-
tionsveränderung des ersten Verkehrsteilnehmers ermit-
telt wird. Ferner weist es Mittel zum Empfang einer im
Falle einer Entscheidung übermittelten zweiten Nach-
richt und Mitteln zum Durchführen einer auf die Gefah-
rensituation bezogenen Prozedur auf.
[0030] Diese erfindungsgemäßen Apparaturen erlau-
ben die Implementierung des erfindungsgemäßen Ver-
fahrens und somit eine Steigerung der Ausschöpfung der
Vorteile des erfindungsgemäßen Verfahrens zugunsten
von Verkehrssicherheit.
[0031] Weiterbildungen dieser Anordnungen ergeben
sich "mutatis mutandis" aus den Weiterbildungen des
Verfahrens, wobei damit auch "mutatis mutandis" diesel-
ben Vorteile wie die entsprechenden Verfahrensweiter-
bildungen aufweisen, jeweils mit dem zusätzlichen Vor-
teil, dass sie zur Realisierung des gegenständlichen Vor-
teils beitragen.
[0032] Die Erfindung wird beispielhaft anhand zweier
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Figuren näher erläutert, dabei zeigt die

Figur 1a-d schematisch die Situation von Verkehrs-
teilnehmern in einem mobilen ad-hoc
Netz, und die

Figur 2 ein Ablaufdiagramm eines Ausführungs-
beispiels des erfindungsgemäßen Verfah-
rens aus der Sicht einer stationären Ein-
richtung der Verkehrsinfrastrukur.

[0033] In Figur 1 ist als ein Ausführungsbeispiel der
Erfindung schematisch die Historienbildung, siehe Fig-
urteil 1b, welche zu gespeicherten Trajekten LANE1,
LANE2 und LANE3, siehe Figurteile 1c und 1d, auf
Grundlage von Richtungen von Verkehrsteilnehmern
führen, dargestellt, die zu einem früheren Zeitpunkt die
gezeigten Straßen befahren haben, dargestellt.
[0034] Bei dem Ausführungsbeispiel sind Funk-Sen-
de- und Funk-Empfangseinrichtungen zur Kommunika-
tion innerhalb eines ad-hoc drahtlos zusammenwirken-
den Kraftfahrzeugkommunikationssystems für die Kom-
munikation zwischen Verkehrsteilnehmern untereinan-
der im Einsatz. Ad-hoc zusammenwirkend bedeutet so
genannte ad-hoc Netzwerke, also im Wesentlichen sich
selbst organisierende spontan durch direkte Kommuni-
kation der beteiligten Netzknoten gebildete bzw. betrie-
bene Netze. Diese werden in der Regel gebildet, wenn,
wie in der Figur dargestellt, die Funkversorgungsberei-
che (schematisch als Ellipsen gezeichnet) der Kommu-
nikationspartner sich in geeigneter Weise überlappen.
[0035] Im Straßenverkehr umfasst diese Kommunika-
tion in der Regel Kraftfahrzeuge, daher wird sie auch aus
dem Englischen entlehnt "car to car" (C2C) Kommunika-
tion genannt. Diese Kommunikation umfasst aber auch
die Kommunikation zur Verkehrsinfrastruktur, die bei-
spielsweise durch so genannte "road side units" RSU,
wie zum Beispiel Ampeln, gebildete Basisstationen zur
Vermittlung der Kommunikation bzw. Verbreitung von In-
formationen an an die Ampel angeschlossene Informa-
tionsnetzwerke oder steuernde Verkehrszentralen, ge-
bildet werden. Diese Kommunikation wird - ebenfalls aus
dem Englischen entlehnt - "car to infrastructure" (C2I)
genannt. Da im Grunde Kraftfahrzeuge nicht die einzigen
Verkehrsteilnehmer darstellen, sondern auch Fahrräder
bzw. Fahrradfahrer und Fußgänger ebenso beteiligt sind,
umfasst diese Kommunikation auch den Austausch von
Daten zwischen von ihnen betriebenen Funk-Sende- und
Funk-Empfangseinrichtungen und den von Kraftfahrzeu-
gen betriebenen Funk-Sende- und Funk-Empfangsein-
richtungen. Hierfür gibt es kein aus dem Englischen ent-
lehnten Begriff oder Akronym, aber sie fallen unter den
für die Verallgemeinerung dieser Art von Kommunikation
bekannten Begriff der "car to X" Technologie bzw. Kom-
munikation (C2X).
[0036] Dabei ist diese Art der Kommunikation von der
bekannten Mobilfunkkommunikation zu unterscheiden,
da erstere in der Regel automatisiert, also überwiegend
ohne Anstoß oder erforderliche Aktionen des Nutzers er-

folgt und dem Zweck dient, verkehrsrelevante Daten zu
sammeln und auszutauschen, so dass idealer Weise auf
alle möglichen Verkehrssituationen angemessen rea-
giert werden kann, beispielsweise durch Warnungen des
Nutzers oder automatisierte Reaktionen des Kraftfahr-
zeugs.
[0037] Für die erfindungsgemäße Sammlung von Da-
ten und vor allem deren Austausch ist es gemäß dem
Ausführungsbeispiel vorgesehen, dass jedes Kraftfahr-
zeug eine zyklische Botschaft im Abstand von 100ms
aussendet, die Angaben zu Geschwindigkeit, Richtung
und Position enthalten kann. Das in solchen Systemen
bekannte Aussenden von zyklischen Standardbotschaf-
ten, auch "Beacons" genannt, kann alternativ oder er-
gänzend als die erfindungsgemäße Nachricht vom Emp-
fänger zur Ermittlung einer Historie herangezogen wer-
den.
[0038] Um nun eine wie in Figurteil 1a dargestellte Ge-
fahrensituation, bei der Verkehrsteilnehmer in die falsche
Richtung fahren, zu vermeiden, wird aus den über die
Zeit erfassten einzelnen Trajekten (siehe Pfeile in Teilfi-
gur 1b) die Historie herangezogen, die dann letztlich die
richtige Richtung LANE1, LANE2 und LANE3 (dicke Pfei-
le in Teilfigur 1c und 1d) auf den Straßen wiedergibt.
[0039] Fährt nun zu einem späteren Zeitpunkt ein fünf-
ter Verkehrsteilnehmer 5 in entgegen gesetzter, also fal-
scher Richtung, d.h. in entgegen gesetzter Richtung zu
einem ersten Verkehrsteilnehmer 1, einem zweiten Ver-
kehrsteilnehmer 2, einem dritten Verkehrsteilnehmer 3
und einem vierten Verkehrsteilnehmer 4 (Figurteil 1d),
wird dieses Falschfahren erfindungsgemäß aufgrund der
ersten Nachrichten, die der fünfte Verkehrsteilnehmer an
die Road Side Unit RSU periodisch (zyklisch) übermittelt,
detektiert, in dem die sich aus den ersten Nachrichten
ergebende Richtung mit der durch die Historie als wahr-
scheinlich richtige Richtung ermittelte Richtung LANE3
auf Korrelation untersucht wird und festgestellt wird, dass
aufgrund der völlig entgegen gesetzten Richtung des
fünften Verkehrsteilnehmers 5 der Wert der Korrelation
im wesentlichen Null ist.
[0040] Im Anschluss hieran sendet die Road Side Unit
RSU eine Nachricht an den fünften Verkehrsteilnehmer
5, die eine Prozedur im Fahrzeug auslöst, welche die
Gefahrensituation auflösen soll. Dies kann dabei eine
akustische Ansage sein, deren Inhalt eine Warnung ist,
alternativ oder zusätzlich eine Einblendung eines Warn-
hinweises. Ferner kann es alternativ oder ergänzend
auch ein Eingriff in die Steuerung des Fahrzeugs sein.
Denkbar ist auch, dass die Nachricht die anderen Ver-
kehrsteilnehmer 1...4 als - weiteres - Ziel hat, so dass
die Fahrer automatisch über den Geisterfahrer in ver-
gleichbarer Weise wie der fünfte Verkehrsteilnehmer
auch gewarnt werden. Auch bei diesen Fahrzeugen ist
es denkbar, dass zusätzlich oder alternativ in die Fahr-
zeugsteuerung aktiv eingegriffen wird.
[0041] Die Erfindung bietet also ein selbstlernendes
System an, welches auf eine Konfiguration hinsichtlich
der Topologie der erfassten Region verzichten kann. So-
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mit auch ein sehr (kosten)günstiges System darstellt. Alle
beteiligten Fahrzeuge können damit in kürzester Zeit vor-
gewarnt werden bzw. die genannten Prozeduren in kür-
zester Zeit ausgelöst werden. Hierzu ist es lediglich er-
forderlich die Road Side Units RSU nach der Installation
mit der erfindungsgemäßen selbstlernenden Prozedur
auszugestalten.
[0042] Alternativ oder ergänzend können erfindungs-
gemäß auch Verkehrsteilnehmer die Rolle der Road Side
Unit RSU übernehmen, um somit eine erhöhte Flexibilität
und Abdeckung für den Einsatz der Erfindung zu errei-
chen.
[0043] In Figur 2 ist aus der Sicht einer stationären
Einrichtung der Verkehrsinfrastruktur RSU der Ablauf
des erfindungsgemäßen Verfahrens im Sinne eines Aus-
führungsbeispiels dargestellt.
[0044] Dabei geht von einem ersten Schritt S1, in dem
die stationäre Einrichtung der Verkehrsinfrastruktur
(Road Side Unit) RSU in einen Zustand "Erfassung" ge-
bracht wird, die Road Side Unit RSU zur erfindungsge-
mäßen selbständigen Erfassung der gültigen Verkehrs-
richtungen durch Auswertung der eingehenden ersten
Nachrichten über.
[0045] Hierzu erfolgt bei Eintreffen einer derartigen
Nachricht die Road Side Unit RSU in einem zweiten
Schritt S2, in einem dritten Schritt S3 eine Auswertung
der ersten Nachricht hinsichtlich einer Information aus
der die Fahrtrichtung, wobei diese entweder direkt ent-
nommen werden kann oder in einer Prozedur aus den
enthaltenen Daten selbst bestimmt wird. Beispielsweise
ist es denkbar, dass aufgrund des periodischen Versen-
dens der ersten Nachricht jeweils nur die aktuelle Posi-
tion des die Nachricht emittierenden Fahrzeugs ermittelt
wird und durch die Positionsveränderung sich die Rich-
tung bestimmt.
[0046] Steht die Richtung dann fest, kann die Road
Side Unit RSU in einem dritten Schritt S4 einen Vergleich
mit der durch die in der Vergangenheit ermittelten Rich-
tungen gebildete Historie der Richtungen derart durch-
führen, dass ermittelt wird, inwieweit zwischen beiden
eine Korrelation besteht.
[0047] In einem fünften Schritt S5 wird dann überprüft,
ob hieraus geschlossen werden kann, dass eine Gefahr
vorliegt oder nicht. Liegt keine Gefahr vor, so kann in
einem sechsten Schritt die aktuelle Richtung zum Update
der Historie herangezogen werden, die Road Side Unit
RSU in den Ausgangszustand zurückkehren.
[0048] Liegt dagegen eine Gefahr vor, so wird in einem
siebten Schritt eine Warnungsnachricht abgesandt.
[0049] Die Erfindung ist nicht auf die gezeigten Figuren
und Beispiele beschränkt, sondern umfasst dabei alle
Ausgestaltungen, die den durch die Ansprüche definier-
ten erfindungsgemäßen Gedanken beinhalten und
gleichwertige Wirkung erzielen.

Patentansprüche

1. Verfahren zur Kommunikation auf Grundlage eines
nach Art des ad-hoc zusammenwirkenden, Draht-
los-, Kraftfahrzeugkommunikationssystems, wobei
die Kommunikation zwischen Verkehrsteilnehmern
untereinander und/oder zwischen Verkehrsteilneh-
mern und Verkehrsinfrastruktur erfolgt, dadurch ge-
kennzeichnet, dass

a) mindestens eine erste, einem ersten Ver-
kehrsteilnehmer zugeordnete, Funk-Sende-
und Funk-Empfangseinrichtung zumindest eine
erste Nachricht an mindestens eine zweite sich
im Funkversorgungsbereich der ersten Funk-
Sende- und Funk-Empfangseinrichtung befin-
dende zweite, einem zweiten Verkehrsteilneh-
mer oder einer Einrichtung der Verkehrsinfra-
struktur zugeordnete, zweite Funk-Sende- und
Funk-Empfangseinrichtung sendet,
b) das Versenden der ersten Nachricht derart
erfolgt, dass auf Grundlage der empfangenen
ersten Nachricht, eine erste Richtung einer Po-
sitionsveränderung des ersten Verkehrsteilneh-
mers ermittelt wird,
c) auf Grundlage von der zumindest ersten
Nachricht eine Historie über ermittelte Richtun-
gen gebildet wird,
d) eine Korrelation zwischen der ersten Rich-
tung und der Historie von Richtungen ermittelt
wird,
e) auf Grundlage der Korrelation eine Entschei-
dung über das Vorliegen einer Gefahrensituati-
on getroffen wird,
f) im Falle, dass der Wert der Korrelation im we-
sentlichen Null ist, die Entscheidung eine Ge-
fahrensituation ergibt, mittels der zweiten Funk-
Sende- und Funk-Empfangseinrihtungen eine
zweite Nachricht an die erste Funk-Sende- und
Funk-Empfangseinrichtung übermittelt wird.

2. Verfahren nach dem vorhergehenden Anspruch, da-
durch gekennzeichnet, dass die erste Nachricht
zumindest zeitweise periodisch wiederholt gesendet
wird.

3. Verfahren nach dem vorhergehenden Anspruch, da-
durch gekennzeichnet, dass die Zeitdauer der Pe-
riode, insbesondere auf 100 ms, festgelegt wird.

4. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, dass im Fall, dass
die zweite Funk-Sende- und Funk-Empfangseinrich-
tung der Verkehrsinfrastruktur zugeordnet ist, die
Entscheidung zumindest auf der Grundlage gebildet
wird, dass

a) ein Wert für die Zeit ermittelt wird, die seit der
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letzten ersten Nachricht und/oder seit Beginn
der Erfassung von ersten Nachrichten verstri-
chen ist,
b) ermittelt wird, ob eine Historie gebildet wer-
den kann und/oder ob eine Korrelation vorliegt,
c) für den Fall, dass der Wert einen Zeitraum
überschreitet und keine Historie gebildet wer-
den kann oder dem Fall, dass keine Korrelation
vorliegt, die Entscheidung erfolgt, dass eine Ge-
fahrensituation vorliegt.

5. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, dass die Entschei-
dung zumindest auf der Grundlage gebildet wird,
dass ermittelt wird, ob eine Historie gebildet werden
kann und/oder ob keine Korrelation vorlegt.

6. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, dass die erste
Nachricht eine die Fahrtrichtung, Position und/oder
Geschwindigkeit des ersten Verkehrsteilnehmers
wiedergebende erste Information enthält.

7. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, dass die zweite
Nachricht, eine einen Warnhinweis auslösende
zweite Information enthält.

8. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, dass die Datenü-
bertragung gemäß einem dedizierten Kurzstrecken-
funkkommunikationsstandard, insbesondere dem
so genannten Dedicated Short Range Communica-
tion, "DSRC", erfolgt.

9. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, dass die Datenü-
bertragung gemäß dem so genannten Wireless Ac-
cess in Vehicular Environments, "WAVE"- Standard
oder Derivaten hiervon erfolgt.

10. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, dass die Datenü-
bertragung zumindest teilweise gemäß Standards
IEEE 1609.4 und/oder ETSI Intelligent Transporta-
tion Systems, ITS oder seinen Derivaten erfolgt.

11. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, dass die Datenü-
bertragung zumindest teilweise gemäß Standards
IEEE 802.11 oder seinen Derivaten, insbesondere
dem IEEE 802.11p, erfolgt.

12. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, dass eine höher
priorisierte erste, insbesondere sicherheitsrelevan-
te, Datenübertragung gemäß IEEE 802.11e oder
IEEE 802.11p gebildet wird.

13. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, dass eine niedriger
priorisierte zweite, insbesondere teilnehmerindivi-
duelle, Datenübertragung gemäß dem IEEE 802.11
a/b/g gebildet wird.

14. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che, bei dem bei Unterschreiten des zweiten
Schwellwertes durch den zweiten Wert die Häufig-
keit der Aussendung von zeitlich folgenden Meldun-
gen auf den dritten Wert festgelegt wird.

15. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che, bei dem bei Unterschreiten des ersten Schwell-
wertes durch den zweiten Wert die Häufigkeit der
Aussendung von zeitlich folgenden Meldungen auf
einen fünften Wert festgelegt wird.

16. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che, bei dem die Kommunikation mit Verkehrteilneh-
mern zumindest teilweise gemäß einem Mobilfunk-
standard, wie dem GSM, UMTS oder Derivaten hier-
von, erfolgt.

17. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che, bei dem die Kommunikation mit Verkehrsteil-
nehmern zumindest teilweise gemäß dem europäi-
schen Standard ETSI TC ITS, dem amerikanischen
so genannten "Vehicle Safety Communications Pro-
gram, VSC" oder japanischen "Advanced Vehicle
Safety Program, AVS" erfolgt.

18. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che, bei dem die Kommunikation mit Verkehrsteil-
nehmern zumindest teilweise gemäß dem ISO Stan-
dard "continuous-air long and medium range",
CALM, erfolgt.

19. Einrichtung der Verkehrsinfrastruktur zur Kommuni-
kation auf Grundlage eines nach Art des ad-hoc zu-
sammenwirkenden, Drahtlos-, Kraftfahrzeugkom-
munikationssystems, wobei die Kommunikation zwi-
schen Verkehrsteilnehmern untereinander und/oder
zwischen Verkehrsteilnehmern und Verkehrsinfra-
struktur erfolgt, dadurch gekennzeichnet, dass

a) es derart ausgestaltet ist, dass es zum Emp-
fang mindestens einer von einer ersten, einem
ersten Verkehrsteilnehmer zugeordneten,
Funk-Sende- und Funk-Empfangseinrichtung
gesendeten ersten Nachricht eine zweite sich
im Funkversorgungsbereich der ersten Funk-
Sende- und Funk-Empfangseinrichtung auf-
weist,
b) es mit Mitteln zum Ermitteln einer ersten Rich-
tung einer Positionsveränderung des ersten
Verkehrsteilnehmers auf Grundlage der ersten
Nachricht ausgestaltet ist,
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c) es mit Mitteln zum Bilden einer Historie über
ermittelte Richtungen auf Grundlage von der zu-
mindest ersten Nachricht ausgestaltet ist,
d) es mit Mitteln zum Ermitteln von einer Korre-
lation zwischen der ersten Richtung und der His-
torie von Richtungen ausgestaltet ist,
e) es mit Mitteln zum Treffen einer Entscheidung
über das Vorliegen einer Gefahrensituation auf
Grundlage der Korrelation ausgestaltet ist,
f) es mit Mitteln ausgestaltet ist, zum Bilden einer
zweiten Nachricht im Falle, dass der Wert der
Korrelation im wesentlichen Null ist, die die Ent-
scheidung eine Gefährensituation ergibt, zur
Übermittlung durch die zweite Funk-Sende- und
Funk-Empfangseinrichtungen an die erste
Funk-Sende- und Funk-Empfangseinrichtung.

20. Verkehrsteilnehmereinrichtung zur Kommunikation
auf Grundlage eines nach Art des ad-hoc zusam-
menwirkenden, Drahtlos-, Kraftfahrzeugkommuni-
kationssystems, wobei die Kommunikation zwi-
schen Verkehrsteilnehmern untereinander und/oder
zwischen Verkehrsteilnehmern und Verkehrsinfra-
struktur erfolgt, dadurch gekennzeichnet, dass es
derart ausgestaltet ist, dass

a) es zum Senden mindestens einer ersten
Nachricht mittels einer ihr zugeordneten ersten
Funk-Sende- und Funk-Empfangseinrichtung
an eine sich im Funkversorgungsbereich der
ersten Funk-Sende- und Funk-Empfangsein-
richtung befindende zweite, einem zweiten Ver-
kehrsteilnehmer oder einer Einrichtung der Ver-
kehrsinfrastruktur zugeordnete, befähigt ist,
b) das Versenden der ersten Nachricht derart
erfolgt, dass auf Grundlage der empfangenen
ersten Nachricht eine erste Richtung einer Po-
sitionsveränderung des ersten Verkehrsteilneh-
mers ermittelt wird,
c) mit Mitteln zum Empfang einer im Falle einer
Entscheidung übermittelten zweiten Nachricht
ausgestaltet ist,

mit Mitteln zum Durchführen einer auf die Gefahren-
situation bezogenen Prozedur ausgestaltet ist, wo-
bei die Entscheidung erfolgt, wenn der Wert der Kor-
relation im wesentlichen Null ist.

Claims

1. Method for communicating on the basis of an ad hoc-
type, wireless motor vehicle communication system,
wherein transport users communicate with one an-
other and/or transport users and the transport infra-
structure communicate, characterized in that

a) at least one first radio transmission and radio

reception device associated with a first transport
user transmits at least one first message to at
least one second radio transmission and radio
reception device which is in the radio supply ar-
ea of the first radio transmission and radio re-
ception device and is associated with a second
transport user or a transport infrastructure de-
vice,
b) the first message is transmitted in such a man-
ner that a first direction of a position change of
the first transport user is determined on the basis
of the received first message,
c) a history of determined directions is formed
on the basis of the at least first message,
d) a correlation between the first direction and
the history of directions is determined,
e) a decision on the presence of a hazardous
situation is made on the basis of the correlation,
f) if the correlation value is essentially zero and
the decision reveals a hazardous situation, the
second radio transmission and radio reception
devices are used to transmit a second message
to the first radio transmission and radio reception
device.

2. Method according to the preceding claim, charac-
terized in that the first message is at least occasion-
ally transmitted in a periodically repeated manner.

3. Method according to the preceding claim, charac-
terized in that the duration of the period is set to
100 ms, in particular.

4. Method according to one of the preceding claims,
characterized in that, if the second radio transmis-
sion and radio reception device is associated with
the transport infrastructure, the decision is formed
at least on the basis of the fact that

a) a value is determined for the time which has
elapsed since the last first message and/or since
the beginning of the recording of first messages,
b) it is determined whether a history can be
formed and/or whether there is a correlation,
c) if the value exceeds a period of time and a
history cannot be formed or if there is no corre-
lation, the decision is made that there is a haz-
ardous situation.

5. Method according to one of the preceding claims,
characterized in that the decision is formed at least
on the basis of the fact that it is determined whether
a history can be formed and/or whether there is no
correlation.

6. Method according to one of the preceding claims,
characterized in that the first message contains a
first item of information representing the direction of
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travel, position and/or speed of the first transport us-
er.

7. Method according to one of the preceding claims,
characterized in that the second message contains
a second item of information which triggers a warn-
ing.

8. Method according to one of the preceding claims,
characterized in that data transmission is carried
out according to a dedicated short-range radio com-
munication standard, in particular so-called dedicat-
ed short range communication, "DSRC".

9. Method according to one of the preceding claims,
characterized in that data transmission is carried
out according to the so-called wireless access in ve-
hicular environments, "WAVE", standard or deriva-
tives thereof.

10. Method according to one of the preceding claims,
characterized in that data transmission is at least
partially carried out according to IEEE 1609.4 and/or
ETSI intelligent transportation systems, ITS, stand-
ards or the derivatives thereof.

11. Method according to one of the preceding claims,
characterized in that data transmission is at least
partially carried out according to IEEE 802.11 stand-
ards or the derivatives thereof, in particular IEEE
802.11p.

12. Method according to one of the preceding claims,
characterized in that higher-priority first data trans-
mission, in particular safety-relevant data transmis-
sion, is formed according to IEEE 802.11e or IEEE
802.11p.

13. Method according to one of the preceding claims,
characterized in that lower-priority second data
transmission, in particular user-specific data trans-
mission, is formed according to IEEE 802.11 a/b/g.

14. Method according to one of the preceding claims, in
which, if the second threshold value is undershot by
the second value, the frequency with which tempo-
rally successive messages are emitted is set to the
third value.

15. Method according to one of the preceding claims, in
which, if the first threshold value is undershot by the
second value, the frequency with which temporally
successive messages are emitted is set to a fifth
value.

16. Method according to one of the preceding claims, in
which communication with transport users is at least
partially carried out according to a mobile radio

standard such as GSM, UMTS or derivatives thereof.

17. Method according to one of the preceding claims, in
which communication with transport users is at least
partially carried out according to the European stand-
ard ETSI TC ITS, the American so-called "vehicle
safety communications program, VSC" or the Japa-
nese "advanced vehicle safety program, AVS".

18. Method according to one of the preceding claims, in
which communication with transport users is at least
partially carried out according to the ISO standard
"continuous-air long and medium range", CALM.

19. Transport infrastructure device for communicating
on the basis of an ad hoc-type, wireless motor vehicle
communication system, wherein transport users
communicate with one another and/or transport us-
ers and the transport infrastructure communicate,
characterized in that

a) it is configured in such a manner that, in order
to receive at least one first message transmitted
by a first radio transmission and radio reception
device associated with a first transport user, it
has a second radio transmission/radio reception
device in the radio supply area of the first radio
transmission and radio reception device,
b) it is configured with means for determining a
first direction of a position change of the first
transport user on the basis of the first message,
c) it is configured with means for forming a his-
tory of determined directions on the basis of the
at least first message,
d) it is configured with means for determining a
correlation between the first direction and the
history of directions,
e) it is configured with means for making a de-
cision on the presence of a hazardous situation
on the basis of the correlation,
f) it is configured with means for forming a sec-
ond message for transmission to the first radio
transmission and radio reception device by the
second radio transmission and radio reception
devices if the correlation value is essentially zero
and the decision reveals a hazardous situation.

20. Transport user device for communicating on the ba-
sis of an ad hoc-type, wireless motor vehicle com-
munication system, wherein transport users commu-
nicate with one another and/or transport users and
the transport infrastructure communicate, charac-
terized in that it is configured in such a manner that

a) it is able to use a first radio transmission and
radio reception device associated with it to trans-
mit at least one first message to a second radio
transmission/radio reception device which is in
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the radio supply area of the first radio transmis-
sion and radio reception device and is associat-
ed with a second transport user or a transport
infrastructure device,
b) the first message is transmitted in such a man-
ner that a first direction of a position change of
the first transport user is determined on the basis
of the received first message,
c) it is configured with means for receiving a sec-
ond message transmitted in the event of a de-
cision,

it is configured with means for carrying out a proce-
dure based on the hazardous situation, the decision
being made if the correlation value is essentially ze-
ro.

Revendications

1. Procédé de communication sur la base d’un système
de communication sans fil de véhicule automobile,
d’un type interagissant de manière appropriée, dans
lequel la communication a lieu entre des usagers de
la voie publique entre eux et/ou entre des usagers
de la voie publique et une infrastructure routière,
caractérisé en ce que

a) au moins un premier appareil d’émission radio
et de réception radio associé à un premier usa-
ger de la voie publique envoie au moins un pre-
mier message à au moins un deuxième appareil
d’émission radio et de réception radio se trou-
vant dans le secteur de couverture radio du pre-
mier appareil d’émission radio et de réception
radio et associé à un deuxième usager de la
voie publique ou à un appareil de l’infrastructure
routière,
b) l’envoi du premier message a lieu de telle
manière que, sur la base du premier message
reçu, une première direction d’une modification
de position du premier usager de la voie publi-
que est déterminée,
c) un historique des directions déterminées est
formé sur la base du au moins un premier mes-
sage,
d) une corrélation entre la première direction et
l’historique des directions est déterminée,
e) une décision sur la présence d’une situation
de danger est prise sur la base de ladite corré-
lation,
f) dans le cas où la valeur de la corrélation est
sensiblement nulle, la décision conclut à une si-
tuation de danger, et un deuxième message est
transmis au premier appareil d’émission radio
et de réception radio au moyen des deuxièmes
appareils d’émission radio et de réception radio.

2. Procédé selon la revendication précédente, carac-
térisé en ce que le premier message est envoyé au
moins temporairement de manière périodiquement
répétée.

3. Procédé selon la revendication précédente, carac-
térisé en ce que la durée de la période est fixée, de
manière préférée à 100 ms.

4. Procédé selon l’une quelconque des revendications
précédentes, caractérisé en ce que, dans le cas où
le deuxième appareil d’émission radio et de récep-
tion radio est associé à l’infrastructure routière, la
décision est prise au moins en s’appuyant sur le fait
que

a) une valeur est déterminée pour le temps qui
s’est écoulé depuis le dernier premier message
et/ou depuis le début de l’acquisition de pre-
miers messages,
b) il est établi qu’un historique peut être créé
et/ou qu’il y a une corrélation,
c) dans le cas où la valeur dépasse un certain
laps de temps et aucun historique ne peut être
créé, ou dans le cas où il n’y a pas de corrélation,
la décision conclut à la présence d’une situation
de danger.

5. Procédé selon l’une quelconque des revendications
précédentes, caractérisé en ce que la décision est
prise en s’appuyant au moins sur le fait qu’il est établi
qu’un historique peut être créé et/ou qu’il n’y a aucu-
ne corrélation.

6. Procédé selon l’une quelconque des revendications
précédentes, caractérisé en ce que le premier mes-
sage contient une première information fournissant
la direction, la position et/ou la vitesse du premier
usager de la voie publique.

7. Procédé selon l’une quelconque des revendications
précédentes, caractérisé en ce que le deuxième
message contient une deuxième information déclen-
chant une note d’avertissement.

8. Procédé selon l’une quelconque des revendications
précédentes, caractérisé en ce que la transmission
de données se fait conformément à une norme de
radiocommunication courte portée dédiée, en parti-
culier ce que l’on appelle des Communications dé-
diées à courte portée (DSRC).

9. Procédé selon l’une quelconque des revendications
précédentes, caractérisé en ce que la transmission
de données se fait conformément à ce que l’on ap-
pelle la norme Accès sans fil dans des environne-
ments de véhicules (Wireless Access in Vehicular
Environments - WAVE) ou à des dérivés de celle-ci.
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10. Procédé selon l’une quelconque des revendications
précédentes, caractérisé en ce que la transmission
de données se fait au moins en partie conformément
aux normes IEEE 1609.4 et/ou Systèmes de trans-
port intelligents (ITS) de l’ETSI, ou leurs dérivés.

11. Procédé selon l’une quelconque des revendications
précédentes, caractérisé en ce que la transmission
de données se fait au moins partiellement confor-
mément aux normes IEEE 802.11 ou leurs dérivés,
en particulier conformément à la norme IEEE
802.11p.

12. Procédé selon l’une quelconque des revendications
précédentes, caractérisé en ce qu’une première
transmission de données présentant une priorité
plus élevée, en particulier concernant la sécurité, est
réalisée conformément à la norme IEEE 802.11e ou
IEEE 802.11p.

13. Procédé selon l’une quelconque des revendications
précédentes, caractérisé en ce qu’une deuxième
transmission de données présentant une priorité
moindre, en particulier propre à un usager, est réa-
lisée conformément à la norme IEEE 802.11 a/b/g.

14. Procédé selon l’une quelconque des revendications
précédentes, dans lequel, lors d’un sous-dépasse-
ment de la deuxième valeur de seuil par la deuxième
valeur, la fréquence de l’émission de messages tem-
porellement successifs est fixée à la troisième va-
leur.

15. Procédé selon l’une quelconque des revendications
précédentes, dans lequel, lors d’un sous-dépasse-
ment de la première valeur de seuil par la deuxième
valeur, la fréquence de l’émission de messages tem-
porellement successifs est fixée à une cinquième
valeur.

16. Procédé selon l’une quelconque des revendications
précédentes, dans lequel la communication avec
des usagers de la voie publique se fait au moins
partiellement conformément à une norme de radio-
communication mobile, comme la norme GSM, la
norme UMTS ou des dérivés de celles-ci.

17. Procédé selon l’une quelconque des revendications
précédentes, dans lequel la communication avec
des usagers de la voie publique se fait au moins
partiellement conformément à la norme européenne
TC ITS de l’ETSI, à ce que l’on appelle la norme
américaine Programme de communication pour la
sécurité des véhicules (Vehicle Safety Communica-
tion Program - VSC) ou à ce que l’on appelle la norme
japonaise Programme avancé pour la sécurité des
véhicules (Advanced Vehicle Safety Program -
AVS).

18. Procédé selon l’une quelconque des revendications
précédentes, dans lequel la communication avec
des usagers de la voie publique se fait au moins
partiellement conformément à la norme ISO Interfa-
ce aérienne continue pour longue et moyenne portée
(continuous-air long and medium range - CALM).

19. Appareil de communication de l’infrastructure rou-
tière sur la base d’un système de communication
sans fil de véhicule automobile, d’un type interagis-
sant de manière appropriée, dans lequel la commu-
nication a lieu entre des usagers de la voie publique
entre eux et/ou entre des usagers de la voie publique
et une infrastructure routière, caractérisé en ce que

a) il est conçu de telle manière qu’il présente un
deuxième appareil d’émission radio et de récep-
tion radio se trouvant dans le secteur de cou-
verture radio du premier appareil d’émission ra-
dio et de réception radio en vue d’une réception
d’au moins un premier message envoyé par un
premier appareil d’émission radio et de récep-
tion radio associé à un premier usager de la voie
publique,
b) il est conçu avec des moyens destinés à dé-
terminer une première direction d’une modifica-
tion de position du premier usager de la voie
publique sur la base du premier message,
c) il est conçu avec des moyens destinés à créer
un historique des directions déterminées sur la
base du au moins un premier message,
d) il est conçu avec des moyens destinés à dé-
terminer une corrélation entre la première direc-
tion et l’historique des directions,
e) il est conçu avec des moyens destinés à pren-
dre une décision sur la présence d’une situation
de danger sur la base de ladite corrélation,
f) il est conçu avec des moyens destinés à créer
un deuxième message dans le cas où la valeur
de la corrélation est sensiblement nulle, la dé-
cision conclut à une situation de danger, en vue
d’une transmission par les deuxièmes appareils
d’émission radio et de réception radio au pre-
mier appareil d’émission radio et de réception
radio.

20. Appareil d’usager de la voie publique destiné à une
communication sur la base d’un système de com-
munication sans fil de véhicule automobile, d’un type
interagissant de manière appropriée, dans lequel la
communication a lieu entre des usagers de la voie
publique entre eux et/ou entre des usagers de la voie
publique et une infrastructure routière, caractérisé
en ce qu’il est conçu de telle manière que

a) il est capable d’envoyer au moins un premier
message, au moyen d’un premier appareil
d’émission radio et de réception radio qui lui est
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associé, à un deuxième appareil, associé à un
deuxième usager de la voie publique ou à un
appareil de l’infrastructure routière, se trouvant
dans le secteur de couverture radio du premier
appareil d’émission radio et de réception radio,
b) l’envoi du premier message se fait de telle
manière qu’une première direction d’une modi-
fication de position du premier usager de la voie
publique est déterminée sur la base du premier
message reçu,
c) il est conçu avec des moyens destinés à une
réception d’un deuxième message transmis
dans le cas d’une décision,

il est conçu avec des moyens destinés à mettre en
oeuvre une procédure en rapport avec la situation
de danger, la décision intervenant lorsque la valeur
de la corrélation est sensiblement nulle.
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