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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Lernen
von Verkehrsereignissen gemäß Oberbegriff von An-
spruch 1, ein System zum Lernen von Verkehrsereignis-
sen gemäß Oberbegriff von Anspruch 13 sowie dessen
Verwendung.
[0002] Im Stand der Technik sind unterschiedliche
Gattungen von Fahrerassistenzsystemen bekannt, de-
nen im Wesentlichen gemein ist, dass sie der Entlastung
des Fahrers und der Erhöhung der Sicherheit im Ver-
kehrsgeschehen dienen. Derartige Systeme basieren
dabei teilweise auf mittels Umfeldsensorik erfassten Um-
feldinformationen, auf aus digitalem Kartenmaterial aus-
gelesenen Informationen oder auch auf Informationen,
die mittels Fahrzeug-zu-X-Kommunikation empfangen
wurden. Ebenso sind auch Navigationssysteme, welche
in der Regel GPS-basierend ausgeführt sind, bekannt
und in immer mehr aktuellen Fahrzeugen serienmäßig
vorhanden. Diese Navigationssysteme nehmen anhand
von empfangenen Satellitensignalen eine Standortbe-
stimmung vor und führen den Fahrer entlang einer mit-
hilfe digitalen Kartenmaterials bestimmten Fahrtroute
ans Ziel.
[0003] Aus der DE 10 2007 048 809 A1 ist ein Verfah-
ren zur Erkennung von verdeckten Objekten im Straßen-
verkehr bekannt. Dabei werden die Umgebung eines
Fahrzeugs sowie Bewegungsgrößen des Fahrzeugs
sensorisch erfasst. Diese Informationen werden mittels
Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Kommunikation an weitere im
Umfeld befindliche Fahrzeuge übertragen. Gleichzeitig
erfassen und senden die im Umfeld befindlichen, weite-
ren Fahrzeuge ebenfalls Umgebungs- und Bewegungs-
informationen. Diese Informationen werden empfangen
und dazu verwendet, ein bestehendes Umfeldmodell zu
erweitern.
[0004] Das solcherart erweiterte Umfeldmodell wird
mittels einer Anzeige im Fahrzeug aktualisiert wiederge-
geben und kann einem oder mehreren Fahrerassistenz-
systemen zur Verfügung gestellt werden. Somit stehen
im Fahrzeug Informationen über Objekte zur Verfügung,
welche von den Fahrzeugsensoren selbst nicht erfasst
werden können.
In der DE 10 2009 008 959 A1 wird ein Fahrzeugsystem
zur Navigation und/oder Fahrerassistenz beschrieben.
Das Fahrzeugsystem umfasst eine Providereinheit, zu-
mindest einen Umfeldsensor und einen Fahrzeugsensor.
Die Providereinheit umfasst ihrerseits ein auf einem Sa-
tellitensignalsensor basierendes Positionsmodul und ei-
nen ADAS-Horizontprovider, welcher mit einer Navigati-
onseinheit, die sich auch außerhalb des Fahrzeugs be-
finden kann, kommunikativ koppelbar ist. Die Navigati-
onseinheit kann dabei z.B. als Server ausgeführt sein,
welcher Kartenausschnitte einer digitalen Karte an die
Providereinheit übermittelt.
Die DE 10 2008 012 660 A1 offenbart ein Verfahren zur
serverbasierten Warnung von Fahrzeugen vor Gefahren
sowie eine entsprechende Gefahrenwarneinheit. Dabei

wird ein Messwert mittels einer Erfassungseinheit eines
ersten Fahrzeugs erfasst und es wird bestimmt, ob der
Messwert mit einer Gefahr korrespondiert. Sofern der
Messwert mit einer Gefahr korrespondiert, werden Infor-
mationsdaten über die Gefahr an eine Zentrale übermit-
telt. In der Zentrale werden die Art der Gefahr, der Ort,
an dem der Messwert erfasst wurde, die Zeit, zu der der
Messwert erfasst wurde sowie eine Identifikation des
übermittelnden Fahrzeugs gespeichert und entspre-
chende Warndaten erzeugt. Die für ein zweites Fahrzeug
relevanten Warndaten können dann von diesem zweiten
Fahrzeug von der Zentrale abgerufen werden.
[0005] Aus der US 2006/0178788 A1 ist ein System
bekannt, bei welchem eine Vielzahl von Fahrzeugen In-
formationen über die Ver-kehrsdichte sammeln und auf
Basis eines spezifischen Maschine-Lernverfahrens, ba-
sierend auf dem "Pheromone Modeling", austauschen.
Dabei wird eine berechnete Zuverlässigkeitsgröße bei
fortschreitender Zeit "gedämpft" bis die Information
schließlich ungültig ist.
[0006] Das "Pheromone Modeling" - Verfahen ist aus
dem Dokument "Yasushi Ando, Yoshiaki Fukazawa, Os-
amu Matsutani, Hirotoshi Iwasa / Performance of Phe-
romone Model for Predicting Traffic Congestion /
05.12.2006" bekannt.
[0007] Das Dokument "Communication Consortium
Manifesto Overview of the C2C-CC System / gefunden
im Internet: Internet Citation Online 28. August 2007,
Seiten 1-94, URL: http://www.car-to-car.org/filead-
min/downloads/C2C-CC_manifest o_v1.1.pdf /
11.11.2009" beschreibt die Kommunikation zwischen
Fahrzeugen und einem Kommunikationsnetzwerk.
[0008] Die im Stand der Technik bekannten Verfahren
und Systeme sind jedoch insofern nachteilbehaftet, als
dass in einer Datenbank oder einem Speicher gespei-
cherte Informationen und Umfeldmodelle solange starr
vorgehalten und Fahrzeugen zur Verfügung gestellt wer-
den, bis sie durch eine ausreichende Zahl aktuellerer
Messungen widerlegt bzw. geändert wurden. Ein flexib-
ler, der Dynamik des Verkehrsflusses Rechnung tragen-
der Umgang mit den gespeicherten Informationen und
Umfeldmodellen ist damit nicht möglich, insbesondere
ist eine Erkennung von regelmäßig auftretenden Ver-
kehrsereignissen an bestimmten Verkehrsabschnitten
nicht möglich.
[0009] Die Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es
daher, ein Verfahren vorzuschlagen, welches die im
Stand der Technik vorherrschenden Nachteile überwin-
det.
Diese Aufgabe wird erfindungsgemäß durch das Verfah-
ren zum Lernen von Verkehrsereignissen gemäß An-
spruch 1 gelöst.
Gemäß dem erfindungsgemäßen Verfahren zum Lernen
von Verkehrsereignissen, bei welchem die Verkehrs-
ereignisse mittels Fahrzeug-zu-X-Kommunikation an ein
Datennetzwerk übertragen werden und wobei die Ver-
kehrsereignisse den Verkehrsereignissen zugeordnete
Positionsdaten und Zeitdaten umfassen, werden die Ver-
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kehrsereignisse im Datennetzwerk elektronisch vorge-
halten. Das Verfahren zeichnet sich dadurch aus, dass
für jedes Verkehrsereignis eine individuelle Vorhaltedau-
er bestimmt wird und dass das Verkehrsereignis nach
Ablauf der Vorhaltedauer aus dem Datennetzwerk ge-
löscht wird.
Daraus ergibt sich der Vorteil, dass die Verkehrsereig-
nisse selbstständig nach Ablauf der individuellen Vorhal-
tedauer aus dem Datennetzwerk gelöscht werden, wobei
die individuelle Vorhaltedauer vorteilhafterweise dem je-
weiligen Verkehrsereignis angepasst gewählt wird. Z.B.
kann das Verkehrsereignis "Verkehrsstau" schneller aus
dem Datennetzwerk gelöscht werden als das Verkehrs-
ereignis "Straßenglätte", da ein Verkehrsstau sich in der
Regel innerhalb von wenigen Stunden wieder auflöst,
während Straßenglätte witterungsbedingt, insbesondere
bei Ausbleiben eines Streudienstes, vergleichsweise
länger anhalten kann.
[0010] Das erfindungsgemäße Verfahren entspricht
somit einem "Lernen" und einem anschließenden "Ver-
gessen" von Verkehrsereignissen, was ein intelligentes
und ereignisorientiertes Vorhalten der einzelnen Ver-
kehrsereignisse ermöglicht.
[0011] Der Begriff "Verkehrsereignis" wird im Sinne der
Erfindung nicht ausschließlich für das Verkehrsereignis
als solches, sondern insbesondere für die das Verkehr-
sereignis beschreibenden Informationen verwendet.
[0012] Die Bestimmung der Positionsdaten erfolgt be-
vorzugt mittels eines globalen Satellitennavigationssys-
tems, wie z.B. GPS oder Galileo, und wird besonders
bevorzugt durch ein Map-Matching-Verfahren bzw. Kop-
pelnavigation ergänzt.
[0013] Die Zeitdaten werden vorteilhafterweise über
einen Zeitgeber des Datennetzwerks bestimmt und den
Verkehrsereignissen zugeordnet, wenn diese an das Da-
tennetzwerk übertragen werden.
[0014] Vorteilhafterweise ist es vorgesehen, dass die
Fahrzeug-zu-X-Kommunikation mittels mindestens ei-
ner der folgenden Verbindungsarten erfolgt:

- WLAN-Verbindung, insbesondere nach IEEE
802.11p,

- WiFi-Verbindung,
- ISM-Verbindung (Industrial, Scientific, Medical

Band), insbesondere über eine funkverbindungsfä-
hige Schließvorrichtung,

- Bluetooth-Verbindung,
- ZigBee-Verbindung,
- UWB-Verbindung (Ultra Wide Band),
- WiMax-Verbindung (Worldwide Interoperability for

Microwave
Access),

- Remote-Keyless-Entry-Verbindung,
- Mobilfunkverbindung, insbesondere GSM-, GPRS-,

EDGE-, UMTS- und/oder LTE-Verbindung und

- Infrarotverbindung.

[0015] Diese Verbindungsarten bieten dabei unter-
schiedliche Vorteile, je nach Art, Wellenlänge und ver-
wendetem Datenprotokoll. So ermöglichen einige der ge-
nannten Verbindungsarten z.B. eine vergleichsweise ho-
he Datenübertragungsrate und einen vergleichsweise
schnellen Verbindungsaufbau, andere hingegen eignen
sich weitestgehend sehr gut zur Datenübertragung um
Sichthindernisse herum. Durch die Kombination und
gleichzeitige bzw. parallele Nutzung mehrerer dieser
Verbindungsarten ergeben sich weitere Vorteile, da so
auch Nachteile einzelner Verbindungsarten ausgegli-
chen werden können.
[0016] Bevorzugt ist es vorgesehen, dass die Verkehr-
sereignisse Gefahrensituationen beschreiben und die
Vorhaltedauer abhängig von einem Gefährdungsfaktor
und/oder einer Häufigkeit des Verkehrsereignisses be-
stimmt wird, wobei die Vorhaltedauer mit zunehmender
Häufigkeit und mit zunehmendem Gefährdungsfaktor zu-
nimmt. Daraus ergibt sich zunächst der Vorteil, dass die
Zahl der vorgehaltenen Verkehrsereignisse beschränkt
bleibt, da sie auf Gefahrensituationen reduziert ist. Ein
Verlust an relevanten Informationen bzw. Verkehrsereig-
nissen tritt im Wesentlichen dennoch nicht auf, da die
vergleichsweise bedeutsamsten Verkehrsereignisse in
aller Regel Gefahrensituationen sind. Beispiele für der-
artige Verkehrsereignisse, die eine Gefahrensituation
beschreiben, sind etwa die Ereignisse "Straßenglätte"
"Verkehrsstau", "Unfall", "Baustelle", "Fahrbahnveren-
gung" und "Pannenfahrzeug". Die Verkehrsereignisse
können dabei auch jahreszeitliche bzw. tageszeitliche
Besonderheiten beschreiben, wie etwa "Straßenglätte
durch herabgefallenes Laub" im Herbst und "Blendungs-
gefahr durch Sonnenaufgang bzw. -untergang" während
der Dämmerung.
[0017] Je öfter ein bestimmtes Verkehrsereignis auf-
tritt und an das Datennetzwerk übermittelt wird, je größer
also die Häufigkeit des Verkehrsereignisse ist, desto län-
ger ist die jeweilige Vorhaltedauer. Da die Häufigkeit ei-
nes Verkehrsereignisses mit jeder Übertragung an das
Datennetzwerk zunimmt, wird auch die zugehörige Vor-
haltedauer mit jeder Übertragung neu bestimmt, d.h. ver-
längert. Dies entspricht anschaulich einem "Lernen-und-
Vergessen-Prozess" durch das Datennetzwerk, welches
sich häufiger auftretende Verkehrsereignisse sozusagen
länger merken kann als vergleichsweise selten auftre-
tende Verkehrsereignisse. Somit ergibt sich der Vorteil,
dass vergleichsweise häufig auftretende Verkehrsereig-
nisse länger vorgehalten werden und somit Informatio-
nen über diese Verkehrsereignisse länger zu Verfügung
stehen. Die Vorhaltedauer kann dabei sowohl linear ab-
hängig gemacht werden von der Häufigkeit als auch ge-
stuft abhängig gemacht werden, d.h. dass einem be-
stimmten Häufigkeitsintervall eine bestimmte Vorhalte-
dauer zugeordnet wird. Falls die Häufigkeit eines be-
stimmten Verkehrsereignisses so groß ist, dass die zu-
gehörige individuelle Vorhaltedauer schneller verlängert
wird als sie abläuft, wird dieses Verkehrsereignis folglich
dauerhaft vorgehalten.
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[0018] Da die Vorhaltedauer außerdem von einem Ge-
fährdungsfaktor abhängig ist und mit zunehmendem Ge-
fährdungsfaktor ebenfalls zunimmt, ergibt sich der wei-
tere Vorteil, dass Verkehrsereignisse, die eine ver-
gleichsweise große Gefahr darstellen, länger vorgehal-
ten werden als Verkehrsereignisse, die nur eine geringe
Gefahr darstellen. Die Bestimmung des Gefährdungs-
faktors kann dabei z.B. mittels einer vorgegebenen Ta-
belle erfolgen, welche jeder Art von Verkehrsereignis ei-
nen Gefährdungsfaktor zuordnet. Alternativ oder zusätz-
lich kann der bereits bestimmte Gefährdungsfaktor ge-
meinsam mit dem Verkehrsereignis an das Datennetz-
werk übertragen werden.
[0019] Letztendlich wird also die Vorhaltedauer be-
stimmter Verkehrsereignisse immer weiter verlängert,
wenn diese häufig genug auftreten und einen entspre-
chenden Gefährdungsfaktor aufweisen. Ein Beispiel
hierfür sind etwa zu den Hauptverkehrszeiten regelmä-
ßig auftretende Stauenden hinter Höhenkuppen oder un-
einsehbaren Kurven, welche regelmäßig eine ver-
gleichsweise große Gefährdung und damit einen ver-
gleichsweise großen Gefährdungsfaktor aufweisen.
[0020] Außerdem ist es bevorzugt, dass ein Verkehr-
sereignis nicht gelöscht wird, wenn es einen Verkehrs-
unfall beschreibt. Da ein Verkehrsunfall die Folge einer
nicht mehr abwendbaren Gefahr ist und somit für das
Verkehrsgeschehen und die Sicherheit der Verkehrsteil-
nehmer höchst relevant ist, wird somit gewährleistet,
dass die Informationen über den Verkehrsunfall jederzeit
zur Verfügung stehen. Dies kann z.B. dadurch gesche-
hen, dass dem Verkehrsereignis "Verkehrsunfall" eine
unendlich lange Vorhaltedauer zugeordnet wird.
[0021] Weiterhin ist es bevorzugt, dass elektronisch
vorgehaltene, gleichartige Verkehrsereignisse, deren
Positionsdaten und/oder Zeitdaten nicht weiter als einen
räumlichen und/oder einen zeitlichen Grenzwert vonein-
ander beabstandet sind, zu einem kumulierten Verkehr-
sereignis zusammengefasst werden. Daraus ergibt sich
zum Einen der Vorteil, dass das erfindungsgemäße Ver-
fahren vereinfacht wird, da nicht eine vergleichsweise
große Anzahl von einzelnen, nahezu identischen Ver-
kehrsereignissen und eine entsprechend große Daten-
menge vorgehalten werden muss. Zum Anderen ergibt
sich der Vorteil, dass für die Bestimmung der Vorhalte-
dauer auf die Häufigkeit der kumulierten Verkehrsereig-
nisse zurückgegriffen werden kann, wodurch eine der
tatsächlichen Häufigkeit besser gerecht werdende Vor-
haltedauer bestimmt werden kann. Ein Beispiel hierfür
ist etwa das Auftreten von Straßenglätte aufgrund von
Fahrbahnvereisungen auf einem bestimmten Fahrbahn-
abschnitt, wobei die Straßenglätte an jeweils einige Me-
ter voneinander entfernten, unterschiedlichen Stellen er-
fasst und entsprechend an das Datennetzwerk übermit-
telt wurde. Durch das Zusammenfassen dieser einzel-
nen, gleichartigen Verkehrsereignisse zu einem kumu-
lierten Verkehrsereignis ergibt sich also der Vorteil, dass
die Häufigkeit des kumulierten Verkehrsereignisses im
Vergleich zu den einzelnen Häufigkeiten der einzelnen

Verkehrsereignisse deutlich größer ist, was zu einer ver-
gleichsweise längeren Vorhaltedauer führt. Diese länge-
re Vorhaltedauer entspricht der tatsächlichen Verkehrs-
situation besser, da in der Realität davon auszugehen
ist, dass der ganze Fahrbahnabschnitt vereist ist. Es ist
in der Praxis unerheblich, an welcher Stelle genau die
Fahrbahnvereisung erkannt wurde.
[0022] Verkehrsereignisse werden im Sinne der Erfin-
dung als gleichartige Verkehrsereignisse angesehen,
wenn sie eine identische Situation beschreiben, wie z.B.
"Straßenglätte", "Verkehrsstau" oder "Baustelle".
[0023] Zweckmäßigerweise ist es vorgesehen, dass
das Datennetzwerk ein dezentrales Datennetzwerk ist,
welches lokale Netzwerkelemente entlang einer Vielzahl
von Verkehrsrouten umfasst. Daraus ergibt sich der Vor-
teil, dass das durch das Übertragen von Verkehrsereig-
nissen an das Datennetzwerk entstehende Datenvolu-
men auf die lokalen Netzwerkelemente verteilt werden
kann. Zudem sind die lokalen Netzwerkelemente auch
mittels vergleichsweise kurzreichweitiger Verbindungs-
arten der Fahrzeug-zu-X-Kommunikation jederzeit gut
erreichbar.
[0024] Zweckmäßigerweise ist es insbesondere vor-
gesehen, dass die Verkehrsereignisse von den Netzwer-
kelementen vorgehalten werden, die sich innerhalb einer
vorgebbaren Entfernung von den Verkehrsereignissen
zugeordneten Positionsdaten befinden. Dazu können die
Netzwerkelemente über geeignete lokale elektronische
Datenbanken verfügen. Somit werden die jeweiligen Ver-
kehrsereignisse also in der Nähe derjenigen Positions-
daten vorgehalten, an denen sie aufgetreten sind. Dies
ermöglicht es, auch innerhalb des Datennetzwerks das
Übertragen vergleichsweise großer Datenvolumen zu
vermeiden, da die Verkehrsereignisse z.B. nicht mehr an
eine zentrale Datenbank übertragen werden müssen und
von dieser ggf. wieder abgerufen werden müssen. Zu-
dem stehen die Verkehrsereignisse unmittelbar in der
Nähe derjenigen Positionsdaten zur Verfügung, an de-
nen sie aufgetreten sind.
[0025] Vorteilhafterweise ist es vorgesehen, dass die
Verkehrsereignisse von einer Vielzahl von Fahrzeugen
mittels Umfeldsensorik und oder Fahrzustandssensorik
erfasst werden und an das Datennetzwerk übertragen
werden. Daraus ergibt sich der Vorteil, dass die Verkehr-
sereignisse direkt von den Verkehrsteilnehmern, welche
in die Verkehrsereignisse involviert sind, erfasst werden.
Es werden somit in der Regel alle relevanten Verkehrs-
ereignisse auf vergleichsweise einfache Art zuverlässig
erfasst.
[0026] Insbesondere ist es vorgesehen, dass die Ver-
kehrsereignisse mittels mindestens eines der folgenden
Umfeldsensoren bzw. Fahrzustandssensoren erfasst
werden:

- Radarsensor,
- optischer Kamerasensor,
- Lidarsensor,
- Lasersensor,
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- Ultraschallsensor,
- Fahrwerkssensor,
- ESP-Sensor,
- ABS-Sensor und
- Neigungssensor.

[0027] Bei den genannten Sensoren handelt es sich
um im Kraftfahrzeugbereich typischerweise verwendete
Sensoren, die im Wesentlichen eine umfassende Erfas-
sung und Erkennung des Fahrzeugumfelds und des
Fahrzeugzustands ermöglichen. Zum gegenwärtigen
Zeitpunkt ist bereits eine Vielzahl von Fahrzeugen stan-
dardmäßig mit mehreren Sensoren der genannten Gat-
tungen ausgestattet und diese Zahl wird in Zukunft aller
Voraussicht nach weiter zunehmen. Der zusätzliche
Ausrüstungsaufwand zur Implementierung des erfin-
dungsgemäßen Verfahrens in ein Kraftfahrzeug ist daher
gering.
[0028] Außerdem ist es vorgesehen, dass die elektro-
nisch vorgehaltenen Verkehrsereignisse und/oder die
kumulierten Verkehrsereignisse mittels Fahrzeug-zu-X-
Kommunikation an ein Fahrzeug übertragen werden,
wenn das Fahrzeug die vorgebbare Entfernung zu den
Verkehrsereignissen zugeordneten Positionsdaten un-
terschreitet. Somit ergibt sich der Vorteil, dass das Fahr-
zeug, sobald es sich weit genug an die Positionsdaten
des jeweiligen Verkehrsereignisses angenähert hat, In-
formationen über dieses jeweilige Verkehrsereignis er-
hält. Da es sich bei den Verkehrsereignissen in der Regel
um Gefahrensituationen handelt, erhält das Fahrzeug al-
so rechtzeitig vor dem Erreichen der Position, von der
die Gefahrensituation ausgeht bzw. ausging, als War-
nung interpretierbare Informationen. Diese Informatio-
nen können z.B. mittels einer kurzreichweitigen Verbin-
dungsart als sogenannter Broadcast übermittelt werden,
wodurch in diesem Fall durch die Übertragungsreichwei-
te auch die vorgebbare Entfernung, ab deren Unter-
schreiten die Übertragung erfolgt, festgelegt ist.
[0029] Ebenso kann das Fahrzeug kontinuierlich oder
regelmäßig seine Positionsdaten an das Datennetzwerk
übermitteln, woraufhin dieses dann die entsprechenden
Verkehrsereignisse an das Fahrzeug überträgt. Alterna-
tiv kann das Datennetzwerk die vorgehaltenen Verkehr-
sereignisse anhand der ihnen zugeordneten Positions-
daten kennzeichnen, so dass diese vom Fahrzeug ab-
gerufen werden können, sobald es die vorgebbare Ent-
fernung unterschreitet. Im Prinzip sind hier alle gängigen
und bekannten sogenannten Push- bzw. Pull-Verfahren
zur Übertragung geeignet.
[0030] Das Fahrzeug bzw. der Fahrer des Fahrzeugs
erhalten somit Informationen über Verkehrsereignisse,
die auf einer Erfassung durch andere Fahrzeuge beru-
hen. Durch die Vielzahl der Fahrzeuge, welche die Ver-
kehrsereignisse erfassen, sind die erfindungsgemäß
vom Datennetzwerk an das Fahrzeug übertragenen Ver-
kehrsereignisse entsprechend zuverlässiger und ggf.
statistisch stärker abgesichert, als Informationen, die nur
von wenigen oder gar einzelnen Fahrzeugen erfasst wer-

den bzw. zwischen diesen mittels Fahrzeug-zu-X-Kom-
munikation ausgetauscht werden.
[0031] Außerdem erhalten die Fahrzeuge bzw. deren
Fahrer somit auch dann Informationen über Verkehrs-
ereignisse, wenn keine anderen Fahrzeuge in der Um-
gebung bzw. in Übertragungsreichweite sind.
[0032] Weiterhin ist es vorgesehen, dass die Netzwer-
kelemente Mobilfunkmasten und/oder Verkehrsampeln
und/oder Verkehrszeichen und/oder Baken und/oder
Leitpfosten und/oder Brücken und/oder Wetterstationen
und/oder gesonderte Infrastruktureinrichtungen sind.
Somit können also bereits bestehende Infrastrukturele-
mente als Netzwerkelemente genutzt werden, wodurch
die durch den Aufbau des Datennetzwerks entstehenden
Kosten gering gehalten werden können. Sofern die In-
frastrukturelemente nicht zur Fahrzeug-zu-X-Kommuni-
kation befähigt sind, müssen sie ggf. funktionstechnisch
erweitert werden. Auch eine Erweiterung der genannten
Infrastrukturelemente um eine lokale elektronische Da-
tenbank zum lokalen Vorhalten der Verkehrsereignisse
kann notwendig werden.
[0033] Bei den gesonderten Infrastruktureinrichtungen
handelt es sich erfindungsgemäß um spezielle und aus-
schließlich zur Ausführung des erfindungsgemäßen Ver-
fahrens vorgesehene Netzwerkelemente, die keine wei-
tere Funktion erfüllen.
[0034] Bevorzugt ist es vorgesehen, dass die Verkehr-
sereignisse zentral vorgehalten werden und über eine
Datenbank abrufbar sind sowie insbesondere zur Rou-
tenplanung für Fahrzeuge abrufbar sind. Somit wird also
in der Datenbank ein aktuelles Gesamtbild aller erfassten
Verkehrsereignisse vorgehalten. Dieses Gesamtbild
kann entweder als Sicherheitskopie bei Datenverlust in
einem oder mehreren Netzwerkelementen verwendet
werden, oder aber auch zur Auswertung größerer Route-
nabschnitte hinsichtlich bestimmter Verkehrsereignisse
herangezogen werden. Besondere Vorteile ergeben sich
weiterhin durch die Verwendung der zentralen Daten-
bank zur Routenplanung für Fahrzeuge. Dazu können
die in der Datenbank vorgehaltenen Verkehrsereignisse
beispielsweise durch die jeweiligen Fahrzeuge abrufbar
sein. Dies ermöglicht bei der Routenplanung z.B. das
Berücksichtigen von Kriterien wie "Vermeidung von Stre-
cken mit erhöhter Glättegefahr" oder "Vermeidung von
Strecken mit erhöhter Staugefahr". Eine weitere Verwen-
dungsmöglichkeit der Datenbank besteht darin, jeweils
optimale, besonders ökologische oder besonders
schnelle Routen zu ermitteln.
[0035] Außerdem ist es bevorzugt, dass an das Da-
tennetzwerk übertragene Verkehrsereignisse mittels im
Datennetzwerk vorgehaltener Verkehrsereignisse plau-
sibilisiert werden, bevor diese vom Datennetzwerk an
das Fahrzeug übertragen werden. Daraus ergibt sich der
Vorteil, dass an das Fahrzeug nur Verkehrsereignisse
übermittelt werden, die als bestätigt angenommen wer-
den können. Beispielsweise kann ein an die Datenbank
übertragenes Verkehrsereignis als plausibilisiert ange-
nommen werden, wenn eine bestimmte Anzahl gleich-
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artiger Verkehrsereignisse mit im Wesentlichen identi-
schen Positionsdaten in einer bestimmten Zeitspanne an
die Datenbank übertragen wird. Oder aber es kann z.B.
das Verkehrsereignis "Straßenglätte" in einem Fahr-
bahnabschnitt mit bekannter Glättegefahr schneller als
plausibilisiert angenommen werden als in einem anderen
Fahrbahnabschnitt. Zur erfindungsgemäßen Plausibili-
sierung bietet sich allgemein eine Vielzahl von im Rah-
men der Fahrzeug-zu-X-Kommunikation bereits bekann-
ten Plausibilisierungsverfahren für Fahrzeug-zu-X-Bot-
schaften an.
[0036] Zweckmäßigerweise ist es vorgesehen, dass
von jedem der Vielzahl von Fahrzeugen erfasste Ver-
kehrsereignisse zusätzlich in jedem der Vielzahl von
Fahrzeugen elektronisch vorgehalten werden. Diese lo-
kal in der Vielzahl von Fahrzeugen vorgehaltenen Ver-
kehrsereignisse sind naturgemäß zwar weniger umfas-
send als die im Datennetzwerk vorgehaltenen Verkehr-
sereignisse, ergeben jedoch eine gute Ergänzung zu die-
sen. Insbesondere ist eine Bestätigung bzw. Validierung
der Verkehrsereignisse durch Abgleichen der in jedem
der Vielzahl von Fahrzeugen vorgehaltenen Verkehrs-
ereignisse mit den im Datennetzwerk vorgehaltenen Ver-
kehrsereignissen möglich. Weiterhin ist auch eine Plau-
sibilisierung der vom Datennetzwerk übertragenen Ver-
kehrsereignisse in jedem der Vielzahl von Fahrzeugen
mittels dessen Umfeld- bzw. Fahrzustandssensorik mög-
lich.
[0037] Analog zu dem Verfahren im Datennetzwerk
kann auch in jedem der Vielzahl von Fahrzeugen für je-
des Verkehrsereignis eine individuelle Vorhaltedauer be-
stimmt werden, wobei das Verkehrsereignis nach Ablauf
der Vorhaltedauer aus einem entsprechenden elektroni-
schen Speicher bzw. einer elektronischen Datenbank in
jedem der Vielzahl von Fahrzeugen gelöscht werden
kann.
[0038] Die Erfindung betrifft weiterhin ein System zum
Lernen von Verkehrsereignissen, welches mindestens
eine elektronische Datenbank, eine Vielzahl von Fahr-
zeugen, welche mit Fahrzeug-zu-X-Kommunikationsmit-
teln und mit Umfeldsensorik und/oder Fahrzustandssen-
sorik ausgestattet sind sowie eine Vielzahl von Netzwer-
kelementen eines Datenntzwerks, welche entlang einer
Vielzahl von Verkehrsrouten angeordnet sind und mit
Fahrzeug-zu-X-Kommunikationsmitteln ausgestattet
sind, umfasst, wobei die Vielzahl von Fahrzeugen mittels
der Umfeldsensorik und/oder der Fahrzustandssensorik
Verkehrsereignisse erfasst und mittels der Fahrzeug-zu-
X-Kommunikationsmittel an das Datennetzwerk über-
trägt, wobei die Verkehrsereignisse den Verkehrsereig-
nissen zugeordneten Positionsdaten und Zeitdaten um-
fassen und wobei die mindestens eine elektronische Da-
tenbank die Verkehrsereignisse elektronisch vorhält.
Das System zeichnet sich dadurch aus, dass Auswerte-
mittel der mindestens einen elektronischen Datenbank
für jedes Verkehrsereignis eine individuelle Vorhaltedau-
er bestimmen und dass Speicherlöschmittel das Ver-
kehrsereignis nach Ablauf der Vorhaltedauer aus der

mindestens einen elektronischen Datenbank löschen.
Das erfindungsgemäße System umfasst somit alle not-
wendigen Mittel zur Ausführung des erfindungsgemäßen
Verfahrens und ermöglicht daher auf effiziente Weise
das Lernen von Verkehrsereignissen.
[0039] Bevorzugt ist es vorgesehen, dass das System
das erfindungsgemäße Verfahren ausführt. Daraus er-
geben sich die bereits beschriebenen Vorteile.
[0040] Die Erfindung betrifft außerdem eine Verwen-
dung des erfindungsgemäßen Systems zur Gefahren-
warnung im Straßenverkehr.
[0041] Weitere bevorzugte Ausführungsformen erge-
ben sich aus den Unteransprüchen und den nachfolgen-
den Beschreibungen von Ausführungsbeispielen an
Hand von Figuren.
[0042] Es zeigen

Fig. 1 beispielhaft ein erfindungsgemäßes System,

Fig. 2 schematisch eine Anordnung von Netzwerk-
elementen entlang einer Verkehrsoute und

Fig. 3 einen beispielhaften Ablauf des erfindungsge-
mäßen Verfahrens in Form eines Flussdiagramms.

[0043] Fig. 1 zeigt einen beispielhaften Aufbau des er-
findungsgemäßen Systems. Zu sehen sind Fahrzeuge
11 und 12, welche jeweils zur Fahrzeug-zu-X-Kommu-
nikation befähigt sind und auf Verkehrsrouten 13 und 14
unterwegs sind. Fahrzeuge 11 und 12 sind jeweils mit
Umfeld- und Fahrzustandssensorik zur Erfassung von
Verkehrsereignissen ausgestattet. Zu sehen sind weiter-
hin Wetterstation 15, Mobilfunkmast 16, Brücke 17 und
Verkehrsschild 18, welche neben ihrer eigentlichen ver-
kehrstechnischen Funktion jeweils als Netzwerkelemen-
te des erfindungsgemäßen Datennetzwerks dienen. Da-
zu sind Netzwerkelemente 15, 16, 17 und 18 jeweils mit
Fahrzeug-zu-X-Kommunikationsmitteln und lokalen
elektronischen Datenbanken ausgestattet. Beispielsge-
mäß sind Brücke 17 und Verkehrsschild 18
ausschließlich mittels WLAN nach IEEE 802.11p zur
Fahrzeug-zu-X-Kommunikation befähigt, während Mo-
bilfunkmasten 16 und Wetterstation 15 ausschließlich
mittels Mobilfunk zur Fahrzeug-zu-X-Kommunikation be-
fähigt sind. Beim Fahren auf Verkehrsroute 14 erfasst
Fahrzeug 12 mittels seiner Umfeldsensorik Baustelle 19,
welche eine Gefahrensituation darstellt und im Sinne der
Erfindung als Verkehrsereignis verstanden wird. Fahr-
zeug 12 übermittelt dieses Verkehrsereignis mittels Mo-
bilfunk an Wetterstation 15 und Mobilfunkmast 16 sowie
mittels WLAN an Brücke 17, welche gerade noch in Sen-
dereichweite ist. Das übermittelte Verkehrsereignis um-
fasst außerdem Positionsdaten in Form von GPS-Koor-
dinaten sowie Zeitdaten, wobei die Positionsdaten den
Ort von Fahrzeug 12 zum Zeitpunkt der Erfassung von
Baustelle 19 beschreiben und die Zeitdaten den Zeit-
punkt der Erfassung von Baustelle 19 beschreiben. Wet-
terstation 15, Mobilfunkmast 16 und Brücke 17 speichern
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das übermittelte Verkehrsereignis jeweils in einer lokalen
elektronischen Datenbank und halten es für eine be-
stimmbare Vorhaltedauer vor. Während der Vorhalte-
dauer kann das Verkehrsereignis an andere Fahrzeuge,
welche auf Verkehrsroute 14 unterwegs sind, übermittelt
und zur Verfügung gestellt werden. Die Vorhaltedauer
wird dabei aus einer Tabelle ausgelesen, welche jeder
Art von Verkehrsereignis einen Gefährdungsfaktor zu-
ordnet. Anhand dieses Gefährdungsfaktors und der Häu-
figkeit, mit das Verkehrsereignis "Baustelle 19" an Wet-
terstation 15, Mobilfunkmast 16 und Brücke 17 übermit-
telt wird, bestimmen an Wetterstation 15, Mobilfunkmast
16 und Brücke 17 jeweils eine individuelle Vorhaltedauer.
Da Wetterstation 15, Mobilfunkmast 16 und Brücke 17
auf dieselbe Tabelle zurückgreifen, bestimmen sie je-
weils eine identische individuelle Vorhaltedauer. Bei-
spielsgemäß beträgt die gegenwärtige Vorhaltedauer
zwei Tage. Sofern innerhalb der Vorhaltedauer das Ver-
kehrsereignis "Baustelle 19" nicht erneut an Wettersta-
tion 15, Mobilfunkmast 16 oder Brücke 17 übermittelt
wird, wird es aus deren elektronischen Datenbanken ge-
löscht, weil davon ausgegangen wird, dass Baustelle 19
nicht mehr vorhanden ist. Dies entspricht anschaulich
einem "Vergessen" von Baustelle 19 in Netzwerkelemen-
ten 15, 16 und 17.
[0044] In Fig. 2 ist Straßenabschnitt 201 mit Netzwer-
kelementen 202, 203, 204, 205 und 206 zu sehen. Netz-
werkelementen 202, 203, 204, 205 und 206 sind bei-
spielsgemäß als speziell für das erfindungsgemäße Ver-
fahren vorgesehene Infrastruktureinrichtungen ohne
weitere verkehrstechnische Funktion ausgebildet und je-
weils zur Fahrzeug-zu-X-Kommunikation mittels WLAN
nach IEEE 802.11p befähigt. Netzwerkelementen 202,
203, 204, 205 und 206 sind Sendereichweiten 207, 208,
209, 210 und 211 zugeordnet. Wie zu sehen ist, decken
Sendereichweiten 207, 208, 209, 210 und 211 Verkehrs-
route 201 vollständig ab. In den lokalen elektronischen
Datenbanken von Netzwerkelementen 202, 203, 204,
205 und 206 werden Verkehrsereignisse 212, 213, 214
und 215 vorgehalten. Verkehrsereignisse 212 beschrei-
ben Unfallereignisse, Verkehrsereignisse 213 beschrei-
ben das Auftreten von Straßenglätte in Form von Glatt-
eis, Verkehrsereignisse 214 beschreiben Schlaglöcher
und Verkehrsereignisse 215 beschreiben einen Ver-
kehrsstau. Da diese Verkehrsereignisse an ein Fahr-
zeug, welches Verkehrsroute 201 entlang fährt, übermit-
telt werden, verfügt das Fahrzeug über aktuelle Warn-
hinweise vor möglichen Gefahrensituationen.
[0045] In Fig. 3 ist ein möglicher Ablauf des erfindungs-
gemäßen Verfahrens in Form eines Flussdiagramms zu
sehen. In Schritt 31 werden von einem Fahrzeug Ver-
kehrsereignisse mittels Umfeldsensorik und Fahrzu-
standssensorik erfasst. Diese Verkehrsereignisse wer-
den in Schritt 32 an ein erfindungsgemäßes Datennetz-
werk übermittelt und in zeitgleichem Schritt 33 in einen
internen Fahrzeugspeicher geschrieben. Die Verkehrs-
ereignisse umfassen Positions- und Zeitdaten. In Schritt
34 werden die Verkehrsereignisse in eine elektronische

Datenbank des Datennetzwerks geschrieben und in die-
ser vorgehalten. Schritt 34 umfasst auch das Zuordnen
neuen Zeitdaten zu den übermittelten Verkehrsereignis-
sen, wobei die neuer Zeitdaten einem internen Zeitgeber
des Datennetzwerks entstammen. Dies garantiert eine
einheitliche Kennzeichnung der Verkehrsereignisse mit
Zeitdaten, da die Zeitdaten somit stets vom gleichen Zeit-
geber stammen. In Verfahrensschritt 35 wird den Ver-
kehrsereignissen mittels Auswertemitteln eine individu-
elle Vorhaltedauer zugeordnet, die zunächst für jedes
spezifische Verkehrsereignis aus einer Tabelle ausgele-
sen wird und in Schritt 36 abhängig von der Häufigkeit
der spezifischen Verkehrsereignisse modifiziert wird. Je
häufiger dabei ein spezifisches Verkehrsereignis auftritt
bzw. an das Datennetzwerk übermittelt wird, desto weiter
wird die Vorhaltedauer verlängert. In Schritt 37 werden
die Verkehrsereignisse an ein Fahrzeug, welches eine
den Verkehrsereignissen zugeordnete Verkehrsroute
durchfährt, übermittelt. Im letzten Verfahrensschritt 38
schließlich werden die Verkehrsereignisse, deren Vor-
haltedauer abgelaufen ist, aus dem Datennetzwerk ge-
löscht.

Patentansprüche

1. Verfahren zum Lernen von Verkehrsereignissen
(212, 213, 214, 215), bei welchem die Verkehrs-
ereignisse (212, 213, 214, 215) mittels Fahrzeug-zu-
X-Kommunikation an ein Datennetzwerk übertragen
werden, wobei die Verkehrsereignisse (212, 213,
214, 215) den Verkehrsereignissen (212, 213, 214,
215) zugeordnete Positionsdaten und Zeitdaten um-
fassen und wobei die Verkehrsereignisse (212, 213,
214, 215) im Datennetzwerk elektronisch vorgehal-
ten werden,
dadurch gekennzeichnet, dass für jedes Verkehr-
sereignis (212, 213, 214, 215) eine individuelle Vor-
haltedauer bestimmt wird, wobei die individuelle Vor-
haltedauer dem jeweiligen Verkehrsereignis ange-
passt gewählt wird, und dass das Verkehrsereignis
(212, 213, 214, 215) nach Ablauf der Vorhaltedauer
aus dem Datennetzwerk gelöscht wird.

2. Verfahren nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass die Verkehrsereig-
nisse (212, 213, 214, 215) Gefahrensituationen be-
schreiben und die Vorhaltedauer abhängig von ei-
nem Gefährdungsfaktor und/oder einer Häufigkeit
des Verkehrsereignisses (212, 213, 214, 215) be-
stimmt wird, wobei die Vorhaltedauer mit zunehmen-
der Häufigkeit und mit zunehmendem Gefährdungs-
faktor zunimmt.

3. Verfahren nach mindestens einem der Ansprüche 1
bis 2, dadurch gekennzeichnet, dass ein Verkehr-
sereignis (212, 213, 214, 215) nicht gelöscht wird,
wenn es einen Verkehrsunfall (212) beschreibt.
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4. Verfahren nach mindestens einem der Ansprüche 1
bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass elektronisch
vorgehaltene, gleichartige Verkehrsereignisse (212,
213, 214, 215), deren Positionsdaten und/oder Zeit-
daten nicht weiter als einen räumlichen und/oder ei-
nen zeitlichen Grenzwert voneinander beabstandet
sind, zu einem kumulierten Verkehrsereignis zusam-
mengefasst werden.

5. Verfahren nach mindestens einem der Ansprüche 1
bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass das Daten-
netzwerk ein dezentrales Datennetzwerk ist, wel-
ches lokale Netzwerkelemente (15, 16, 17, 18, 202,
203, 204, 205, 206) entlang einer Vielzahl von Ver-
kehrsrouten (13, 14, 201) umfasst.

6. Verfahren nach Anspruch 5,
dadurch gekennzeichnet, dass die Verkehrsereig-
nisse (212, 213, 214, 215) von den Netzwerkelemen-
ten (15, 16, 17, 18, 202, 203, 204, 205, 206) vorge-
halten werden, die sich innerhalb einer vorgebbaren
Entfernung von den Verkehrsereignissen (212, 213,
214, 215) zugeordneten Positionsdaten befinden.

7. Verfahren nach mindestens einem der Ansprüche 1
bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass die Verkehr-
sereignisse (212, 213, 214, 215) von einer Vielzahl
von Fahrzeugen (11, 12) mittels Umfeldsensorik und
oder Fahrzustandssensorik erfasst werden und an
das Datennetzwerk übertragen werden.

8. Verfahren nach mindestens einem der Ansprüche 1
bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass die elektro-
nisch vorgehaltenen Verkehrsereignisse (212, 213,
214, 215) und/oder die kumulierten Verkehrsereig-
nisse mittels Fahrzeug-zu-X-Kommunikation an ein
Fahrzeug (11, 12) übertragen werden, wenn das
Fahrzeug (11, 12) die vorgebbare Entfernung zu den
Verkehrsereignissen (212, 213, 214, 215) zugeord-
neten Positionsdaten unterschreitet.

9. Verfahren nach mindestens einem der Ansprüche 1
bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass die Netzwer-
kelemente (15, 16, 17, 18, 202, 203, 204, 205, 206)
Mobilfunkmasten (16) und/oder Verkehrsampeln
und/oder Verkehrszeichen (18) und/oder Baken
und/oder Leitpfosten und/oder Brücken (17)
und/oder Wetterstationen (15) und/oder gesonderte
Infrastruktureinrichtungen (202, 203, 204, 205, 206)
sind.

10. Verfahren nach mindestens einem der Ansprüche 1
bis 9, dadurch gekennzeichnet, dass die Verkehr-
sereignisse (212, 213, 214, 215) zentral vorgehalten
werden und über eine Datenbank abrufbar sind so-
wie insbesondere zur Routenplanung für Fahrzeuge
(11, 12) abrufbar sind.

11. Verfahren nach mindestens einem der Ansprüche 1
bis 10, dadurch gekennzeichnet, dass an das Da-
tennetzwerk übertragene Verkehrsereignisse (212,
213, 214, 215) mittels im Datennetzwerk vorgehal-
tener Verkehrsereignisse (212, 213, 214, 215) plau-
sibilisiert werden, bevor diese vom Datennetzwerk
an das Fahrzeug (11, 12) übertragen werden.

12. Verfahren nach mindestens einem der Ansprüche 1
bis 11, dadurch gekennzeichnet, dass von jedem
der Vielzahl von Fahrzeugen (11, 12) erfasste Ver-
kehrsereignisse (212, 213, 214, 215) zusätzlich in
jedem der Vielzahl von Fahrzeugen (11, 12) elektro-
nisch vorgehalten werden.

13. System zum Lernen von Verkehrsereignissen, um-
fassend mindestens eine elektronische Datenbank,
eine Vielzahl von Fahrzeugen (11, 12), welche mit
Fahrzeug-zu-X-Kommuni-kationsmitteln und mit
Umfeldsensorik und/oder Fahrzustandssensorik
ausgestattet sind sowie eine Vielzahl von Netzwer-
kelementen (15, 16, 17, 18, 202, 203, 204, 205, 206)
eines Datennetzwerks, welche entlang einer Viel-
zahl von Verkehrsrouten (13, 14, 201) angeordnet
sind und mit Fahrzeug-zu-X-Kommunikationsmitteln
ausgestattet sind, wobei die Vielzahl von Fahrzeu-
gen (11, 12) mittels der Umfeldsensorik und/oder der
Fahrzustandssensorik Verkehrsereignisse (212,
213, 214, 215) erfasst und mittels der Fahrzeug-zu-
X-Kommunikationsmittel an das Datennetzwerk
überträgt, wobei die Verkehrsereignisse (212, 213,
214, 215) den Verkehrsereignissen (212, 213, 214,
215) zugeordneten Positionsdaten und Zeitdaten
umfassen und wobei die mindestens eine elektroni-
sche Datenbank die Verkehrsereignisse (212, 213,
214, 215) elektronisch vorhält,
dadurch gekennzeichnet, dass Auswertemittel
der mindestens einen elektronischen Datenbank für
jedes Verkehrsereignis (212, 213, 214, 215) eine in-
dividuelle Vorhaltedauer bestimmen, wobei die indi-
viduelle Vorhaltedauer dem jeweiligen Verkehrs-
ereignis angepasst gewählt wird, und dass Spei-
cherlöschmittel das Verkehrsereignis (212, 213,
214, 215) nach Ablauf der Vorhaltedauer aus der
mindestens einen elektronischen Datenbank lö-
schen.

14. System nach Anspruch 13,
dadurch gekennzeichnet, dass das System ein
Verfahren nach mindestens einem der Ansprüche 1
bis 12 ausführt.

15. Verwendung des Systems nach mindestens einem
der Ansprüche 13 und 14 zur Gefahrenwarnung im
Straßenverkehr.
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Claims

1. A method for learning traffic events (212, 213, 214,
215), said traffic events (212, 213, 214, 215) being
transmitted to a data network using vehicle-to-X
communication, wherein the traffic events (212, 213,
214, 215) comprise position data and time data as-
signed to the traffic events (212, 213, 214, 215), and
wherein the traffic events (212, 213, 214, 215) are
stored electronically in the data network,
characterised in that an individual storage duration
is determined for each traffic event (212, 213, 214,
215), wherein the individual storage duration is se-
lected so that it is adapted to the respective traffic
event, and the traffic event (212, 213, 214, 215) is
deleted from the data network after the storage du-
ration expires.

2. The method according to Claim 1,
characterised in that the traffic events (212, 213,
214, 215) describe hazardous situations and the
storage duration is determined depending on a haz-
ard factor and/or a frequency of the traffic event (212,
213, 214, 215), wherein the storage duration increas-
es as the frequency increases and as the hazard
factor increases.

3. The method according to at least one of Claims 1 to
2, characterised in that a traffic event (212, 213,
214, 215) is not deleted if it describes a traffic acci-
dent (212).

4. The method according to at least one of Claims 1 to
3, characterised in that electronically stored similar
traffic events (212, 213, 214, 215), the position data
and/or time data of which are not spaced apart from
one another by more than one spatial and/or one
temporal limit, are combined into a cumulative traffic
event.

5. The method according to at least one of Claims 1 to
4, characterised in that the data network is a de-
centralized data network which comprises local net-
work elements (15, 16, 17, 18, 202, 203, 204, 205,
206) along a plurality of traffic routes (13, 14, 201).

6. The method according to Claim 5,
characterised in that the traffic events (212, 213,
214, 215) are stored by the network elements (15,
16, 17, 18, 202, 203, 204, 205, 206) which are locat-
ed within a pre-definable distance of position data
assigned to the traffic events (212, 213, 214, 215).

7. The method according to at least one of Claims 1 to
6, characterised in that the traffic events (212, 213,
214, 215) are captured by a plurality of vehicles (11,
12) using surroundings sensor technology and/or
driving state sensor technology and are transferred

to the data network.

8. The method according to at least one of Claims 1 to
7, characterised in that the electronically stored
traffic events (212, 213, 214, 215) and/or the cumu-
lative traffic events are transferred to a vehicle (11,
12) using vehicle-to-X communication, if the vehicle
(11, 12) falls below the pre-definable distance from
position data assigned to the traffic events (212, 213,
214, 215).

9. The method according to at least one of Claims 1 to
8, characterised in that the network elements (15,
16, 17, 18, 202, 203, 204, 205, 206) are mobile phone
masts (16) and/or traffic lights and/or traffic signs
(18) and/or beacons and/or marker posts and/or
bridges (17) and/or weather stations (15) and/or sep-
arate infrastructure facilities (202, 203, 204, 205,
206) .

10. The method according to at least one of Claims 1 to
9, characterised in that the traffic events (212, 213,
214, 215) are stored centrally and can be called up
by means of a database and, in particular, can be
called up for route planning for vehicles (11, 12).

11. The method according to at least one of Claims 1 to
10, characterised in that the plausibility of traffic
events (212, 213, 214, 215) transferred to the data
network is checked using traffic events (212, 213,
214, 215) stored in the data network before said traf-
fic events are transferred by the data network to the
vehicle (11, 12).

12. The method according to at least one of Claims 1 to
11, characterised in that traffic events (212, 213,
214, 215) captured by each of the plurality of vehicles
(11, 12) are additionally stored electronically in each
of the plurality of vehicles (11, 12).

13. A system for learning traffic events, comprising at
least one electronic database, a plurality of vehicles
(11, 12) which are equipped with vehicle-to-X com-
munication means and with surroundings sensor
technology and/or driving state sensor technology
as well as a plurality of network elements (15, 16,
17, 18, 202, 203, 204, 205, 206) of a data network,
which are arranged along a plurality of traffic routes
(13, 14, 201) and are equipped with vehicle-to-X
communication means, wherein the plurality of ve-
hicles (11, 12) capture traffic events (212, 213, 214,
215) using the surroundings sensor technology
and/or the driving state sensor technology and trans-
fer said traffic events to the data network using the
vehicle-to-X communication means, wherein the
traffic events (212, 213, 214, 215) comprise position
data and time data assigned to the traffic events
(212, 213, 214, 215), and wherein the at least one
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electronic database stores the traffic events (212,
213, 214, 215) electronically, characterised in that
evaluation means of the at least one electronic da-
tabase determine an individual storage duration for
each traffic event (212, 213, 214, 215), wherein the
individual storage duration is selected so that it is
adapted to the respective traffic event, and memory
deleting means delete the traffic event (212, 213,
214, 215) from the at least one electronic database
after the storage duration expires.

14. The system according to Claim 13,
characterised in that the system executes a meth-
od according to at least one of Claims 1 to 12.

15. Use of the system according to at least one of Claims
13 and 14 for warning about hazards in road traffic.

Revendications

1. Procédé pour apprendre d’événements de trafic
(212, 213, 214, 215), sur lequel les événements de
trafic (212, 213, 214, 215) sont transmis à un réseau
de données au moyen d’une communication de vé-
hicule à X, les événements de trafic (212, 213, 214,
215) comprenant des données de position et des
données temporelles attribuées aux événements de
trafic (212, 213, 214, 215), et les événements de
trafic (212, 213, 214, 215) étant mis à disposition sur
le réseau de données électroniquement,
caractérisé en ce qu’une durée de mise à disposi-
tion individuelle est déterminée pour chaque événe-
ment de trafic (212, 213, 214, 215), la durée de mise
à disposition individuelle étant sélectionnée de façon
ajustée à l’événement de trafic respectif, et en ce
que l’événement de trafic (212, 213, 214, 215) est
effacé du réseau de données après expiration de la
durée de mise à disposition.

2. Procédé selon la revendication 1,
caractérisé en ce que les événements de trafic
(212, 213, 214, 215) décrivent des situations de dan-
ger et en ce que la durée de mise à disposition est
déterminée en fonction d’un facteur de menace et/ou
d’une fréquence d’un événement de trafic (212, 213,
214, 215), la durée de mise à disposition augmentant
lorsque la fréquence augmente et lorsque le facteur
de menace augmente.

3. Procédé selon au moins l’une des revendications 1
à 2, caractérisé en ce qu’un événement de trafic
(212, 213, 214, 215) n’est pas effacé lorsqu’il décrit
un accident de la circulation (212).

4. Procédé selon au moins l’une des revendications 1
à 3, caractérisé en ce que des événements de trafic
(212, 213, 214, 215) semblables mis à disposition

électroniquement dont les données de position et/ou
les données temporelles ne sont pas éloignées les
unes des autres de plus d’une valeur seuil spatiale
et/ou temporelle sont regroupés en un événement
de trafic cumulé.

5. Procédé selon au moins l’une des revendications 1
à 4, caractérisé en ce que le réseau de données
est un réseau de données décentralisé, lequel com-
prend des éléments de réseau locaux (15, 16, 17,
18, 202, 203, 204, 205, 206) le long d’une multiplicité
d’axes de circulation (13, 14, 201).

6. Procédé selon la revendication 5,
caractérisé en ce que les événements de trafic
(212, 213, 214, 215) sont mis à disposition par les
éléments de réseau (15, 16, 17, 18, 202, 203, 204,
205, 206) qui se trouvent à une distance spécifiable
des données de position attribuées aux événements
de trafic (212, 213, 214, 215).

7. Procédé selon au moins l’une des revendications 1
à 6, caractérisé en ce que les événements de trafic
(212, 213, 214, 215) sont détectés par une multipli-
cité de véhicules (11, 12) au moyen d’un système
de capteurs d’environnement et/ou d’un système de
capteurs d’état de conduite, et transmis au réseau
de données.

8. Procédé selon au moins l’une des revendications 1
à 7, caractérisé en ce que les événements de trafic
(212, 213, 214, 215) mis à disposition électronique-
ment et/ou les événements de trafic cumulés sont
transmis à un véhicule (11, 12) au moyen d’une com-
munication de véhicule à X, lorsque le véhicule (11,
12) dépasse négativement la distance spécifiable
aux données de position attribuées aux événements
de trafic (212, 213, 214, 215).

9. Procédé selon au moins l’une des revendications 1
à 8, caractérisé en ce que les éléments de réseau
(15, 16, 17, 18, 202, 203, 204, 205, 206) sont des
stations de base (16) et/ou des feux de circulation
et/ou des panneaux de signalisation (18) et/ou des
balises et/ou des poteaux et/ou des ponts (17) et/ou
des stations météorologiques (15) et/ou des infras-
tructures séparées (202, 203, 204, 205, 206).

10. Procédé selon au moins l’une des revendications 1
à 9, caractérisé en ce que les événements de trafic
(212, 213, 214, 215) sont mis à disposition de façon
centralisée et sont consultables via une base de don-
nées, et sont consultables en particulier pour la pla-
nification des itinéraires pour des véhicules (11, 12).

11. Procédé selon au moins l’une des revendications 1
à 10, caractérisé en ce que la vraisemblance d’évé-
nements de trafic (212, 213, 214, 215) transmis au
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réseau de données est vérifiée au moyen d’événe-
ments de trafic (212, 213, 214, 215) mis à disposition
sur le réseau de données, avant qu’ils soient trans-
mis au véhicule (11, 12) par le réseau de données.

12. Procédé selon au moins l’une des revendications 1
à 11, caractérisé en ce que des événements de
trafic (212, 213, 214, 215) détectés par chaque vé-
hicule de la multiplicité de véhicules (11, 12), sont
en outre mis à disposition électroniquement dans
chaque véhicule de la multiplicité de véhicules (11,
12).

13. Système pour apprendre d’événements de trafic,
comprenant au moins une base de données électro-
nique, une multiplicité de véhicules (11, 12), lesquels
sont équipés de moyens de communication de vé-
hicule à X et d’un système de capteurs d’environne-
ment et/ou d’un système de compteurs d’état de con-
duite, ainsi qu’une multiplicité d’éléments de réseau
(15, 16, 17, 18, 202, 203, 204, 205, 206) d’un réseau
de données, lesquels sont disposés le long d’une
multiplicité d’axes de circulation (13, 14, 201) et sont
équipés de moyens de communication de véhicule
à X, la multiplicité de véhicules (11, 12) détectant
des événements de trafic (212, 213, 214, 215) au
moyen du système de capteurs d’environnement
et/ou du système de capteurs d’état de conduite et
les transmettant au réseau de données au moyen
des moyens de communication de véhicule à X, les
événements de trafic (212, 213, 214, 215) compre-
nant des données de position et des données tem-
porelles attribuées aux événements de trafic (212,
213, 214, 215), et l’au moins une base de données
électronique mettant à disposition électroniquement
les événements de trafic (212, 213, 214, 215),
caractérisé en ce que des moyens d’analyse de
l’au moins une base de données électronique déter-
minent une durée de mise à disposition individuelle
pour chaque événement de trafic (212, 213, 214,
215), la durée de mise à disposition individuelle étant
sélectionnée de façon ajustée à l’événement de tra-
fic respectif, et en ce que des moyens d’effacement
de mémoire effacent l’événement de trafic (212, 213,
214, 215) de l’au moins une base de données élec-
tronique après expiration de la durée de mise à dis-
position.

14. Système selon la revendication 13,
caractérisé en ce que le système exécute un pro-
cédé selon au moins l’une des revendications 1 à 12.

15. Utilisation du système selon au moins l’une des re-
vendications 13 et 14 pour la signalisation de dan-
gers de la circulation.
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