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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Tech-
nologie zur Bestimmung eines Verkehrsstaugrades
auf Straßen.

[0002] Es ist bekannt, dass dem Fahrer eines Fahr-
zeugs folgendes als Verkehrsstauinformation bereit-
gestellt wird: Information bezüglich der Positionen
des vorderen und des hinteren Endes von Stauab-
schnitten, die Gesamtlängen dieser Abschnitte, eine
Zeitspanne, die er benötigt, um vom hinteren zum
vorderen Ende eines jeweiligen Stauabschnitts zu
fahren, und dergleichen. Diese Informationen werden
durch Rundfunk, an Autobahnen installierte Hinweis-
tafeln mit Lampen, in Fahrzeugen vorgesehene Fahr-
zeugnavigationssysteme und dergleichen bereitge-
stellt.

[0003] Es sind ferner Systeme bekannt, bei de-
nen Fahrzeugsensoren oder dergleichen zur Erfas-
sung fahrender Fahrzeuge an Straßenseiten instal-
liert sind und von diesen Fahrzeugsensoren erhal-
tene Information in einer zentralen Einrichtung ana-
lysiert wird, um einen Stauabschnitt oder derglei-
chen zu erkennen. Als Beispiel für solch ein System
kann ein Fahrzeuginformations- und Kommunikati-
onssystem (VICS) genannt werden. Diese Systeme
ermöglichen es Fahrern, detaillierte Verkehrsstauin-
formation über die Position des vorderen Endes und
die Gesamtlänge jedes Stauabschnitts und derglei-
chen zu erlangen. Die JP 10096649 A, welche der
US 6 006 161 A entspricht, offenbart beispielsweise
ein derartiges System.

[0004] Wenn genaue Verkehrsstauinformation be-
reitgestellt wird, kann diese Information in der Tat
erfasst und Benutzern ohne Änderungen bereitge-
stellt werden. Es kann jedoch passieren, dass den
Benutzern nur verhältnismäßig ungenaue Verkehrs-
stauinformation von den externen Verkehrsinforma-
tionszentren bereitgestellt wird. Dies verschlechtert
das Vertrauen der Benutzer in die ihnen bereitgestell-
te Information. Es soll beispielsweise angenommen
werden, dass den Verkehrsstaugrad anzeigende In-
formation, die in die folgenden drei Stufen ”dichter
Verkehr”, ”zähfließender Verkehr” und ”kein Stau” un-
terteilt ist, bereitgestellt wird. In diesem Fall ist die
Information beispielsweise dann ungenau, wenn die
Information ”zähfließender Verkehr” erfasst wird, ob-
gleich die Straße in Wirklichkeit keinen Stau aufweist
bzw. die Information ”kein Stau” erfasst werden sollte.

[0005] Aus der WO 2005/064 566 A1 ist ferner ein
Verfahren zur Bereitstellung von Verkehrszustands-
daten im Rahmen einer Verkehrszustandserkennung
durch ein Kraftfahrzeug, insbesondere Verkehrszu-
standsdaten für die Verkehrslageerfassung, vorzugs-
weise Verkehrszustandsdaten zur Stauerfassung be-
kannt. Die US 6 990 407 B1 beschreibt darüber hin-

aus ein System und ein Verfahren zur Bereitstel-
lung von Verkehrsdaten für mobile Benutzer, wie bei-
spielsweise auf Straßen fahrende Fahrzeuge, und
insbesondere ein System und ein Verfahren zur Ge-
nerierung von Verkehrsnachrichten zur Übertragung.
Die DE 10 2005 060 132 A1 lehrt ferner ein Ver-
fahren zur Anpassung einer Verkehrszustandserken-
nung und ein System zur Verkehrszustandserken-
nung. Weiterhin sind aus der DE 10 2006 021 015 A1
ein Verfahren zur Erstellung einer individuellen Ver-
kehrsprognose für ein Fahrzeug und eine Vorrichtung
zur Erstellung und Visualisierung einer Verkehrspro-
gnose bekannt. Die WO 2006/123 896 A1 beschreibt
ferner ein Verfahren und eine Vorrichtung zur Be-
reitstellung und Verwendung von Straßenzustandsin-
formation. Die DE 697 31 159 T2 betrifft darüber
hinaus ein Verfahren und eine Vorrichtung zur Be-
reitstellung von Routenführungsinformation in akus-
tischer und/oder visueller Form für einen Fahrer ei-
nes Landfahrzeugs entlang einer gewünschten Rou-
te zwischen einer Ausgangsposition und einem ge-
wünschten Zielort über Straßenabschnitte, die ge-
mäß den Vorlieben des Fahrers bestimmt sind. Die
US 2006/0 058 940 A1 beschreibt ferner ein Sys-
tem zur Bereitstellung von Verkehrsinformationen, in
denen sich geänderte Verkehrsbedingungen wider-
spiegeln. Weiterhin sind aus der US 6 438 561 B1
ein Verfahren und ein System bekannt, die es ei-
nem Navigationssystem, das eine Kartendatenbank
verwendet, ermöglichen, ebenso die Daten in Ver-
kehrsnachrichten zu verwenden, die von einem Ver-
kehrsübertragungssystem übertragen werden. Die
US 6 574 556 B2 beschreibt ferner eine GPS-Vor-
richtung, die dazu ausgelegt ist, regionale Verkehrs-
navigations- und Gastgewerbedaten zur Kombinati-
on mit GPS-Daten zu empfangen. Des Weiteren lehrt
die US 2004/0 143 385 A1 ein Verfahren zur Erzeu-
gung eines virtuellen Verkehrsnetzes.

[0006] Es ist folglich Aufgabe der vorliegenden Er-
findung, eine Technologie bereitzustellen, die auf der
Annahme basiert, dass einen verhältnismäßig un-
genauen Verkehrsstaugrad anzeigende Information
bereitgestellt wird. Bei dieser Art von Technologie
kann von denjenigen, die einen verhältnismäßig un-
genauen Verkehrsstaugrad anzeigende Information
erfassen können, ein genauerer Verkehrsstaugrad
bestimmt werden.

[0007] Die Aufgabe wird gelöst durch eine Verkehrs-
staugradbestimmungsvorrichtung in einem Fahrzeug
nach dem Anspruch 1, eine Verkehrsstaugradmelde-
vorrichtung in einem Fahrzeug nach dem Anspruch
4, ein computerlesbares Speichermedium nach dem
Anspruch 5 und ein Verfahren zur Bestimmung ei-
nes Verkehrsstaugrades nach dem Anspruch 6. Vor-
teilhafte Weiterbildungen sind Gegenstand der Unter-
sprüche.
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[0008] Die obige und weitere Aufgaben, Eigenschaf-
ten und Vorteile der vorliegenden Erfindung werden
aus der nachfolgenden detaillierten Beschreibung,
die unter Bezugnahme auf die beigefügte Zeichnung
gemacht wurde, näher ersichtlich sein. In der Zeich-
nung zeigt:

[0009] Fig. 1 einen allgemeinen Aufbau eines Fahr-
zeugnavigationssystems gemäß einer Ausführungs-
form;

[0010] Fig. 2 ein Ablaufdiagramm eines Prozesses
zur Anzeige von Verkehrsinformation;

[0011] Fig. 3A eine beispielhafte Tabelle mit einer
Zuordnung zwischen Ereignisortsnummern und Stre-
ckenabschnittsnummern, die in Kartendaten verwen-
det werden;

[0012] Fig. 3B eine beispielhafte Tabelle mit einer
Zuordnung zwischen Ereignisnummern, Ereigniska-
tegorien und Ereignisstufenklassifikationen;

[0013] Fig. 4A eine beispielhafte Tabelle mit ei-
ner Zuordnung zwischen (i) Differenzen zwischen
Durchschnittsfahrgeschwindigkeiten und Geschwin-
digkeitsbegrenzungen und (ii) Verkehrsstaugraden;
und

[0014] Fig. 4B eine beispielhafte Tabelle mit einer
Zuordnung zwischen (i) Durchschnittsfahrgeschwin-
digkeiten und (ii) Verkehrsstaugraden.

[0015] Nachstehend wird eine Ausführungsform der
vorliegenden Erfindung unter Bezugnahme auf die
beigefügte Zeichnung beschrieben.

(Aufbau des Fahrzeugnavigationssystems)

[0016] Fig. 1 zeigt ein Blockdiagramm eines allge-
meinen Aufbaus eines Fahrzeugnavigationssystems
20, welches die Funktionen einer erfindungsgemä-
ßen Vorrichtung zur Bestimmung eines Verkehrs-
staugrades (nachstehend als Verkehrsstaugradbe-
stimmungsvorrichtung bezeichnet) aufweist.

[0017] Das Fahrzeugnavigationssystem 20 ist in ei-
nem Subjektfahrzeug (beschreibt ein das Fahrzeug-
navigationssystem 20 aufweisendes Fahrzeug) be-
festigt und weist auf: einen Positionsdetektor 21
zur Erfassung der momentanen Position, Geschwin-
digkeit, Fahrtrichtung und dergleichen des Fahr-
zeugs; eine Bedienschaltergruppe 22 zur Eingabe
verschiedener Befehle von einem Benutzer; ein Fern-
steuerungsendgerät (wird nachstehend als Fern-
steuerung bezeichnet) 23a zur Eingabe verschie-
dener Befehle, gleich der Bedienschaltergruppe 22;
einen Fernsteuerungssensor 23b, der Signale von
der Fernsteuerung 23a eingibt, eine externe Kom-
munikationseinheit 24 zur Kommunikation mit ei-

nem externen Verkehrsinformationsbereitstellungs-
zentrum (wird nachstehend als Verkehrsinformati-
onszentrum bezeichnet) 5; eine Kartendateneingabe-
vorrichtung 25 zur Eingabe von Kartendaten und der-
gleichen von einem externen Speichermedium, auf
dem Kartendaten und verschiedene Information ge-
speichert ist; eine Anzeigeeinheit 26 zum Anzeigen
von Kartenanzeigefenstern und dergleichen; eine
Sprachausgabeeinheit 27 zur Ausgabe verschiede-
ner Führungstöne, wie beispielsweise einer Sprach-
führung, und dergleichen; einen externen Speicher
28 zur Speicherung verschiedener Information; und
eine Steuerschaltung 29, die mit den obigen Vorrich-
tungen oder dergleichen verbunden ist.

[0018] Der Positionsdetektor 21 weist auf: einen
GPS Empfänger 21a, der Funkwellen von künstli-
chen GPS-(globales Positionsbestimmungssystem)-
Satelliten über eine GPS-Antenne empfängt und die
momentane Position, Geschwindigkeit, Fahrrichtung
und dergleichen des Fahrzeugs erfasst; einen Kreisel
21b, der einen Betrag einer auf das Fahrzeugs auf-
gebrachten Drehbewegung erfasst; und einen Weg-
streckensensor 21c zur Erfassung einer vom Fahr-
zeug zurückgelegten Wegstrecke. Die obigen Senso-
ren 21a bis 21c und dergleichen weisen Fehler ver-
schiedener Natur auf und sind folglich derart aufge-
baut, dass sie diese bei einer Anwendung gegensei-
tig kompensieren. In Abhängigkeit der Genauigkeits-
anforderungen können nur einige der obigen Senso-
ren und dergleichen oder ein Rotationssensor für die
Lenkung, ein Radsensor für jedes Rad und derglei-
chen verwendet werden.

[0019] Die Bedienschaltergruppe 22 weist auf: ein
berührungsempfindliches Bedienfeld, das einteilig
mit der Anzeigeeinheit 26 aufgebaut ist, wobei es der
Bildschirmoberfläche der Anzeigeeinheit 26 überla-
gert ist, mechanische Bedienschalter, die um die An-
zeigeeinheit 26 herum angeordnet sind; und derglei-
chen. Das berührungsempfindliche Bedienfeld und
die Anzeigeeinheit 26 sind übereinander geschich-
tet als eine Einheit vorgesehen. Als berührungsemp-
findliches Bedienfeld kann beispielsweise ein druck-
empfindliches, ein elektromagnetisch induktives, ein
kapazitives, eine Kombination dieser oder ein berüh-
rungsempfindliches Bedienfeld einer beliebigen an-
deren Bauart verwendet werden.

[0020] Die externe Kommunikationseinheit 24 kom-
muniziert mit einem externen Verkehrsinformations-
zentrum 5 und empfängt hierdurch Verkehrsinfor-
mation, welche das Verkehrsinformationszentrum 5
per Funk (z. B. FM-Rundfunk), optisch oder derglei-
chen verbreitet. Die externe Kommunikationseinheit
24 kann ferner derart aufgebaut sein, dass sie Ver-
kehrsinformation über ein Telefonnetz, wie beispiels-
weise das Internet, von einem Verkehrsinformations-
zentrum 5 empfängt.
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[0021] Die Kartendateneingabevorrichtung 25 wird
zur Eingabe verschiedener auf einem Kartenda-
tenspeichermedium (wie beispielsweise einer Fest-
platte, einer DVD oder dergleichen) gespeicher-
ten Daten verwendet. Das Kartendatenspeicherme-
dium (nicht gezeigt) speichert Kartendaten, Sprach-
daten zur Sprachführung, Spracherkennungsdaten
und dergleichen. Diese Daten können ferner über ein
Kommunikationsnetz und nicht von einem Kartenda-
tenspeichermedium eingegeben werden. Die Karten-
daten umfassen Knotendaten, Streckenabschnitts-
daten, Kostendaten, Hintergrunddaten, Straßenda-
ten, Normendaten, Markierungsdaten, Kreuzungsda-
ten und Einrichtungsdaten. Die Namendaten, Markie-
rungsdaten, Kreuzungsdaten und Einrichtungsdaten
werden als Routendaten betrachtet.

[0022] Die Anzeigeeinheit 26 ist als Farbanzeigeein-
heit aufgebaut und kann eine Flüssigkristallanzeige,
eine Plasmaanzeige, eine CRT-Anzeige oder derglei-
chen sein. Der Anzeigbildschirm der Anzeigeeinheit
26 kann folgendes überlagert anzeigen: eine Markie-
rung, welche den momentanen Standort anzeigt, der
über die vom Positionsdetektor 21 erfasste momenta-
ne Position und die von der Kartendateneingabevor-
richtung 25 eingegebenen Kartendaten erkannt wird;
eine Führungsroute zu einem Zielort; und zusätzliche
Daten, die Namen, Orientierungspunkte, Symbolmar-
kierungen für verschiedene Einrichtungen und der-
gleichen umfassen. Eine Verkehrsinformation anzei-
gende Markierung kann, wie nachstehend noch be-
schrieben wird, in Übereinstimmung mit einer Füh-
rungsroute (Fig. 3A) oder in Übereinstimmung mit
Ortsnamen (Fig. 3B) angezeigt werden. Die Sprach-
ausgabeeinheit 27 kann akustische Signale für eine
Sprachführung, wie beispielsweise eine Verkehrsfüh-
rung, ausgeben.

[0023] Die Steuerschaltung 29 ist als Mikrocomputer
bekannter Bauart mit einer CPU, einem ROM, einem
RAM, einer E/A, diese Elemente verbindenden Bus-
leitungen und dergleichen aufgebaut. Sie führt ver-
schiedene Prozesse in Übereinstimmung mit Einga-
ben von dem Positionsdetektor 21, der Bedienschal-
tergruppe 22, dem Fernsteuerungssensor 23b, der
externen Kommunikationseinheit 24 und der Karten-
dateneingabevorrichtung 25 aus. Anschließend steu-
ert sie die externe Kommunikationseinheit 24, die An-
zeigeeinheit 26 und die Sprachausgabeeinheit 27.
Die Steuerschaltung 29 führt verschiedene Prozes-
se in Übereinstimmung mit einem im ROM oder der-
gleichen gespeicherten Programm aus, wobei sie, je
nach Bedarf, die im externen Speicher 28 gespei-
cherten Daten verwendet.

[0024] Ein die Navigation betreffender Prozess ist
beispielsweise ein Kartenanzeigeprozess und ein
Routenführungsprozess. Bei dem Kartenanzeigepro-
zess berechnet sie die momentane Position des
Fahrzeugs als Koordinatensatz und eine Fahrtrich-

tung auf der Grundlage verschiedener Erfassungssi-
gnale des Positionsdetektors 21. Anschließend zeigt
sie eine aus der Kartendateneingabevorrichtung 25
gelesene Karte eines Nahbereichs der momentanen
Position und dergleichen auf der Anzeigeeinheit 26
an. Bei dem Routenführungsprozess berechnet sie
eine optimale Route von der momentanen Position
zu einem Zielort, wobei sie (i) in der Kartendatenein-
gabevorrichtung 25 gespeicherte Punktdaten und (ii)
den über eine Bedienung der Bedienschaltergruppe
22, der Fernsteuerung 23a oder dergleichen festge-
legten Zielort verwendet. Anschließend stellt sie eine
Fahr- bzw. Routenführung bezüglich der berechne-
ten Route bereit. Ein bekanntes Verfahren zur auto-
matischen Bestimmung der optimalen Route ist bei-
spielsweise eine Kostenberechnung mit Hilfe des Di-
jkstra-Verfahrens.

[0025] Die Steuerschaltung 29 führt parallel zum
Kartenanzeigeprozess, Routenführungsprozess und
dergleichen einen Verkehrsmeldeprozess aus. Der
Verkehrsmeldeprozess wird nachstehend noch nä-
her beschrieben. Das Fahrzeugnavigationssystem
20 erfasst, wie vorstehend beschrieben, Verkehrs-
information von einem Verkehrsinformationszentrum
5 über die externe Kommunikationseinheit 24. Die-
ses Verkehrsinformationszentrum 5 wird nachste-
hend näher beschrieben.

[0026] Das Verkehrsinformationszentrum 5 ist mit ei-
ner Funkbasisstation verbunden, die über eine Kom-
munikationsverbindung mit jedem Fahrzeug kom-
munizieren kann. Das Verkehrsinformationszentrum
kommuniziert über die Funkbasisstation per Funk
mit dem Fahrzeugnavigationssystem 20 und gibt
auf diese Weise Verkehrsinformation an das Fahr-
zeugnavigationssystem 20. Insbesondere weist das
Verkehrsinformationszentrum 5 auf: eine Verkehrs-
informationsdatenbank zur Speicherung von an das
Fahrzeugnavigationssystem 20 zu sendender Ver-
kehrsinformation; eine Netzanschlussvorrichtung, die
über eine Kommunikationsverbindung und einen Da-
tenverwaltungsserver kommuniziert; und dergleichen
(die vorstehend beschriebenen Komponenten sind
nicht in der Zeichnung gezeigt.)

[0027] Die Verkehrsinformationsdatenbank weist In-
formation als Verkehrsinformation auf, die es er-
möglicht, den Grad eines Verkehrsstaus zu erken-
nen, und Information als Verkehrsinformation auf,
die es ermöglicht, einen relevanten Straßenabschnitt,
auf dem sich der Verkehr staut (wird nachstehend
als Straßenstauabschnitt bezeichnet), zu erkennen.
Sie weist ferner Information auf, die eine Durch-
schnittsfahrgeschwindigkeit bezüglich wenigstens ei-
niger Straßenabschnitte anzeigt. Die vom Verkehrs-
informationszentrum 5 ausgesendete Verkehrsinfor-
mation lautet beispielsweise ”Ort Nr. 1001: Ereignis
Nr. 1001: zähfließender Verkehr für 5 km bei einer
Durchschnittsgeschwindigkeit von 40 km/h”.
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[0028] Bei diesem Beispiel beschreibt ”Ort Nr. 1001”
eine Ereignisortsnummer, welche die Nummer eines
Ortes anzeigt, an dem ein Ereignis stattgefunden hat.
”Ereignis Nr. 1001” beschreibt eine Ereignisnummer,
welche der Nummer des Ereignisses entspricht, das
stattgefunden hat. ”Zählfließender Verkehr für 5 km”
ist Information, welche die Details des Ereignisses
anzeigt, wobei sie bei diesem Beispiel zähfließenden
Verkehr auf einem Abschnitt von 5 km anzeigt. ”Mit
einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 40 km/h” be-
schreibt, dass der Verkehr mit einer durchschnittli-
chen Fahrgeschwindigkeit von 40 km/h vorankommt.
Andere Beispiele für Information, welche die Details
eines Ereignisses anzeigt, ist beispielsweise Informa-
tion, die dichten Verkehr oder dergleichen als Ver-
kehrsstaugrad anzeigt, die Verkehrsvorschriften be-
treffende Information und dergleichen.

[0029] Nachstehend wird ein vom Fahrzeugnaviga-
tionssystem 20 der vorliegenden Ausführungsform
ausgeführter Prozess unter Bezugnahme auf das in
der Fig. 2 gezeigte Ablaufdiagramm beschrieben:
Verkehrsinformation wird empfangen, der Verkehrs-
staugrad wird bestimmt und diese Verkehrsstauinfor-
mation wird auf der Anzeigeeinheit 26 angezeigt.

[0030] Dabei werden der Prozess zur Erkennung ei-
ner Streckenabschnittsnummer über eine in der emp-
fangenen Verkehrsinformation enthaltene Ereignis-
ortsnummer und der Prozess zur Erkennung einer
Kategorie über eine Ereignisnummer ausgeführt. Bei
diesen Prozessen werden die in den Fig. 3A und
Fig. 3B gezeigten Zuordnungstabellen verwendet.
Zur Bestimmung des Verkehrsstaugrades werden die
in den Fig. 4A und Fig. 4B gezeigten Zuordnungs-
tabellen verwendet. Diese Tabellen sind im externen
Speicher 28 gespeichert. Auf die Inhalte der Tabellen
wird nachstehend näher bei einer Beschreibung des
obigen Prozesses unter Bezugnahme auf das Ablauf-
diagramm eingegangen.

(Prozess zur Anzeige von Verkehrsinformation)

[0031] Fig. 2 zeigt ein Ablaufdiagramm des von
der Steuerschaltung 29 des Fahrzeugnavigations-
systems 20 ausgeführten Prozesses zur Anzeige von
Verkehrsinformation (wird nachstehend als Verkehrs-
informationsanzeigeprozess bezeichnet).

[0032] Dieser Verkehrsinformationsanzeigeprozess
wird ausgeführt, wenn der als Verkehrsstauinformati-
on angezeigte Bereich geändert wird, bestimmte Zeit-
intervalle (z. B. eine Minute) verstrichen sind, unmit-
telbar vor einer Routensuche und dergleichen.

[0033] In Schritt S10 wird bestimmt, ob Verkehrsin-
formation von einem Verkehrsinformationszentrum 5
empfangen worden ist oder nicht. Wenn Verkehrsin-
formation empfangen worden ist (S10: JA), schreitet
der Ablauf zu Schritt S20 voran.

[0034] In Schritt S20 wird ein Straßenabschnitt, auf
dem ein Ereignis stattgefunden hat, auf der Grund-
lage der empfangenen Verkehrsinformation erkannt.
Die nachstehende Beschreibung erfolgt unter der An-
nahme, dass die folgende Verkehrsinformation von
einem Verkehrsinformationszentrum 5 empfangen
wird: ”Ort Nr. 1000: Ereignis Nr. 1001: zähfließender
Verkehr für 5 km bei einer Durchschnittsgeschwindig-
keit von 40 km/h”.

[0035] Bei solch einem Beispiel wird der Straßenab-
schnitt in Schritt S20 auf der Grundlage der Ereignis-
ortsnummer ”Ort Nr. 1000” in der empfangenen Ver-
kehrsinformation erkannt. Insbesondere wird die in
der Fig. 3A gezeigte Zuordnungstabelle verwendet.
Diese Zuordnungstabelle zeigt die Zuordnung zwi-
schen Ereignisortsnummern und Streckenabschnitts-
nummern, die in den Kartendaten verwendet werden.
Durch eine Verwendung dieser Zuordnungstabelle
kann die Streckenabschnittsnummer eines Strecken-
abschnitts, auf dem ein Ereignis stattgefunden hat,
erkannt werden.

[0036] In Schritt S30 werden anschließen die Details
und die Kategorie des Ereignisses auf der Grundlage
der empfangenen Verkehrsinformation erkannt. Bei
dem obigen Beispiel der Verkehrsinformation werden
diese Elemente auf der Grundlage der Ereignisnum-
mer ”Ereignis Nr. 1001” in der Verkehrsinformation
erkannt. Insbesondere wird die in der Fig. 3B gezeig-
te Zuordnungstabelle verwendet. Diese Zuordnungs-
tabelle zeigt die Zuordnung zwischen Ereignisnum-
mern, Ereigniskategorien und Ereignisstufenklassifi-
kationen an. Die Ereignisnummer 1001 zeigt die Stu-
fe ”zähfließender Verkehr” eines Ereignisses an, das
zur Kategorie ”Verkehrsstaugrad” gehört.

[0037] In Schritt S40 wird anschließend bestimmt, ob
die in Schritt S30 erkannte Ereigniskategorie ein Ver-
kehrsstaugrad ist oder nicht. Wenn die Kategorie ein
Verkehrsstaugrad ist (S40: JA), schreitet der Ablauf
zu Schritt S50 voran. Wenn die Kategorie kein Ver-
kehrsstaugrad ist (S40: NEIN), schreitet der Ablauf
zu Schritt S110 voran und wird der der Kategorie ent-
sprechende Prozess ausgeführt. Dieser Prozess wird
nachstehend nicht näher beschrieben.

[0038] In Schritt S50 wird bestimmt, ob eine Durch-
schnittsgeschwindigkeit anzeigende Daten in der
empfangenen Verkehrsinformation enthalten sind
oder nicht. Wenn Verkehrsinformationsdaten vorhan-
den sind, die eine Durchschnittsgeschwindigkeit oder
wie im obigen Beispiel ”Durchschnittsgeschwindig-
keit liegt bei 40 km/h” anzeigen (S50: JA), schreitet
der Ablauf zu Schritt S60 voran.

[0039] In Schritt S60 wird bestimmt, ob Geschwin-
digkeitsbegrenzungsdaten, welche dem Straßen-
abschnitt entsprechen, auf welchem das Ereignis
stattgefunden hat, in den Kartendaten enthalten
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sind oder nicht. Die Kartendaten enthalten Daten
über Geschwindigkeitsbegrenzungen in Übereinstim-
mung mit wenigstens einigen Streckenabschnittsda-
ten. Dies liegt daran, dass in Abhängigkeit der Um-
stände, unter denen die Kartendaten erzeugt wer-
den, die folgenden Fälle denkbar sind: Fälle, bei de-
nen Geschwindigkeitsbegrenzungsdaten für Haupt-
straßen, nicht jedoch für Nebenstraßen erzeugt wer-
den. In Schritt S60 wird folglich bestimmt, ob Ge-
schwindigkeitsbegrenzungsdaten, welche dem Stra-
ßenabschnitt (Streckenabschnitt) entsprechen, auf
welchen das in Schritt S20 erkannte Ereignis stattge-
funden hat, in den Kartendaten enthalten sind oder
nicht.

[0040] Wenn Geschwindigkeitsbegrenzungsdaten
vorhanden sind (S60: JA), schreitet der Ablauf
zu Schritt S70 voran und wird der Verkehrsstau-
grad auf der Grundlage der Differenz zwischen
der Durchschnittsfahrgeschwindigkeit und der Ge-
schwindigkeitsbegrenzung bestimmt. Diese Bestim-
mung wird insbesondere unter Verwendung der in
der Fig. 4A gezeigten Zuordnungstabelle ausgeführt.
Diese Zuordnungstabelle zeigt die Zuordnung zwi-
schen (i) den Differenzen zwischen Durchschnitts-
fahrgeschwindigkeiten und Geschwindigkeitsbegren-
zungen und (ii) dem jeweiligen Verkehrsstaugrad an.
Bei dem in der Fig. 4A gezeigten Beispiel sind die
Straßen in zwei verschiedene Typen unterteilt, und
zwar Autobahn und gewöhnliche Straße. Der Ver-
kehrsstaugrad ist in drei verschiedenen Stufen ”dich-
ter Verkehr”, ”zähfließender Verkehr” und ”kein Stau”
unterteilt, und die Differenzen zwischen den Durch-
schnittsfahrgeschwindigkeiten und den Geschwin-
digkeitsbegrenzungen sind diesen Stufen in einem
Eins-zu-eins-Verhältnis zugeordnet.

[0041] Für Autobahnen wird die Bestimmung wie
folgt ausgeführt: wenn die Differenz größer oder
gleich A1 km/h ist, wird der Verkehrsstaugrad als
dichter Verkehr bestimmt; wenn die Differenz zwi-
schen B1 km/h und A1 km/h liegt, wird der Verkehrs-
staugrad als zähfließender Verkehr bestimmt; und
wenn die Differenz geringer als B1 km/h ist, wird
der Verkehrsstaugrad als kein Stau bestimmt. Für
gewöhnliche Straßen wird die Bestimmung wie folgt
ausgeführt: wenn die Differenz größer oder gleich A2
km/h ist, wird der Verkehrsstaugrad als dichter Ver-
kehr bestimmt; wenn die Differenz zwischen B2 km/
h und A2 km/h liegt, wird der Verkehrsstaugrad als
zähfließender Verkehr bestimmt; und wenn die Diffe-
renz geringer als B2 km/h ist, wird der Verkehrsstau-
grad als kein Stau bestimmt.

[0042] Bei dem in der Fig. 4A gezeigten Beispiel
sind die Straßen in zwei verschiedene Straßentypen
unterteilt, und zwar Autobahn und gewöhnliche Stra-
ße. Sie können jedoch in drei oder mehr als drei ver-
schiedene Straßentypen unterteilt oder der Einfach-
heit halber in Gruppen zusammengefasst sein.

[0043] Wenn keine Geschwindigkeitsbegrenzungs-
daten vorhanden sind (S60: NEIN), schreitet der Ab-
lauf zu Schritt S80 voran und wird der Verkehrs-
staugrad auf der Grundlage der Durchschnittsfahrge-
schwindigkeit bestimmt. Die Bestimmung wird insbe-
sondere unter Verwendung der in der Fig. 4B gezeig-
te Zuordnungstabelle ausgeführt. Diese Zuordnungs-
tabelle zeigt die Zuordnung zwischen Durchschnitts-
fahrgeschwindigkeiten und dem jeweiligen Verkehrs-
staugrad an. Bei dem in der Fig. 4B gezeigten Bei-
spiel sind die Straßen in zwei verschiedene Straßen-
typen unterteilt, und zwar Autobahn und gewöhnliche
Straße. Der Verkehrsstaugrad ist in die drei Stufen
”dichter Verkehr”, ”zähfließender Verkehr” und ”kein
Stau” unterteilt, und die Durchschnittsfahrgeschwin-
digkeiten sind diesen Stufen in einem eins-zu-eins
Verhältnis zugeordnet.

[0044] Für Autobahnen wird die Bestimmung wie
folgt ausgeführt: wenn die Durchschnittsfahrge-
schwindigkeit zwischen 0 und α1 km/h liegt,
wird der Verkehrsstaugrad als dichter Verkehr be-
stimmt; wenn die Durchschnittsfahrgeschwindigkeit
zwischen α1 und β1 km/h liegt, wird der Verkehrs-
staugrad als zähfließender Verkehr bestimmt; und
wenn die Durchschnittsfahrgeschwindigkeit größer
oder gleich β1 km/h ist, wird der Verkehrsstaugrad
als kein Stau bestimmt. Für gewöhnliche Straßen
wird die Bestimmung wie folgt ausgeführt: wenn die
Durchschnittsfahrgeschwindigkeit zwischen 0 und α2
km/h liegt, wird der Verkehrsstaugrad als dichter Ver-
kehr bestimmt; wenn die Durchschnittsfahrgeschwin-
digkeit zwischen α2 und β2 km/h liegt, wird der Ver-
kehrsstaugrad als zähfließender Verkehr bestimmt;
und wenn die durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit
größer oder gleich β2 km/h ist, wird der Verkehrsstau-
grad als kein Stau bestimmt.

[0045] Bei dem in der Fig. 4B gezeigten Beispiel
sind die Straßen in zwei verschiedene Straßentypen
unterteilt, und zwar Autobahn und gewöhnliche Stra-
ße. Sie können jedoch auch in drei oder mehr als drei
verschiedene Straßentypen unterteilt sein.

[0046] Wenn die Bestimmung in Schritt S50 nega-
tiv ist, d. h., wenn die Durchschnittsfahrgeschwindig-
keitsdaten selbst nicht in der empfangenen Verkehrs-
information enthalten sind (S50: NEIN), schreitet der
Ablauf zu Schritt S90 voran und wird der Verkehrs-
staugrad auf der Grundlage der in der empfangenen
Verkehrsinformation enthaltenen Verkehrsstaustufe
bestimmt. Bei dem obigen Beispiel der Verkehrsin-
formation wird die Verkehrsstaustufe ”zähfließender
Verkehr” direkt als Bestimmungsergebnis des Ver-
kehrsstaugrades verwendet.

[0047] Auf die Bestimmung in den Schritten S70,
S80 oder S90 folgend schreitet der Ablauf zu Schritt
S100 voran und wird die Verkehrsstauinformation an-
gezeigt. Die Verkehrsstauinformation kann mit Hil-
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fe verschiedener herkömmlicher Verfahren ange-
zeigt werden. Der relevante Straßenabschnitt in der
Karte kann beispielsweise in einer Farbe ange-
zeigt werden, die mit dem Verkehrsstaugrad überein-
stimmt. Die Verkehrsstauinformation kann beispiels-
weise durch Buchstaben angezeigt werden.

(Wirkung der Ausführungsform)

[0048] Bei dem Fahrzeugnavigationssystem 20 die-
ser Ausführungsform wird der Verkehrsstaugrad wie
folgt auf der Grundlage der von einem Verkehrsinfor-
mationszentrum 5 empfangenen Verkehrsinformati-
on bestimmt:

(1) Wenn eine einem Straßenstauabschnitt
entsprechende Durchschnittsfahrgeschwindigkeit
vorhanden ist (S50: JA) und gleichzeitig dem
Straßenstauabschnitt entsprechende Geschwin-
digkeitsbegrenzungsdaten in den Kartendarten
enthalten sind (S60: JA), wird der folgende Pro-
zess ausgeführt: der Verkehrsstaugrad wird auf
der Grundlage der Differenz zwischen der Durch-
schnittsfahrgeschwindigkeit und der Geschwin-
digkeitsbegrenzung bestimmt (S70).
(2) Wenn eine einem Straßenstauabschnitt
entsprechende Durchschnittsfahrgeschwindigkeit
vorhanden ist (S50: JA), jedoch keine dem Stra-
ßenstauabschnitt entsprechenden Geschwindig-
keitsbegrenzungsdaten in den Kartendaten ent-
halten sind (S60: NEIN), wird der folgende Pro-
zess ausgeführt: der Verkehrsstaugrad wird auf
der Grundlage der Durchschnittsfahrgeschwindig-
keit bestimmt (S80).
(3) Wenn keine Information vorhanden ist, die
eine einem Straßenstauabschnitt entsprechende
Durchschnittsfahrgeschwindigkeit anzeigt (S50:
NEIN), wird die Verkehrsstaustufe in der emp-
fangenen Verkehrsinformation direkt als Bestim-
mungsergebnis des Verkehrsstaugrades verwen-
det (S90).

[0049] Wenn ein Verkehrsinformationszentrum 5 ge-
naue Verkehrsstauinformation bereitstellt, kann die-
se Information direkt zur Bestimmung eines Ver-
kehrstaugrades verwendet werden. Wenn das Ver-
kehrsinformationszentrum 5 nur verhältnismäßig un-
genaue Verkehrsstauinformation bereitstellt, sollte
diese Information nicht direkt zur Bestimmung eines
Verkehrsstaugrades verwendet werden. Hierauf wird
nachstehend näher eingegangen. Es soll angenom-
men werden, dass Information, die einen Verkehrs-
staugrad (z. B. ”dichter Verkehr, ”zähfließender Ver-
kehr” oder ”kein Stau”) anzeigt, von einem Verkehrs-
informationszentrum 5 bereitgestellt wird. Diese In-
formation kann dann, wenn die Beurteilung einer Per-
son bei dem Prozess zur Bestimmung des Verkehrs-
staugrades fehlerhaft ist, oder aus irgendeinem an-
deren Grund von dem tatsächlichen Zustand abwei-
chen. D. h., auch wenn als Verkehrsstaugrad ”zäh-
fließender Verkehr” erfasst wird, kann die Straße in

Wirklichkeit keinen Stau bzw. den Verkehrstaugrad
”kein Stau” aufweisen.

[0050] Eine Durchschnittsfahrgeschwindigkeit be-
treffend besteht nur eine geringe Wahrscheinlichkeit,
dass die Beurteilung einer Person bei dem Prozess
zur Bestimmung dieser fehlerhaft ist, so dass die
Durchschnittsfahrgeschwindigkeit als verhältnismä-
ßig zuverlässige Information betrachtet werden kann.

[0051] Bei dieser Ausführungsform wird ein Ver-
kehrsstaugrad folglich nach den obigen drei Mus-
tern (1) bis (3) bestimmt. Folglich wird der folgen-
de Prozess ausgeführt, wenn ein Verkehrsstaugrad
auf der Grundlage von Verkehrsinformation bestimmt
wird, die von einem Verkehrsinformationszentrum
5 erfasst werden: wenn Information vorhanden ist,
die eine einem Straßenstauabschnitt entsprechende
Durchschnittsfahrgeschwindigkeit anzeigt, wird diese
Bestimmung auch dann auf der Grundlage der Durch-
schnittsfahrgeschwindigkeit ausgeführt, wenn Infor-
mation in der Verkehrsinformation enthalten ist, mit
der ein Verkehrsstaugrad erkannt werden kann. Folg-
lich kann auch in einer Umgebung, in der Information
bereitgestellt wird, die einen verhältnismäßig unge-
nauen Verkehrsstaugrad anzeigt, ein genauerer Ver-
kehrsstaugrad von denjenigen bestimmt werden, die
den Verkehrsstaugrad anzeigende Information erfas-
sen.

[0052] Es kann jedoch passieren, dass die gleiche
Durchschnittsfahrgeschwindigkeit für eine gewöhn-
liche Straße als kein Stau und für eine Autobahn
als zähfließender Verkehr bewertet wird. Um dieser
Sache gerecht zu werden, wird die folgende Maß-
nahme ergriffen: ein Verkehrsstaugrad wird auf der
Grundlage der Zuordnung zwischen Durchschnitts-
fahrgeschwindigkeiten und dem jeweiligen Verkehrs-
staugrad, welcher der Straßenkategorie des als Be-
stimmungsobjekt dienenden Straßenabschnitts ent-
spricht, bestimmt. Auf diese Weise kann ein Ver-
kehrsstaugrad angemessen in Übereinstimmung mit
der Straßenkategorie bestimmt werden.

(Funktionen)

[0053] Bei der obigen Ausführungsform kann die
Kartendateneingabevorrichtung 25 als Karteninfor-
mationserfassungsmittel dienen bzw. eine Kartenin-
formationserfassungseinheit aufweisen, und kann die
externe Kommunikationseinheit 24 als Verkehrsinfor-
mationserfassungsmittel dienen bzw. eine Verkehrs-
informationserfassungseinheit aufweisen. Der exter-
ne Speicher 28 kann als Speichermittel dienen bzw.
eine Speicherreinheit aufweisen. Die Anzeigeeinheit
26 oder die Sprachausgabeeinheit 27 kann als Mel-
demittel dienen bzw. eine Meldeeinheit aufweisen.
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(Ausgestaltungen)

[0054] Vorstehend wurde eine Ausführungsform der
vorliegenden Erfindung beschrieben. Die vorliegen-
de Erfindung ist jedoch nicht auf die vorstehend
beschriebene Ausführungsform beschränkt, sondern
kann auf verschiedene Weisen ausgestaltet werden,
ohne ihren Schutzumfang zu verlassen.

(a) Bei der obigen Ausführungsform ist der Ver-
kehrsstaugrad in die drei Stufen ”dichter Verkehr”,
”zähfließender Verkehr” und ”kein Stau” unterteilt.
Der Verkehrsstaugrad ist jedoch nicht auf diese
Unterteilung beschränkt und kann in mehr als drei
Stufen unterteilt werden.
(b) Bei der obigen Ausführungsform wird ein Ver-
kehrsstaugrad einem Benutzer gemeldet, indem
dieser auf der Anzeigeeinheit 26 angezeigt wird.
Er kann jedoch auch mit Hilfe eines Sprachsignal
über die Sprachausgabeeinheit 27 gemeldet wer-
den. Es ist ferner möglich, beide Verfahren zu
kombinieren.
(c) Die obige Ausführungsform wurde dahinge-
hend beschrieben, dass die Funktionen einer Ver-
kehrsstaugradbestimmungsvorrichtung oder ei-
ner Verkehrsstaugradmeldevorrichtung in das in
einem Fahrzeug befestigte Fahrzeugnavigations-
system 20 integriert sind. Diese Funktionen kön-
nen jedoch auch in eine mobile Navigationsvor-
richtung, die eine Person beispielsweise bei sich
führen kann, integriert sein. Die Funktionen kön-
nen ferner in ein Endgerät, wie beispielsweise ein
Mobiltelefon, das eine Person bei sich führt, inte-
griert sein. Die Funktionen können ferner in einen
PC integriert sein.

[0055] Jeder der vorstehend beschriebenen Prozes-
se, Schritte oder Mittel oder eine beliebige Kombi-
nation dieser kann als Softwareeinheit (z. B. als Un-
terprogramm) und/oder als Hardwareeinheit (z. B.
als Schaltung oder als IC) realisiert werden, die ei-
ne Funktion einer betreffenden Vorrichtung enthalten
oder nicht enthalten kann; die Hardwareeinheit kann
ferner Teil eines Mikrocomputers sein. Die Steuer-
schaltung 29 kann ferner als Bestimmungsmittel oder
als Bestimmungseinheit 29a im Ablaufdiagramm der
Fig. 2 (siehe ebenso Fig. 1) und als Meldesteuermit-
tel oder als Meldesteuereinheit 29b zum Melden ver-
schiedener Information in Schritt S100 im Ablaufdia-
gramm der Fig. 2 (siehe ebenso Fig. 1) dienen.

[0056] Die Softwareeinheit oder eine beliebige Kom-
bination mehrerer Softwareeinheiten kann Teil eines
Computerprogramms sein, das auf einem compu-
terlesbaren Speichermedium gespeichert sein oder
über ein Kommunikationsnetz heruntergeladen und
in einem Computer installiert werden kann.

(Ausgestaltungen der Offenbarung)

[0057] Gemäß einer Ausgestaltung der vorliegen-
den Erfindung weist eine Verkehrsstaugradbestim-
mungsvorrichtung auf: ein Karteninformationserfas-
sungsmittel zur Erfassung von Karteninformationen;
ein Verkehrsinformationserfassungsmittel zur Erfas-
sung von Verkehrsinformationen von einem exter-
nen Verkehrsinformationszentrum; und ein Bestim-
mungsmittel zur Bestimmung eines Verkehrsstaugra-
des auf der Grundlage von vom Karteninformations-
erfassungsmittel erfasster Karteninformation und von
vom Verkehrsinformationserfassungsmittel erfasster
Verkehrsinformation.

[0058] Die Karteinformation weist Information auf,
die eine Geschwindigkeitsbegrenzung in Bezug
auf wenigstens einige Straßenabschnitte anzeigt.
Die vom Verkehrsinformationszentrum erfasste Ver-
kehrsinformation weist Information zur Erkennung ei-
nes Verkehrsstaugrades und Information zur Erken-
nung eines Straßenstauabschnitts auf. Sie weist fer-
ner Information auf, welche die Durchschnittsfahrge-
schwindigkeit in Bezug auf wenigstens einige Stra-
ßenabschnitte anzeigt.

[0059] Das Bestimmungsmittel bestimmt einen Ver-
kehrsstaugrad fallweise wie folgt:
Fall (1) Es ist Information, die eine Durchschnitts-
fahrgeschwindigkeit entsprechend einem Straßen-
stauabschnitt anzeigt, der durch Information zur Er-
kennung eines Straßenstauabschnitts erkannt wird,
und gleichzeitig Information vorhanden, die eine dem
Straßenstauabschnitt entsprechende Geschwindig-
keitsbegrenzung anzeigt.

[0060] In diesem Fall bestimmt das Bestimmungs-
mittel einen Verkehrsstaugrad auf der Grundlage
der Durchschnittsfahrgeschwindigkeit und der Ge-
schwindigkeitsbegrenzung.

[0061] Fall (2) Es ist Information vorhanden, die
eine Durchschnittsfahrgeschwindigkeit entsprechend
einem Straßenstauabschnitt anzeigt, jedoch keine In-
formation vorhanden, die eine dem Straßenstauab-
schnitt entsprechende Geschwindigkeitsbegrenzung
anzeigt.

[0062] In diesem Fall bestimmt das Bestimmungs-
mittel einen Verkehrsstaugrad auf der Grundlage der
Durchschnittsfahrgeschwindigkeit.

[0063] Fall (3) Es ist keine Information vorhanden,
die eine einem Straßenstauabschnitt entsprechende
Durchschnittsfahrgeschwindigkeit anzeigt.

[0064] In diesem Fall bestimmt das Bestimmungs-
mittel einen Verkehrsstaugrad auf der Grundlage ei-
nes Verkehrsstaugrades, der durch Information er-
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kannt wird, die es ermöglicht einen Verkehrsstaugrad
zu erkennen.

[0065] Nachstehend wird die Annahme, auf wel-
cher die vorliegende Offenbarung basiert, nochmals
beschrieben. Wenn genaue Verkehrsstauinformati-
on bereitgestellt wird, kann diese Information erfasst
und an einem Benutzer gemeldet werden. Die An-
nahme, auf welcher die Offenbarung basiert, ist eine
Situation, bei der externe Verkehrsinformationszen-
tren nur verhältnismäßig ungenaue Verkehrsstauin-
formation bereitstellen. Es wird beispielsweise ange-
nommen, dass Information, die einen Verkehrsstau-
grad als ”dichter Verkehr”, ”zähfließender Verkehr”
und ”kein Stau” anzeigt, bereitgestellt wird. In diesem
Fall kann ein erfasster Verkehrsstaugrad dann, wenn
die Beurteilung einer Person bei dem Prozess zur
Bestimmung des Verkehrsstaugrades fehlerhaft ist,
oder aus irgendeinem anderen Grund vom tatsäch-
lichen Zustand abweichen. Beispielsweise kann die
Straße auch dann, wenn als Verkehrsstaugrad ”zäh-
fließender Verkehr” erfasst wird, in Wirklichkeit kei-
nen Stau bzw. den Verkehrstaugrad ”kein Stau” auf-
weisen.

[0066] Durchschnittsfahrgeschwindigkeiten betref-
fend besteht nur eine geringe Wahrscheinlichkeit,
dass die Beurteilung einer Person bei dem Pro-
zess zur Bestimmung dieser fehlerhaft ist, so dass
die Durchschnittsfahrgeschwindigkeit als verhältnis-
mäßig zuverlässige Information betrachtet werden
kann. Die Verkehrstaugradbestimmungsvorrichtung
bestimmt den Verkehrsstaugrad nach den obigen
drei Mustern (1) bis (3). Folglich führt diese Vor-
richtung die folgende Operation aus, wenn sie ei-
nen Verkehrsstaugrad auf der Grundlage von Ver-
kehrsinformation bestimmt, die von einem Verkehrs-
informationszentrum 5 erfasst werden: wenn Infor-
mation vorhanden ist, die eine einem Straßenstauab-
schnitt entsprechende Durchschnittsfahrgeschwin-
digkeit anzeigt, führt sie diese Bestimmung auch
dann auf der Grundlage der Durchschnittsfahrge-
schwindigkeit aus, wenn Information in der Verkehrs-
information enthalten ist, mit der ein Verkehrsstau-
grad erkannt werden kann. Folglich kann auch in ei-
ner Umgebung, in der Information bereitgestellt wird,
die einen verhältnismäßig ungenauen Verkehrsstau-
grad anzeigt, ein genauerer Verkehrsstaugrad von
denjenigen bestimmt werden, die den Verkehrsstau-
grad anzeigende Information erfassen.

[0067] Bezüglich der Bestimmung eines Verkehrs-
staugrades nach dem obigen Fall (2) kann die folgen-
de Maßnahme ergriffen werden: die Zuordnung zwi-
schen den Durchschnittsfahrgeschwindigkeiten und
dem jeweiligen Verkehrsstaugrad wird gespeichert;
und ein Verkehrsstaugrad wird auf der Grundlage
der Zuordnung zwischen den Durchschnittsfahrge-
schwindigkeiten und dem jeweiligen Verkehrsstau-
grad bestimmt.

[0068] Es kann jedoch passieren, dass die gleiche
Durchschnittsfahrgeschwindigkeit für eine gewöhn-
liche Straße als kein Stau und für eine Autobahn
als zähfließender Verkehr bewertet wird. Um dieser
Sache gerecht zu werden, wird die folgende Maß-
nahme ergriffen: eine Straßenkategorie anzeigende
Information ist in Karteninformation enthalten; und
die Zuordnung zwischen den Durchschnittsfahrge-
schwindigkeiten und dem jeweiligen Verkehrsstau-
grad wird straßenkategorieweise gespeichert. Der
Verkehrstaugrad auf einem Straßenabschnitt wird
auf der Grundlage der Zuordnung zwischen den
Durchschnittsfahrgeschwindigkeiten und dem jeweili-
gen Verkehrsstaugrad entsprechend der Straßenka-
tegorie dieses Straßenabschnitts bestimmt. Auf die-
se Weise kann ein Verkehrsstaugrad angemessen in
Übereinstimmung mit der Straßenkategorie bestimmt
werden.

[0069] Die Bestimmungsergebnisse der vorstehend
beschriebenen Verkehrsstaugradbestimmungsvor-
richtungen können für verschiedene Zwecke ver-
wendet werden. Sie können beispielsweise in ei-
ner Verkehrsstaugradmeldevorrichtung gemäß einer
weiteren Ausgestaltung verwendet werden. Hierauf
wird nachstehend näher eingegangen. Ein Meldemit-
tel und ein Meldesteuermittel werden bereitgestellt,
um einen Benutzer über den bestimmten Verkehrs-
staugrad zu informieren. Ein von der Verkehrsstau-
gradbestimmungsvorrichtung bestimmte Verkehrs-
staugrad wird dem Benutzer derart mit Hilfe des
Meldemittels und des Meldesteuermittels gemeldet,
dass der Benutzer einen entsprechenden Straßenab-
schnitt erkennen kann.

[0070] Solch eine Verkehrsstaugradmeldevorrich-
tung kann beispielsweise als Fahrzeugeinheit rea-
lisiert werden. Sie kann insbesondere als Funktion
eines Fahrzeugnavigationssystems angewandt wer-
den.

[0071] Zur Implementierung der vorstehend be-
schriebenen Funktionen des Bestimmungsmittels der
Verkehrsstaugradbestimmungsvorrichtung in einem
Computer können die Funktionen gemäß einer wei-
teren Ausgestaltung als auf dem Computersystem
laufendes Programm umgesetzt werden. Die vorste-
hend beschriebenen Funktionen jeder Funktion kön-
nen umgesetzt werden, indem solch ein Programm
auf einem computerlesbaren Speichermedium, wie
beispielsweise einer magnetooptischen Disk, einer
CD-ROM, einer DVD-ROM, einer Festplatte, einem
ROM, einem RAM und dergleichen, gespeichert und
je nach Bedarf auf einem Computer geladen wird.

[0072] Fachleuten wird ersichtlich sein, dass die vor-
stehend beschriebenen Ausführungsformen der vor-
liegenden Erfindung auf verschiedene Weisen aus-
gestaltet werden können. Der Schutzumfang der vor-
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liegenden Erfindung sollte jedoch durch die beigefüg-
ten Ansprüche bestimmt werden.

[0073] Vorstehend werden eine Verkehrsstaugrad-
bestimmungsvorrichtung, eine Verkehrsstaugrad-
meldevorrichtung und ein Programm offenbart.

[0074] Wenn eine einem Straßenstauabschnitt ent-
sprechende Durchschnittsfahrgeschwindigkeit vor-
handen ist (S50: JA) und gleichzeitig dem Stra-
ßenstauabschnitt entsprechende Geschwindigkeits-
begrenzungsdaten in den Kartendaten enthalten sind
(S60: JA), wird ein Verkehrsstaugrad auf der Grund-
lage der Differenz zwischen der Durchschnittsfahr-
geschwindigkeit und der Geschwindigkeitsbegren-
zung bestimmt (S70). Wenn eine einem Straßen-
stauabschnitt entsprechende Durchschnittsfahrge-
schwindigkeit vorhanden ist (S50: JA), dem Stra-
ßenstauabschnitt entsprechende Geschwindigkeits-
begrenzungsdaten jedoch nicht in den Kartenda-
ten enthalten sind (S60: NEIN), wird ein Verkehrs-
staugrad auf der Grundlage der Durchschnittsfahr-
geschwindigkeit bestimmt (S80). Wenn keine Infor-
mation vorhanden ist, die eine einem Straßenstauab-
schnitt entsprechende Durchschnittsfahrgeschwin-
digkeit anzeigt (S50: NEIN), wird ein in von außerhalb
empfangener Verkehrsinformation angezeigter Ver-
kehrsstaugrad direkt als Bestimmungsergebnis für ei-
nen Verkehrsstaugrad verwendet (S90).

Patentansprüche

1.  Verkehrsstaugradbestimmungsvorrichtung in ei-
nem Fahrzeug, wobei die Vorrichtung aufweist:
– eine Kartendateneingabevorrichtung (25), die da-
zu ausgelegt ist, Kartendaten bereitzustellen, die
Geschwindigkeitsbegrenzungsinformation enthalten,
die eine Geschwindigkeitsbegrenzung bezüglich je-
des von einigen einer Mehrzahl von Straßenabschnit-
ten anzeigt;
– eine Kommunikationseinheit (24), die dazu aus-
gelegt ist, Verkehrsinformation, die einen Straßen-
stauabschnitt unter den Straßenabschnitten und ei-
nen Verkehrsstaugrad bezüglich des Straßenstau-
abschnitts identifiziert, von einem externen Ver-
kehrsinformationszentrum (5) zu erfassen, wobei die
Verkehrsinformation ferner Durchschnittsgeschwin-
digkeitsinformation enthalten kann, die eine Durch-
schnittsfahrgeschwindigkeit bezüglich des Straßen-
stauabschnitts anzeigt; und
– eine Steuerschaltung (29), die dazu ausgelegt
ist, zu bestimmten (S50), ob Durchschnittsgeschwin-
digkeitsinformation, die eine Durchschnittsfahrge-
schwindigkeit bezüglich des Straßenstauabschnitts
anzeigt, in der vom externen Verkehrsinformations-
zentrum erfassten Verkehrsinformation enthalten ist,
wobei die Steuerschaltung ferner dazu ausgelegt ist,
die folgenden Bestimmungseinheiten aufzuweisen:
– eine erste Bestimmungseinheit (29a, S90), die dazu
ausgelegt ist, einen Verkehrsstaugrad bezüglich des

Straßenstauabschnitts auf der Grundlage des Ver-
kehrsstaugrades zu bestimmen, der durch die Ver-
kehrsinformation identifiziert wird, die vom externen
Verkehrsinformationszentrum erfasst wird, wenn be-
stimmt wird, dass die erfasste Verkehrsinformation
keine Durchschnittsgeschwindigkeitsinformation ent-
hält,
– eine zweite Bestimmungseinheit (29a, S80), die
dazu ausgelegt ist, einen Verkehrsstaugrad bezüg-
lich des Straßenstauabschnitts auf der Grundlage
der Durchschnittsgeschwindigkeitsinformation zu be-
stimmen, wenn bestimmt wird, dass die Verkehrsin-
formation, die vom externen Verkehrsinformations-
zentrum erfasst wird, die Durchschnittsgeschwindig-
keitsinformation enthält und die Geschwindigkeitsbe-
grenzungsinformation nicht innerhalb des Fahrzeugs
aus den von der Kartendateneingabevorrichtung be-
reitgestellten Kartendaten erfasst wird, und
– eine dritte Bestimmungseinheit (29a, S70), die
dazu ausgelegt ist, einen Verkehrsstaugrad bezüg-
lich des Straßenstauabschnitts auf der Grundlage
der Durchschnittsgeschwindigkeitsinformation und
der Geschwindigkeitsbegrenzungsinformation zu be-
stimmen, wenn bestimmt wird, dass die Verkehrsin-
formation, die vom externen Verkehrsinformations-
zentrum erfasst wird, die Durchschnittsgeschwindig-
keitsinformation enthält und die Geschwindigkeitsbe-
grenzungsinformation innerhalb des Fahrzeugs aus
den von der Kartendateneingabevorrichtung bereit-
gestellten Kartendaten erfasst wird.

2.    Vorrichtung nach Anspruch 1, ferner aufwei-
send:
– eine Speichereinheit (28) zur Speicherung einer Zu-
ordnung zwischen Durchschnittsfahrgeschwindigkei-
ten und Verkehrsstaugraden, wobei
– die zweite Bestimmungseinheit den Verkehrs-
staugrad bezüglich des Straßenstauabschnitts dann
auf der Grundlage der in der Speichereinheit ge-
speicherten Zuordnung zwischen den Durchschnitts-
fahrgeschwindigkeiten und den Verkehrsstaugraden
bestimmt, wenn die erfasste Verkehrsinformation
die Durchschnittsgeschwindigkeitsinformation ent-
hält und die erfassten Kartendaten keine Geschwin-
digkeitsbegrenzungsinformation enthalten.

3.  Vorrichtung nach Anspruch 2, wobei
– die Kartendaten Straßenkategorieinformation ent-
halten, welche die Straßenkategorien der Straßenab-
schnitte einzeln anzeigt,
– die Speichereinheit die Zuordnung zwischen den
Durchschnittsfahrgeschwindigkeiten und den Ver-
kehrsstaugraden bezüglich jeder Straßenkategorie
speichert, und
– die zweite Bestimmungseinheit den Verkehrsstau-
grad bezüglich des Straßenstauabschnitts dann auf
der Grundlage der Zuordnung zwischen den Durch-
schnittsfahrgeschwindigkeiten und den Verkehrs-
staugraden bezüglich einer Straßenkategorie des
Straßenstauabschnitts bestimmt, wenn die erfasste
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Verkehrsinformation die Durchschnittsgeschwindig-
keitsinformation enthält und die erfassten Kartenda-
ten keine Geschwindigkeitsbegrenzungsinformation
enthalten.

4.    Verkehrsstaugradmeldevorrichtung (20) in ei-
nem Fahrzeug, wobei die Vorrichtung aufweist:
– die Verkehrsstaugradbestimmungsvorrichtung
nach einem der Ansprüche 1 bis 3;
– eine Meldeeinheit (26, 27) zum Melden verschiede-
ner Information an einen Benutzer; und
– eine Meldesteuereinheit (29b), welche den Be-
nutzer mit Hilfe der Meldeeinheit derart über den
durch die Verkehrsstaugradbestimmungsvorrichtung
bestimmten Verkehrsstaugrad informiert, dass der
Verkehrsstaugrad in Übereinstimmung mit dem Stra-
ßenstauabschnitt erkannt wird.

5.    Computerlesbares Speichermedium, das ein
Computerprogramm mit Befehlen aufweist, die be-
wirken, dass ein Computer als die Bestimmungsein-
heit in der Verkehrsstaugradbestimmungsvorrichtung
nach einem der Ansprüche 1 bis 3 arbeitet.

6.  Verfahren zur Bestimmung eines Verkehrsstau-
grades in einem Fahrzeug, mit den Schritten:
– Erfassen (S10, S20, S30) von Verkehrsinforma-
tionen, die einen Straßenstauabschnitt unter einer
Mehrzahl von Straßenabschnitten und einen Ver-
kehrsstaugrad bezüglich des Straßenstauabschnitts
identifiziert, von einem externen Verkehrsinformati-
onszentrum;
– Bestimmen (S50), ob Durchschnittsgeschwindig-
keitsinformation, die eine Durchschnittsgeschwindig-
keit bezüglich des Straßenstauabschnitts anzeigt, in
der vom externen Verkehrsinformationszentrum er-
fassten Verkehrsinformation enthalten ist;
– Bestimmen (S90) eines Verkehrsstaugrads bezüg-
lich des Straßenstauabschnitts auf der Grundlage
des Verkehrsstaugrads, der durch die Verkehrsinfor-
mation identifiziert wird, die vom externen Verkehrs-
informationszentrum erfasst wird, wenn bestimmt
wird, dass die erfasste Verkehrsinformation keine
Durchschnittsgeschwindigkeitsinformation enthält;
– Erfassen (S60) von Geschwindigkeitsbegrenzungs-
information innerhalb des Fahrzeugs, die eine Ge-
schwindigkeitsbegrenzung bezüglich des Straßen-
stauabschnitts anzeigt, wenn bestimmt wird, dass
die Durchschnittsgeschwindigkeitsinformation in der
vom externen Verkehrsinformationszentrum erfass-
ten Verkehrsinformation enthalten ist;
– Bestimmen (S80) eines Verkehrsstaugrades be-
züglich des Straßenstauabschnitts auf der Grundlage
der Durchschnittsgeschwindigkeitsinformation, wenn
die Durchschnittsgeschwindigkeitsinformation vom
externen Verkehrsinformationszentrum erfasst und
die Geschwindigkeitsbegrenzungsinformation nicht
innerhalb des Fahrzeugs erfasst wird; und
– Bestimmen (S70) eines Verkehrsstaugrades be-
züglich des Straßenstauabschnitts auf der Grund-

lage der Durchschnittsgeschwindigkeitsinformation
und der Geschwindigkeitsbegrenzungsinformation,
wenn die Durchschnittsgeschwindigkeitsinformation
vom externen Verkehrsinformationszentrum erfasst
wird und die Geschwindigkeitsbegrenzungsinformati-
on innerhalb des Fahrzeugs erfasst wird.

Es folgen 4 Blatt Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen
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