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Leitsystem fiir den Individualverkehr

Die Erfindung bezieht sich auf ein Leitsystem
fir den Individualverkehr in einem StraBennetz
mit an den Fahrbahnen angeordneten ortsfesten
Sendeeinrichtungen (Leitbaken), welche von
einer Zentrale Ubermitielte und/oder fest ein-
gespeicherte Leitinformationen zur Erreichung
aller von ihrem Standort aus erreichbaren Fahrt-
ziele zyklisch an alle passierenden Fahrzeuge
ubermitteln, wobei in den einzelnen Fahrzeugen
jeweils eine Empfangseinrichtung fiir die von den
Leitbaken tbermittelten Leitinformationen sowie
ein Eingabegerat zur Eingabe eines bestimmien
Fahrizieles vorgesehen ist und wobei liber eine
Ziel-Vergleichseinrichtung die zu dem gewahlien
Fahrtziel gehdrenden Leitinformationen auswahl-
bar und Uber eine Anzeigeeinrichtung anzeigbar
sind.

Ein einem solchen Leitsystem entsprechendes
Verfahren zur Informationslibertragung ist be-
reits bekannt (DE-AS 1 951 992). Dieses Verfahren
hat bereits gegeniber anderen bekannten Syste-
men den Vorteil, daB entlang der Fahristrecken
lediglich ortsfeste Sendeeinrichtungen und in
den Fahrzeugen lediglich Empfangseinrich-
tungen erforderlich sind. Dariiber hinaus werden
zwar bei dem bekannten Veriahren zur Ubertra-
gung der Leitinformationen in der Fahrbahn
Sendeantennen verlegt ; da aber vom Fahrzeug
keine Informationen abgegeben werden und da
gleichzeitig die von der Sendeeinrichtung abge-
gebenen Informationen in gleicher Weise an alle
passierenden Fahrzeuge (bermittelt werden,
kann die Ubertragung auch auf einfachere Weise
liber beispielsweise am StraBenrand angeordnete
Baken erfolgen.

Das bekannte Verfahren hat allerdings noch
den Nachteil, daB die Sendeeinrichtungen jeweils
dort angeordnet sein miissen, wo die Leitinforma-
tionen dem Fahrzeugfiihrer angezeigt werden
miissen. Diese Anzeige muB rechtzeitig erfolgen,
also jeweils eine angemessene Strecke vor einer
Kreuzung, damit der Fahrzeugfiihrer sich auf
etwaige Richtungsanderungen einstellen und
sich beispielsweise entsprechend einordnen
kann. Diese Stellen fiir die richtige Anzeige
kénnen aber versorgungstechnisch oft unglinstig
liegen, so daB im allgemeinen eigene Ver-
sorgungsleitungen und unter Umsténden eigene
Gehéuse und dergleichen geschaffen werden
miissen. Dies kann in verschiedenen Féllen zu
Schwierigkeiten flihren, in jedem Fall bedeutet es
einen relativ hohen Aufwand. Ein derartiges
Leitsystem kann aber nur dann zum Tragen
kommen, wenn die ortsfesten Einrichtungen un-
abhangig von der Zahl der teilnehmenden Fahr-
zeuge volistandig installiert sind, d.h. die An-
fangsinvestitionen sind sehr hoch.

Aufgabe der Erfindung ist es, ein Leitsystem so
zu gestalten, daB mit verhaltnisméBig wenigen
ortsfesten Einrichtungen stets eine ortsgerechte
Anzeige der Leitinformationen im Fahrzeug mog-
lich ist,
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Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB bei
einem Leitsystem der eingangs erwdhnten Art
dadurch geldst, daB jede zur Anzeige im Fahr-
zeug bestimmte Leitinformation zusammen mit
einer Oriskennzeichnung flir den bestimmungs-
gemaBen Bereich ihrer Anzeige Ubertragbar und
in einem im Fahrzeug vorgesehenen Informa-
tionsspeicher speicherbar ist, daB ferner in jedem
Fahrzeug eine unabhdngig von der Zentrale
arbeitende Navigationseinrichtung zur fortlau-
fenden Ermittlung der Fahrzeugposition sowie
eine Orts-Vergleichseinrichtung zum fortlau-
fenden Vergleich der jeweils aktuellen Fahr-
zeugposition mit den gespeicherten Oriskenn-
zeichnungen vorgesehen sind, und daB jeweils
bei Ubereinstimmung von gespeicherter Orts-
kennzeichnung und ermittelter Fahrzeugposition
die zur betreffenden Oriskennzeichnung gehéri-
gen Leitinformationen Uber die Anzeigeeinrich-
tung anzeigbar sind.

Das erfindungsgemaBe Leitsystem arbeitet also
mit einer selbstdndigen Navigationseinrichtung,
mit der jeweils auf dem Weg von einer Leitbake
zur néachsten stdndig eine Standortermittlung
durchgefiihrt und fiir den Vergleich mit den
gespeicherten Ortskennzeichnungen herangezo-
gen wird. Systeme zur Standortbestimmung sind
an sich bekannt, beispielsweise aus der US-PS
3789198, Dort ist ein Koppelnavigationsver-
fahren beschrieben, bei dem die im Fahrzeug
ermittelten Werte fir den vom Fahrzeug zuriick-
gelegten Weg und den erfolgten Winkelande-
rungen an eine Zentrale (ibermittelt und dort
vektoriell addiert werden. In dieser Schrift ist aber
auch ein Verfahren angegeben, bei dem ein
Fahrzeug beim Passieren einer Bake deren Orts-

kenngroBen empfingt und zur Zentrale
{ibermittelt. Eine selbstdndige Navigation im
Fahrzeug ist jedoch bei diesem bekannten

System nicht vorgesehen.

Bei dem erfindungsgeméBen Leitsystem wird
die Anzeige der Leitinformationen im Fahrzeug
drtlich und zeitlich von der Ubertragung dieser
Informationen getrennt. Dadurch ist es méglich,
die Leitbaken an aus technischer Sicht gangsti-
gen Stellen anzuordnen. So ist es beispielsweise
mdglich, die unmittelbar an Kreuzungen ste-
henden Lichtsignalanlagen mit Masten, Netzan-
schliissen, Gerateschranken und Kabelkanélen
mitauszunutzen und die Leitbake mit diesen Ver-
kehrssteuergeraten zu koppein. So kann bei-
spielsweise eine Leitbake mit in einem Signalge-
bergehause untergebracht bzw. auf dieses aufge-
setzt werden.

Bei dem erfindungsgeméaBen Leitsystem
kénnen also die ortsfesten Einrichtungen verhait-
nismaBig billig gestaltet werden, was den Aufbau
eines derartigen umfangreichen Systems begiin-
stigt. Die Leitbaken kdnnen nicht nur an win-
schaftlich glinstigen Stellen angeordnet werden,
sondern dariiber hinaus kann auch die Zahi der
Leitbaken verringert werden. Denn da die Leit-
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informationen ohnehin nicht am Ort der Leitbake
gleichzeitig im Fahrzeug angezeigt werden
missen, kénnen von dieser Leitbake auch Leit-
informationen fiir eine ldngere Strecke (ibertra-
gen werden. Die Leitinformationen werden fir
einen ganzen Abschnitt im Fahrzeug gespeichert,
wobei nach und nach im Fahrzeug jeweils die
Information ausgegeben wird, die der gerade
erreichten Position entspricht.

Die  Auto-Navigations-Einrichtung  arbeitet
zweckmaéBigerweise nach dem an sich bekannten
Prinzip der Koppelnavigation, wobei die jeweilige
Fahrzeugposition durch vektorielle Addition er-
mittelt wird. Hierbei wird der Fahrtweg zweck-
maBigerweise liber einen Wegimpulsgeber und
die Fahrtrichtung (ber eine Magnetfeldsonde
festgestellt. Da die Koppelnavigation (iber ldnge-
re Strecken immer einen gewissen Fehler auf-
weist, ist es weiterhin zweckmaBig, beim Passie-
ren von Leitbaken immer wieder Korrekturwerte
einzugeben. Dies geschieht in einfachster Weise
dadurch, daB die Leitbake jeweils ihre genauen
Ortskoordinaten dem passierenden Fahrzeug
Ubermittelt. Diese genauen Oriskoordinaten
kénnen dann als Ausgangspunkt fiir die weitere
Koppelnavigation verwendet werden.

Die Leitinformationen werden zweckméBi-
gerweise in Form von Leitvektoren zu den Fahr-
zeugen Ubertragen und dort angezeigt. Fiir
groBere Abstande zwischen den Leitbaken mit
mehreren Anderungen kdénnen diese Leitinforma-
tionen jeweils als Kette von Leitvektoren libertra-
gen und angezeigt werden. Jeder Leitvekior kann
dabei durch die Koordinaten des nachsten Zwi-
schenzieles (Spitze des Vektors) bestimmt
werden.

Die Ausstattung der Fahrzeuge wird zwar durch
die zusatzliche Auto-Navigations-Einrichtung ge-
geniiber den bekannten Systemen etwas auf-
wendiger, doch hat diese Zusatzeinrichtung ne-
ben dem bereits erwdhnten geringeren Aufwand
fir das Gesamtsystem auch fiir das einzelne
Fahrzeug noch weitere Vorteile. So kann mit der
Auto-Navigations-Einrichtung im Fahrzeug {ber-
priift werden, ob der Fahrer die Leitinformationen
richtig verstanden und ausgefiihrt hat. Wenn die
Leitinformation als Leitvektor gegeben wurde,
kénnen fir jeden Leitvektor aus den maximal
moglichen  Weg- und  Winkelfehlern der
Koppelnavigationseinrichtung Uberwachungs-
flachen errechnet werden. VerlaBt das Fahrzeug
eine solche Uberwachungsfliche, so kann dies
durch eine Prifeinrichtung festgestellt und ange-
zeigt werden. ZweckméBigerweise werden in die-
sem Fall alle weiteren Anzeigen geldscht. Die
empfohlene Fahrtrichtung, also der Leitvektor,
kann im Fahrzeug in Form eines Richtungspfeiles
angezeigt werden, wobei (iber eine numerische
Anzeige auch jeweils die Entfernung bis zum Ort
der nachsten falligen Richtungsidnderung ange-
zeigt werden kann.

Ein weiterer Vorteil der zusatzlichen Auto-Navi-
gations-Einrichtung besteht darin, daB Gber das
mit Leitbaken versehene Gebiet hinaus eine au-
tarke Zielfiihrung mdoglich ist. So kann man bei-
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spielsweise beim Verlassen des mit Leitbaken
versehenen Gebietes, etwa beim Grenzubertritt in
das Ausland, relative Zielkoordinaten eingeben.
Diese Zielkoordinaten sind in einer weiteren Ver-
gleichseinrichtung mit der in der Auto-Naviga-
tions-Einrichtung ermittelten jeweiligen Fahr-
zeugposition vergleichbar und zur Ausgabe eines
Zielvektors nach Betrag und Richtung auswert-
bar. Im Fahrzeug kann dann laufend der Luftli-
nienvektor nach Richtung und Entfernung vom
aktuellen Standort zum Ziel angezeigt werden.

Die Erfindung wird nachfolgend an Aus-
fiihrungsbeispielen anhand der Zeichnung néaher
erldutert. Es zeigt

Figur 1 eine mogliche Anordnung der ein-
zelnen Gerate eines erfindungsgeméBen Leit-
systems,

Figur 2 ein Blockschaltbild flr den Aufbau
eines solchen Leitsystems,
Figur 3 die Darstellung einer Leitempfehlung

" als Kette von Leitvektoren,

Figur 4 ein mogliches Anzeigegerat im Fahr-
zeug fiir die empfohlene Fahrtrichtung.

Im Beispiel der Fig. 1 ist die mdgliche Anord-
nung der ortsfesten Geréte einerseits und der
Fahrzeuggerate andererseits dargestellt. Ein
Fahrzeug 1, das sich entlang einer StraBe 2 be-
wegt, erhélt seine Leitinformationen von einem
ortsfesten Sender, der Leitbake 3. Diese Leitbake
3 ist an einem ohnehin vorhandenen Signalmast 4
angeordnet, der beispiclsweise einen Licht-
signalgeber 5 sowie eine Hinweistafel 6 tragt. Um
die Leitbake 3 besonders einfach und geschiitzt
unterzubringen, wurde ein Signalgebergehiuse 5
gewdhlt, welches fur vier Signalfelder 6 ausgelegt
ist. Uber den drei eingebauten Signalfeldern fiir
die drei Signalfarben ist die Leitbake 3 in das
Signalgebergehduse -5 eingefigt. Das Verkehrs-
leitgerat ist am StraBenrand in einem Gehéause 7
angeordnet, welches gleichzeitig ein normales
Verkehrssteuergerat enthalten kann.

Die Leitbake enthélt zweckmaBigerweise einen
Mikrowellen- oder Infrarotsender, der die Leit-
informationen zum Fahrzeug 1, und zwar zu
jedem passierenden Fahrzeug 1 Ubertragt. Da die
Lichtsignalgeber an Kreuzungen aufgestellt sind,
handelt es sich bei den hier abgestrahlien Leit-
informationen nicht um die zu dieser Kreuzung
gehodrigen Angaben, sondern um Leitinformatio-
nen, die erst an der ndchsten und an weiteren
Kreuzungen aktuell werden und dann dort im
Fahrzeug 1 angezeigt werden sollen.

Das Fahrzeug 1 enthalt einen. Mikrowellen-
oder Infrarotempféanger 8, der die Leitinformatio-
nen von der Leitbake 3 aufnimmt und dem Auto-
Navigations-Gerat 9 zufiihrt. Diese Auto-Naviga-
tions-Einrichtung 9 erhélt gleichzeitig Informatio-
nen (ber Betrag und Richtung des jeweils zu-
riickgelegten Weges. Zu diesem Zweck ist ein
Wegimpulsgeber 10 zur Wegmessung und eine
Magnetfeldsonde 11 zur Messung der jeweiligen
Fahririchtung am Fahrzeug angebracht. Ein in
der Auto-Navigations-Einrichtung 9 vorgesehener
Mikroprozessor bildet aus den MeBwerten des
Wegimpulsgebers und der Magnetfeldsonde in-
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krementale Wegvektoren und addiert diese lau-
fend. Aufgrund der so bestimmten Fahrzeugposi-
tion kdnnen die ortsabhangigen Leitinformatio-
nen aus einem groBeren Block selektiert und zur
rechten Zeit angezeigt werden. Zu diesem Zweck
ist an die Auto-Navigationseinrichtung eine Ein-
und Ausgabeeinrichtung 12 angeschaltet. Diese
letztere enthdlt beispielsweise ein Tastenfeld zur
Eingabe des gewahlten Fahrizieles und eine An-
zeigeeinrichtung. Uber diese Anzeigeeinrichtung
werden die dem gewéhlien Fahriziel ent-
sprechenden Leitinformationen zur gegebenen
Zeit und am gegebenen Ort angezeigt. AuBerdem
kénnen auf der Strecke geltende Verkehrs-
zeichen und sonstige Hinweise von der Leitbake 3
zum Fahrzeug dbertragen, in der Auto-Naviga-
tions-Einrichtung 9 gespeichert und zur richtigen
Zeit tber die Ein- und Ausgabeeinrichtung 12
angezeigt werden. Unter der richtigen Zeit ist der
Einsatzpunkt zu verstehen, also der Ort, an dem
die Anzeige erscheint und die Dauer der Anzeige,
also die Fahrstrecke, wahrend der die Anzeige
erfolgen soll.

Die Wirkungsweise des Leitsystems wird nach-
folgend anhand des Blockschaltbildes von Fig. 2
erlautert. Das System besitzt zunachst eine Zen-
trale Z, welche Verkehrsinformationen aus dem
gesamten erfaBbaren Gebiet erhdlt und daraus
Leitinformationen fiir die einzelnen in Frage
kommenden Zielwiinsche erarbeitet. Fiir jeden
Ausgangsort gibt es ein bestimmtes Biindel von
Zielwiinschen und entsprechend zugehdrige Leit-
informationen. Dieses Biindel von Leitinforma-
tionen wird an die betreffenden Ausgangsorte zu
der dort befindlichen ortsfesten Bake {ibermittelt.
Dabei muB, wie erwahnt, die Bake BK nicht
unmittelbar jeweils an dem betreffenden Aus-
gangsort aufgestellt sein. Vielmehr ist die Bake
an einer giinstigen Stelle in der N&he eines oder
mehrerer Ausgangspositionen fiir Leitinformatio-
nen angeordnet.

Die einzelnen Baken BK sind also mit der
Zentrale Z Gber Leitungen L oder Funkkanéle
verbunden. Sie erhalten von dort Leitinformatio-
nen und geben gegebenenfalls auch an Ort und
Stelle ermitteite Informationen (ber die Lei-
tungen L an die Zentrale weiter. Die einzelne
Bake strahlt dann zyklisch ihre zugehérigen Leit-
informationen an die passierenden Fahrzeuge ab.
Diese Leitinformationen kommen einerseits, wie
erwéahnt, von der Zentrale Z. Dariiber hinaus
kénnen aber in der Bake selbst ortsspezifische
Leitinformationen gespeichert sein, die unab-
hangig von der {bergeordneten Verkehrslage
standig gelten und deshalb auch standig an die
Fahrzeuge abgestrahlt werden. Dazu kdnnen bei-
spieisweise auch Verkehrszeichen, Ge-
schwindigkeitsvorschriften flir . bestimmte
Streckenabschnitte und dergleichen Informatio-
nen kommen.

Das Fahrzeuggeradt FZ enthalt zunéchst den
Mikrowellen- oder Infrarotempfénger ME, der die
Leitinformationen von der Bake empféngt und
der Auto-Navigations-Einrichtung AN zufihrt. Die
von der Bake abgestrahlten und vom Empfanger
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ME aufgenommenen Leitinformationen sind nach
Fahrizielen geordnet, d.h. jede Leitinformation ist
einem bestimmten Fahriziel zugeordnet. Die an-
kommenden Leitinformationen werden zunachst
einer Vergleichseinrichtung V1 zugefiihrt, in wel-
che auflerdem (iber ein Eingabegerat EG und
einen Zielspeicher ZSP das vom Fahrer gewiin-
schte Fahriziel eingegeben wird. Dieses Eingabe-
gerat EG kann beispielsweise eine Tastatur oder
dergleichen sein. Stimmt das gewéhlie Fahrtziei
mit dem einer Leitinformation zugeordneten
Fahriziel {iberein, so wird diese betreffende Leit-
information in den Informationsspeicher SP1
eingegeben und gespeichert. Im allgemeinen
werden einem bestimmien Fahriziel mehrere Leit-
informationen zugeordnet sein.

AuBerdem gehort zu jeder Leitinformation eine
Orisbestimmung (iber die Position, von der aus
die betreffende Leitinformation gelten soll. Diese
Ortsbestimmung muB nicht mit dem Standort der
Leitbake Ubereinstimmen. Diese Ortsbestimmung
wird mit der jeweiligen Leitinformation im In-
formationsspeicher SP1 gespeichert.

Ein Positionsspeicher SP2 enthalt auBerdem
die jeweilige aktuelle Fahrzeugposition, und die-
se Fahrzeugposition wird laufend zusammen mit
den gespeicherien, bestimmten Leitinformatio-
nen zugehdrigen Orisbestimmungen aus dem
Informationsspeicher SP1 einer Orts-Vergleichs-
einrichtung V2 zugefiihrt. Sobald die aktuelle
Fahrzeugposition mit einer gespeicherten Oris-
bestimmung Gbereinstimmt, wird die zugehorige
Leitinformation aus dem Informationsspeicher
SP1 einem Ausgabegerat AG zugefihrt. Hierbei
handelt es sich normalerweise um ein optisches
Anzeigegerat, welches beispielsweise Anwei-
sungen in Form von Richtungspfeilen anzeigt.
Auch andere [nformationen kbnnen entweder
bildlich (Verkehrssignale) oder digital (Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen und sonstige In-
formationen) angezeigt werden. :

Die Fahrzeugposition wird im Positions-
speicher SP2 laufend aktualisiert. Zu diesem
Zweck werden die gespeicherten Ortskoordina-
ten laufend einem Addierer ADD zugefiihrt, in den
gleichzeitig laufend der zuriickgelegte Weg ein-
gegeben und zu den alten Positionskoordinaten
vektoriell addiert wird. Die Wegvektoren werden
aus den MeBwerten eines Wegimpulsgebers WG
und einer Magnetfeldsonde MS in einer
Vektorbestimmungseinrichtung VB  ermittelt.
Hierzu wird zweckmaBigerweise ein Mikropro-
zessor verwendet,

Die Positionsmessung kann auf einfache Weise
beim Passieren einer Bake korrigiert werden. Zu
diesem Zweck sendet die jeweilige Bake BK
neben den Leitinformationen auch ihre absoluten
Orskoordinaten aus. Diese Ortskoordinaten
werden im Empfanger ME ebenfalls empfangen
und dem Positionsspeicher SP2 zugefiihrt. Im
Positionsspeicher SP2 werden dann die bisher
errechneten Ortskoordinaten durch die Orts-
koordinaten der Bake BK ersetzt. Diese dienen
dann fiir die weitere Koppelnavigation als Aus-
gangspunki.
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Die Leitinformationen werden zweckmaBi-
gerweise als Kette von Leitvektoren gegeben, wie
dies in Fig. 3 dargestellt ist. Der empfohlene Weg
beginnt beispielsweise an einer Leitbake BK oder
kniipft am ietzten Zwischenziel einer Leitemp-
fehlung an. Die Fig. 3 zeigt nun, was beispielswei-
se an Informationen fiir den dargestellten
Streckenabschnitt Gbertragen und im Fahrzeug
angezeigt wird. Beginnt das Fahrzeug den
Leitvektor LV1 zu verfolgen, was in der Auto-
Navigations-Einrichtung AN festgestellt wird, so
wird beim dargestellten Beispiel das Verkehrs-
zeichen « Hauptverkehrsstra3e » mit angezeigt.
In Fig. 3 ist jeweils zu den betrefienden Zeichen
die Anzeigedauer als Anzahl von Leitvektoren
angegeben. Das erwédhnte Verkehrszeichen
« HauptverkehrsstraBe » wird also fiir die Dauer
eines Leitvektors angezeigt. Noch wahrend das
Fahrzeug den Leitvektor LV1 verfolgt, wird der
Leitvektor LV2 aus den gespeicherten Koordina-
ten seines Anfangs und seines Endes errechnet
und bereits angezeigt. Der Fahrer hat also Zeit,
sich in die richtige Fahrspur einzuordnen.

Zu Beginn des Leitvektors LV2 erscheint dann
das Verkehrszeichen « Vorfahrt beachten » und
wird fiir die Dauer von finf Leitvektoren ange-
zeigt, also bis zum Ende des Leitvektors LV6.
AuBerdem wird im Anzeigefeld ein Fahrtrich-
tungspfeil fir den Leitvektor LV3 angezeigt. Auch
die Entfernung bis zur Kreuzung am Ende des
Leitvektors LV2 kann die Auto-Navigations-Ein-
richtung laufend berechnen und anzeigen.
Wahrend des Durchfahrens des Leitvektors LV3
wird auf Kinder hingewiesen, am Anfang des
Leitvektors LV5 erscheint ein Hinweis auf eine
Lichtsignalanlage an der nachsten Kreuzung;
weitere Verkehrszeichen kdnnen in der gleichen
Weise libertragen und angezeigt werden.

Eine Anzeigemdglichkeit fir den Leitvektor ist
in Fig. 4 dargestellt. Dabei handelt es sich um ein
Rundinstrument 21 mit einer Winkeleinteilung 22,
wobei ein Richtungspfeil 23 die jeweils empfohle-
ne Fahrtrichtung beschreibt. In der Mitte ist au-
Berdem ein Anzeigefeld 24 fiir eine alphanumeri-
sche Entfernungsangabe vorgesehen. Hier ist
abzulesen, ab wann die empfohlene und ange-
zeigte Richtungséanderung gilt. Im Beispiel von
Fig. 4 ist also an dem Anzeigegerat abzulesen,
daB nach 310 Metern halbrechts abgebogen
werden soll.

Da die Leitinformationen, also vor allem die
Empfehlungen lber Richtungsénderungen, je-
weils an eine Ortsbestimmung gekoppelt und
zusammen mit dieser Ortsbestimmung im In-
formationsspeicher SP1 gespeichert sind, kann
Uber die Auto-Navigations-Einrichtung AN auch
die Befolgung dieser Leitinformationen
lberwacht werden. Im Fahrzeuggerdt wurden
deshalb zu jedem Leitvektor aus den maximal

moglichen  Weg- und  Winkelfehlern  der
Koppelnavigationseinrichtung Uberwachungs-
flaichen errechnet. In Fig.3 sind solche

Uberwachungsflaichen UF punktiert eingezeich-
net. VerlaBt das Fahrzeug eine solche-
Uberwachungsflache, so sind alle folgenden Leit-
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empfehlungen bis zur nachsten Leitbake hin-
féllig ; die weiteren Anzeigen werden also ge-
I6scht bzw. die Angabe von Informationen wird
gesperrt. Beim Blockschaltbild von Fig. 3 sind die
Uberwachungsflichen zweckmaBigerweise im
Speicher SP1 gespeichert. Sie werden in der
Priifeinrichtung V3 mit den jeweiligen Ortskoordi-
naten des Fahrzeugs verglichen. VerlaBt das
Fahrzeug die Uberwachungsfliche, so kann dies
in der Ausgabeeinrichtung optisch oder
akustisch angezeigt werden. Weitere Leitinforma-
tionen werden erst dann wieder angezeigt, wenn
das Fahrzeug die nachste Leitbake BK passiert
und neue, giiltige Leitinformationen erhélt.
Liegt das Fahrtziel auBerhalb des vom
Leitsystem erfaBten Bereiches, so kann liber die
Auto-Navigations-Einrichtung eine autarke
Zielfihrung erreicht werden. Zu diesem Zweck
wird (iber die Eingabeeinrichtung ein Zielvektor
nach Betrag und Richtung in eine Vergleichs-
einrichtung V4 eingegeben, welche gleichzeitig
die durch Koppelnavigation ermittelte Fahr-
zeugposition aus dem Positionsspeicher erhalt.
Von der Vergleichseinrichtung V4 wird dann
standig (ber die Ausgabeeinrichtung der Luftli-
nienvektor (Richtung und Entfernung) vom
aktuellen Standort zum Ziel angegeben.

Anspriiche

1. Leitsystem fiir den Individualverkehr in
einem StraBennetz mit im Bereich der Fahrbahnen
angeordneten orisfesten Sendeeinrichtungen (3,
BK), welche von einer Zentrale (Z) lbermittelte
und/oder fest eingespeicherte Leitinformationen
zur Erreichung aller von ihrem Standort aus
erreichbaren Fahriziele zyklisch an alle passie-
renden Fahrzeuge (1 ; FZ) lbermitteln, wobei in
den einzelnen Fahrzeugen (1; FZ) jeweils eine
Empfangseinrichtung (ME) fir die von den
Leitbaken (BK) Ubermittelten Leitinformationen
sowie ein Eingabegeradt (EG) zur Eingabe eines
bestimmten Fahrtzieles vorgesehen ist, und wo-
bei Uber eine Ziel-Vergleichseinrichtung (V1) die
zu dem gewahiten Fahriziel gehérenden Leit-
informationen auswahlbar und Uber eine Anzei-
geeinrichtung (AG) anzeigbar sind, dadurch ge-
kennzeichnet, daB jede zur Anzeige im Fahrzeug
(FZ) bestimmte Leitinformation zusammen mit
einer Ortskennzeichnung fir den bestimmungs-
geméBen Bereich ihrer Anzeige lbertragbdr und
in einem im Fahrzeug (FZ) vorgesehenen In-
formationsspeicher (SP1) speicherbar ist, daB
ferner in jedem Fahrzeug (1; FZ) eine unab-
hangig von der Zentrale (Z) arbeitende Naviga-
tionseinrichtung (AN) zur fortlaufenden Ermittlung
der Fahrzeugposition sowie eine Oris-Vergleichs-
einrichtung (V2) zum fortlaufenden Vergleich der
jeweils aktuellen Fahrzeugposition mit. den
gespeicherten Ortskennzeichnungen vorgesehen
sind, und daB jeweils bei Ubereinstimmung von
gespeicherter Oriskennzeichnung und ermittelter
Fahrzeugposition die zur betreffenden Ortskenn-
zeichnung gehdrigen Leitinformationen (iber die
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Anzeigeeinrichtung (AG) anzeigbar sind.

2. Leitsystem nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die Leitbaken (3) ortlich mit
Verkehrssignalgeraten (5, 7) gekoppelt sind.

3. Leitsystem nach Anspruch 2, dadurch ge-
kennzeichnet, daB zumindest die Sendeeinrich-
tung (3) einer Leitbake (BK) in einem Signalge-
bergehause (5) untergebracht ist.

4, Leitsystem nach einem der Anspriiche 1 bis
3, dadurch gekennzeichnet, da8 die nach dem an
sich bekannten Prinzip der Koppelnavigation
arbeitende Navigationseinrichtung (AN) einen
Weg-Impulsgeber (WG) zur Ermiitiung des Fahrt-
weges und eine Magnetfeldsonde (MS) zur Ermit-
tlung der Fahrtrichtung besitzt, deren Ausgénge
im Fahrzeug selbst zur Bestimmung des jeweili-
gen Fahritvektors verknipft sind.

5. Leitsystem nach einem der Anspriiche 1 bis
4, dadurch gekennzeichnet, daB die Leitinforma-
tionen von den Leitbaken (BK) zu den Fahrzeu-
gen (FZ) in nach Reisezielen geordneten Blécken
Gbertragbar und im Fahrzeug (FZ) in einer Ziel-
Vergleichseinrichtung (V1) mit dem gewéhlten
Fahriziel vergleichbar sind, und daB die dem
gewahlten Fahriziel entsprechenden Leitinforma-
tionen dem Informationsspeicher (SP1) zugefithrt
werden.

6. Leitsystem nach einem der Anspriiche 1 bis
5, dadurch gekennzeichnet, daB {iber eine Leitba-
ke mehrere unterschiedlichen Ausgangspositio-
nen zugeordnete Leitinformationen tiibertragbar
und in den Fahrzeugen zeitlich nacheinander
jeweils beim Erreichen der betreffenden Position
anzeigbar sind.

7. Leitsystem nach einem der Anspriiche 4 bis
6, dadurch gekennzeichnet, daB von den Leitba-
ken jeweils Korrekturwerte als Ausgangskoordi-
naten fir die weitere Koppelnavigation iber-
tragbar sind.

8. Leitsystem nach einem der Anspriiche 1 bis
7, dadurch gekennzeichnet, daB Leitinformatio-
nen in Form von Leitvekioren (LV) zu den Fahr-
zeugen (FZ) Gbertragbar und dort anzeigbar sind.

9. Leitsystem nach Anspruch 8, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die Leitinformationen als Kette
von Leitvektoren (LV1, LV2 ... LV8) lbertragbar
und in den Fahrzeugen (FZ) anzeigbar sind.

10. Leitsystem nach Anspruch 8 oder 9, da-
durch gekennzeichnet, daB in der Navigations-
Einrichtung (AN) flir jeden Leitvektor (LV1...)
aus der maximal zuléssigen Abweichung
Uberwachungsflachen (UF) ermittelbar sind, und
daB das Verlassen einer solchen Uberwachungs-
flache (ber eine Priifeinrichtung (V3) feststellbar
und durch ein Signal anzeigbar ist.

11. Leitsystem nach Anspruch 10, dadurch ge-
kennzeichnet, daB beim Verlassen einer
Uberwachungsflache (UF) iiber die Priifeinrich-
tung (V3) die Ausgabe der weiteren
gespeicherten Leitinformationen unterdriickbar
ist.

12. Leitsystem nach einem der Anspriiche 1 bis
11, dadurch gekennzeichnet, daB eine empfohle-
ne Fahrtrichtung im Fahrzeug jeweils als Fahri-
richtungspfeil (23) auf einer Winkelskala (22)
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anzeigbar ist.

13. Leitsystem nach einem der Anspriiche 1 bis
12, dadurch gekennzeichnet, daB die Entfernung
bis zu einer empfohienen Fahrtrichtungsande-
rung jeweils durch eine numerische Anzeige (24)
im Fahrzeug darstellbar ist.

14. Leitsystem nach einem der Anspriiche 1 bis
13, dadurch gekennzeichnet, daB in eine weitere
Vergleichseinrichtung (V4) absolute Zielkoordi-
naten eingebbar und mit der in der Navigations-
Einrichtung (AN) ermitteiten jeweiligen Fahr-
zeugposition vergleichbar und zur Ausgabe eines
Zielvektors nach Betrag und Richtung auswertbar
sind.

Claims

1. A control system for individual traffic in a
road network comprising stationary transmitting
devices (3, BK) arranged in the region of the
roadways and which cyclically transmit to all
passing vehicles (1 ; FZ) items of control informa-
tion supplied by a central unit (Z) and/or are
permanently stored, in order to reach all destina-
tions attainable from their location, each of the
individual vehicles (1; F2) is provided with a
receiving device (ME) for the items of control
information supplied by the control beacons (BK)
and an input device (EG) for the input of a specific
destination, and wherein the items of control
information which relate to the selected destina-
tion are selected and displayed on a display
device (AG) via a destination comparison device
(VI), characterised in that each item of control
information which is destined to be displayed in
the vehicle (FZ) is transmitted together with a
location characterisation of the specified region
of its display and stored in an information store
(SP1) arranged in the vehicle (FZ), in addition
each vehicle (1 ; FZ) contains a navigation device
(AN) which operates independently of the central
unit {Z) and serves to continuously determine the
vehicle position and further contains a location
comparison device (V2) which serves to continu-
ously compare the current vehicle position with
the stored location characterisations, and that
whenever the stored location characterisation
and the established vehicle position are identical
the items of control information assigned to the
location characterisation in question are display-
ed on the display device (AG).

2. A control system as claimed in Claim 1,
characterised in that the control beacons (3) are
locally coupled to traffic signal devices (5, 7).

3. A control system as claimed in Claim 2,
characterised in that at least the transmitting
device (3) of a control beacon (BK) is accommo-
dated in a signal generator housing (5).

4. A control system as claimed in one of the
Claims 1 to 3, characterised in that the navigation
device (AN) which operates in accordance with

-the coupling navigation principle (known per se)

comprises a path pulse generator (WG) which
serves to determine the path of travel and a
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magnetic field probe (MG) which serves to deter-
mine the direction of travel, whose outputs are
logic-linked in the vehicle itself in order to deter-
mine the particular travel vector.

5. A control system as claimed in one of the
Claims 1 to 4, characterised in that the items of
control information are transmitted from the con-
trol beacons (BK) to the vehicles (FZ) in blocks
classified in accordance with travel destinations
and compared in a destination comparison de-
vice (Vl) in the vehicle (FZ) with the selected travel
destination, and that the items of control informa-
tion which correspond to the selected travel
destination are fed to the information store (SP1).

6. A control system as claimed in one of the
Claims 1 to 5, characterised in that a plurality of
items of control information assigned to different
output positions are transmitied via a control
beacon and displayed consecutively in the vehi-
cles whenever the position in question is reached.

7. A control sysiem as claimed in one of the
Claims 4 to 6, characterised in that correction
values are transmitted by the control beacons at
output coordinates for further coupling
navigation.

8. A control system as claimed in one of the
Claims 1 to 7, characterised in that items of clock
control information are transmitted to the vehi-
cles (82) in the form of control vectors (L.V) and
displayed therein.

9. A control system as claimed in Claim 8,
characterised in that the items of control informa-
tion are transmitted as a chain of control vectors
(LV1, LV2 ... LVS) and displayed in the vehicles
(FZ).

10. A control system as claimed in Claim 8 or 9,
characterised in that in the navigation device (AN)
monitoring areas (UF) are determined for each
control vector (LV1) from the maximum permiss-
ible deviation, departure from such a monitoring
area determined via a checking device (V3) and
indicated by a signal.

11. A control system as claimed in Claim 10,
characterised in that in the event of departure
from a monitoring area (UF) the emission of the
remainder of the stored items of control informa-
tion is suppressed via the checking device (V3).

12. A control system as claimed in one of the
Claims 1 to 11, characterised in that a recom-
mended travel direction is displayed in the vehicle
as a travel direction arrow (23) on an angular
scale (22).

13. A control system as claimed in one of the
Claims 1 to 12, characterised in that the distance
to a recommended change of travel direction is
represented by a numerical display (24) in the
vehicle.

14, A control system as claimed in one of the
Claims 1 to 13, characterised in that absolute
destination coordinates are input into a further
comparison device (V4) and compared with the
particular vehicle position determined in the navi-
gation device (AN) and analysed in terms of
amount and direction for the output of a target
vector.

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

65

Revendications

1. Systéme de guidage pour la circulation indi-
viduelle dans un réseau routier comportant des
dispositifs émetteurs (3, BK) disposés dans la
région des voies, qui transmettent cycliquement a
tous les véhicules qui passent (1 ; FZ) des infor-
mations de guidage, transmises a partir d'un
central (Z) et/ou mémorisées de fagon perma-
nente, pour atteindre toutes les destinations pou-
vant étre atteintes a partir de son emplacement,
un dispositif récepteur (ME) pour les informations
de guidage transmises par les balises de guidage
(BK) ainsi gu’'un dispositif -d'entrée (EG) pour
i'introduction d’une destination déterminée étant
respectivement prévus dans les véhicules indivi-
duels (1; FZ), et les informations de guidage
correspondant a la destination choisie pouvant
étre sélectionnées par I'intermédiaire d’'un dispo-
sitif de comparaison de destination (Vi) et pou-
vant étre affichées par l'intermédiaire d'un dispo-
sitif d'affichage (AG), caractérisé en ce que cha-
que information de guidage destinée a I'affichage
dans le véhicule (FZ) peut étre transmise conjoin-
tement avec une caractéristique d’emplacement
pour la zone spécifiée de leur affichage et peut
étre mémorisée dans une mémoire d'informa-
tions (SP1) prévue dans le véhicule (FZ), qu’en
outre dans chaque véhicule (1 ; FZ) sont prévus
un dispositif de navigation (AN) opérant indépen-
damment du central (Z) pour déterminer de fagcon
continue la position du véhicule, ainsi qu’un
dispositif de comparaison d’emplacements (V2)
pour comparer de fagon continue la position
actuelle respective du véhicule avec les caracté-
ristiques d'emplacements mémorisées, et que
respectivement lors de la coincidence de la
caractéristique d'emplacement mémorisée et de
la position du véhicule qui a été déterminée, les
informations de guidage correspondant a la
caractéristique d’emplacement concernée peu-
vent étre affichées par le dispositif d'affichage
(AG).

2. Systéme de guidage suivant la revendication
1, caractérisé en ce que les balises de guidage (3)
sont couplées localement avec des dispositifs de
signalisation (5, 7). .

3. Systéme de guidage suivant la revendication
2, caractérisé en ce qu'au moins le dispositif
émetteur (3) d’une balise de guidage (BK) est logé
dans un boitier de générateurs de signaux lumi-
neux (5).

4. Systéme de guidage suivant I'une des reven-
dications 1 a 3, caractérisé en ce que le dispositif
de navigation (AN) fonctionnant suivant le prin-
cipe connu en soi de la navigation a I'estime
comporte un générateur d'impulsions de trajet
(VG) pour déterminer le trajet parcouru et une
sonde a champ magnétique (MS) pour déterminer
la direction de routes, dont les sorties sont
combinées dans le véhicule lui-méme pour déter-
miner le vecteur de trajet respectif.

5. Systéme de guidage suivant I'une des reven-
dications 1 a 4, caractérisé en ce que les informa-
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tions de guidage peuvent étre transmises de la
balise de guidage (BK) aux véhicules (FZ) en
blocs classés suivant les directions, et peuvent
étre comparées dans le véhicule (FZ), dans un
dispositif de comparaison de destination (VI),
avec la destination choisie, et que les informa-
tions de guidage correspondant a la destination
choisie sont appliquées a la mémoire d’informa-
tions (SP1).

6. Systéme de guidage suivant 'une des reven-
dications 1 a 5, caractérisé en ce que plusieurs
informations de guidage associées a des posi-
tions de départ différentes peuvent étre transmi-
ses par une balise de guidage, et peuvent étre
affichées dans les véhicules les unes aprés les
autres lorsqu’on atteint respectivement la pusi-
tion concernée.

7. Systéme de guidage suivant l'une des reven-
dications 4 & 6, caractérisé en ce que des valeurs
de correction, se présentant sous la forme de
coordonndes de départ pour la navigation a
I'estime ultérieures, peuvent étre respectivement
transmises par les balises de guidage.

8. Systeme de guidage suivant I'une des reven-
dications 1 & 7, caractérisé en ce que des informa-
tions de guidage se présentant sous la forme de
vecteurs de guidage (LV) peuvent étre transmises
aux véhicules (FZ) et y étre affichées.

9. Systéme de guidage suivant la revendication
8, caractérisé en ce que les informations de
guidage peuvent étre transmises sous la forme
d’une chaine de vecteurs de guidage (LV1, LV2 ...
LVS) et peuvent étre affichées dans les véhicules
(FZ).

10. Systéme de guidage suivant la revendica-
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tion 8 ou 9, caractérisé en ce que dans le
dispositif de navigation (AN), pour chaque vec-
teur (LV1..) des aires de surveillance (U, F)
peuvent étre déierminées a partir de [I'écart
admissible maximum, et que l'abandon d'une
telle aire de surveillance peut étre déterminé par
I'intermédiaire d'un dispositif de contréle (V3) et
étre indiqué par un signal.

11. Systéme de guidage suivant la revendica-
tion 10, caractérisé en ce que lors de 'abandon
d’'une aire de surveillance (UF) ia délivrance des
autres informations de guidage mémorisées peut
étre supprimée, par Vintermédiaire du dispositif
de conirdle (V3).

12. Systéme de guidage suivant Pune des
revendications 1 & 11, caractérisé en ce qu'une
direction de marche recommandée peut respecti-
vement étre affichée dans le véhicule sous la
forme d’'une fléeche de direction de marche (23)
sur une échelle angulaire (22).

13. Systeme de guidage suivant ['une des
revendications 1 a 12, caractérisé en ce que la
distance jusqu'a un changement de direction
recommandée peut étre respectivement repré-
sentée par un affichage numérique (24) dans le
véhicule.

14, Systéme de guidage suivant l'une des
revendications 1 & 13, caractérisé en ce que les
coordonnées de destination absolues peuvent
étre introduites dans un autre dispositif de
comparaison (V4) et étre comparées avec la
position respective du véhicule déterminée dans
le dispositif de navigation (AN), et étre évaluées
en grandeur et en direction pour la délivrance
d'un vecteur de destination.
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