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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung bezieht sich auf
ein  Verkehrsinformationsbenachrichtigungssystem
zur Verwendung durch ein Fahrzeug und auf ein Na-
vigationssystem.

[0002] Die Druckschrift EP-A-0 967 460 offenbart
ein wie in dem Oberbegriff von Patentanspruch 1 dar-
gelegtes Fahrzeugnavigationssystem und ein ent-
sprechendes, wie in dem Oberbegriff von Patentan-
spruch 9 dargelegtes Verfahren, oder ein wie in dem
Oberbegriff von Patentanspruch 13 dargelegtes
Speichermedium. Insbesondere stellt das wie in die-
ser Druckschrift dargelegte Fahrzeugnavigationssys-
tem dem Fahrer Beratungsinformationen auf der
Grundlage von Realzeitverkehrsinformationen und
einer erlernten Pendelroute bereit. Insbesondere ist
das System eingerichtet, eine Pendelroute auf der
Grundlage der Fahrthistoriendaten des Fahrzeugs
empirisch zu bestimmen. Das System ist in der Lage,
automatisch zu bestimmen, ob sich das Fahrzeug auf
einer derartigen Pendelroute befindet. Des Weitern
empfangt das System Realzeitverkehrsinformationen
und vergleicht die Ortsinformationen, die mit jedwe-
den Verkehrsproblemen auf der Pendelroute assozi-
iert sind. Bestimmt das System, dass sich der Ort ei-
nes Verkehrsproblems auf der Pendelroute befindet,
dann gibt das System eine geeignete Benachrichti-
gung an den Benutzer aus.

[0003] Ein bekanntes System, das sich auf die
Technologie von Navigationssystemen bezieht, ist
das Fahrtplanverwaltungssystem, das in der unge-
pruften japanischen Patentanmeldungsverdffentli-
chung Vorrichtung. 11- 134407 offenbart ist. In die-
sem Fahrtplanverwaltungssystem wird, wenn ein
Fahrtplan einschlieRlich eines Startpunkts, eines
Zielpunkts und einer geplanten Ankunftszeit in eine
Navigationsvorrichtung eingegeben wird, der Fahrt-
plan zu einem Informationszentrum Ubertragen. Ge-
mal dem empfangenen Fahrtplan sucht das Infor-
mationszentrum nach einer optimalen Route von
dem Startpunkt zu dem Zielpunkt und berechnet die
Zeit, die fur ein Auto zum Fahren entlang der optima-
len Route erforderlich ist. Die erfasste optimale Route
und die berechnete erforderliche Zeit werden in dem
Informationszentrum registriert, und Daten, die die
optimale Route und die erforderliche Zeit angeben,
werden zu der Navigationsvorrichtung gesendet. Als
Antwort auf das Empfangen der Daten zeigt die Na-
vigationsvorrichtung die optimale Route und die er-
forderliche Zeit an.

[0004] Tritt ein Ereignis bei einem Ort entlang der
optimalen Route ein, dann kann das Eintreten jenes
Ereignisses eine Verkehrsverstopfung verursachen.
Die Verkehrsverstopfung kann ein Problem bei der
geplanten Fahrt verursachen. Tritt ein derartiges Er-
eignis ein, dann wird eine optimale Route wiederge-

sucht, und die mit der wiedergesuchten Route asso-
ziierten Daten werden zu der Navigationsvorrichtung
gesendet.

[0005] Bei einem Autonavigationssystem, das ein
Fahrtplanverwaltungssystem gemag der vorstehend
beschriebenen Technik verwendet, wird die spezifi-
zierte Route registriert, wenn ein Benutzer des Navi-
gationssystems eine Navigationsroute spezifiziert.
Tritt eine Verkehrsverstopfung auf der registrierten
Route auf, dann wird der Benutzer beztglich des Auf-
tretens einer Verkehrsverstopfung informiert.

[0006] Um jedoch eine zu registrierende Navigati-
onsroute zu spezifizieren, muss der Benutzer einen
schwierigen manuellen Vorgang zum Eingeben der
die Navigationsroute spezifizierenden Daten in die
Navigationsvorrichtung durchfiihren.

[0007] Es wird eine Benachrichtigung bezuglich ei-
nes Auftretens einer Verkehrsverstopfung jedes Mal
dann ausgegeben, wenn eine Verkehrsverstopfung
auftritt. Tritt auf einer registrierten Navigationsroute
haufig eine Verkehrstopfung auf, denn kdnnen haufi-
ge Benachrichtigungen bezlglich Auftreten von Ver-
kehrsverstopfungen einen Benutzer stéren.

[0008] Daher liegt eine Aufgabe der Erfindung im
Losen der Probleme des vorstehend beschriebenen
Stands der Technik.

[0009] Diese Aufgabe wird durch ein wie in Paten-
tanspruch 1 dargelegtes Fahrzeugnavigationssys-
tem, ein wie in Patentanspruch 9 dargelegtes Verfah-
ren und alternativ durch ein wie in Patentanspruch 13
dargelegtes Speichermedium gelést.

[0010] Weitere vorteilhafte Entwicklungen sind in
den abhangigen Patentanspriichen dargelegt.

[0011] Exemplarische Ausfihrungsbeispiele der Er-
findung sind nachstehend unter Bezugnahme auf die
beiliegenden Zeichnungen beschrieben. Es zeigen:

[0012] Fig. 1 eine Blockdarstellung eines ersten ex-
emplarischen Ausfuhrungsbeispiels der Erfindung,

[0013] Fig. 2 ein Ablaufdiagramm eines Beispiels
eines ersten Abschnitts eines Navigationsverfahrens,
das durch die gemal Fig. 1 gezeigte Steuereinrich-
tung ausgefihrt werden kann,

[0014] Fig. 3 ein Ablaufdiagramm eines Beispiels
eines zweiten Abschnitts des Navigationsverfahrens

gemal Fig. 2,

[0015] Eig.4 ein Ablaufdiagramm eines Beispiels
eines Unterbrechungsbehandlungsprogrammverfah-
rens, das durch die gemaf Fig. 1 gezeigte Steuerein-
richtung ausgefiihrt werden kann,
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[0016] Fig. 5 ein Ablaufdiagramm von Einzelheiten
des exemplarischen, gemaR Fig. 4 gezeigten Date-
nerhaltungsverfahrens zum Erhalten von Daten, die
mit Fahrthistorien- und Verkehrsinformationen asso-
Ziiert sind,

[0017] Fig. 6 ein Ablaufdiagramm von Einzelheiten
des gemaR Fig. 4 gezeigten exemplarischen Naviga-
tionsroutenregistrierungs-/aktualisierungsverfah-
rens,

[0018] Fig. 7 ein Ablaufdiagramm von Einzelheiten
des gemal Fig.4 gezeigten exemplarischen Ver-
kehrszustandsregistrierungs-/aktualisierungsverfah-
rens,

[0019] Fig.8 ein Ablaufdiagramm eines Beispiels
eines Server-Verfahrens, das durch den gemaf
Fig. 1 gezeigten Server ausgefiihrt werden kann,

[0020] Fig. 9A bis Fig. 9D Darstellungen von Bei-
spielen von Informationen, die auf einer Anzeige ge-
mal dem ersten exemplarischen Ausflihrungsbei-
spiel angezeigt werden,

[0021] Eig. 10 ein Ablaufdiagramm eines Beispiels
eines Hauptabschnitts eines Verfahrens gemal ei-
nem zweiten exemplarischen Ausfihrungsbeispiel
der Erfindung,

[0022] Fig. 11 ein Ablaufdiagramm der Einzelheiten
eines exemplarischen Datenerhaltungsverfahrens,
das durch eine Steuereinrichtung zum Erhalten von
Daten, die mit Fahrthistorien- und Verkehrsinformati-
onen assoziiert sind, gemaf einem dritten exemplari-
schen Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung ausgefuhrt
werden kann,

[0023] FEig. 12 ein Ablaufdiagramm eines Abschnitts
eines exemplarischen Server- Verfahrens, das durch
einen Server gemall dem dritten exemplarischen
Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung ausgefihrt wer-
den kann,

[0024] Fig. 13 ein Ablaufdiagramm der Einzelheiten
eines exemplarischen Empfangsverfahrens fir eine
registrierte Route, das ein Teil eines Unterbrechungs-
behandlungsverfahrens ist, das durch eine Steuer-
einrichtung gemal dem dritten exemplarischen Aus-
fuhrungsbeispiel ausgefihrt werden kann,

[0025] Fig. 14 eine Blockdarstellung eines vierten
exemplarischen Ausfuhrungsbeispiele der Erfindung,

[0026] Fig. 15 ein Ablaufdiagramm der Einzelheiten
eines exemplarischen Unterbrechungsbehandlungs-
verfahrens, das durch einen Server bei dem Informa-
tionszentrum gemal dem vierten exemplarischen
Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung ausgefihrt wer-
den kann, und

[0027] Fig. 16 eine Darstellung eines Beispiels von
Nachrichten, die unter einem Informationszentrum,
einem tragbaren Endgerat und einem Navigations-
system versendet werden.

I. Erstes exemplarisches Ausfiihrungsbeispiel

[0028] Fig. 1 zeigt ein Fahrzeugnavigationssystem
N gemal einem ersten exemplarischen Ausfih-
rungsbeispiel der Erfindung. Das Navigationssystem
N enthalt einen Momentane- Position- Erfassungs-
einrichtung 10, die beispielsweise einen GPS- Emp-
fanger verwenden kann, der eine von einem kuinstli-
chen Satelliten in einem (auch Globalpositionie-
rungssystem GPS genannten) Satellitennavigations-
system gesendete Funkwelle empfangt, und die eine
momentane Position eines Fahrzeugs und ein/e mo-
mentane/s Datum und Zeit erfassen kann.

[0029] Das Navigationssystem N enthalt ebenso
eine Eingabeeinrichtung 20, wie beispielsweise eine
tragbare Fernsteuereinrichtung. Durch Betatigen der
Fernsteuereinrichtung ist es mdglich, erforderliche
Informationen zu einer (nachstehend beschriebenen)
Steuereinrichtung 30 Uber eine (nicht gezeigte) Emp-
fangseinrichtung der Steuereinrichtung 30 zu Uber-
tragen. An Stelle der Fernsteuereinrichtung kann ein
BertUhrbedienfeld, das an der Oberflache eines An-
zeigefelds einer Anzeige einer (nachstehend be-
schriebenen) Ausgabeeinrichtung 60 angeordnet ist,
als die Eingabeeinrichtung 20 verwendet werden. Die
Empfangseinrichtung muss nicht notwendigerweise
in der Steuereinrichtung 30 angeordnet sein, sondern
kann auf3erhalb der Steuereinrichtung 30 angeordnet
sein.

[0030] Das Navigationssystem N enthalt die Steuer-
einrichtung 30, eine Speichereinrichtung 40, eine
Funkkommunikationseinrichtung 50 und die Ausga-
beeinrichtung 60. Die Steuereinrichtung 30 ist in der
Lage, ein Navigationsverfahren auszufiihren, wie das
exemplarische Verfahren, das in dem gemaf Fiq. 2
und Fig. 3 gezeigten Ablaufdiagramm dargestellt ist.
Durch Ausfiihren des Navigationsverfahrens kénnen
unterschiedliche Vorgange einschliellich Anzeigen
von Informationen auf der Ausgabeeinrichtung 60
und Bereitstellen von Navigation/Fiihrung einer Rou-
te, entlang derer ein Fahrzeug fahren soll, gemaR ei-
ner Erfassung einer Betatigung eines Zindschalters
IG durchgefihrt werden. Auflerdem koénnen durch
Ausfihren des Navigationsverfahrens unterschiedli-
che Vorgange durchgefihrt werden, einschliel3lich
Empfangen von Daten bei der Eingabeeinrichtung
20, Datenausgabe aus der Speichereinrichtung 40,
Datenzufiihrung von der Funkkommunikationsein-
richtung 50 und Datenzufiihrung von dem Fahrzeug-
informations- und Kommunikationssystem (VICS,
»vehicle Information and Communication System") T.

[0031] Die Steuereinrichtung 30 kann ebenso ein

3/32



DE 60 2004 002 047 T2 2007.02.15

Unterbrechungsbehandlungsverfahren  ausfihren,
wie jene gemal Ablaufdiagrammen, die in Fig. 4 bis
Fig. 7 gezeigt sind, um mit dem Auto assoziierte
Fahrthistorieninformationen zu erhalten und um Ver-
kehrsinformationen von dem Fahrzeuginformations-
und Kommunikationssystem T zu erhalten. Gemaf
dem in Fig. 4 bis Fig. 7 gezeigten exemplarischen
Unterbrechungsbehandlungsverfahren kann die
Steuereinrichtung ebenso einen Autonavigationsrou-
tenregistrierungs-/aktualisierungsvorgang und einen
Verkehrszustandsregistrierungs-/aktualisierungsvor-
gang ausfuhren. Das Unterbrechungsbehandlungs-
verfahren kann zusammen mit dem Navigationspro-
gramm in einem ROM der Steuereinrichtung 30 in ei-
ner durch die Steuereinrichtung 30 lesbaren Form
gespeichert sein.

[0032] In dem ersten exemplarischen Ausflihrungs-
beispiel funktioniert die Steuereinrichtung 30 mit
elektrischer Energie, die von einer bei dem Auto in-
stallierten Batterie B zugefiihrt ist. Wird elektrische
Energie zugefihrt und ist die Steuereinrichtung 30
aktiviert, dann kann die Steuereinrichtung 30 das vor-
stehend beschriebene Navigationsverfahren ausfiih-
ren. Die Steuereinrichtung 30 kann ebenso eine Aus-
fuhrung des Unterbrechungsbehandlungsverfahrens
jedes Mal dann beginnen, wenn ein vorbestimmter
Unterbrechungszeitauswert (nachstehend erster Un-
terbrechungszeitauswert, der in dem Navigationssys-
tem eingestellt ist, genannt), der in einem Unterbre-
chungszeitgeber (nachstehend als erster Unterbre-
chungszeitgeber in dem Navigationssystem genannt)
eingestellt ist, erreicht wird.

[0033] Der erste Unterbrechungszeitgeber des Na-
vigationssystems N kann in der Steuereinrichtung 30
angeordnet sein. Als Antwort auf einen Ruck-
setz-/Beginnen- Befehl beginnt der erste Unterbre-
chungszeitgeber des Navigationssystems N, das in
dem Navigationssystem N eingestellte erste Unter-
brechungszeitaus herunter zu zahlen. Der erste Un-
terbrechungszeitauswert des Navigationssystems N
ist beispielsweise auf 12 Stunden eingestellt.

[0034] Eine Festplatte kann als die Speichereinrich-
tung 40 verwendet werden. Daten kdnnen auf der
Speichereinrichtung 40 in Form einer Datenbank ge-
speichert werden. Beispiele von in der Datenbank ge-
speicherten Daten enthalten Kartendaten, Verkehrs-
informationsdaten, Reisehistoriendaten bzw.
Fahrthistoriendaten und Registrierte-Routendaten
bzw. Registrierte- Route- Daten. Die Registrierte-
Route- Daten kénnen Daten enthalten, die eine Rou-
te, eine zum Fahren entlang der Route erforderliche
Zeit, einen Verkehrszustand auf der Route, eine typi-
sche, zum Befahren von unterschiedlichen vorbe-
stimmten Abschnitten einer Route erforderliche Zeit,
eine typische Fahrzeuggeschwindigkeit Gber unter-
schiedliche vorbestimmte Abschnitte einer Route
und/oder andere Verkehrsinformationen angeben.

[0035] Die Funkkommunikationseinrichtung 50
kann von dem Fahrzeuginformations- und Kommuni-
kationssystem T gesendete Verkehrsinformationen
empfangen und die empfangenen Verkehrsinformati-
onen zu der Steuereinrichtung 30 Ubertragen. Das
Fahrzeuginformations- und Kommunikationssystem
T Ubertragt Verkehrsinformationen bzw. Verkehrszu-
stande, wie den Grad an Verkehrsverstopfung, Ver-
kehrsstilllegungen, Verkehrsbeschrankungen, erwar-
tete Fahrtzeiten fir unterschiedliche vorbestimmte
Abschnitte einer Route und/oder erwartete mittlere
Fahrzeuggeschwindigkeiten Uber unterschiedliche
vorbestimmte Abschnitte einer Route.

[0036] Eine Anzeige kann als die Ausgabeeinrich-
tung 60 verwendet werden. Unter der Steuerung der
Steuereinrichtung 30 werden unterschiedliche Arten
von fir das Fahren des Fahrzeugs erforderliche Infor-
mationen beispielsweise auf einem Anzeigefeld der
Ausgabeeinrichtung 60 angezeigt.

[0037] Ein Informationszentrum C kommuniziert mit
dem Navigationssystem N. Das Informationszentrum
C kann eine Funkkommunikationseinrichtung 70, ei-
nen Server 80 und eine Speichereinrichtung 90 ent-
halten. Die Funkkommunikationseinrichtung 70 kann
Daten zu und von der Funkkommunikationseinrich-
tung 50 des Navigationssystems N senden und emp-
fangen. Die Speichereinrichtung 90 kann zum Spei-
chern beispielsweise von Verkehrsinformationsda-
ten, Fahrtdistanzdaten und/oder Registrierte- Route-
Daten verwendet werden. Die Registrierte- Route-
Daten beziehen sich beispielsweise auf Daten, die
eine Route, eine zum Fahren entlang der Route erfor-
derliche Zeit, einen Verkehrszustand entlang der
Route, eine typische, zum Befahren von unterschied-
lichen vorbestimmten Abschnitten einer Route erfor-
derliche Zeit, eine typische Fahrzeuggeschwindigkeit
Uber unterschiedliche Abschnitte einer Route
und/oder andere Verkehrsinformationen angeben.
Der Server 80 kann beispielsweise das exemplari-
sche Server- Verfahren gemaf einem in Eig. 8 ge-
zeigten Ablaufdiagramm ausfiihren. Bei der Ausflih-
rung des exemplarischen Server- Verfahrens kénnen
Uber die Funkkommunikationseinrichtung 70 emp-
fangene Daten in der Speichereinrichtung 90 gespei-
chert werden.

[0038] GemalR dem auf die vorstehend beschriebe-
ne Wiese konfigurierten, ersten exemplarischen Aus-
fuhrungsbeispiel kann die Steuereinrichtung 30 mit
direkt von der Batterie B zugeflhrter elektrischer En-
ergie beispielsweise das exemplarische Navigations-
verfahren ausfuhren, das in den Ablaufdiagrammen
gemal Fig. 2 und Fig. 3 gezeigt ist. Befindet sich der
Zundschalter IG in einem Aus- Zustand, dann wird
Schritt 100 in dem Falle wiederholt durchgefihrt, in
dem eine negative Entscheidung jedes Mal dann ge-
troffen wird, wenn Schritt 100 durchgefihrt wird.
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[0039] Ist der Ziindschalter IG eingeschaltet, dann
wird in Schritt 100 eine bestatigende Entscheidung
getroffen. In der Zwischenzeit fihrt in dem Informati-
onszentrum C der Server 80 wiederholt das exemp-
larische Server- Verfahren gemal dem in Fig. 8 ge-
zeigten Ablaufdiagramm aus.

[0040] Wird in Schritt 100 eine bestatigende Ent-
scheidung getroffen, dann werden in Schritten 101
und 102 die momentane Position des Autos und
das/die momentane Datum/Zeit aus einem Erfas-
sungssignal erhalten, das aus der Momentane- Posi-
tion- Erfassungseinrichtung 10 ausgegeben ist. In
Schritt 110 wird auf der Grundlage des Erfassungssi-
gnals bestimmt, das aus der Momentane-Position-
Erfassungseinrichtung 10 ausgegeben ist, ob die mo-
mentane Position ein Ublicher Startpunkt (ein Punkt,
von dem aus das Auto Ublicherweise startet) ist. Hier-
bei bezieht sich der ,ubliche Startpunkt" auf einen
Punkt, der sehr haufig als ein Startpunkt spezifiziert
wurde, das heil3t ein Punkt, der fir eine vorbestimmte
Anzahl von Durchgangen oder haufiger als ein Start-
punkt spezifiziert wurde. Spezifische Beispiele von
L=ublichen Startpunkten" sind ein Zuhause des Benut-
zers, ein Arbeitsplatz des Benutzers und/oder eine
Schule des Benutzers.

[0041] Ist die momentane Position des Autos ein Ub-
licher Startpunkt, dann wird in Schritt 110 eine besta-
tigende Entscheidung getroffen. Dies bedeutet, dass
es wahrscheinlich ist, dass sich das Auto entlang ei-
ner Ublichen Route bewegen wird. Hierbei bezieht
sich die ,ubliche Route" auf eine Route, entlang derer
sich das Auto sehr haufig bewegt hat, das heif3t eine
Route, entlang derer sich das Auto fiir eine vorbe-
stimmte Anzahl von Durchgéngen oder haufiger be-
wegt hat. Spezifische Beispiele von ,ublichen Rou-
ten" sind eine Pendelroute von einem Zuhause des
Benutzers zu einem Arbeitsplatz des Benutzers oder
eine Pendelroute von einem Zuhause des Benutzers
zu einer Schule des Benutzers.

[0042] In dieser Situation wird, wenn von dem Fahr-
zeuginformations- und Kommunikationssystem T ge-
sendete Verkehrsinformationen durch die Funkkom-
munikationseinrichtung 50 empfangen und zu der
Steuereinrichtung 30 Ubertragen werden, dann in
Schritt 120 bestimmt, dass Verkehrsinformationen
empfangen wurden. Das heif’t, in Schritt 120 wird
eine bestatigende Entscheidung getroffen. Dann wird
in Schritt 121 der momentane Verkehrszustand auf
der registrierten Route, die durch die empfangenen
Verkehrsinformationen angegeben ist, mit dem typi-
schen Verkehrszustand verglichen. Das heil3t, die er-
haltenen momentanen Verkehrsinformationen wer-
den mit typischen Verkehrsinformationen (das heif3t,
am haufigsten auftretende Verkehrsinformationen)
auf der registrierten Route hinsichtlich des Verkehrs-
zustands verglichen.

[0043] Bei dem vorstehend beschriebenen Ver-
gleich gibt die Steuereinrichtung 30 eine Anforderung
fur typische Verkehrsinformationen an die Speicher-
einrichtung 40 aus.

[0044] Als Antwort kann die Speichereinrichtung 40
beispielsweise mit der registrierten Ublichen Route
assoziierte typische Verkehrsinformationen aus Ver-
kehrsinformationsdaten lesen, die in der Datenbank
aufgezeichnet sind, und fiihrt die typischen Verkehrs-
informationen der Steuereinrichtung 30 zu.

[0045] In dem vorstehend beschriebenen Schritt
121 wird auf der Grundlage der auf die vorstehend
beschriebene Weise erhaltenen Verkehrsinformatio-
nen der Vergleich zwischen den momentanen Ver-
kehrsinformationen auf der registrierten Route und
den typischen Verkehrsinformationen angestellt.
Sind die momentanen Verkehrsinformationen auf der
registrierten Route nicht wesentlich verstopfter als
die Ublichen Verkehrsinformationen, dann wird in
Schritt 130 (Fig. 3) eine negative Entscheidung ge-
troffen. In diesem Fall springt der Vorgang zu Schritt
141. In Schritt 141 wird entlang der registrierten Rou-
te eine Routennavigation/~ Fihrung bereitgestellt.
Bei der Routennavigation/ — Fiihrung wird beispiels-
weise eine die Navigationsroute enthaltende Karte
auf der Ausgabeeinrichtung 60 wie in Fig. 9A gezeigt
angezeigt, so dass sich das Fahrzeug auf eine ubli-
che Weise entlang der registrierten tblichen Route
bewegen kann.

[0046] Sind demgegeniiber in Schritt 121 die mo-
mentanen Verkehrsinformationen auf der registrier-
ten Route wesentlich verstopfter als die iblichen Ver-
kehrsinformationen, geben beispielsweise bei einem
Punkt auf der registrierten Route, entlang derer das
Auto Ublicherweise fahrt, die momentanen Verkehrs-
informationen an, dass eine Verkehrsverstopfung
vorliegt, geben aber die typischen Verkehrsinformati-
onen an, dass Ublicherweise keine Verkehrsverstop-
fung vorliegt, dann wird in Schritt 130 eine positive
Entscheidung getroffen. Dies bedeutet, dass eine un-
Ubliche Verkehrsverstopfung (die durch die neu er-
haltenen Verkehrsinformationen angezeigt ist) bei
dem Punkt auf der registrierten Route aufgetreten ist,
entlang derer das Fahrzeug Ublicherweise fahrt.

[0047] In unterschiedlichen exemplarischen Aus-
fuhrungsbeispielen der Erfindung kénnen Verkehrs-
zustande auf der Grundlage der Verstopfung bei-
spielsweise in drei vorbestimmte Niveaus (z. B. ver-
stopft, eng und aufgelockert) unterteilt werden. Dem-
gemal wurde in Schritt 121 der Verkehr fur jenen Ab-
schnitt als wesentlich verstopfter betrachtet, wann
immer die momentanen Verkehrsinformationen an-
geben, dass das momentane Verkehraufkommen zu-
mindest ein Niveau héher als die Ublichen Verkehrs-
informationen fir einen einzelnen Abschnitt der re-
gistrierten Route ist.
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[0048] Es kann in unterschiedlichen anderen exem-
plarischen Ausflhrungsbeispielen der durch die mo-
mentanen Verkehrsinformationen angegebene mo-
mentane Verkehr auf ahnliche Weise als wesentlich
verstopfter betrachtet werden, falls eine in den mo-
mentanen Verkehrsinformationen enthaltene mo-
mentane Fahrtzeit fir einen Abschnitt der registrier-
ten Route beispielsweise 30% grofier als eine durch
die typischen Verkehrsinformationen angegebene ty-
pische Fahrtzeit ist.

[0049] Es kann in unterschiedlichen anderen exem-
plarischen Ausflihrungsbeispielen der durch die mo-
mentanen Verkehrsinformationen angegebene mo-
mentane Verkehr als wesentlich verstopfter betrach-
tet werden, falls eine in den momentanen Verkehrsin-
formationen enthaltene mittlere Fahrtgeschwindigkeit
fur einen Abschnitt der registrierten Route beispiels-
weise 30% grofler als eine durch die typischen Ver-
kehrsinformationen angegebene typische mittlere
Fahrtgeschwindigkeit ist.

[0050] Unter Bezugnahme auf Fig. 2 geht der Pro-
zess in dem Fall, in dem in Schritt 130 eine positive
Entscheidung getroffen wird, zu Schritt 131 Uber. In
Schritt 131 wird eine Karte des Punkts angezeigt, bei
dem der erfasste unubliche Verkehrszustand erfasst
ist, und wird eine Warnung ausgegeben. Es wird bei-
spielsweise in diesem Schritt 131 eine Karte ein-
schliellich des Punkts, bei dem der unubliche Ver-
kehrszustand auftritt, wie exemplarisch in Eig. 9B ge-
zeigt auf der Ausgabeeinrichtung 60 angezeigt, und
der unubliche Verkehrszustand, wie eine durch die
unublichen Verkehrsinformationen angegebene un-
Ubliche Verkehrsverstopfung, wird angezeigt. Bei
dem in Eig. 9B gezeigten spezifischen Beispiel ist ein
Pfeil angezeigt, um einen Punkt anzugeben, bei dem
ein unublicher Verkehrszustand auftritt, wodurch ei-
nem Benutzer eine Warnung mitgeteilt wird.

[0051] Wie vorstehend beschrieben wird lediglich
dann, wenn ein uniblicher Verkehrszustand, wie eine
unubliche Verkehrsverstopfung, der sich von dem ty-
pischen Verkehrszustand unterscheidet, auf einer
Ublichen Route erfasst wird, entlang derer sich das
Fahrzeug bewegt, in Schritt 130 die bestatigende
Entscheidung getroffen und in Schritt 131 die War-
nung angezeigt. Mit anderen Worten wird keine War-
nung ausgegeben, wenn der Verkehrszustand auf
der Ublichen Route nicht unublich ist, sondern die
Warnung wird lediglich dann angezeigt, wenn ein un-
Ublicher Verkehrszustand auftritt, wie eine unubliche
Verkehrsverstopfung. Somit wird der Fahrer des
Fahrzeugs nicht durch eine Warnung gestort, die im-
mer dann ausgegeben wird, wenn das Auto einen
einzelnen Punkt passiert, bei dem eine Verstopfung
normal (iblich) und fir den Fahrer zu erwarten ist.

[0052] Die ublichen Routen, entlang derer sich das
Fahrzeug bewegt, kdnnen automatisch in den Spei-

chereinrichtungen 40 und 90 wie nachstehend aus-
fuhrlich beschrieben registriert werden. Deshalb ist
es fur den Fahrer des Autos nicht erforderlich, einen
schwierigen manuellen Vorgang auf der Eingabeein-
richtung 10 zum Registrieren der Ublichen Route
durchzufihren.

[0053] Nach Vollendung von Schritt 131 wird in
Schritt 132 nach einer alternativen Route gesucht.
Bei dem Suchprozess flir eine alternative Route
durchsucht die Steuereinrichtung 30 die in der Spei-
chereinrichtung 30 gespeicherte Datenbank, um zu
bestimmen, ob in der Datenbank eine alternative
Route von dem Startpunkt zu dem Zielpunkt regist-
riert ist.

[0054] In einem Fall, in dem nach einer alternativen
registrierten Route aus der in der Speichereinrich-
tung 90 des Informationszentrums C gespeicherten
Datenbank gesucht wird, sendet die Steuereinrich-
tung 30 eine Suchanforderung fiir eine alternative
Route Uber die Funkkommunikationseinrichtung 50
zu dem Informationszentrum C. Empfangt der Server
80 die Anforderung uUber die Funkkommunikati-
onseinrichtung 70, dann wird die in der Speicherein-
richtung 90 gespeicherte Datenbank nach einer alter-
nativen registrierten Route durchsucht. Wird eine al-
ternative Route erfasst, dann liest der Server 80 die
mit der erfassten alternativen Route assoziierten Da-
ten aus der Speichereinrichtung 90 und sendet die
Daten uber die Funkkommunikationseinrichtung 70.
Die Daten werden durch die Funkkommunikati-
onseinrichtung 50 empfangen und der Steuereinrich-
tung 30 zugefiihrt. Wird andererseits keine registrier-
te alternative Route in der Datenbank in der Speiche-
reinrichtung 30 oder der Speichereinrichtung 90 ge-
funden, dann sucht die Steuereinrichtung 30 nach ei-
ner alternativen Route in einer Normalroutensuchbe-
triebsart.

[0055] Wird eine alternative Route erfasst, dann
wird in Schritt 140 eine bestatigende Entscheidung
getroffen, und der Prozess geht zu Schritt 141 Uber.
In Schritt 141 wird eine Routen- Navigation/- Fuh-
rung fur das Auto entlang der erfassten Route (regis-
trierte Ubliche Route, falls negative Entscheidung in
Schritt 130, oder alternative Route, falls positive Ent-
scheidung in Schritt 140) bereitgestellt. Wird eine er-
fasste alternative Route wie in Fig. 9C gezeigt ver-
wendet, dann wird eine Nachricht ,Plotzliche Ver-
kehrsverstopfung erfasst. Empfohlene alternative
Route wird angezeigt" auf der Ausgabeeinrichtung 60
angezeigt. Danach wird, wie in Fig. 9D exemplarisch
gezeigt, eine Karte einschliellich der erfassten alter-
nativen Route auf der Ausgabeeinrichtung 60 ange-
zeigt. Somit wird, wenn auf der registrierten tblichen
Route eine unibliche Verstopfung auftritt, eine Rou-
ten-FUhrung/~ Navigation entlang einer auf die vor-
stehend beschriebene Weise bestimmten alternati-
ven Route bereitgestellt, so dass sich das Auto zu
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dem Ziel hin bewegen kann, ohne auf ein Problem zu
treffen.

[0056] In Schritt 150 wird beispielsweise auf der
Grundlage des von der Momentane- Position- Erfas-
sungseinrichtung 10 ausgegebenen Erfassungssig-
nals bestimmt, ob das Fahrzeug bei dem Ziel ange-
kommen ist. Wird in Schritt 150 bestimmt, dass das
Auto bei dem Ziel angekommen ist, dann endet das
Navigationsverfahren.

[0057] Wird in Schritt 140 bestimmt, dass keine al-
ternative Route gefunden ist, oder wird in Schritt 150
bestimmt, dass das Auto noch nicht bei dem Ziel an-
gekommen ist, das heif3t, wird in Schritt 140 oder 150
eine negative Entscheidung getroffen, dann kehrt der
Prozess zu Schritt 120 zurticke, um Schritt 120 und
die nachfolgenden Schritte zu wiederholen.

[0058] Wird der erste Unterbrechungszeitauswert
erreicht, der in dem ersten Unterbrechungszeitgeber
des Navigationssystems N eingestellt ist, dann be-
ginnt die Steuereinrichtung 30 beispielsweise mit ei-
ner Ausfihrung des exemplarischen Unterbre-
chungsbehandlungsverfahrens gemaf in Eia. 4 bis
Fig. 7 gezeigten Ablaufdiagrammen. Zuerst wird in
Schritt 210 des in Eig. 4 und Fig. 5 gezeigten Verfah-
rens 200 zum Erhalten von Fahrthistorien- und Ver-
kehrsinformationsdaten bestimmt, ob der Ziindschal-
ter IG des Fahrzeugs eingeschaltet ist. Befindet sich
der Zindschalter I1G in dem Ein- Zustand, dann wird
in Schritt 210 eine bestatigende Entscheidung getrof-
fen.

[0059] In Schritten 211 und 212 werden die momen-
tane Position des Fahrzeugs und das/die momenta-
ne Datum/Zeit beispielsweise von dem aus der Mo-
mentane- Position- Erfassungseinrichtung 10 ausge-
gebenen Erfassungssignal erhalten. Als Antwort wer-
den in Schritt 213 Fahrthistoriendaten des Fahrzeugs
und Verkehrsinformationsdaten gespeichert. Insbe-
sondere werden die Fahrthistorie des Autos (die in
Schritt 211 eingegebene momentane Position und
das/die in Schritt 212 eingegebene Datum/Zeit) und
die aus dem Fahrzeuginformations- und Kommunika-
tionssystem T erhaltenen Verkehrsinformationen in
der Speichereinrichtung 40 gespeichert.

[0060] Auflerdem werden in Schritt 213 die
Fahrthistoriendaten und die Verkehrsinformationsda-
ten gesendet. Werden die Fahrthistoriendaten und
die Verkehrsinformationsdaten durch den Server 80
des Informationszentrums C Uber die Funkkommuni-
kationseinrichtung 70 empfangen, dann trifft in Schritt
500 in Fig. 8 der Server 80 eine bestatigende Ent-
scheidung und lasst den Prozess zu Schritt 510 Uber-
gehen. In Schritt 510 speichert der Server 80 die
empfangenen Fahrthistoriendaten und die Verkehrs-
informationsdaten in der Speichereinrichtung 90.

[0061] Unter Bezugnahme auf Fig.5 wird nach
Schritt 213 in Schritt 220 bestimmt, ob der Ziind-
schalter IG abgeschaltet ist. Wird in Schritt 220 be-
stimmt, dass die Zindschalter IG eingeschaltet ist,
dann wird die Schleife von Schritt 211 bis Schritt 220
wiederholt ausgefiihrt, bis in Schritt 220 bestimmt
wird, dass der Ziindschalter |G abgeschaltet ist. Bei
der Ausflihrung der vorstehend beschriebenen ltera-
tionsschleife werden in Schritt 213 die Fahrthistorien-
daten und die Verkehrsinformationsdaten hinsichtlich
der Bewegung des Autos in den Speichereinrichtun-
gen 40 und 90 gespeichert.

[0062] Wird der Ziindschalter IG abgeschaltet, dann
wird die Antwort auf Schritt 220 ja. In diesem Fall geht
der Betrieb des Verfahrens zu Schritt 230 tber, und
es wird bestimmt, ob ein Parameter N = 10 ist. Es sei
darauf hingewiesen, dass der Parameter N auf 0
rickgesetzt wird, wenn das Verfahren 200 zum Erhal-
ten von Fahrthistorien-/Verkehrsinformationsdaten
begonnen wird.

[0063] In diesem spezifischen Fall ist N = 0, und so-
mit lautet die Antwort auf Schritt 230 nein. In dem
nachsten Schritt 231 wird der Parameter N um 1 in-
krementiert. Das heil3t, der Parameter wird derart ak-
tualisiert, dass gilt: N =N + 1 = 1. Der Prozess kehrt
dann zu Schritt 210 zurtick, in dem bestimmt wird, ob
sich der Zindschalter IG in dem Ein- Zustand befin-
det. In diesem spezifischen Fall wird, da der Ziind-
schalter IG abgeschaltet wurde, in Schritt 210 wieder-
holt eine negative Entscheidung getroffen. Wird der
Zundschalter IG wieder eingeschaltet und beginnt
das Auto wieder zu laufen, dann wird in Schritt 210
eine bestatigende Entscheidung getroffen.

[0064] Wird die Antwort auf Schritt 210 ja, dann wird
die Schleife von Schritt 211 bis Schritt 220 wiederholt
auf eine ahnliche Weise wie vorstehend beschrieben
ausgefuhrt, bis der Zindschalter |G abgeschaltet
wird. Bei der Ausflihrung der vorstehend beschriebe-
nen lterationsschleife werden die Fahrthistoriendaten
und die Verkehrsinformationsdaten hinsichtlich der
Periode nach dem Wiedereinschalten des Zind-
schalters IG in den Speichereinrichtungen 40 und 90
gespeichert.

[0065] Die Schleife von Schritt 210 bis Schritt 231
wird wiederholt durchgefihrt, bis in Schritt 231 be-
stimmt wird, dass der Parameter N = 10 ist. Somit
werden jedes Mal dann, wenn der Ziindschalter 1G
eingeschaltet wird, die mit dem Fahrzeug assoziier-
ten Fahrthistoriendaten und die Verkehrsinformatio-
nen in den Speichereinrichtungen 40 und 90 gespei-
chert.

[0066] Nach Vollendung des Verfahrens 200 zum
Erhalten von Daten wird ein Verfahren 300 zur Regis-
trierung/Aktualisierung der Navigationsroute (Eig. 4
und Fig. 6) wie folgt durchgefiihrt. Zuerst wird in
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Schritt 310 in Fig. 6 eine statistische Verarbeitung bei
den Fahrthistoriendaten durchgefihrt. In diesem
Schritt werden die in der Speichereinrichtung 40 ak-
kumulierten Fahrthistoriendaten in die Steuereinrich-
tung 30 eingelesen und durchlaufen eine statistische
Verarbeitung.

[0067] In einem Fall, in dem die in der Speicherein-
richtung 90 des Informationszentrums C akkumulier-
ten Fahrthistoriendaten bei der statistischen Verar-
beitung verwendet werden, sendet die Steuereinrich-
tung 30 eine Fahrthistoriendatenanforderung Uber
die Funkkommunikationseinrichtung 50. Empfangt
der Server 80 die Anforderung tber die Funkkommu-
nikationseinrichtung 70, dann liest der Server 80 die
Fahrthistoriendaten aus der Speichereinrichtung 90
und sendet die Daten von der Funkkommunikati-
onseinrichtung 70. Werden die Daten durch die Funk-
kommunikationseinrichtung 50 empfangen, dann
werden die Daten der Steuereinrichtung 30 zugefihrt
und durchlaufen die statistische Verarbeitung.

[0068] Danach wird in Schritt 320 ein Routenmus-
terentnahmevorgang durchgefiihrt. Insbesondere
werden Routenmuster aus den statistisch verarbeite-
ten Fahrthistoriendaten entnommen. Dann wird in
Schritt 330 bestimmt, ob irgendeines der entnomme-
nen Routenmuster als eine Ubliche (z. B. haufig be-
fahrene) Route betrachtet werden kann. Falls keine
durch das einzelne Muster beschriebene Route nicht
als eine Ubliche Route betrachtet werden kann, ent-
lang derer das Fahrzeug fahrt, dann durchlauft das
momentane Routenmuster keine weitere Verarbei-
tung, und in Schritt 330 wird eine negative Entschei-
dung getroffen.

[0069] Kann das Eine der entnommenen Routen-
muster als eine Pendelroute betrachtet werden, dann
wird in Schritt 330 eine bestatigende Entscheidung
getroffen, und der Prozess geht zu Schritt 340 Uber.
In Schritt 340 wird bestimmt, ob das Routenmuster
eine Route enthalt, die mit einer registrierten Route
im Wesentlichen identisch ist. Insbesondere liest die
Steuereinrichtung 30 die Registrierte- Route- Daten
aus der Speichereinrichtung 40 und stellt einen Ver-
gleich an. Wird beispielsweise eines der entnomme-
nen Routenmuster als zwischen dem Zuhause des
Benutzers und dem Arbeitsplatz des Benutzers gele-
gen bestimmt und liegt eine registrierte Route zwi-
schen dem Zuhause des Benutzers und dem Arbeits-
platz des Benutzers vor, dann kénnen diese als im
Wesentlichen ahnlich betrachtet werden.

[0070] Werden in der Speichereinrichtung 90 des
Informationszentrums C gespeicherte registrierte
Routendaten bei der vorstehend beschriebenen Be-
stimmung verwendet, dann sendet die Steuereinrich-
tung 30 eine Anforderung fiir registrierte Routenda-
ten von der Funkkommunikationseinrichtung 50 zu
dem Server 80. Wird die Anforderung durch den Ser-

ver 80 uber die Funkkommunikationseinrichtung 70
empfangen, dann liest der Server 80 die Registrier-
te-Route- Daten aus der Speichereinrichtung 90 und
sendet die Daten uber die Funkkommunikationsein-
richtung 70. Die Daten werden durch die Funkkom-
munikationseinrichtung 50 empfangen und der Steu-
ereinrichtung 30 zugefihrt.

[0071] Dann wird bestimmt, ob zumindest eine der
registrierten Routen in den Registrierte- Route- Da-
ten, die auf die vorstehend beschriebene Weise in die
Steuereinrichtung 30 gelesen oder dieser zugefihrt
werden, mit zumindest einer der Routen der Routen-
muster im Wesentlichen identisch ist. Ist keine der re-
gistrierten Routen mit irgendeiner Route des momen-
tanen Routenmusters im Wesentlichen identisch,
dann wird in Schritt 340 eine negative Entscheidung
getroffen, und der Vorgang geht zu Schritt 341 Uber.
In Schritt 341 wird ein neuer Routenregistrierungs-
prozess durchgefiihrt. Bei diesem neuen Routenre-
gistrierungsprozess wird die erfasste Route, die in
dem als die Ubliche Route betrachteten Routenmus-
ter enthalten ist, als eine neue Route in der Speiche-
reinrichtung 40 gespeichert. Das heil}t, die Route des
Musters wird als Daten fiir eine neue registrierte Rou-
te in der Speichereinrichtung 40 gespeichert.

[0072] Nach Vollendung von Schritt 341 wird in
Schritt 342 ein Prozess zur Ubertragung der neuen
Route durchgefuhrt. Insbesondere sendet in Schritt
342 die Steuereinrichtung 30 die Route als Daten flr
eine neue registrierte Route Uber die Funkkommuni-
kationseinrichtung 50.

[0073] Wird andererseits in Schritt 340 bestimmt,
dass das Muster der als die ubliche Route betrachte-
ten Routen eine Route enthalt, die einer registrierten
Route im Wesentlichen ahnlich ist, das heift, falls die
Antwort auf Schritt 340 ja lautet, wird dann in Schritt
350 bestimmt, ob das Routenmuster mit einer existie-
renden registrierten Route identisch ist (d. h. folgt sie
der gleichen Route zwischen den gleichen Orten). Ist
das Routenmuster mit einer existierenden registrier-
ten Route identisch, dann ist der Prozess zur Regist-
rierung einer neuen Route nicht erforderlich, und so-
mit wird in Schritt 350 eine bestatigende Entschei-
dung getroffen.

[0074] Ist das Routenmuster nicht mit einer existie-
renden registrierten Route identisch, dann lautet die
Antwort auf Schritt 350 nein, und der Prozess geht zu
Schritt 351 Gber. In Schritt 351 wird ein Prozess zum
Andern/Hinzufligen einer registrierten Route durch-
gefiihrt. Eine Anderung bei der registrierten Route
kann beispielsweise durch eine Anderung bei dem
Arbeitsplatz des Benutzers verursacht werden. Da
das Routenmuster zwischen dem Zuhause des Be-
nutzers und dem Arbeitsplatz des Benutzers liegt, ist
es im Wesentlichen das gleiche wie die registrierte
Originalroute. Es haben sich jedoch der physikali-
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sche Ort des Arbeitsplatzes und somit die Route ge-
andert. Demgemal wirde in Schritt 351 die neue
Route die alte Route ersetzen. Alternativ wird eine
Hinzuflgung einer registrierten Route beispielsweise
dann durchgefuhrt, wenn eine weitere verschiedene
Route zu dem gleichen Ziel registriert wird. Beispiels-
weise nimmt der Benutzer eine) anderes) Route
(Routenmuster) zu dem gleichen Arbeitsplatz. In die-
sem Fall ist es zutraglich, dass sowohl die zuvor re-
gistrierte Route als auch das Routenmuster regist-
riert werden.

[0075] Wird in Schritt 351 die registrierte Route ge-
andert, dann wird eine existierende registrierte Route
in den Registrierte- Route- Daten, die in der Speiche-
reinrichtung 40 gespeichert ist, durch das Routen-
muster ersetzt und gespeichert. In dem Fall, in dem
eine Route eines Musters als eine weitere zusatzli-
che Route hinzugeflgt wird, speichert die Steuerein-
richtung 30 die Route des Musters als eine weitere
zusatzliche Route in die Speichereinrichtung 40. Das
heildt, die Route des Musters wird zu den Registrier-
te- Route- Daten hinzugefligt und in der Speicherein-
richtung 40 gespeichert. Sind momentan keine regis-
trierten Routen in der Speichereinrichtung 40 gespei-
chert, dann wird das Routenmuster einfach als eine
Ubliche Route in der Speichereinrichtung 40 regist-
riert.

[0076] Nach Vollendung von Schritt 351 wird in
Schritt 352 ein Prozess zur Ubertragung von geén-
derten/hinzugefiigten Routendaten durchgeflihrt.
Genauer gesagt, sendet die Steuereinrichtung 30 die
Route des Musters als eine geanderte oder hinzuge-
fugte registrierte Route von der Funkkommunikati-
onseinrichtung 50.

[0077] Werden die Routenmusterdaten bei dem
Sendeprozess in Schritt 342 oder Schritt 352 als Da-
ten fir eine neue registrierte Route oder Daten fir
eine geanderte/hinzugefligte registrierte Route von
der Steuereinrichtung 30 tber die Funkkommunikati-
onseinrichtung 50 gesendet, dann werden die Regis-
trierte- Route- Daten Uber die Funkkommunikati-
onseinrichtung 70 durch den Server 80 des Informa-
tionszentrums C empfangen.

[0078] In Schritt 520 in Fig. 8 wird eine bestatigende
Entscheidung getroffen, da in diesem spezifischen
Fall eine geanderte oder hinzugefligte Route emp-
fangen wird. In dem nachsten Schritt 530 wird eine
Registrierung gemal® den empfangenen Daten
durchgefiihrt. Das heif3t, die Route wird als Daten fir
eine neue registrierte Route oder Daten fir eine ge-
anderte/hinzugefugte registrierte Route in der Spei-
chereinrichtung 90 gespeichert. Somit wird, wie vor-
stehend beschrieben ohne das Erfordernis eines ma-
nuellen Vorgangs des Ausgebens eines Registrie-
rungsanforderungsbefehls Uber die Eingabeeinrich-
tung 20, eine neue Route registriert oder hinzugefugt,

oder wird eine existierende registrierte Route auto-
matisch geandert, und werden Ergebnisdaten auto-
matisch in der Speichereinrichtung 90 gespeichert.

[0079] Nach Vollenendung des exemplarischen
Verfahrens 300 zur Registrierung/Aktualisierung der
Navigationsroute wird ein exemplarisches Verfahren
400 zur Registrierung/Aktualisierung des Verkehrs-
zustands (Fig.4 und Fig. 7) durchgefihrt. Zuerst
werden in Schritt 410 in Fig. 7 Verkehrsverstopfungs-
daten aus den Fahrthistoriendaten erzeugt. Insbe-
sondere liest die Steuereinrichtung 30 die in der Spei-
chereinrichtung 40 gespeicherten Fahrthistorienda-
ten und erzeugt Verkehrsverstopfungsdaten aus den
Fahrthistoriendaten.

[0080] Werden die in der Speichereinrichtung 90
des Informationszentrums C gespeicherten Fahrthis-
toriendaten bei dem Verkehrsdatenerzeugungspro-
zess verwendet, dann sendet die Steuereinrichtung
30 eine Fahrthistoriendatenanforderung Uber die
Funkkommunikationseinrichtung 50. Empfangt der
Server 80 die Anforderung tiber die Funkkommunika-
tionseinrichtung 70, dann liest der Server 80 die
Fahrthistoriendaten aus der Speichereinrichtung 90
und sendet die Daten uber die Funkkommunikati-
onseinrichtung 70. Die gesendeten Daten werden
durch die Steuereinrichtung 30 tiber die Funkkommu-
nikationseinrichtung 50 empfangen und bei einer Er-
zeugung von Verkehrsverstopfungsdaten verwendet.
Die Verkehrsverstopfungsdaten beziehen sich auf
Daten, die einen einzelnen Punkt angeben, bei dem
eine Verkehrsverstopfung auf einer in den Fahrthisto-
riendaten beschriebenen Route auftrat, und die
ebenso den Grad an Verkehrsverstopfung angeben.

[0081] Danach wird in Schritt 420 bei den Verkehrs-
verstopfungsdaten eine statistische Verarbeitung
durchgefiihrt. Insbesondere kann beispielsweise der
arithmetische Mittelwert der Verkehrsverstopfungs-
daten berechnet werden. In Schritt 430 wird eine sta-
tistische Verarbeitung bei Verkehrsverstopfungsda-
ten in den Verkehrsinformationen durchgefihrt. Ins-
besondere wird beispielsweise der arithmetische Mit-
telwert der Verkehrsverstopfungsdaten in den Ver-
kehrsinformationen berechnet. Bei diesem statisti-
schen Prozess in Schritt 430 liest die Steuereinrich-
tung 30 in der Speichereinrichtung 40 gespeicherte
Verkehrsinformationsdaten und erzeugt daraus Ver-
kehrsverstopfungsdaten. AuRerdem fihrt die Steuer-
einrichtung 30 die statistische Verarbeitung bei den
erzeugten Verkehrsverstopfungsdaten durch.

[0082] In einem Fall, in dem die in der Speicherein-
richtung 90 des Informationszentrums C gespeicher-
ten Verkehrsinformationsdaten bei der statistischen
Verarbeitung verwendet werden, sendet die Steuer-
einrichtung 30 eine Verkehrsinformationsdatenanfor-
derung uber die Funkkommunikationseinrichtung 50.
Empfangt der Server 80 die Anforderung Uber die
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Funkkommunikationseinrichtung 70, dann liest der
Server 80 die Verkehrsinformationsdaten aus der
Speichereinrichtung 90 und sendet die Daten Uber
die Funkkommunikationseinrichtung 70. Werden die
Daten Uber die Funkkommunikationseinrichtung 50
empfangen, dann werden die Daten der Steuerein-
richtung 30 zugefiihrt. Die Steuereinrichtung 30 er-
zeugt Verkehrsverstopfungsdaten aus den empfan-
genen Verkehrsinformationsdaten. Auferdem fiihrt
die Steuereinrichtung 30 die statistische Verarbei-
tung bei den erzeugten Verkehrsverstopfungsdaten
durch.

[0083] Nach Vollendung von Schritten 420 und 430
werden in Schritt 440 die Verkehrsverstopfungsda-
ten, die aus den in der Speichereinrichtung 40 ge-
speicherten Daten erzeugt sind, mit den momenta-
nen Verkehrsverstopfungsdaten verglichen, die aus
von dem Informationszentrum C empfangenen, mo-
mentanen Verkehrsinformationsdaten erzeugt sind.
Sind beide Datensatze einander &hnlich, dann ist die
durch die momentanen Verkehrsinformationsdaten
angegebene Verkehrsverstopfung der momentanen
Verkehrsverstopfung ahnlich, die in den Fahrthistori-
endaten angegeben ist. Dies bedeutet, dass der Ver-
kehrszustand hinsichtlich einer Verstopfung auf der
momentanen Route dem ublichen Zustand sehr dhn-
lich ist. In diesem Fall wird in Schritt 451 ein Prozess
zur Registrierung der ublichen Verstopfungsdaten
durchgefihrt. Es werden genauer gesagt Verkehrs-
verstopfungsdaten, die eine Ubliche Verkehrsver-
stopfung auf der Route angeben, zu den Fahrthistori-
endaten hinzugefligt und in die Speichereinrichtung
40 gespeichert. Die eine Ubliche Verkehrsverstop-
fung angebenden Verkehrsverstopfungsdaten wer-
den Uber die Funkkommunikationseinrichtungen 50
und 70 zu dem Server 80 gesendet und in die Spei-
chereinrichtung 90 gespeichert, und somit werden
die Verkehrsverstopfungsdaten automatisch als
Fahrthistoriendaten registriert.

[0084] Somit werden, wie vorstehend beschrieben
ohne das Erfordernis eines manuellen Vorgangs
durch einen Benutzer zum Ausgeben eines Regist-
rierungsanforderungsbefehls Uber die Eingabeein-
richtung 20, Verkehrsverstopfungsdaten automatisch
als Verkehrsinformationsdaten in den Speicherein-
richtungen 40 und 90 registriert. Da die Registrier-
te-Route- Daten und die Verkehrsinformationsdaten
in beiden Speichereinrichtungen 40 und 90 registriert
werden, kénnen die Registrierte- Route- Daten und
die Verkehrsinformationsdaten aus der Speicherein-
richtung 40 oder 90 gelesen werden. Dies ist Uberaus
komfortabel.

[0085] In dem vorstehend beschriebenen ersten ex-
emplarischen Ausfiihrungsbeispiel werden Verkehrs-
informationsdaten, Fahrthistoriendaten und Regist-
rierte- Route- Daten sowohl in die Speichereinrich-
tung 90 des Informationszentrums C als auch die

Speichereinrichtung 40 des Navigationssystems N
gespeichert. Alternativ kdnnen Verkehrsinformations-
daten, Fahrthistoriendaten und Registrierte- Rou-
te-Daten lediglich in einer der Speichereinrichtung 40
und der Speichereinrichtung 90 gespeichert werden.

[0086] In dem Fall, in dem Verkehrsinformationsda-
ten, Fahrthistoriendaten und Registrierte- Route- Da-
ten lediglich in die Speichereinrichtung 40 gespei-
chert werden, ist das Informationszentrum C nicht er-
forderlich, und sind ebenso wenig Schritte 352 und
342 (Fig. 6) erforderlich. In dem Fall andererseits, in
dem Verkehrsinformationsdaten, Fahrthistoriendaten
und Registrierte- Route- Daten lediglich in die Spei-
chereinrichtung 90 gespeichert werden, ist der Pro-
zess des Speicherns von Daten in die Speicherein-
richtung 40 in Schritten 341 und 351 nicht erforder-
lich.

Il. Zweites exemplarisches Ausflihrungsbeispiel

[0087] Fig. 10 =zeigt ein Ablaufdiagramm eines
Hauptabschnitts eines Verfahrens gemall einem
zweiten exemplarischen Ausflhrungsbeispiel der Er-
findung. Zusatzlich zu dem Navigationsverfahren ge-
mal dem ersten exemplarischen Ausfuhrungsbei-
spiel, das vorstehend unter Bezugnahme auf die in
Fig. 2 und Eig. 3 gezeigten Ablaufdiagramme be-
schrieben ist, kann in diesem zweiten Ausfiihrungs-
beispiel ein exemplarisches Verfahren zur
Verkehrsinformationsspeicherungsunterbrechung
gemal dem in FEig. 10 gezeigten Ablaufdiagramm
durchgefiihrt werden. Die gleiche Steuereinrichtung
30, wie jene in dem ersten exemplarischen Ausfih-
rungsbeispiel verwendete, kann das exemplarische
Verfahren zur Verkehrsinformationsspeicherungsun-
terbrechung durchfihren, und die exemplarische
Routine zur Verkehrsinformationsspeicherungsunter-
brechung kann zusammen mit dem Navigationspro-
gramm in den ROM der Steuereinrichtung 30 gespei-
chert werden.

[0088] Jedes Mal dann, wenn ein vorbestimmter
Unterbrechungszeitauswert (nachstehend zweiter
Unterbrechungszeitauswert, der in dem Navigations-
system eingestellt ist, genannt) erreicht wird, der in
einem anderen Unterbrechungszeitgeber (nachste-
hend zweiter Unterbrechungszeitgeber in dem Navi-
gationssystem genannt) eingestellt ist, flhrt in die-
sem zweiten exemplarischen Ausfliihrungsbeispiel
die Steuereinrichtung 30 das exemplarische Verfah-
ren zur Verkehrsinformationsspeicherungsunterbre-
chung gemall dem in Fig. 10 gezeigten Ablaufdia-
gramm durch. Der zweite Unterbrechungszeitgeber
des Navigationssystems kann innerhalb der Steuer-
einrichtung 30 angeordnet sein. Dieser zweite Unter-
brechungszeitgeber des Navigationssystems wird je-
des Mal dann, wenn der Ziindschalter IG abgeschal-
tet wird, riickgesetzt und beginnt, den zweiten Unter-
brechungszeitauswert herunter zu zahlen, der in dem

10/32



DE 60 2004 002 047 T2 2007.02.15

Navigationssystem eingestellt ist.

[0089] In diesem zweiten exemplarischen Ausfih-
rungsbeispiel enthalt das Navigationssystem N zu-
satzlich zu den Abschnitten des ersten exemplari-
schen Ausfiihrungsbeispiels ebenso einen (in den Fi-
guren nicht gezeigten) Energieschalter, der sich un-
ter der Steuerung der Steuereinrichtung 30 automa-
tisch ein- und ausschaltet, so dass alle Abschnitte
des Navigationssystems N, die von der (bereits in ei-
nem aktiven Zustand befindlichen) Steuereinrichtung
30 verschieden sind, automatisch aktiviert werden,
wenn dieser Energieschalter eingeschaltet wird, und
automatisch deaktiviert werden, wenn der Energie-
schalter abgeschaltet wird. Die anderen Abschnitte
des zweiten exemplarischen Ausfluhrungsbeispiels
sind jenen des ersten exemplarischen Ausfiihrungs-
beispiels ahnlich.

[0090] In dem =zweiten exemplarischen Ausfih-
rungsbeispiel, das auf die vorstehend beschriebene
Weise aufgebaut ist, beginnt die Steuereinrichtung
30, wenn der Zindschalter IG abgeschaltet wird, je-
des Mal dann eine Ausfiihrung des exemplarischen
Verfahrens zur Verkehrsinformationsspeicherungs-
unterbrechung, wenn ein Zeitauswert ablauft, der in
dem zweiten Unterbrechungszeitgeber des Navigati-
onssystems eingestellt ist. Als Antwort wird in Schritt
600 auf der Grundlage beispielsweise des aus der
Momentane-Position- Erfassungseinrichtung 10 aus-
gegebenen Erfassungssignals 10 bestimmt, ob die
momentane Position ein Ublicher Zielpunkt ist. Ist das
Auto bei dem Ublichen Ziel angekommen, wie einem
Zuhause des Benutzers oder einem Arbeitsplatz des
Benutzers, dann wird in Schritt 600 eine bestatigende
Entscheidung getroffen.

[0091] Dann wird in Schritt 610 auf der Grundlage
beispielsweise des aus der Momentane- Position- Er-
fassungseinrichtung 10 ausgegebenen Erfassungs-
signals 10 bestimmt, ob der momentane Zeitpunkt X
Minuten (beispielsweise 60 Minuten) vor einem Gbli-
chen Startzeitpunkt liegt. Liegt der momentane Zeit-
punkt nicht X Minuten vor dem Uublichen Startzeit-
punkt, dann wird in Schritt 610 eine negative Ent-
scheidung getroffen. Liegt der momentane Zeitpunkt,
der durch das aus der Momentane- Position- Erfas-
sungseinrichtung 10 ausgegebene Erfassungssignal
angegeben ist, X Minuten vor dem ublichen Startzeit-
punkt, dann wird die Antwort auf Schritt 610 ja, und
der Prozess geht zu Schritt 611 Gber. In Schritt 611
wird der Energieschalter des Navigationssystems N
automatisch eingeschaltet. Wird der Energieschalter
automatisch eingeschaltet, dann werden alle Ab-
schnitte des Navigationssystems N aktiviert, die von
der (bereits in dem aktiven Zustand befindlichen)
Steuereinrichtung 30 verschieden sind.

[0092] In Schritt 612 wird ein Speicherzeitgeber der
Steuereinrichtung 30 riickgesetzt und gestartet. So-

mit beginnt der Speicherzeitgeber einen Zahlvor-
gang. Es sei darauf hingewiesen, dass der Speicher-
zeitgeber in der Steuereinrichtung 30 angeordnet
sein kann. In Schritt 620 wird bestimmt, ob Verkehrs-
informationen empfangen werden. Werden von dem
Fahrzeuginformations- und Kommunikationssystem
T gesendete Verkehrsinformationen Uber die Funk-
kommunikationseinrichtung 50 durch die Steuerein-
richtung 30 empfangen, dann wird in Schritt 620 eine
bestatigende Entscheidung getroffen. In diesem Fall
geht der Prozess zu Schritt 621 Uber, und die Ver-
kehrsinformationen werden gespeichert. Insbeson-
dere speichert die Steuereinrichtung 30 die Verkehrs-
informationsdaten in die Speichereinrichtung 40.

[0093] Hat die durch den Speicherzeitgeber gezahl-
te Zeit noch nicht den Zeitauswert erreicht, dann wird
in Schritt 630 eine negative Entscheidung getroffen,
und der Prozess kehrt zu Schritt 620 zurtick, um eine
Schleife von Schritt 620 bis Schritt 630 zu wiederho-
len. Diese Schleife wird wiederholt durchgefihrt, bis
die Antwort auf Schritt 630 bestatigend wird. Wah-
rend der Ausflihrung der lterationsschleife werden
von dem Fahrzeuginformations- und Kommunikati-
onssystem T gesendete Verkehrsinformationen Uber
die Funkkommunikationseinrichtung 50 durch die
Steuereinrichtung 30 empfangen, und werden die
empfangenen Verkehrsinformationsdaten in die
Speichereinrichtung 40 gespeichert.

[0094] Lauft der in dem Speicherzeitgeber einge-
stellte Zeitauswert ab, dann wird die Antwort auf
Schritt 630 bestatigend, und der Prozess geht zu
Schritt 631 Uber. In Schritt 631 wird der Energieschal-
ter automatisch abgeschaltet. Im Ergebnis werden
alle Abschnitte des Navigationssystems N deakti-
viert, die von der Steuereinrichtung 30 verschieden
sind.

[0095] Wie vorstehend beschrieben werden, bevor
das Auto zu laufen beginnt, von dem Fahrzeuginfor-
mations- und Kommunikationssystem T gesendete
Verkehrsinformationen empfangen und als Daten
wahrend einer Periode mit einer zeitlichen Lange, die
durch den Zeitauswert spezifiziert ist, der zu einem
Zeitpunkt X Minuten vor dem Ublichen Startzeitpunkt
start, bei dem das Auto Ublicherweise zu laufen be-
ginnt, in die Speichereinrichtung 40 gespeichert.

[0096] Danach wird, wie in dem ersten exemplari-
schen Ausfihrungsbeispiel, das Navigationsverfah-
ren ausgeflhrt, wenn das Auto zu laufen beginnt. Im
Gegensatz zu dem ersten exemplarischen Ausfih-
rungsbeispiel kénnen jedoch die in der Speicherein-
richtung 40 gespeicherten Verkehrsinformationsda-
ten unmittelbar nach einem Beginnen des Navigati-
onsverfahrens verwendet werden, ohne auf eine An-
kunft von Verkehrsinformationen von dem Fahrzeug-
informations- und Kommunikationssystem T warten
zu mussen. Es sei darauf hingewiesen, dass andere
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in dem ersten exemplarischen Ausfihrungsbeispiel
erhaltene Funktionen und Vorteile ebenso in diesem
zweiten exemplarischen Ausflihrungsbeispiel erhal-
ten werden kénnen.

[lI. Drittes exemplarisches Ausflhrungsbeispiel

[0097] Fig. 11 und Fig. 13 zeigen Hauptabschnitte
eines Verfahrens gemal einem dritten exemplari-
schen Ausflhrungsbeispiel der Erfindung. In diesem
dritten exemplarischen Ausfiihrungsbeispiel ist das
exemplarische Unterbrechungsbehandlungsverfah-
ren, das durch die Steuereinrichtung 30 gemafy dem
ersten exemplarischen Ausfiihrungsbeispiel ausge-
fuhrt werden kann, durch ein exemplarisches
Unterbrechungsbehandlungsverfahrensprogramm
ersetzt, das ein Verfahren 200A zum Erhalten von
Fahrthistorien-/Verkehrsinformationsdaten (das dem
in Fig. 5 gezeigten Verfahren 200 zum Erhalten von
Fahrthistorien-/Verkehrsinformationsdaten ent-
spricht) gemal dem in Fig. 11 gezeigten Ablaufdia-
gramm und ein Verfahren zum Empfangen der regis-
trierten Route gemal dem in Fig. 13 gezeigten Ab-
laufdiagramm enthalt.

[0098] Auflerdem ist in diesem dritten exemplari-
schen Ausflhrungsbeispiel das exemplarische Ser-
ver- Verfahren, das durch den Server 80 gemaf dem
ersten exemplarischen Ausfiihrungsbeispiel ausge-
fuhrt werden kann, durch ein exemplarisches Verfah-
ren ersetzt, das lediglich das in Eig. 6 gezeigte exem-
plarische Verfahren 300 zur Registrierung/Aktualisie-
rung der Navigationsroute und das in Eig. 7 gezeigte
Verfahren 400 zur Registrierung/Aktualisierung der
Verkehrsinformationen enthalt, wie in einem in
Fig. 12 gezeigten Ablaufdiagramm (das dem in
Fig. 8 gezeigten Ablaufdiagramm entspricht) gezeigt.
Die anderen Abschnitte des dritten exemplarischen
Ausfuhrungsbeispiels sind jenen gemal dem ersten
exemplarischen Ausfuhrungsbeispiel ahnlich.

[0099] In diesem auf die vorstehend beschriebene
Weise aufgebauten dritten exemplarischen Ausfiih-
rungsbeispiel wird, wenn die Steuereinrichtung 30
eine Ausfiihrung des exemplarischen Verfahrens zur
Registrierung/Aktualisierung, das aus dem exempla-
rischen Unterbrechungsbehandlungsverfahren ge-
mal dem ersten exemplarischen Ausflihrungsbei-
spiel modifiziert ist, und falls der Ziindschalter I1G ein-
geschaltet wird und das Auto zu laufen beginnt, in
Schritt 210 in dem in Fig. 11 gezeigen Verfahren
200A zum Erhalten der Fahrthistorien-/VVerkehrsinfor-
mationsdaten eine bestatigende Entscheidung ge-
troffen.

[0100] Nachdem in Schritt 210 die bestatigende
Entscheidung getroffen wurde, wird in Schritt 210a
bestimmt, ob die mit einer vorherigen Fahrt des Autos
assoziierte Fahrthistoriendaten in der Speicherein-
richtung 40 gespeichert sind. Sind keine mit einer

vorherigen Fahrt assoziierten Fahrthistoriendaten in
der Speichereinrichtung 40 gespeichert, dann wird in
Schritt 210a eine negative Entscheidung getroffen.

[0101] Sind andererseits mit der vorherigen Fahrt
assoziierte Fahrthistoriendaten in der Speicherein-
richtung 40 gespeichert, dann wird in Schritt 210a
eine bestatigende Entscheidung getroffen, und der
Prozess geht zu Schritt 210b Gber. In Schritt 210b
werden die mit der vorherigen Fahrt assoziierten
Fahrthistoriendaten gesendet. Insbesondere liest die
Steuereinrichtung 30 die mit der vorherigen Fahrt as-
soziierten Fahrthistoriendaten aus der Speicherein-
richtung 40 und sendet die Fahrthistoriendaten tber
die Funkkommunikationseinrichtung 50.

[0102] In der Zwischenzeit fihrt der Server 80 in
dem Informationszentrum C das exemplarische Ser-
ver- Verfahren gemaR dem in Fig. 12 gezeigten Ab-
laufdiagramm aus. In dieser spezifischen Situation
wird in Schritt 500a wiederholt eine negative Ent-
scheidung getroffen. Werden die mit der vorherigen
Fahrt assoziierten Fahrthistoriendaten ber die Funk-
kommunikationseinrichtung 50 gesendet, dann wer-
den die mit der vorherigen Fahrt assoziierten
Fahrthistoriendaten Uber die Funkkommunikati-
onseinrichtung 70 durch den Server 80 empfangen.
Im Ergebnis trifft der Server 80 in Schritt 500a eine
bestatigende Entscheidung und lasst den Prozess zu
Schritt 501a Ubergehen. In Schritt 501a werden die
Fahrthistoriendaten gespeichert. Insbesondere kann
der Server 80 die empfangenen, mit der vorherigen
Fahrt assoziierten Fahrthistoriendaten in die Spei-
chereinrichtung 90 speichern.

[0103] Nachdem in Schritt 210a die bestatigende
Entscheidung getroffen wurde oder nachdem in
Schritt 210b der Sendevorgang vollendet ist, werden
in Schritten 211 und 212 die momentane Position des
Autos und das/die momentane Datum/Zeit in die
Steuereinrichtung 30 auf eine ahnliche Weise wie in
Schritten 211 und 212 des ersten exemplarischen
Ausfihrungsbeispiels eingegeben. Danach werden
in Schritt 213a die Fahrthistoriendaten gespeichert.
Es wird genauer gesagt die Fahrthistorie des Autos
hinsichtlich der in Schritt 211 eingegebenen momen-
tanen Position und hinsichtlich des/der in Schritt 212
eingegebenen Datums/Zeit als Fahrthistoriendaten in
die Speichereinrichtung 40 gespeichert.

[0104] Nach Vollendung des vorstehend beschrie-
benen Schritts 213a wird in Schritt 220 bestimmt, ob
der Zindschalter IG abgeschaltet ist. Befindet sich
der Zindschalter IG in dem Ein- Zustand, und wird
somit in Schritt 220 eine negative Entscheidung ge-
troffen, dann kehrt der Prozess zu Schritt 211 zurlick,
und es wird eine Schleife von Schritt 211 bis Schritt
220 wiederholt durchgefiihrt, bis der Ziindschalter |G
abgeschaltet wird, und somit die Antwort auf Schritt
220 bestatigend wird.
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[0105] Beider Ausfuhrung der vorstehend beschrie-
benen lterationsschleife werden in Schritt 213a die
Fahrthistoriendaten, die mit dem Auto bei einer mo-
mentanen Position, die in dem Male variiert, in dem
das Auto fahrt, und bei einem/einer momentanen Da-
tum/Zeit, das/die in dem Male variiert, in dem das
Auto fahrt, assoziiert sind, in die Speichereinrichtung
40 gespeichert. Sind die Fahrthistoriendaten einmal
gespeichert, wird die Antwort auf Schritt 210a besta-
tigend, und somit werden in Schritt 210b die Fahrthis-
toriendaten Uber die Funkkommunikationseinrich-
tung 50 gesendet. Die gesendeten Fahrthistorienda-
ten werden Uber die Funkkommunikationseinrichtung
70 durch den Server 80 empfangen. Somit wird in
Schritt 500a eine bestatigende Entscheidung getrof-
fen, und werden in Schritt 510a die Fahrthistorienda-
ten in die Speichereinrichtung 90 gespeichert.

[0106] Halt das Auto an, und wird der Zindschalter
IG abgeschaltet, dann wird die Antwort auf Schritt
220 bestatigend, und der Vorgang geht zu Schritt 230
Uber. In diesem spezifischen Fall wird der Parameter
N = 0, und somit wird in Schritt 230 eine negative Ent-
scheidung getroffen, und der Vorgang geht zu Schritt
231 Uber. In Schritt 231 wird der Parameter N inkre-
mentiert, so dass gilt: N =N + 1 = 1. Dann kehrt der
Vorgang zu Schritt 210 zurlick. In diesem spezifi-
schen Fall wird, da sich der Ziindschalter IG in dem
Aus- Zustand befindet, in Schritt 210 wiederholt eine
negative Entscheidung getroffen.

[0107] Wird der Ziindschalter IG wieder eingeschal-
tet, und beginnt das Auto wieder zu laufen, dann wird
die Antwort auf Schritt 210 bestatigend, und es wer-
den Schritte 211 bis Schritt 220 wiederholt auf die
vorstehend beschriebene Weise durchgefihrt, bis
der Zindschalter IG abgeschaltet wird. Bei der Aus-
fuhrung der vorstehend beschriebenen Iterations-
schleife werden Fahrthistoriendaten, die mit der Au-
tofahrt assoziiert sind, die nach einem Wiederein-
schalten des Zindschalters IG durchgefiihrt wird, als
Fahrthistoriendaten in die Speichereinrichtungen 40
und 90 gespeichert. Somit wird die Schleife von
Schritt 210 bis Schritt 231 wiederholt ausgefuhrt, bis
in Schritt 231 bestimmt wird, dass der Parameter N =
10 ist. Das heif3t, mit dem Auto assoziierte Fahrthis-
toriendaten werden jedes Mal dann neu in die Spei-
chereinrichtungen 40 und 90 gespeichert, wenn der
Zindschalter IG eingeschaltet ist.

[0108] Nach Vollendung des vorstehend beschrie-
benen exemplarischen Verfahrens 200a zum Erhal-
ten von Daten wird das exemplarische Verfahren 300
zur Registrierung/Aktualisierung der Navigationsrou-
te (Fig. 6) durchgefiihrt. Es sei darauf hingewiesen,
dass im Gegensatz zu dem ersten exemplarischen
Ausfuhrungsbeispiel, in dem das exemplarische Ver-
fahren 300 zur Registrierung/Aktualisierung der Navi-
gationsroute durch die Steuereinrichtung 30 ausge-
fuhrt wird, in diesem dritten exemplarischen Ausfuh-

rungsbeispiel das Verfahren 300 durch den Server 80
durchgefiihrt werden kann. Das Verfahren 300 ist je-
nem in dem ersten Ausfihrungsbeispiel ahnlich, au-
Rer dass das Verfahren 300 durch den Server 80
durchgefihrt wird.

[0109] Das heifdt, bei dem Vorgang zur Registrie-
rung einer neuen Route in Schritt 341 und bei dem
Vorgang zum Andern/Hinzufiigen einer registrierten
Route in Schritt 351 des exemplarischen Verfahrens
300 zur Registrierung/Aktualisierung werden eine
neue registrierte Route oder eine geanderte/hinzuge-
fugte Route durch den Server 80 in die Speicherein-
richtung 90 gespeichert. Bei dem Vorgang zur Uber-
tragung einer registrierten Route in Schritt 342 und
bei dem Vorgang zur Ubertragung einer geénder-
ten/hinzugefliigten Route werden mit einer neu regis-
trierten Route oder einer geadnderten/hinzugefugten
Route assoziierte Daten von dem Server 80 Uber die
Funkkommunikationseinrichtungen 70 und 50 gesen-
det.

[0110] Nach Vollendung des vorstehend beschrie-
benen exemplarischen Verfahrens 200A zum Erhal-
ten von Daten bestimmt, falls die mit der neu regist-
rierten Route oder der geanderten/hinzugefiigten
Route assoziierten Daten Uber die Funkkommunika-
tionseinrichtung 50 durch die Steuereinrichtung 30
empfangen werden, die Steuereinrichtung 30 in
Schritt 700 des exemplarischen Verfahrens zum
Empfangen einer registrierten Route (Eig. 13), dass
die mit der neu registrierten Route oder der geander-
ten/hinzugefligten Route assoziierten Daten empfan-
gen sind. Das heif3t, in Schritt 700 wird eine bestati-
gende Entscheidung getroffen, und der Prozess geht
zu Schritt 701 Uber. In Schritt 701 wird die durch die
empfangenen Daten angegebene Route registriert.
Das heilit, die neu registrierte Route oder die gean-
derte/hinzugefiigte Route wird als registrierte Route
in die Speichereinrichtung 40 gespeichert.

[0111] Nachdem das durch den Server 80 durchge-
fuhrte exemplarische Verfahren 300 zur Registrie-
rung/Aktualisierung vollendet ist, wird das exempla-
risch Verfahren 400 zur Registrierung/Aktualisierung
des Verkehrszustands (Fig. 7) durchgeflihrt. Es sei
darauf hingewiesen, dass im Gegensatz zu dem ers-
ten exemplarischen Ausfiihrungsbeispiel, in dem das
Verfahren zur Registrierung/Aktualisierung des Ver-
kehrszustands durch die Steuereinrichtung 30 durch-
gefuhrt wird, in diesem dritten exemplarischen Aus-
fuhrungsbeispiel dieses Verfahren 400 durch den
Server 80 durchgefiihrt werden kann. Dieses Verfah-
ren 400 jenem in dem ersten exemplarischen Ausfih-
rungsbeispiel ahnlich, aufRer dass das Verfahren 400
durch den Server 80 durchgefiihrt wird, und dass
eine Ausfuhrungsreihenfolge von Schritten sich wie
nachstehend beschrieben unterscheidet. Das heilf3t,
in diesem dritten Ausfihrungsbeispiel werden in
Schritt 451 Daten, die eine typische Verkehrsverstop-
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fung bei einer Anbindung von Interesse angeben, au-
tomatisch als Fahrthistoriendaten in die Speicherein-
richtung 90 gespeichert werden. Danach werden die
eine typische Verkehrsverstopfung angebenden Da-
ten Uber die Funkkommunikationseinrichtungen 70
und 50 zu der Steuereinrichtung 30 gesendet und au-
tomatisch als Fahrthistoriendaten in die Speicherein-
richtung 40 gespeichert.

[0112] Es wird wie vorstehend beschrieben das ex-
emplarische Unterbrechungsbehandlungsverfahren,
das in dem ersten exemplarischen Ausfuhrungsbei-
spiel durch die Steuereinrichtung 30 ausgefihrt wird,
in diesem dritten exemplarischen Ausfiihrungsbei-
spiel derart modifiziert, dass zumindest das exempla-
rische Verfahren 300 zur Registrierung/Aktualisie-
rung der Navigationsroute und das exemplarische
Verfahren 400 zur Registrierung/Aktualisierung des
Verkehrszustands durch den Server 80 des Informa-
tionszentrums C durchgefiihrt werden. Dies ermog-
licht ein Verringern der der Steuereinrichtung 30 des
Navigationssystems N auferlegten Verarbeitungslast,
wahrend Funktionen und Vorteile erreicht werden,
die jenen in dem ersten exemplarischen Ausfuh-
rungsbeispiel erreichten ahnlich sind.

IV. Viertes exemplarisches Ausfiihrungsbeispiel

[0113] Eia. 14 bis Fig. 16 zeigen ein viertes exemp-
larisches Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung. Dieses
vierte exemplarische Ausflihrungsbeispiel ist im Auf-
bau dem dritten exemplarischen Ausfiihrungsbeispiel
ahnlich, aulRer dass das vierte exemplarische Aus-
fuhrungsbeispiel zusatzlich ein tragbares Endgerat P
enthalt, das zur Funkkommunikation mit der Funk-
kommunikationseinrichtung 70 des Informationszen-
trums C verwendet werden kann.

[0114] Zusatzlich zu dem in dem dritten exemplari-
schen Ausflihrungsbeispiel beschriebenen exempla-
rischen Server-Verfahren wird in dem vierten exemp-
larischen Ausflihrungsbeispiel ebenso ein exemplari-
sches Unterbrechungsbehandlungsverfahren (nach-
stehend in dem Informationszentrum ausgefihrtes
exemplarisches Unterbrechungsbehandlungsverfah-
ren genannt) durch den Server 80, das in dem dritten
exemplarischen Ausfihrungsbeispiel gemal einem
in Fig. 15 gezeigten Ablaufdiagramm beschrieben
ist, als Antwort auf eine Unterbrechung durchgefihrt,
die jedes Mal dann auftritt, wenn ein vorbestimmter
Unterbrechungszeitauswert (auch in dem Informati-
onszentrum eingestellter Unterbrechungszeitauswert
genannt) ablauft, der in einem Unterbrechungszeit-
geber (auch in dem Informationszentrum angeordne-
ter Unterbrechungszeitgeber genannt) eingestellt ist.
Das Unterbrechungsbehandlungsverfahren kann zu-
sammen mit dem Server- Verfahren als Programme
in den ROM des Servers 80 gespeichert werden.

[0115] Der Unterbrechungszeitgeber in dem Infor-

mationszentrum ist in dem Server 80 angeordnet. Je-
des Mal dann, wenn der Server 80 von der Steuerein-
richtung 30 des Navigationssystems N (ber die Funk-
kommunikationseinrichtungen 50 und 70 ein Signal
empfangt, das angibt, dass der Ziindschalter IG ab-
geschaltet ist, wird der Unterbrechungszeitgeber in
dem Informationszentrum wieder gestartet, um den
in dem Informationszentrum eingestellten Unterbre-
chungszeitauswert herunter zu zdhlen. Die anderen
Abschnitte sind jenen des dritten exemplarischen
Ausfuhrungsbeispiels dhnlich.

[0116] Wie in dem vorstehend beschriebenen drit-
ten exemplarischen Ausfihrungsbeispiel wird in dem
vierten exemplarischen Ausfiihrungsbeispiel jedes
Mal dann, wenn der Zindschalter IG abgeschaltet
wird, ein Signal, das angibt, dass der Ziindschalter IG
abgeschaltet ist, von der Steuereinrichtung 30 des
Navigationssystems N Uber die Funkkommunikati-
onseinrichtungen 50 und 70 zu dem Server 80 ge-
sendet. Als Antwort wird der Unterbrechungszeitge-
ber in dem Informationszentrum jedes Mal dann riick-
gesetzt, wenn der Zindschalter |G abgeschaltet wird,
und der Unterbrechungszeitgeber in dem Informati-
onszentrum beginnt, den in dem Informationszent-
rum eingestellten Unterbrechungszeitauswert herun-
ter zu zahlen.

[0117] Jedes Mal, wenn der in dem Unterbre-
chungszeitgeber in dem Informationszentrum einge-
stellte Unterbrechungszeitauswert erreicht wird, be-
ginnt der Server 80, das exemplarische Unterbre-
chungsbehandlungsverfahren in dem Informations-
zentrum gemaR einem in Fig. 15 gezeigten Ablaufdi-
agramm auszufihren. In Schritt 700 des exemplari-
schen Unterbrechungsbehandlungsverfahrens wird
auf der Grundlage beispielsweise des aus der Mo-
mentane- Position-Erfassungseinrichtung 10 ausge-
gebenen Erfassungssignals bestimmt, ob die mo-
mentane Position ein Ublicher Startpunkt ist. Wie in
Schritt 600 in dem zweiten exemplarischen Ausfih-
rungsbeispiel ist die Antwort auf Schritt 700 bestati-
gend, falls sich das Auto bei einem ublichen Ziel be-
findet, wie einem Zuhause des Benutzers oder einem
Arbeitsplatz des Benutzers.

[0118] Wie in Schritt 610 in dem zweiten exemplari-
schen Ausfuhrungsbeispiel wird in Schritt 710 auf der
Grundlage beispielsweise des aus der Momentane-
Position- Erfassungseinrichtung 10 ausgegebenen
Erfassungssignals bestimmt, ob der momentane
Zeitpunkt X Minuten vor einem ublichen Startzeit-
punkt liegt. Ist die Antwort auf Schritt 710 bestati-
gend, dann geht der Prozess zu Schritt 720 Uber. In
Schritt 720 wird bestimmt, ob Verkehrsinformationen
empfangen sind. Sind von dem Fahrzeuginformati-
ons- und Kommunikationssystem T gesendete Ver-
kehrsinformationen Uber die Funkkommunikati-
onseinrichtung 70 und die Funkkommunikationsein-
richtung 50 durch den Server 80 empfangen, dann
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wird in Schritt 720 bestimmt, dass Verkehrsinformati-
onen empfangen sind, das heil3t, es wird in Schritt
720 eine bestatigende Entscheidung getroffen.

[0119] Danach wird in Schritt 721 der durch die Ver-
kehrsinformationen angegebene momentane Ver-
kehrszustand auf der registrierten Gblichen Route mit
dem typischen Verkehrszustand verglichen. Genauer
gesagt liest bei diesem Vergleichsvorgang der Server
80 aus der Speichereinrichtung 90 Verkehrsinforma-
tionen, die einen typischen Verkehrszustand auf der
registrierten Ublichen Route angeben, und vergleicht
diese mit Verkehrsinformationen, die von dem Fahr-
zeuginformations- und Kommunikationssystem T er-
halten sind.

[0120] Gibt der Vergleich an, dass sich die von dem
Fahrzeuginformations- und Kommunikationssystem
T erhaltenen Verkehrsinformationen auf unibliche
Weise von dem durch die Verkehrsinformationsdaten
angegebenen typischen Verkehrszustand auf der re-
gistrierten Ublichen Route unterscheiden, dann wird
in Schritt 730 eine negative Entscheidung getroffen,
und der Vorgang geht zu Schritt 731 Uber. In Schritt
731 wird ein Mail- Ubertragungsprozess durchge-
fuhrt. Genauer gesagt wird wie in Eig. 16 beispielbe-
zogen gezeigt eine E- Mail- Nachricht ,Verkehrsver-
stopfung wird in einem Bereich XX erfasst. Es wird
empfohlen, dass Sie eher als Ublich starten sollten"
als Verstopfungsinformationen, die angeben, dass
eine unubliche Verkehrsverstopfung erfasst ist, von
dem Server 80 Uber die Funkkommunikationseinrich-
tung 70 zu dem tragbaren Endgerat P gesendet. So-
mit wird ein Benutzer Uber die durch das tragbare
Endgerat P empfangene E- Mail- Nachricht beziiglich
einer unublichen Verkehrsverstopfung informiert, be-
vor er/sie in sein/ihr Auto steigt, und der Benutzer
kann eher als Ublich beginnen zu fahren. Dies ist fur
den Benutzer Uberaus komfortabel.

[0121] Nach Vollendung von Schritt 731 wird in
Schritt 732 ein Vorgang zur Suche nach einer alterna-
tiven Route durchgefiihrt. Bei diesem Vorgang zur
Suche nach einer alternativen Route durchsucht der
Server 80 die Registrierte-Route- Daten in der in der
Speichereinrichtung 90 gespeicherten Datenbank
nach einer alternativen Route von dem Startpunkt bis
zu dem Ziel.

[0122] Wird bei dem Suchvorgang eine alternative
Route gefunden, dann wird in Schritt 740 eine besta-
tigende Entscheidung getroffen, und der Prozess
geht zu Schritt 741 Uber. In Schritt 741 wird ein Vor-
gang zur Ubertragung der neuen Route durchgefiihrt.
Insbesondere werden Daten, die die erfasste alterna-
tive Route als eine neue empfohlene Route angeben,
von dem Server 80 uber die Funkkommunikati-
onseinrichtung 70 gesendet.

[0123] Beginnt das Auto zu laufen, dann zeigt die

Steuereinrichtung 30, falls die Steuereinrichtung 30
des Navigationssystems N Uber die Funkkommuni-
kationseinrichtung 50 die Daten empfangt, die die
von der Funkkommunikationseinrichtung 70 gesen-
dete neue Route angeben, auf der Ausgabeeinrich-
tung 60 die empfangenen Daten zusammen mit einer
Nachricht an, die angibt, dass eine empfohlene Rou-
te angebende Daten empfangen wurden, und dass
eine Navigation entlang der empfohlenen Route
durchgefihrt wird. Das Anzeigen der Nachricht und
der neuen Route auf der Ausgabeeinrichtung 60 er-
moglicht dem Benutzer, das Auto entlang der ange-
zeigten neuen Route zu dem Ziel zu fahren, ohne auf
eine Verkehrsverstopfung zu treffen, die auf der tbli-
chen Route auftritt.

[0124] In der Erfindung kann beispielsweise der
Verkehrsnachrichtenkanal (,Traffic Message Chan-
nel") an Stelle des Fahrzeuginformations- und Kom-
munikationssystems T verwendet werden. In der Er-
findung ist die Ausgabeeinrichtung 60 nicht auf eine
Anzeige beschrankt, sondern es kann ebenso eine
andere Art von Ausgabeeinrichtung verwendet wer-
den, wie eine Ausgabeeinrichtung, die einen Sprach-
synthetisierer verwendet.

[0125] Wahrend vorstehend unterschiedliche Merk-
male dieser Erfindung in Verbindung mit den vorste-
hend beschriebenen exemplarischen Ausfuhrungs-
beispielen beschrieben sind, kdnnen unterschiedli-
che Alternativen, Modifikationen, Abwandlungen
und/oder Verbesserungen jener Merkmale moglich
sein. DemgemaR sind die exemplarischen Ausfuh-
rungsbeispiele der Erfindung, wie vorstehend be-
schrieben, zur Erlauterung beabsichtigt. Es kénnen
unterschiedliche Anderungen durchgefiihrt werden,
ohne den wie in den beiliegenden Patentanspriichen
definierten Schutzbereich der Erfindung zu verlas-
sen.

[0126] Die Erfindung schlagt ein Verkehrsinformati-
onsbenachrichtigungssystem (N) zur Verwendung
durch ein Fahrzeug vor, das Fahrzeugfahrthistorien-
daten, auf der Grundlage der erhaltenen Fahrthistori-
endaten, zumindest eine Route erhalt, entlang derer
das Fahrzeug Ublicherweise fahrt, zu einem Zeit-
punkt, zu dem das Fahrzeug entlang jeder der zumin-
dest einen Route fahrt, und Verkehrsinformationen
automatisch registriert, die mit jeder der zumindest
einen Route assoziiert sind. Das Verkehrsinformati-
onssystem vergleicht momentane Verkehrsinformati-
onen entlang einer registrierten zu befahrenden Rou-
te, die durch ein Verkehrsinformationssystem (T) be-
reitgestellt sind, mit den automatisch registrierten
Verkehrsinformationen fir jene registrierte zu befah-
rende Route, und stellt eine Benachrichtigung, wenn
sich die momentanen Verkehrsinformationen we-
sentlich von den automatisch registrierten Verkehrs-
informationen unterscheiden, bezlglich der sich we-
sentlichen unterscheidenden momentanen Verkehrs-
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informationen bereit.
Patentanspriiche

1. Verkehrsinformationsbenachrichtigungssyste
m zur Verwendung durch ein Fahrzeug, mit:
einer ersten zumindest einen Steuereinrichtung (30),
die eingerichtet ist zum:
Erhalten von Fahrzeugreisehistoriendaten,
automatischen Registrieren, auf der Grundlage der
erhaltenen Reisehistoriendaten, von zumindest einer
Route, entlang derer das Fahrzeug ublicherweise
reist, zu einem Zeitpunkt, zu dem das Fahrzeug ent-
lang jeder der zumindest einen Route reist, und von
Verkehrsinformationen, die mit jeder der zumindest
einen Route assoziiert sind,
Vergleichen von momentanen Verkehrsinformatio-
nen entlang einer registrierten zu bereisenden Route,
die durch ein Verkehrsinformationssystem (T) bereit-
gestellt sind, mit den automatisch registrierten Ver-
kehrsinformationen flr jene registrierte zu bereisen-
de Route, und
Bereitstellen einer Benachrichtigung, wenn sich die
momentanen Verkehrsinformationen betrachtlich von
den automatisch registrierten Verkehrsinformationen
unterscheiden, bezlglich der sich betrachtlich unter-
scheidenden momentanen Verkehrsinformationen,
die durch das Verkehrsinformationssystem bereitge-
stellt sind,
dadurch gekennzeichnet, dass es ferner umfasst:
einen Speicher (40), der, wenn sich das Auto bei ei-
nem Ublichen Startpunkt befindet, zum Speichern der
momentanen Verkehrsinformationen, die durch das
Verkehrsinformationssystem bereitgestellt sind, wah-
rend einer vorbestimmten Spanne vor einem ubli-
chen Startzeitpunkt eingerichtet ist.

2. Verkehrsinformationsbenachrichtigungssyste

m gemal Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
dass die erste zumindest eine Steuereinrichtung (30)
zum Bereitstellen einer Benachrichtigung beziiglich
der sich betrachtlich unterscheidenden momentanen
Verkehrsinformationen zusammen mit einem Punkt
auf der registrierten zu bereisenden Route, bei dem
ein unublicher, durch die momentanen Verkehrsinfor-
mationen angezeigter Verkehrszustand auftritt, ein-
gerichtet ist.

3. Verkehrsinformationsbenachrichtigungssyste

m gemal Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
dass die erste zumindest eine Steuereinrichtung (30)
zum Suchen nach einer alternativen Route, die sich
von der registrierten Route unterscheidet, falls sich
die momentanen Verkehrsinformationen betrachtlich
von den automatisch registrierten Verkehrsinformati-
onen unterscheiden, eingerichtet ist.

4. Verkehrsinformationsbenachrichtigungssyste
m gemal Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
dass es ferner umfasst:

einen getrennt von dem Fahrzeug angeordneten
Sender (70), und

eine zweite zumindest eine Steuereinrichtung (80),
die von dem Fahrzeug getrennt angeordnet ist, und
die zum Empfangen der Reisehistoriendaten einge-
richtet ist, wobei die Reisehistoriendaten von der ers-
ten zumindest einen Steuereinrichtung (30) sequen-
ziell gesendet werden.

5. Verkehrsinformationsbenachrichtigungssyste
m gemal Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet,
dass die zweite zumindest eine Steuereinrichtung
(80) zum automatischen Registrieren, auf der Grund-
lage der empfangenen Reisehistoriendaten, von zu-
mindest einer Route, entlang derer das Fahrzeug Ub-
licherweise reist, zu einem Zeitpunkt, zu dem das
Fahrzeug entlang jeder der zumindest einen Route
reist, und von mit jeder der zumindest einen Route
assoziierten Verkehrsinformationen eingerichtet ist.

6. Verkehrsinformationsbenachrichtigungssyste
m gemal Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet,
dass es ferner umfasst:
ein tragbares Endgerat (P),
wobei, wenn sich das Fahrzeug bei einem Ublichen
Zielpunkt befindet und sich die gespeicherten mo-
mentanen Verkehrsinformationen betrachtlich von
den Ublichen Verkehrsinformationen unterscheiden:
die zweite zumindest eine Steuereinrichtung (80)
zum Benachrichtigen des tragbaren Endgerats be-
zuglich der sich betrachtlich unterscheidenden ge-
speicherten Verkehrsinformationen zusammen mit
Daten, die einen Punkt auf der registrierten Route an-
zeigen, bei dem ein unublicher Verkehrszustand auf-
tritt, der durch die gespeicherten sich betrachtlich un-
terscheidenden Verkehrsinformationen angezeigt
wird, eingerichtet ist.

7. Autonavigationssystem mit:
dem Verkehrsinformationsbenachrichtigungssystem
gemal Anspruch 3, wobei die zumindest eine erste
Steuereinrichtung (30) zum Bereitstellen einer Rou-
tenfihrung entlang der gesuchten alternativen Route
eingerichtet ist.

8. Autonavigationssystem mit:
dem Verkehrsinformationsbenachrichtigungssystem
gemal Anspruch 6, wobei die erste zumindest eine
Steuereinrichtung zum Bereitstellen einer Routenfih-
rung entlang der alternativen Route eingerichtet ist.

9. Verfahren zum Bereitstellen einer Verkehrsbe-
nachrichtigung, mit:
Erhalten von Fahrzeugreisehistoriendaten,
automatischem Registrieren, auf der Grundlage der
erhaltenen Reisehistoriendaten, von zumindest einer
Route, entlang derer das Fahrzeug uUblicherweise
reist, zu einem Zeitpunkt, zu dem das Fahrzeug ent-
lang jeder der zumindest einen Route reist, und von
Verkehrsinformationen, die mit jeder der zumindest
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einen Route assoziiert sind,

Vergleichen (121) von momentanen Verkehrsinfor-
mationen entlang einer registrierten zu bereisenden
Route, die durch ein Verkehrsinformationssystem (T)
bereitgestellt sind, mit den automatisch registrierten
Verkehrsinformationen fir jene registrierte zu berei-
sende Route, und

Bereitstellen einer Benachrichtigung, wenn sich die
momentanen Verkehrsinformationen betrachtlich von
den automatisch registrierten Verkehrsinformationen
unterscheiden, bezlglich der sich betrachtlich unter-
scheidenden momentanen Verkehrsinformationen,
die durch das Verkehrsinformationssystem bereitge-
stellt sind,

gekennzeichnet durch

Speichern, wenn sich das Auto bei einem Ublichen
Startpunkt befindet, der momentanen Verkehrsinfor-
mationen, die durch das Verkehrsinformationssystem
bereitgestellt sind, wahrend einer vorbestimmten
Spanne vor einem ublichen Startzeitpunkt in einem in
dem Auto befindlichen Speicher (40).

10. Verfahren gemafl Anspruch 9, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Bereitstellen einer Benach-
richtigung ferner ein Bereitstellen einer Benachrichti-
gung bezulglich der sich betrachtlich unterscheiden-
den momentanen Verkehrsinformationen zusammen
mit einem Punkt auf der registrierten zu bereisenden
Route, bei dem ein uniblicher, durch die momenta-
nen Verkehrsinformationen angezeigter Verkehrszu-
stand auftritt, umfasst.

11. Verfahren zum Suchen nach einer Route auf
der Grundlage einer Verkehrsbenachrichtigung, mit:
Bereitstellen einer Verkehrsbenachrichtigung gemaf
dem Verfahren gemaR Anspruch 9, und
Suchen nach, als Antwort auf die Benachrichtigung
bezlglich der sich betrachtlich unterscheidenden
momentanen Verkehrsinformationen, einer alternati-
ven Route, die sich von der registrierten Route unter-
scheidet.

12. Verfahren zum Bereitstellen einer Fihrung
auf der Grundlage einer Verkehrsbenachrichtigung,
mit:

Suchen nach einer Route gemaR dem Verfahren ge-
maf Anspruch 11, und

Bereitstellen von Fuhrung entlang der alternativen
Route.

13. Speichermedium, das einen Satz von Pro-
grammanweisungen speichert, die auf einer Daten-
verarbeitungsvorrichtung ausfihrbar sind und zum
Bereitstellen einer Verkehrsbenachrichtigung ver-
wendbar sind, wobei der Satz von Programmanwei-
sungen umfasst:

Anweisungen zum Erhalten von Fahrzeugreisehisto-
riendaten,

Anweisungen zum automatischen Registrieren, auf
der Grundlage der erhaltenen Reisehistoriendaten,

von zumindest einer Route, entlang derer das Fahr-
zeug Ublicherweise reist, zu einem Zeitpunkt, zu dem
das Fahrzeug entlang jeder der zumindest einen
Route reist, und von Verkehrsinformationen, die mit
jeder der zumindest einen Route assoziiert sind,
Anweisungen zum Vergleichen von momentanen
Verkehrsinformationen entlang einer registrierten zu
bereisenden Route, die durch ein Verkehrsinformati-
onssystem bereitgestellt sind, mit den automatisch
registrierten Verkehrsinformationen flr jene regist-
rierte zu bereisende Route, und

Anweisungen zum Bereitstellen einer Benachrichti-
gung, wenn sich die momentanen Verkehrsinformati-
onen betrachtlich von den automatisch registrierten
Verkehrsinformationen unterscheiden, bezlglich der
sich betrachtlich unterscheidenden momentanen
Verkehrsinformationen, die durch das Verkehrsinfor-
mationssystem bereitgestellt sind,

gekennzeichnet durch

Anweisungen zum Speichern, wenn sich das Auto
bei einem Ublichen Startpunkt befindet, der momen-
tanen Verkehrsinformationen, die durch das Ver-
kehrsinformationssystem bereitgestellt sind, wah-
rend einer vorbestimmten Spanne vor einem Ubli-
chen Startzeitpunkt in einem in dem Auto befindli-
chen Speicher (40).

Es folgen 15 Blatt Zeichnungen
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Anhangende Zeichnungen
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