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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zur funk-
basierten Gefahrenwarnung gemäß dem Oberbegriff
des Anspruchs 1.
[0002] In EP 927 983 A2 wird eine Vorrichtung, gemäß
dem Oberbegriff des Anspruchs 1, zur funkbasierten Ge-
fahrenwarnung beschrieben, wobei Fahrzeuge zum Aus-
tausch von Daten zur Gefahrenwarnung mit jeweils einer
Datensendeeinrichtung und Datenempfangseinrichtung
ausgestattet sind. Nach Aktivierung der Datensendeein-
richtung werden die Daten zur Gefahrenwarnung an an-
dere Kraftfahrzeuge gesendet, wobei die gesendeten
Daten Informationen zur Position, die Geschwindigkeit
und die Fahrtrichtung des sendenden Fahrzeuges um-
fassen. Im empfangenden Fahrzeug werden die emp-
fangenen Daten dahingehend ausgewertet, ob eine Ge-
fahr vor dem Fahrzeug liegt oder nicht. Wird eine Gefahr
festgestellt, so wird dies dem Fahrer durch Warnsignale
mitgeteilt
[0003] In FR 2 793 056 wird eine Vorrichtung zur Ge-
fahrenwarnung beschrieben, bei der der Typ der Gefahr
im Fahrzeug angezeigt wird. Im empfangenden Fahr-
zeug wird ermittelt, ob es notwendig ist, die Warnung an
weitere Fahrzeuge auszusenden.
[0004] In der WO 01/61668 A1 wird eine Vorrichtung
zur Gefahrenwarnung beschrieben, bei der im senden-
den Fahrzeug eine Warnzone erzeugt und zusammen
mit der Gefahrenwarnung ausgesendet wird. Im senden-
den Fahrzeug wird die Position des Fahrzeuges und der
Straßentyp, auf dem sich das Fahrzeug befindet unter
Verwendung eines Navigationssystems ermittelt. In die
Berechnung der Warnzone im sendenden Fahrzeug
fließt die Geschwindigkeitsdifferenz zwischen der Ge-
schwindigkeit des sendenden Fahrzeuges und der typi-
schen oder maximalen Geschwindigkeit anderer Fahr-
zeuge auf dem gegebenen Straßentyp mit ein. Die Aus-
wertung der empfangenen Gefahrenwarnung im emp-
fangenden Fahrzeug erfolgt unter Verwendung eines
Navigationssystems, indem überprüft wird, ob sich das
empfangende Fahrzeug in der Warnzone befindet und
ob die Gefahrenwarnung sich auf einen potentiell vor
dem empfangenden Fahrzeug liegenden Streckenab-
schnitt bezieht.
[0005] Aus dem Dokument "WARN - ein neues funk-
basiertes Gefahrenwarnsystem im Kfz für mehr Sicher-
heit im Straßenverkehr", Brenzel, C., Hickel, F., Paß-
mann, C., VDI Berichte Nr. 1415, 1998, ist es bekannt,
zusammen mit der Gefahrenwarnung den Typ der Ge-
fahr, die Geschwindigkeit des sendenden Fahrzeuges,
sowie Informationen über die Position des sendenden
Fahrzeuges zu übertragen. Im empfangenden Fahrzeug
wird die Differenzgeschwindigkeit zu dem sendenden
Fahrzeug ermittelt. Informationen über die Position von
Fahrzeugen werden dazu verwendet zu ermitteln, ob die
Warnmeldung von einem vorausfahrenden oder nach-
folgenden Fahrzeug oder vom Gegenverkehr generiert
wurde.

[0006] Aus dem Dokument "Wireless Vehicle to Vehi-
cle Warning System", Paßmann, C., Brenzel, C., Me-
schenmoser R., SAE-Paper, 2000-01-1307, ist es
bekannt, dass im empfangenden Fahrzeug überprüft
wird, ob sich das sendende Fahrzeug vor oder hinter
dem empfangenden Fahrzeug befindet.
[0007] Es ist aus DE 199 52 392 A1 ein Verfahren be-
kannt, bei dem dem Fahrer fahrstreckenabhängige
Warninformationen bereitgestellt werden. Anhand digi-
taler Straßenkarten wird beispielsweise erkannt, ob sich
der Fahrer einer vorausliegenden Kurve nähert. Ist die
aktuelle Geschwindigkeit des Fahrzeugs größer als eine
Kurvengrenzgeschwindigkeit, dann wird der Fahrer zu-
erst optisch gewarnt. Reagiert der Fahrer innerhalb einer
gewissen Zeit nicht auf die optische Warnung, d.h. fährt
er mit unverminderter Geschwindigkeit weiter, dann er-
folgt eine zusätzliche akustische Warnung. Da die Kurve
eine fixe Position hat, wird die Annäherung an eine Kurve
stets in ausreichend großer Entfernung vor der Kurve
erkannt und verschiedene Warnstufen zunehmender
Dringlichkeit werden nacheinander ausgelöst.
[0008] Der Erfindung liegt nun die Aufgabe zugrunde,
eine verbesserte Vorrichtung zur Gefahrenwarnung mit
einer verbesserten Erkennung von relevanten Gefahren-
warnungen zu realisieren.
[0009] Diese Aufgabe wird durch die Merkmale des
Anspruchs 1 gelöst. Die abhängigen Ansprüche betref-
fen vorteilhafte Aus- und Weiterbildungen der Erfindung.
[0010] Die Vorrichtung zur funkbasierten Gefahren-
warnung generiert eine Gefahrenwarnung, die über die
optische Reichweite einer Warnblinkanlage hinaus-
reicht. Hierdurch wird eine elektronische Verlängerung
der klassischen Warnblinkanlage erreicht. Eine wesent-
liche Komponente der Vorrichtung ist ein Funkmodem,
das den direkten Datenaustausch zwischen Fahrzeugen
in Echtzeit und mit einer ausreichend großen Reichweite,
ca. 1 km ermöglicht. Zusätzlich umfasst die Vorrichtung
optional ein Ortungsmodul, mit dem die Position des
Fahrzeugs durch Ortung bestimmt werden kann. Dieses
Ortungsmodul kann Bestandteil eines Navigationssy-
stems sein oder mit einem Navigationssystem gekoppelt
sein. Ist das Ortungsmodul mit einem Navigationssystem
gekoppelt oder Bestandteil desselben, so kann die Fahr-
zeugposition mit noch höherer Genauigkeit bestimmt
werden, weil die gemessene Fahrzeugposition auf die
im Navigationssystem vorhandene digitalen Karte durch
Map Matching abgebildet werden kann. Dadurch können
Fehler bei der Positionsbestimmung durch das Ortungs-
modul kompensiert werden.
[0011] Die vom sendenden Fahrzeug empfangenen
Daten umfassen dabei Informationen zur Position des
sendenden Fahrzeugs. Diese Informationen zur Position
umfassen Positionen, die durch eine Ortungsvorrichtung
ermittelt worden sind und/oder eine Richtungsfahrspur
des Fahrzeuges. Eine Richtungsfahrspur des Fahrzeu-
ges wird gebildet aus Fahrtrichtung und Geschwindigkeit
des Fahrzeuges zu verschiedenen Zeitpunkten. Die
empfangenen Informationen zur Position umfassen op-
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tional auch zusätzliche Informationen über frühere Posi-
tionen des sendenden Fahrzeuges. Die früheren Posi-
tionen des Fahrzeuges bilden eine Positionskette des
Fahrzeuges, die aus einer Folge von Punkten besteht,
zu denen Informationen zur Position des Fahrzeuges
vorliegen. Dabei kann es sich bei der Positionskette um
eine Richtungsfahrspur und/oder um eine Folge von mit-
tels Ortungssystem bzw. Navigationssystem ermittelten
Positionen handeln.
[0012] Es wird aus den empfangenen Daten des sen-
denden Fahrzeugs und den Positions-, Geschwindig-
keits- und Fahrtrichtungsdaten des empfangenden Fahr-
zeugs ein Relevanzmaß ermittelt, durch das ausgedrückt
wird, mit welcher Wahrscheinlichkeit sich das sendende
Fahrzeug auf dem vor, also stromab, dem Empfänger
liegenden Streckenabschnitt befindet. Vorteilhafterwei-
se verfügt das empfangende Fahrzeug dabei über Fahr-
streckeninformationen, mit denen die zukünftige Fahr-
strecke des empfangenden Fahrzeuges vorausge-
schätzt wird. Vorteilhafterweise wird dabei aus den emp-
fangenen Daten des sendenden Fahrzeuges und der
vorhergesagten, zukünftigen Fahrstrecke des empfan-
genden Fahrzeuges das Relevanzmaß ermittelt, durch
das ausgedrückt wird, mit welcher Wahrscheinlichkeit
sich das sendende Fahrzeug auf der vorhergesagten zu-
künftigen Fahrstrecke des empfangenden Fahrzeuges
befindet. Durch die Ermittlung des zeitlichen Verlaufs des
Relevanzmaßes ist eine sicherere Erkennung von rele-
vanten Gefahrenstellen möglich.
[0013] In einer vorteilhaften Ausgestaltung der Erfin-
dung werden anhand des zeitlichen Verlaufs des Rele-
vanzmaßes Falschwarnungen erkannt. Vorteilhafterwei-
se erfolgt die Informationsausgabe in Abhängigkeit von
dem ermittelten Relevanzmaß. Dies bedeutet beispiels-
weise, dass Informationen, deren Relevanzmaß zu ge-
ring ist, nicht ausgegeben werden.
[0014] In einer vorteilhaften Weiterbildung der Erfin-
dung wird die Informationsausgabe an den Fahrer been-
det, sobald eine Warnung als Falschwarnung erkannt
wird. Hierbei ist es vorteilhaft, wenn der Fahrer, sobald
eine Informationsausgabe aufgrund einer Falschwar-
nung beendet wird, durch eine sich unmittelbar anschlie-
ßende Informationsausgabe explizit darüber informiert
wird, dass die zuvor gemeldete Gefahr für ihn nicht mehr
relevant ist.
[0015] Durch die Erfindung werden z. B. Massenka-
rambolagen verhindert, die z. B. auf Autobahnen auftre-
ten, an denen mehrere Fahrzeuge beteiligt sind und die
sich oft bei schlechten Sichtbedingungen, z.B. Nebel, an
unübersichtlichen Streckenabschnitten, z.B. hinter einer
schlecht einsehbaren Kurve oder aufgrund von Ver-
kehrsstörungen, z.B. Stauende, Baustelle, ereignen.
Durch die Vorrichtung zur funkbasierten Gefahrenwar-
nung wird ermöglicht, dass die Fahrer von nachfolgen-
den Fahrzeugen die vor ihnen liegende Gefahr rechtzei-
tig erkennen und dann in der Lage sind, ihr Fahrzeug
rechtzeitig abzubremsen. In einer Weiterbildung der Er-
findung ist es möglich vorzusehen, dass durch einen Ein-

griff in Fahrzeugsteuerungssysteme das Fahrzeug auto-
matisch abgebremst wird.
[0016] In einer vorteilhaften Weiterbildung der Erfin-
dung umfasst die Vorrichtung zur funkbasierten Gefah-
renwarnung eine Datensendeeinrichtung, die z. B. durch
die Warnblinkanlage des Fahrzeuges ausgelöst wird.
Wird in dieser Ausgestaltung der Erfindung die Warn-
blinkanlage eines Fahrzeuges ausgelöst, dann wird eine
entsprechende Funkmeldung an alle Fahrzeuge in der
Umgebung des sendenden Fahrzeugs ausgestrahlt. Die
ausgesendeten Daten jedes Sender umfassen dabei sei-
ne aktuelle Geschwindigkeit und seine Positionskette. In
einer Ausgestaltung der Erfindung ist es auch möglich,
dass der Sender seine Identifikationsnummer und/oder
einen Gefahrentyp überträgt.
[0017] Bevorzugte Ausführungsbeispiele der Erfin-
dung werden anhand der zugehörigen Zeichnungen
nachfolgend beschrieben.
[0018] Dabei zeiget die einzige Fig. ein Blockdia-
gramm einer Vorrichtung zur funkbasierten Gefahren-
warnung.
[0019] Wie aus Fig. ersichtlich ist, umfasst die Vorrich-
tung zur funkbasierten Gefahrenwarnung eine Daten-
empfangseinheit 10, Datensendeeinheit 15 und eine
Rechnereinheit 20. Vorzugsweise ist die Vorrichtung zur
funkbasierten Gefahrenwarnung mit einem Navigations-
system 30, einer Ausgabeeinheit 40, einer Aktivierungs-
vorrichtung 50 und einer Sensoreinheit 60 über ein Fahr-
zeugbussystem verbunden. Die Sensoreinheit kann
mehrere verschiedene Sensoren, insbesondere einen
Crash-Sensor, einen Geschwindigkeitssensor usw. um-
fassen. Die Aktivierungseinrichtung 50 kann z. B. die
Warnblinkanlage des Fahrzeuges sein.
[0020] Vorteilhafterweise umfassen die Informationen
über die Position, die von einem sendenden Fahrzeug
ausgesendet werden, eine Richtungsfahrspur des Fahr-
zeuges, gebildet aus Fahrtrichtung und Geschwindigkeit
des Fahrzeuges zu verschiedenen Zeitpunkten. Alterna-
tiv oder zusätzlich werden die Informationen über die Po-
sition, von einem Navigationssystem 30 erzeugt, dies ge-
schieht vorteilhafterweise unter Verwendung einer Or-
tungsvorrichtung, z. B. GPS. Die Straßenart und die
Fahrtrichtung können ebenfalls unter Verwendung eines
Navigationssystems 30 ermittelt werden. Die Ermittlung
von Position, Straßenart und Fahrtrichtung mittels eines
Navigationssystems 30 ist in WO 01/61668 A1 beschrie-
ben und wird hierin durch Referenz aufgenommen. Die
Ermittlung von Position, Straßenart und Fahrtrichtung
unter Verwendung von Richtungsfahrspuren von Fahr-
zeugen ist in EP 0 927 983 A2 beschrieben und wird
hierin durch Referenz aufgenommen.
[0021] Eine Positionskette eines Fahrzeuges besteht
aus einer Folge von Punkten, zu denen Informationen
zur Position des Fahrzeuges vorliegen. Dabei kann es
sich bei der Positionskette um eine Richtungsfahrspur
und/oder um eine Folge von mittels Ortungssystem bzw.
Navigationssystem 30 ermittelten Positionen handeln.
Die Positionskette beschreibt die Geometrie der von dem
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Sender in jüngster Vergangenheit zurückgelegte Fahr-
strecke. Das empfangende Fahrzeug, der Empfänger,
kann durch einen Vergleich seiner eigenen Positionsket-
te mit der Positionskette des Senders prüfen, ob die von
beiden Fahrzeugen bisher zurückgelegten Fahrstrecken
identisch sind und ob sich das sendende Fahrzeug, der
Sender, vor, also stromab, oder hinter, also stromauf,
dem empfangenden Fahrzeug, dem Empfänger befin-
det. Das Ergebnis dieses Vergleiches wird durch ein Re-
levanzmaß ausgedrückt. So kann beispielsweise auf Au-
tobahnen erkannt werden, ob sich der Sender auf der-
selben Fahrbahn vor dem Empfänger oder auf der Ge-
genfahrbahn befindet. Befindet sich das sendende Fahr-
zeug vor dem empfangenden Fahrzeug auf der selben
Fahrbahn, so ist das Relevanzmaß groß und der Fahrer
des Empfängers muss vor der gemeldeten Gefahr ge-
warnt werden. Befindet sich das sendende Fahrzeug hin-
ter dem empfangenden Fahrzeug oder auf der Gegen-
fahrbahn, so ist das Relevanzmaß klein und die empfan-
gene Gefahrenmeldung hat für den Fahrer des Empfän-
gers keine Bedeutung.
[0022] Eine weiterer Vorteil der hier beschriebenen
Vorrichtung ist das Erkennen von Falschwarnungen. Un-
ter einer Falschwarnung ist eine Warnung zu verstehen,
die den Fahrer vor einer Gefahr warnt, die sich nicht auf
seiner zukünftigen Fahrstrecke befindet. Es gibt durch-
aus Situationen, in denen eine Falschwarnung nicht zu
vermeiden ist. Befindet sich der Sender beispielsweise
kurz hinter einer Gabelung der Fahrbahn, z.B. auf dem
linken Ast, dann muss der Fahrer des Empfängers recht-
zeitig vor der gemeldeten Gefahr gewarnt werden, auch
wenn beim Auslösen der Warnung noch gar nicht be-
kannt ist, ob der Empfänger auf den linken oder rechten
Ast der Gabelung fahren wird. Unabhängig von der zu-
künftigen Abbiegeentscheidung ist das Relevanzmaß
des Senders ausreichend groß, um eine Warnung aus-
zulösen. Allerdings hängt nach dem Erreichen der Ga-
belung der weitere Verlauf des Relevanzmaßes davon
ab, ob der Empfänger den linken oder rechten Ast der
Gabelung befährt. Im ersten Fall stimmen die Positions-
ketten von Sender und Empfänger weiterhin gut überein,
das Relevanzmaß bleibt hoch und die Warnung wird auf-
rechterhalten. Im zweiten Fall laufen die Positionsketten
von Sender und Empfänger auseinander und das Rele-
vanzmaß sinkt. Fällt es unter einen bestimmten Schwell-
wert, dann kann davon ausgegangen werden, dass sich
Sender und Empfänger nun auf verschiedenen Fahr-
strecken befinden und die Warnung fälschlicherweise
ausgelöst wurde. Durch die fallende Flanke des Rele-
vanzmaßes wird also eine Falschmeldung detektiert. Ist
dies der Fall, dann wird nicht nur die Warnung beendet,
sondern der Fahrer wird auch explizit darüber informiert,
dass die zuvor gemeldete Gefahr für ihn nun nicht mehr
relevant ist. Dadurch wird verhindert, dass der Fahrer
aufgrund von, unter Umständen unvermeidlichen
Falschwarnungen das Vertrauen in das Funkwarnsy-
stem verliert oder sich über das für ihn scheinbar grund-
lose Verschwinden der Warnung wundert.

[0023] Die Gefahrenwarnung kann noch durch Fahr-
streckeninformationen, die beispielsweise einer digitalen
Straßenkarte entnommen werden können, verfeinert
werden. Zum einen kann mit den Fahrstreckeninforma-
tionen die zukünftige Fahrstrecke des Senders zumin-
dest bis zum nächsten Kreuzungspunkt vorhergesagt
werden. Damit kann die Positionskette des Senders ver-
längert und die Zuverlässigkeit des Relevanzmaßes, die
von der Überlappungslänge der Positionsketten von
Sender und Empfänger abhängt, erhöht werden. Außer-
dem kann mit der Streckenvorausschau die Entfernung
zwischen Sender und Empfänger genauer bestimmt wer-
den, weil die genaue Geometrie des zwischen beiden
Fahrzeugen liegenden Streckenteils bekannt ist. Ebenso
können durch die Fahrstreckeninformation in bestimm-
ten Situationen Falschwarnungen vermieden werden.
Wird beispielsweise erkannt, dass sich ein Sender hinter
einer Gabelung befindet, dann können nur Warnstufen
hoher Dringlichkeit zugelassen werden, wodurch erreicht
wird, dass die Entfernungsschwelle für das Auslösen der
Warnung hinter der Gabelung liegt und so abgewartet
werden kann, ob der Empfänger nach der Gabelung den
gleichen Ast befährt wie der Sender oder die andere Rou-
tenalternative wählt.
[0024] Vorteilhafterweise wird der Fahrer solange ge-
warnt, wie Funkmeldungen empfangen werden und sich
der Sender vor dem Empfänger befindet. Dabei ist aller-
dings zu berücksichtigen, dass es durch externe Einflüs-
se zu temporären Störungen der Kommunikationsver-
bindung kommen kann. Deshalb wird bei der hier be-
schriebenen Vorrichtung ein Ausbleiben weiterer Funk-
meldungen zunächst als temporäre Unterbrechung der
Kommunikationsverbindung und nicht als Abschalten
des Senders interpretiert. Die Warnung wird weiterhin
aufrechterhalten, und die Relativbewegung des Empfän-
gers in Bezug auf den Sender wird unter der Annahme
fortgeschrieben, dass sich der Sender mit seiner zuletzt
bekannten Geschwindigkeit weiterbewegt. Erst wenn für
eine ausreichend lange Zeit keine Funkmeldungen mehr
empfangen werden, wird die Warnung beendet, aller-
dings frühestens nach einer minimalen Warnzeit, durch
die sichergestellt wird, dass der Fahrer die angezeigte
Warnung auch wahrnehmen kann.
[0025] Eine Warnung wird auch beendet, wenn der
Fahrer des Empfängers durch das Einschalten der eig-
nen Warnblinkanlage zu erkennen gibt, dass er die ge-
meldete Gefahr erkannt hat. Vorteilhafterweise wird der
Einschaltvorgang der Warnblinkanlage und nicht der Zu-
stand "Warnblinker ein" als Kriterium für das Beenden
der Warnung verwendet wird, denn sonst würde der Fah-
rer keine Warnung erhalten, wenn er sich mit bereits ein-
geschalteter Warnblinkanlage einem Sender nähert, weil
er beispielsweise ein anderes Fahrzeug abschleppt. Das
Einschalten der eigenen Warnblinkanlage ist für den
Fahrer eine vorteilhafte Möglichkeit, eine Warnung zu
quittieren und dadurch manuell zu beenden. Durch die
Beschränkung auf diese Art der Quittierung bleibt das
System einfach. Weitergehende Bedienaktionen sind
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aber vorstellbar.
[0026] Eine Warnung wird auch dann automatisch be-
endet, wenn die Annäherungsgeschwindigkeit des Emp-
fängers an den Sender oder die absolute Geschwindig-
keit des Empfängers sehr klein werden. Dadurch wird
verhindert, dass z.B. ein Display im Fahrzeug unnötig
lange blockiert wird.
[0027] Es sind Szenarien vorstellbar, beispielsweise
bei der Annäherung an ein Stauende, bei denen mehrere
Sender gleichzeitig Funkmeldungen ausstrahlen.
[0028] Bei dem hier beschriebenen System können die
Funkmeldungen beliebig vieler Sender parallel verarbei-
tet werden. Dabei werden aufeinanderfolgende Funk-
meldungen desselben Senders anhand ihrer gemeinsa-
men Identifikationsnummer erkannt. Zunächst wird für
jeden Sender individuell geprüft, welches Relevanzmaß
ihm zuzuordnen ist.
[0029] Für die Ermittlung des zeitlichen Verlaufes des
Relevanzmaßes für jedes des sendenden Fahrzeuge
wird das Relevanzmaß für jedes sendende Fahrzeug in
zeitlichen Abständen ermittelt. Anhand des zeitlichen
Verlaufes kann dann beispielsweise ermittelt werden, bei
welchen Meldungen es sich um Falschmeldungen han-
delt.
[0030] Bei den Gefahrentypen wird unterschieden zwi-
schen einer allgemeinen Gefahr, einem virtuellen Warn-
dreieck, einem Unfall und einer Baustelle. Der Gefahren-
typ allgemeine Gefahr wird gesendet, wenn der Fahrer
die Warnblinkanlage manuell ausgelöst hat und der Mo-
tor des Fahrzeugs läuft, z.B. beim Auffahren auf ein Stau-
ende. Der Gefahrentyp virtuelles Warndreieck wird ge-
sendet, wenn der Fahrer die Warnblinkanlage manuell
ausgelöst hat und der Motor des Fahrzeugs aus ist, bei-
spielsweise weil das Fahrzeug eine Panne hat. Der Ge-
fahrentyp Unfall wird dann gesendet, wenn die Warn-
blinkanlage durch den Crash-Sensor des Fahrzeugs au-
tomatisch ausgelöst wurde. Und der Gefahrentyp Bau-
stelle wird schließlich nicht von Fahrzeugen, sondern von
Baken gesendet, die den Beginn einer Baustelle markie-
ren.
[0031] Der Fahrer kann optisch und/oder akustisch
über die vorausliegende Gefahr informiert werden. Die
optische Ausgabe erfolgt über ein im Fahrzeug ange-
brachtes Display. Dieses ist vorzugsweise in das Kom-
biinstrument integriert und befindet sich somit im primä-
ren Blickfeld des Fahrers. Dort kann mit einer optischen
Ausgabe die Aufmerksamkeit des Fahrers vorteilhaft auf
die Gefahrenwarnung gelenkt werden. Die optischen
Warnungen können noch durch akustische Signale oder
Sprachausgaben ergänzt werden, um eine sichere
Wahrnehmung der Warnung auch dann zu gewährlei-
sten, wenn der Blick des Fahrers vom Kombiinstrument
abgewendet ist, weil er beispielsweise das in der Mittel-
konsole montierte Radio oder eine andere Bedienein-
richtung bedient oder sich voll und ganz auf die Beob-
achtung des verkehrlichen Umfeldes konzentriert.

Patentansprüche

1. Vorrichtung zur funkbasierten Gefahrenwarnung
des Fahrers eines Fahrzeuges mit einer Datenemp-
fangseinrichtung (10), wobei die Datenempfangs-
einrichtung (10) von mindestens einer Datensende-
einrichtung (15) mindestens eines anderen Fahrzeu-
ges Daten empfängt und die empfangenen Daten
auswertet, wobei die empfangenen Daten Informa-
tionen über die Position, die Geschwindigkeit und
die Fahrtrichtung des sendenden Fahrzeugs umfas-
sen, wobei aus den empfangenen Daten des sen-
denden Fahrzeuges und aus Informationen zur Po-
sition des empfangenden Fahrzeuges, aus Ge-
schwindigkeitsdaten und Fahrtrichtungsdaten des
empfangenden Fahrzeuges im empfangenden
Fahrzeug ein Relevanzmaß dafür ermittelt wird, ob
sich das sendende Fahrzeug auf einem vor dem
empfangenden Fahrzeug liegenden Streckenab-
schnitt befindet, wobei durch wiederholtes Ermitteln
des Relevanzmaßes ein zeitlicher Verlauf des Re-
levanzmaßes ermittelt wird,
dadurch gekennzeichnet,
dass die Informationsausgabe in Abhängigkeit von
dem ermittelten Relevanzmaß erfolgt, wobei Infor-
mationen, deren Relevanzmaß zu gering ist, nicht
ausgegeben werden und dass anhand des zeitlichen
Verlaufs des Relevanzmaßes Falschwarnungen er-
kannt werden.

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass im empfangenden Fahrzeug die
künftige Fahrstrecke des empfangenden Fahrzeu-
ges vorausgeschätzt wird.

3. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An-
sprüche, dadurch gekennzeichnet, dass das Re-
levanzmaß aus den empfangenen Daten des sen-
denden Fahrzeuges und der vorausgeschätzten zu-
künftigen Fahrstrecke des empfangenden Fahrzeu-
ges ermittelt wird.

4. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An-
sprüche, dadurch gekennzeichnet, dass die Infor-
mationsausgabe beendet wird, sobald sie als
Falschwarnung erkannt wurde.

5. Vorrichtung nach Anspruch 4, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Fahrer nach Beenden der Infor-
mationsausgabe durch eine weitere Informations-
ausgabe darüber informiert wird, dass die zuvor ge-
meldete Gefahr für ihn nicht mehr relevant ist.

6. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An-
sprüche, dadurch gekennzeichnet, dass Daten
von Datensendeeinrichtungen (15) mehrerer Fahr-
zeuge empfangen und ausgewertet werden.
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7. Vorrichtung nach Anspruch 6, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der zeitliche Verlauf des Relevanz-
maßes zu jedem sendenden Fahrzeug, von dem Da-
ten empfangen werden, ermittelt wird.

8. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An-
sprüche, dadurch gekennzeichnet, dass die Vor-
richtung zur funkbasierten Gefahrenwarnung des
Fahrers eine Datensendeeinrichtung (15) umfasst,
die bei Aktivierung Daten zur Gefahrenwarnung an-
derer Fahrzeuge aussendet, wobei die gesendeten
Daten Informationen über die Position, die Ge-
schwindigkeit, und die Fahrtrichtung des sendenden
Fahrzeugs umfassen.

Claims

1. Device for radio-based danger warning of a driver of
a vehicle, comprising a data receiving device (10),
wherein the data receiving device (10) receives data
from at least one data transmission device (15) of
another vehicle and evaluates the received data, the
received data including information on the position,
speed and direction of travel of the transmitting ve-
hicle, wherein from the received data of the trans-
mitting vehicle and from information on the position
of the receiving vehicle, from speed data and direc-
tional data of the receiving vehicle a relevance meas-
ure is determined in the receiving vehicle to establish
whether the transmitting vehicle is on a road section
lying in front of the receiving vehicle, a development
of the relevance measure in time being determined
by the repeated determination of the relevance
measure, characterised in that
the information is output as a function of the deter-
mined relevance measure, wherein information the
relevance measure of which is too low is not output,
and in that false warnings are recognised from the
development of the relevance measure in time.

2. Device according to claim 1, characterised in that
the future route of the receiving vehicle is pre-esti-
mated in the receiving vehicle.

3. Device according to any of the preceding claims,
characterised in that the relevance measure is de-
termined from the received date of the transmitting
vehicle and from the pre-estimated future route of
the receiving vehicle.

4. Device according to any of the preceding claims,
characterised in that the information output is end-
ed as soon as it is recognised as a false warning.

5. Device according to claim 4, characterised in that,
at the end of the information output, the driver is in-
formed by further information output that the danger

reported previously is no longer relevant.

6. Device according to any of the preceding claims,
characterised in that data of data transmission de-
vices (15) of several vehicles are received and eval-
uated.

7. Device according to claim 6, characterised in that
the development of the relevance measure in time
is determined for each transmitting vehicle from
which data are received.

8. Device according to any of the preceding claims,
characterised in that the device for radio-based
danger warning of the driver comprises a data trans-
mission device (15) which, when activated, transmits
data for a danger warning of other vehicles, the trans-
mitted data including information on the position, the
speed and the direction of travel of the transmitting
vehicle.

Revendications

1. Dispositif destiné à signaliser un danger sur base
radio à un conducteur d’un véhicule, comportant un
système de réception de données (10), , le système
de réception de données (10) recevant des données
provenant d’au moins un système d’émission de
données (15) d’au moins un autre véhicule et éva-
luant les données reçues, les données reçues con-
tenant des informations concernant la position, la
vitesse et le sens de déplacement du véhicule émet-
teur, les données reçues du véhicule émetteur, les
informations de position du véhicule récepteur, des
données de vitesse et des données de sens de dé-
placement du véhicule récepteur servent à la déter-
mination, dans le véhicule récepteur, d’un degré de
pertinence indiquant si le véhicule émetteur se trou-
ve dans une section de route située devant le véhi-
cule récepteur, un historique du degré de pertinence
étant établi par détermination répétée du degré de
pertinence, caractérisé en ce que la sortie des in-
formations s’effectue en fonction du degré de perti-
nence déterminé, aucune sortie d’informations étant
effectuée lorsque leur degré de pertinence est faible
et en ce que l’historique du degré de pertinence per-
met de reconnaître de fausses signalisations.

2. Dispositif selon la revendication 1, caractérisé en
ce que le trajet futur du véhicule récepteur est évalué
à l’avance dans ledit véhicule.

3. Dispositif selon l’une quelconque des revendications
précédentes, caractérisé en ce que le degré de per-
tinence est déterminé à partir des données reçues
du véhicule émetteur et du trajet futur évalué à
l’avance du véhicule récepteur.
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4. Dispositif selon l’une quelconque des revendications
précédentes, caractérisé en ce que la sortie d’in-
formation s’achève dès qu’elle est reconnue comme
une fausse alerte.

5. Dispositif selon la revendication 4, caractérisé en
ce que le conducteur après la fin de la sortie d’infor-
mations est informé par une autre sortie d’informa-
tion que le danger signalé précédemment n’est plus
pertinent pour lui.

6. Dispositif selon l’une quelconque des revendications
précédentes, caractérisé en ce que des données
sont reçues et évaluées par des systèmes d’émis-
sion de données (15) de plusieurs véhicules.

7. Dispositif selon la revendication 6, caractérisé en
ce que l’historique du degré de pertinence pour cha-
que véhicule émetteur est déterminé par celui qui
reçoit les données.

8. Dispositif selon l’une quelconque des revendications
précédentes, caractérisé en ce que le dispositif
destiné à signaliser un danger sur base radio à un
conducteur comporte un système d’émission de
données (15) qui, lorsqu’il est activé, envoie des don-
nées relatives à l’alerte au danger à d’autres véhi-
cules, les données envoyées contiennent des infor-
mations concernant la position, la vitesse et le sens
du déplacement du véhicule émetteur.
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