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Beschreibung
TECHNISCHES GEBIET

[0001] Die vorliegende Offenbarung betrifft Tech-
niken zum Vermeiden einer Nachrichtenkollision
zwischen Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Kommunikationen
(V2V-Kommunikationen, engl. vehicle to vehicle
communications).

HINTERGRUND

[0002] Drahtloser Zugang in Fahrzeugumgebungen
(WAVE; engl. wireless access in vehicular envi-
ronments) nach IEEE, das ein Fahrzeug-zu-Fahr-
zeug-Kommunikationsstandard (V2V-Kommunikati-
onsstandard) ist, verwendet eine Basic Safety Mes-
sage (BSM; zu Deutsch etwa ,,Grundsicherheitsnach-
richt* oder ,BSM-Nachricht) als das grundlegends-
te Ubertragungsverfahren, um umgebende Fahrzeu-
ge zu erkennen. Fir das sichere Fahren und die
schnelle Vernetzung kann die BSM-Nachricht inner-
halb der zuldssigen Ubertragungsumgebung maxi-
mal Ubertragen werden.

[0003] Je groRer die Anzahl von Fahrzeugen auf der
Stralle ist, desto mehr BSM-Nachrichten werden er-
zeugt. Daher wird die Mdglichkeit erhoht, dass ein be-
legter Zustand in einem Kanal auftritt, der bei WAVE
verwendet wird.

[0004] Wenn ein belegter Zustand auftritt, kann ein
Verfahren zum Verringern der Starke der Nachrich-
tendbertragung in Erwdgung gezogen werden. Das
Verfahren zum temporéren Verringern der Ubertra-
gungsstarke weist jedoch potenzielle Nachteile auf.
Zu diesem Punkt ist ein Beispiel dieses Verfahrens in
Fig. 1 veranschaulicht.

[0005] Fig. 1 ist ein Konzeptionsdiagram, das das
Hidden-Terminal-Problem (HTP; zu Deutsch ,Pro-
blem versteckter Endgerate®) veranschaulicht, das
beibehalten wird, wenn die Ubertragungsstérke in Er-
widerung auf den belegten Zustand verringert wird,
wie oben beschrieben wurde.

[0006] Fig. 1 veranschaulicht ein Fahrzeug A, ein
Fahrzeug B und ein Fahrzeug C sowie einen Kom-
munikationsbereich, der allen Fahrzeugen entspricht.
Insbesondere kann das Fahrzeug A mit dem Fahr-
zeug B kommunizieren und das Fahrzeug B mit dem
Fahrzeug C kommunizieren. Die Fahrzeuge A und
C sind jedoch aufderhalb des Kommunikationsberei-
ches zwischen denselben angeordnet. Da eine Tra-
germessung (Carrier Sensing) und Ahnliches basie-
rend auf dem Fahrzeug A durchgefiihrt werden, be-
stimmt das Fahrzeug A, dass das Fahrzeug B nicht
mit anderen Fahrzeugen (beispielsweise das Fahr-
zeug C) kommuniziert, um seine eigene Nachricht zu

Ubertragen. Dies kann auch auf das Fahrzeug C an-
gewendet werden.

[0007] Auch wenn die Ubertragungsstérke in Erwi-
derung auf den belegten Zustand verringert wer-
den kann, bestehen noch Fahrzeuge, die das HTP-
Verhéltnis aufweisen. Daher ist die Verringerung
der Empfangsrate einer erfolgreichen Nachricht (z.B.
BSM-Nachricht) unumganglich.

[0008] Folglich kann bei der V2V-Kommunikati-
on oder Fahrzeug-zu-Infrastruktur/Fahrzeug/nomadi-
schem-Gerat-Kommunikation (V2X-Kommunikation)
ein ernsthaftes Problem beim Erkennen von umge-
benden Fahrzeugen auftreten, wenn der belegte Zu-
stand auftritt. Aufgrund der kleinen GréRRe des Wett-
bewerbsfensters (,Contention Window"), das in dem
Uberarbeiteten Entwurf IEEE 802.11p definiert ist,
ist die Chance eine Nachrichtenkollision einer Medi-
enzugriffssteuerung (MAC; engl. media access con-
trol) zu vermeiden begrenzt. Insbesondere nimmt der
Wettbewerb in dem Anfangsstadium der Nachrich-
tentbertragung zu.

[0009] Die EP 1 915 007 B1 beschreibt ein Kom-
munikationsendgerat zum Zeitmultiplexen eines Rah-
mens. Der Rahmen kann mit einer bestimmten Peri-
ode wiederholt werden.

ZUSAMMENFASSUNG

[0010] Die offenbarten Ausflihrungsformen erfolg-
ten, um die oben erwéhnten Probleme zu I6sen, die in
dem Stand der Technik auftreten, wahrend die Vor-
teile, die durch den Stand der Technik erzielt wer-
den, intakt gehalten werden. Nach Ausfiihrungsfor-
men der vorliegenden Offenbarung wird zum Vermei-
den der Nachrichtenkollision das Vorliegen eines be-
legten Zustands gemal einem Kanalbelegungspro-
zentsatz (CBP; engl. channel busy percentage) be-
stimmt, und wenn bestimmt wird, dass der belegte
Zustand vorliegt, ist ein Verfahren zum Verringern
des CBP und des HTP durch Ubertragen einer Nach-
richt unter Verwendung einer oberen Datenrate ge-
liefert.

[0011] Nach Ausfihrungsformen der vorliegenden
Offenbarung enthalt ein Gerat zum Vermeiden einer
Nachrichtenkollision zwischen V2V-Kommunikatio-
nen eine CBP-Bestimmungseinrichtung, die zum Be-
stimmen eines CBP konfiguriert ist, und eine Steue-
rung, die zum Festsetzen einer Datenrate basierend
auf dem bestimmten CBP konfiguriert ist. Wenn der
CBP einen im Voraus festgelegten Bezugswert Gber-
schreitet, kann die Steuerung die Datenrate an eine
obere Datenrate anpassen. Der CBP kann basierend
auf zumindest einer Fahrzeuggeschwindigkeit, einer
Ubertragungsversuch-Fehlerrate und/oder einer Ka-
nalnutzungsrate bestimmt werden.
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[0012] Die Steuerung kann einen Durchschnittswert
von Datenraten, der in einer Nachricht enthalten ist,
die von zumindest einem in der Umgebung positio-
nierten Fahrzeug empfangen wird, mit der Datenra-
te vergleichen, und wenn der Durchschnittswert die
Datenrate oder mehr ist, kann die Steuerung die
Datenrate an die obere Rate anpassen. Die Steue-
rung kann auch eine Nachrichtenibertragungsfre-
quenz festsetzen, wenn die Datenrate eine oberste
Datenrate ist.

[0013] Ferner ist die V2V-Nachricht durch Auswéh-
len eines Zeitraumes mit einer vorbestimmten Zeit-
dauer Ubertragbar und die Steuerung ist konfiguriert
um eine Zeitraumnutzung fir eine Vielzahl von Zeit-
réumen zu bestimmen, um einen ersten Zeitraum
mit einer geringsten Zeitraumnutzung auszuwahlen,
und die Nachricht demzufolge Ubertragen. Wenn die
Zeitraumnutzung des ersten Zeitraumes erhdht ist,
kann die Steuerung die Nachricht zu einem zweiten
Zeitraum mit einer geringeren Zeitraumnutzung als
ein Durchschnittswert bewegen. Der zweite Zeitraum
kann in einem Intervall im Anschluss an das Intervall
enthalten sein, in dem der erste Zeitraum enthalten
ist. Auch kann die Steuerung den Zeitraum in eine
Vielzahl von Abschnitten unterteilen, um die Nach-
richt zu einem Timing eines Abschnittes der Vielzahl
von Abschnitten zu tbertragen. Die Vielzahl von Ab-
schnitten kann in Erwiderung auf die Datenrate be-
stimmt werden.

Nach Ausfuhrungsformen der vorliegenden Offenba-
rung enthalt ein Fahrzeugsystem zum Vermeiden ei-
ner Nachrichtenkollision zwischen V2V-Kommunika-
tionen ferner eine

Kommunikationseinrichtung, die zum Kommunizie-
ren mit zumindest einem Fahrzeug konfiguriert ist,
das in der Umgebung positioniert ist, eine CBP-
Bestimmungseinrichtung, die zum Bestimmen eines
CBP konfiguriert ist, und eine Steuerung, die zum
Festsetzen einer Datenrate basierend auf dem be-
stimmten CBP konfiguriert ist. Wenn der CBP ei-
nen im Voraus festgelegten Bezugswert Uiberschrei-
tet, kann die Steuerung die Datenrate an eine obere
Datenrate anpassen.

Daruber hinaus enthélt nach Ausfuhrungsformen der
vorliegenden Offenbarung ein Verfahren zum Ver-
meiden einer Nachrichtenkollision zwischen V2V-
Kommunikationen das Bestimmen eines CBP durch
eine CBP-Bestimmungseinrichtung und Festsetzen
einer Datenrate basierend auf dem bestimmten CBP
durch eine Steuerung. Wenn der CBP einen im Vor-
aus festgelegten Bezugswert Uberschreitet, kann die
Steuerung die Datenrate an eine obere Datenrate an-
passen.

[0014] Dariber hinaus noch ist nach Ausfiihrungs-
formen der vorliegenden Offenbarung ein Aufnahme-
medium vorgesehen, das mit einem Programmcode
zum Durchflihren des Verfahrens bespielt ist, das
oben beschrieben wurde.

[0015] Die vorliegende Offenbarung ist nicht auf die
hierin offenbarten Inhalte fir die oben erwdhnten
Zwecke beschrankt, aber die detaillierten Inhalte zum
Ausfuhren der offenbarten Ausflihrungsformen und
die in den Anspriichen erwahnte Absicht sind auszu-
legen in der vorliegenden Offenbarung enthalten zu
sein.

Figurenliste

[0016] Die oben erwahnten und andere Aufgaben,
Merkmale und Vorteile der vorliegenden Offenbarung
werden anhand der folgenden detaillierten Beschrei-
bung in Verbindung mit den beiliegenden Zeichnun-
gen offensichtlicher werden, in denen:

Fig. 1 ein Konzeptionsdiagramm ist, das ein
HTP veranschaulicht, das beibehalten wird,
wenn eine Ubertragungsstarke in Erwiderung
auf einen belegten Zustand verringert wird;

Fig. 2 ein beispielhaftes Konzeptionsdiagramm
eines Gerates zum Vermeiden einer Nachrich-
tenkollision nach Ausfiihrungsformen der vorlie-
genden Offenbarung ist;

Fig. 3 ein beispielhaftes Konzeptionsdiagramm
eines Positionstrackingfehlers (PTE; engl. posi-
tion tracking error) ist;

Fig. 4 ein beispielhaftes Konzeptionsdiagramm
zum Festsetzen einer Datenrate nach Ausfih-
rungsformen der vorliegenden Offenbarung ist;

Fig. 5 ein beispielhaftes Konzeptionsdiagramm
einer Phasensteuerung nach Ausflihrungsfor-
men der vorliegenden Offenbarung ist;

Fig. 6 ein beispielhaftes Konzeptionsdiagramm
einer Auswahl eines Intra-Zeitraumes (intra-
epoch) nach Ausfihrungsformen der vorliegen-
den Offenbarung ist; und

Fig. 7 ein beispielhafter Ablaufplan eines Ver-
fahrens zum Vermeiden einer Nachrichtenkolli-
sion nach Ausfihrungsformen der vorliegenden
Offenbarung ist.

[0017] Es sollte klar sein, dass die oben erwahn-
ten Zeichnungen nicht unbedingt maRstabsgetreu
sind und eine etwas vereinfachte Darstellung ver-
schiedener bevorzugter Merkmale aufzeigen, die fir
die grundlegenden Prinzipien der Offenbarung veran-
schaulichend sind. Die spezifischen Ausgestaltungs-
merkmale der vorliegenden Offenbarung, die bei-
spielsweise bestimmte Male, Orientierungen, Platze
und Formen enthalten, werden zum Teil durch die be-
stimmte vorgesehene Anwendung und Einsatzumge-
bung bestimmt werden.

DETAILLIERTE BESCHREIBUNG

[0018] Nachstehend werden Ausfihrungsformen
der vorliegenden Offenbarung in Bezug auf die bei-
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liegenden Zeichnungen beschrieben werden. Zu die-
sem Zeitpunkt wird angemerkt, dass beim Wirdi-
gen der Zeichnungen dhnliche Bezugsnummern ahn-
liche Elemente bezeichnen. Darlber hinaus werden
detaillierte Beschreibungen in Bezug auf allgemein
bekannte Funktionen oder Konfigurationen ausge-
schlossen werden, um den Gegenstand der vorlie-
genden Offenbarung nicht unnétig zu verschleiern.
Es ist anzumerken, dass nur Teile, die zum Verste-
hen von Operationen nach Ausfliihrungsformen der
vorliegenden Offenbarung nétig sind, nachstehend
beschrieben werden und die Beschreibung von an-
deren Teilen ausgelassen werden wird, um den Ge-
genstand der vorliegenden Offenbarung nicht unné-
tig zu verschleiern.

[0019] Die hierin verwendete Terminologie dient nur
zum Zweck des Beschreibens bestimmter Ausflh-
rungsformen und soll die Offenbarung nicht be-
schranken. Wie hierin verwendet, sollen die Singular-
formen ,ein/eine” und ,der/die/das* auch die Plural-
formen enthalten, sofern der Kontext dies nicht an-
derweitig klar erkennen lasst. Es wird zudem klar
sein, dass die Ausdricke ,weist auf* und/oder ,auf-
weisend”, wenn in dieser Beschreibung verwendet,
das Vorhandensein der genannten Merkmale, gan-
zen Zahlen, Schritte, Operationen, Elemente und/
oder Bauteile spezifizieren, aber nicht das Vorhan-
densein oder den Zusatz von einem/einer oder meh-
reren anderen Merkmalen, ganzen Zahlen, Schritten,
Operationen, Elementen, Bauteilen und/oder Grup-
pen derselben ausschliefen. Wie hierin verwendet,
enthalt der Ausdruck ,und/oder” jedes beliebige und
alle Kombinationen von einem oder mehreren der as-
soziierten, aufgelisteten Elemente.

[0020] Es ist klar, dass der Ausdruck ,Fahrzeug*
oder ,Fahrzeug-“ oder ein anderer &hnlicher Aus-
druck, der hierin verwendet wird, Kraftfahrzeuge im
Allgemeinen enthalt, wie beispielsweise Personen-
kraftwagen, die Geléandefahrzeuge (SUV), Busse,
Lastwagen, verschiedene Geschéftswagen enthal-
ten, Wasserfahrzeuge, die eine Vielzahl von Booten
und Schiffen enthalten, Luftfahrzeuge und Ahnliches,
und Hybridfahrzeuge, Elektrofahrzeuge, Plug-In-Hy-
bridelektrofahrzeuge, Fahrzeuge mit Wasserstoffan-
trieb und andere Fahrzeuge mit alternativen Brenn-
stoffen enthalt (z.B. Brennstoffe, die aus anderen
Rohstoffen als Erdél gewonnen werden). Wie hierin
bezeichnet, ist ein Hybridfahrzeug ein Fahrzeug, das
zwei oder mehr Leistungsquellen aufweist, wie bei-
spielsweise sowohl benzinbetriebene als auch elek-
trisch betriebene Fahrzeuge.

[0021] Zudem ist klar, dass die nachstehenden Ver-
fahren durch zumindest eine Steuerung ausgefihrt
werden kdnnen. Der Ausdruck ,Steuerung® bezieht
sich auf eine Hardwarevorrichtung, die einen Spei-
cher und einen Prozessor enthalt. Der Speicher ist
zum Speichern von Programmbefehlen konfiguriert

und der Prozessor ist zum Ausfiihren der Programm-
befehle zum Durchflihren von einem oder mehreren
Prozessen vorgesehen, die weiter unten beschrie-
ben werden. Zudem ist klar, dass die nachstehenden
Verfahren durch ein Gerat ausgeflihrt werden kon-
nen, das die Steuerung aufweist, wobei das Gerat
in der Technik bekannt ist zur Betatigung geman ei-
nem Prozessor geeignet zu sein, der zum Vermeiden
von Kollisionen bei V2V-Kommunikationen konfigu-
riert ist.

[0022] Zudem kann die Steuerung der vorliegenden
Offenbarung als nicht-transitorische computerlesba-
re Medien auf einem computerlesbaren Datentra-
ger ausgefuhrt werden, der ausfiihrbare Programm-
befehle enthalt, die durch einen Prozessor, eine
Steuerung oder Ahnliches ausgefiihrt werden. Bei-
spiele computerlesbarer Datentrager enthalten Fest-
wertspeicher, Direktzugriffsspeicher, Compact-Disc-
Festwertspeicher (CD-ROMS), Magnetbander, Dis-
ketten, Flash-Laufwerke, Chipkarten und optische
Datenspeichervorrichtungen, sind aber nicht darauf
beschrankt. Das computerlesbare Aufnahmemedium
kann auch in netzwerkgekoppelten Computersyste-
men verteilt sein, so dass das computerlesbare Me-
dium auf verteilte Weise gespeichert und ausgefihrt
wird, z.B. durch einen Telematikserver oder ein Con-
troller Area Network (CAN).

[0023] Im Folgenden kann ein elektronisches Ge-
rat der vorliegenden Offenbarung all die Vorrichtun-
gen, die all die Informations-/Kommunikationsvorrich-
tungen enthalten, die Funktionen unterstitzen, die
in verschiedenen beispielhaften Ausfliihrungsformen
der vorliegenden Offenbarung beschrieben sind, Mul-
timediavorrichtungen und einen Anwendungsprozes-
sor (AP), eine grafische Verarbeitungseinheit (GPU;
engl. graphic processing unit) und eine zentrale
Verarbeitungseinheit (CPU; engl. central processing
unit) als Anwendungsvorrichtungen desselben ent-
halten. Beispielsweise kann das elektronische Gerat
einen Tablet-PC, ein Smartphone, eine Digitalkame-
ra, einen tragbaren Multimedia-Player (PMP; engl.
portable multimedia player), Telematik, ein Naviga-
tionsgerat, ein fahrzeuginternes System und Ahnli-
ches zusatzlich zu den Mobilkommunikationsendge-
raten enthalten, die basierend auf jedem Kommuni-
kationsprotokoll betatigt werden, das verschiedenen
Kommunikationssystemen entspricht.

[0024] Fig. 2 ist ein beispielhaftes Konzeptionsdia-
gramm eines Gerates zum Vermeiden einer Nach-
richtenkollision nach Ausfiihrungsformen der vorlie-
genden Offenbarung.

[0025] In Bezug auf Fig. 2 kann ein Gerat 200
zum Vermeiden einer Nachrichtenkollision nach Aus-
fuhrungsformen der vorliegenden Offenbarung eine
CBP-Bestimmungseinrichtung 210, eine Steuerung
220 und eine Kommunikationseinrichtung 230 enthal-
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ten. Eine Konfiguration des Gerates 200 zum Ver-
meiden einer Nachrichtenkollision ist nicht auf die
zuvor erwahnten Inhalte beschrankt, sondern kann
durch Hinzufigungen oder Weglassungen auf einem
Niveau erfolgen, das fir jemanden mit technischen
Fahigkeiten offensichtlich ist. Beispielsweise kénnen
die CBP-Bestimmungseinrichtung 210 und die Kom-
munikationseinrichtung 230 in einem einzigen Hard-
waremodul einstlickig implementiert sein oder die
CBP-Bestimmungseinrichtung 210 und die Steue-
rung 220 einstiickig implementiert sein.

[0026] Die CBP-Bestimmungseinrichtung 210 kann
ein Uberbelegungsniveau eines Kanals, d.h. einen
Kanalbelegungsprozentsatz (CBP), in einem Netz
bestimmen, mit dem ein Fahrzeug kommuniziert. Die
CBP-Bestimmungseinrichtung 210 kann den CBP
basierend auf zumindest einer Fahrzeuggeschwin-
digkeit, einer Nachrichtenibertragungsversuch-Feh-
lerrate, einer Kanalnutzungsrate und/oder einem Po-
sitionstrackingfehler (PTE) bestimmen. Ferner kann
der CBP durch die Kanalnutzungsrate erhalten wer-
den. Der PTE wird nachstehend in Bezug auf Fig. 3
beschrieben werden.

[0027] Die Steuerung 220 kann eine Datenrate ba-
sierend auf dem CBP festsetzen. Beispielsweise gibt
es acht Datenraten von 3 Mbit/s bis 27 Mbit/s in dem
Umfeld bzw. Rahmen des WAVE nach IEEE 802.11p.
Im Grunde verwendet ein Fahrzeug eine Datenrate
von 6 Mbit/s, um eine Nachricht zu ibertragen. Wenn
ein Bezugswert des CBP 60% betragt und der ge-
messene CBP beispielsweise 80% betragt und somit
den Bezugswert Uberschreitet, kann die Steuerung
220 eine gegenwartige Datenrate von beispielsweise
6 Mbit/s auf eine Datenrate von beispielsweise 9 Mbit/
s festsetzen, die um eine Stufe von der gegenwarti-
gen Datenrate erhdht ist. Die Festsetzung der Daten-
rate und andere technische Merkmale, die durch die
Steuerung 220 durchgefiihrt werden, werden nach-
stehend in Bezug auf die Fig. 4 bis Fig. 6 beschrie-
ben werden.

[0028] Die Kommunikationseinrichtung 230 kann ei-
ne Funktion zum Kommunizieren mit einem anderen
Fahrzeug 300 (z.B. VV2V) und Ahnliches durchfiihren.
Ferner kann die Kommunikationseinrichtung 230 mit
einer Kommunikationsinfrastruktur, wie beispielswei-
se eine Basisstation (z.B. V2X), kommunizieren. Um
die zuvor erwahnten Funktionen durchzufiihren, kann
die Kommunikationseinrichtung 230 bekannte Draht-
loskommunikationen unterstiitzen, wie beispielswei-
se Wireless Wide Area Network (WWAN; zu Deutsch:
drahtloses Weitverkehrsnetz), Wi-Fi und Bluetooth.

[0029] Fig. 3 ist ein beispielhaftes Konzeptionsdia-
gramm eines Positionstrackingfehlers (PTE). Wenn
sich beispielsweise ein Verkehrsstau ereignet und die
Anzahl von Fahrzeug erhoéht ist, wird die durchschnitt-
liche Fahrzeuggeschwindigkeit verringert und viele

Fahrzeuge unternehmen gleichzeitig einen Nachrich-
tenUbertragungsversuch. Folglich kann die Fehler-
rate der Nachrichtenibertragungen, die durch jedes
Fahrzeug versucht werden, zunehmen und eine Ka-
nalnutzungsrate ist auch erhéht. Daher wird die Men-
ge empfangener Nachrichten (z.B. BSM-Nachricht)
verringert und das Geréat 200 zum Vermeiden einer
Nachrichtenkollision hat alte Informationen, so dass
der PTE-Wert erhéht ist.

[0030] Wenn die Nachrichtentibertragungsfrequenz
beispielsweise von 4 Hz auf 2 Hz um die Halfte ver-
ringert wird, wird die Nachricht selbst Gbertragen und
folglich ist der belegte Zustand temporér geldst. Je-
doch kann eine kleine Menge neuer Nachrichten mit
den jungsten Informationen ankommen, wobei da-
durch der PTE-Wert erhéht wird. D.h., das Losen des
belegten Zustands durch einfaches Verringern der
Ubertragungsfrequenz der Fahrzeugkommunikation
kann letztendlich unwirksam sein.

[0031] Fig. 4 ist ein beispielhaftes Konzeptionsdia-
gramm einer Einstellung einer Datenrate nach Aus-
fuhrungsformen der vorliegenden Offenbarung.

[0032] In Bezug auf Fig. 4 ist beispielsweise eine
grundlegende Datenrate, die zum Ubertragen der
VV2V-Nachricht verwendet wird, 6 Mbit/s und bei-
spielsweise ein Bezugs-CBP zum Erhéhen der Da-
tenrate 60%. Der Bezugs-CBP zum Anpassen der
Datenrate nach unten betragt beispielsweise 40%.
Wenn der durch die CBP-Bestimmungseinrichtung
210 bestimmte CBP 60% uberschreitet, kann die
Steuerung 220 die Datenrate nach oben auf bei-
spielsweise 9 Mbit/s anpassen. Folglich wird der CBP
verringert, wenn die Datenrate nach oben angepasst
wird. In diesem Fall wird der CBP als Lésung von Ver-
kehrsstaus und Ahnlichem auf 40% verringert, was
bedeutet, dass eine Fahrzeugdichte nicht hoch ist.
Daher kann die Steuerung 220 die Datenrate wieder
nach unten auf 6 Mbit/s anpassen. Dies ermoglicht
eine Kommunikation mit anderen Fahrzeugen uber
eine relativ grof3e Distanz.

[0033] Um das Auftreten des Ereignisses einer Ano-
malie einer Datenrate zu verhindern, kann im Ver-
gleich zu einer durchschnittlichen Datenrate R_avg
die Datenrate verandert werden. Beispielsweise kann
das Gerat 200 zum Vermeiden einer Nachrichten-
kollision einen Durchschnittswert der Datenraten, der
in der Nachricht enthalten ist, die von zumindest ei-
nem der anderen Fahrzeuge 300 empfangen wird,
die in der Umgebung des Fahrzeuges positioniert
sind, in dem das Gerat 200 eingerichtet ist, durch
die Kommunikationseinrichtung 230 und Ahnliches
erhalten. Die Datenrate kann als Header der empfan-
genen Nachricht enthalten sein. Wenn der so erhal-
tene Durchschnittswert der Datenrate mehr als eine
gegenwartige Datenrate des Gerates 200 zum Ver-
meiden einer Nachrichtenkollision betragt, kann die
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Steuerung 220 die gegenwartige Datenrate des Fahr-
zeugs 300 als eine Datenrate festsetzen, die um eine
Stufe von der gegenwartigen Datenrate erhdht ist.

[0034] In dem veranschaulichten Beispiel kann,
wenn bestimmt wird, dass der CBP den im Voraus
festgelegten Bezugswert (d.h. 60%) selbst bei 9 Mbit/
s Uberschreitet, die Datenrate an eine Datenrate an-
gepasst werden, die um eine Stufe erhéht ist.

D.h., die Datenrate kann an 12 Mbit/s angepasst wer-
den. Ein Bereich der Datenrate und ein Intervall zwi-
schen den Datenraten kénnen festgelegt sein, um
einen maximalen Wert aufzuweisen, der durch ein
Kommunikationsprotokoll zugelassen sein kann. Bei
dem zuvor erwdhnten WAVE-Standard nach IEEE
802.11p kann die Datenrate beispielsweise in einem
Intervall von 3 Mbit/s bis 27 Mbit/s festgelegt sein. Die
maximale oder minimale Datenrate kann in einigen
Fallen jedoch willkirlich auf 21 Mbit/s, 12 Mbit/s oder
Ahnliches beschrankt sein. Wie in dem veranschau-
lichten Beispiel, kann die Datenrate nicht langer als
die obere Datenrate festgesetzt sein, wenn die maxi-
male Datenrate 12 Mbit/s betragt und die gegenwar-
tige Datenrate auch 12 Mbit/s betragt. In diesem Fall
kann die Anpassung der Nachrichteniibertragungs-
frequenz durchgefihrt werden.

[0035] D.h., wenn der gegenwartige bestimmte CBP
der im Voraus festgelegte Bezugswert oder mehr ist
und die gegenwartige Datenrate die maximale Da-
tenrate ist, kann die Steuerung 220 die Nachrichten-
Ubertragungsfrequenz auf diese Weise festsetzen.
Wie oben beschrieben wurde, kann die Nachrichten-
Ubertragungsfrequenz des Gerates 200 zum Vermei-
den einer Nachrichtenkollision, falls mdglich, durch
Durchfihren der Anpassung der Nachrichteniiber-
tragungsfrequenz nur in der Situation der maxima-
len Datenrate in einem maximalen Zustand gehalten
werden.

[0036] Die Anpassung der Ubertragungsfrequenz
kann durch internes Berechnen einer Ubertragungs-
wahrscheinlichkeit, Bestimmen, ob die Nachricht un-
ter Verwendung der Ubertragungswahrscheinlichkeit
zu der Nachrichtenlibertragungszeit tatsachlich tiber-
tragen wird, und Durchfihren der Nachrichtenlberra-
gung implementiert werden.

[0037] Die Ubertragungswahrscheinlichkeit Py (t)
kann durch ein Produkt P(t-1) eines Verhaltnis-
ses des gegenwartigen CBP CBP_current und des
im Voraus festgelegten Bezugs-CBP CBP_upper
und der Ubertragungswahrscheinlichkeit reprasen-
tiert werden, die unmittelbar zuvor ausgewahlt wurde.
Beispielsweise kann die Ubertragungswahrschein-
lichkeit Py, (t) wie folgt reprasentiert werden.

4PRET_ 1.0

CBPF, current

Bul) =i (P (1= g2 10|

Nachdem die Anpassung der Datenrate und/oder die
Anpassung der Ubertragungsfrequenz durchgefiihrt
wird, kann eine Phasensteuerung durchgefiihrt wer-
den, um den PTE zu verringern. Wenn der PTE ver-
ringert wird, kann eine bei einer bestimmten Uber-
tragungsfrequenz Ubertragene Nachricht ohne Kolli-
sion relativ gut Ubertragen werden. Selbst wenn der
CBP hoch ist, ist es ferner moglich Nachrichtenkolli-
sionen unter Verwendung einer Phasensteuerung zu
vermeiden, die in Fig. 5 gezeigt ist.

[0038] Fig. 5 ist ein beispielhaftes Konzeptionsdia-
gramm einer Phasensteuerung nach Ausfiihrungsfor-
men der vorliegenden Offenbarung.

[0039] Das Timing, wann die Nachricht Gbertragen
wird, kann der abstrahierten bzw. entnommenen (ab-
stracted) Zeitstruktur der Anwendungsschicht in dem
Kommunikationsnetz folgen. D.h., die Nachricht kann
durch Auswahlen eines Zeitraumes Ubertragen wer-
den. Bei dem in Fig. 5 veranschaulichten Beispiel
kann eine Lange eines Zeitraumes 2 ms betragen
und eine Lange eines Intervalls 100 ms betragen. In
diesem Fall kbnnen 50 Zeitrdume ein Intervall bilden.
Die Steuerung 220 kann einen Zeitraumnutzungs-
wert fUr jeden in dem Intervall enthaltenen Zeitraum
bestimmen. Die Steuerung 220 ist eingerichtet einen
Zeitraum auswahlen, in dem die bestimmte Zeitraum-
nutzung den geringsten Wert aufweist, um zum Uber-
tragen einer Nachricht fahig zu sein.

[0040] Da der Zeitraum, der durch die anderen Fahr-
zeug 300 ausgewahlt wird, nicht bekannt sein kann,
kann jedoch die Zeitraumnutzung des durch die
Steuerung ausgewahlten Zeitraumes hoher als ein
Durchschnittswert sein. Bei dem veranschaulichten
Beispiel kann, selbst wenn die Steuerung 220 einen
ersten Zeitraum, in dem die Zeitraumnutzung am ge-
ringsten ist, in einem frihen Stadium in einem ersten
Intervall auswahlt, um die Nachrichten zu Gbertragen,
der erste Zeitraum vier BSM-Nachrichten enthalten,
ein zweiter Zeitraum eine BSM-Nachricht enthalten
und ein dritter Zeitraum drei BSM-Nachrichten enthal-
ten. In diesem Fall ist die Zeitraumnutzung des ersten
Zeitraumes hoher als die durchschnittliche Zeitraum-
nutzung. In dieser Situation wird die Phasensteue-
rung in dem nachsten Intervall, d.h. einem zweiten In-
tervall, durchgefiihrt. Beispielsweise wahlt die Steue-
rung 220 einen Zeitraum mit einem niedrigeren Wert
als die durchschnittliche Zeitraumnutzung aus, um
zumindest einige der Nachrichten zu Gbertragen, die
in dem ersten Zeitraum enthalten sind, der einen ho-
heren Wert als die durchschnittliche Zeitraumnutzung
aufweist. Wie oben beschrieben wurde, wird, wenn
die Ubertragung einer BSM-Nachricht (Nachrichten-
Ubertragung) in Bezug auf eine Zeitbasis gleichma-
Rig verteilt ist, die unnétige Kollision einer Medienzu-
griffssteuerung (MAC) oder das HTP-Problem abge-
schwacht und folglich wird die Datenrate einer BSM-
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Nachricht erhéht, so dass der PTE verringert werden
kann.

[0041] Fig. 6 ist ein beispielhaftes Konzeptionsdia-
gramm einer Auswahl eines Intra-Zeitraumes nach
Ausfihrungsformen der vorliegenden Offenbarung.

[0042] In Bezug auf Fig. 6 kann die Steuerung 220
die Anzahl von Intra-Zeitrdumen und Startzeiten in
Erwiderung auf die fiir die bestimmte Nachrichten-
Ubertragung verwendete Datenrate unterschiedlich
konfigurieren. Beispielsweise kann das Ubertragung-
stiming auf ein Intervall von 0,5 ms innerhalb eines
Zeitraumes mit einer Zeitdauer von 2 ms bei den Da-
tenraten von 6 Mbit/s und 9 Mbit/s gesteuert werden.
Als weiteres Beispiel kann das Ubertragungstiming in
einem Intervall von 0,25 ms bei der Datenrate von 12
Mbit/s gesteuert werden. Im Allgemeinen kann das
Ubertragungstiming, das in einem Zeitraum enthalten
ist, in Erwiderung auf die Datenrate erhdht werden.
Andererseits kann, da die Datenrate abnimmt, die An-
zahl von Intra-Zeitrdumen, die in dem Zeitraum ent-
halten sind, an sich verringert werden. Beispielswei-
se kénnen insgesamt zwei Intra-Zeitrdume in einem
Intervall von 1 ms bei der Datenrate von 3 Mbit/s aus-
gewahlt werden.

[0043] Die Steuerung 220 kann die Intra-Zeitrdume
jedes Mal willktirlich auswahlen, wenn die Nachricht
Ubertragen wird. Ferner kann das Ubertragungsti-
ming gesteuert werden, um sich flir den Intra-Zeit-
raum zu eigenen, der unter Verwendung eines An-
wendungs- bzw. Applikationsjitters und Post-Back-
offs ausgewahlt wird.

[0044] Fig. 7 ist ein beispielhafter Ablaufplan eines
Verfahrens zum Vermeiden einer Nachrichtenkolli-
sion nach Ausfiihrungsformen der vorliegenden Of-
fenbarung. In der folgenden Beschreibung wird die
mit den zuvor erwahnten Inhalten Gberlappende Be-
schreibung ausgelassen werden.

[0045] In Bezug auf Fig. 7 wird bei S710 die Be-
stimmung des Kanalbelegungsprozentsatzes (CBP)
durchgefiihrt. Die Bestimmung kann durch die CBP-
Bestimmungseinrichtung 210 durchgefiihrt werden.
Die Datenrate kann basierend auf dem CBP festge-
setzt werden, der bei $720 bestimmt wird. Als nachs-
tes kann bei §730 bestimmt werden, ob die gegen-
wartige Datenrate eine maximale Datenrate ist. Wenn
die gegenwartige Datenrate die maximale Datenrate
ist, kann der Ubertragungsfrequenz-Anpassungspro-
zess ferner durchgefihrt werden (§740). Wenn die
gegenwartige Datenrate nicht die maximale Datenra-
te ist, kann sich der Prozess zum Prozess A bewe-
gen (S750).

[0046] Der Prozess A (S750) kann durch verschie-
dene Verfahren implementiert werden. Als Beispiel
kann bei S720, wenn bestimmt wird, dass es ausrei-

chend ist den belegten Zustand durch Erhdéhen der
Datenrate um eine Stufe zu |6sen, der gesamte Pro-
zess enden. Als weiteres Beispiel kbnnen, nachdem
die Anpassung der Datenrate und/oder die Anpas-
sung der Ubertragungsfrequenz durchgefiihrt wer-
den, die zuvor erwdhnte Phasensteuerung oder der
Intra-Zeitraum-Auswahlprozess nacheinander durch-
gefuhrt werden. Die Beschreibung dessen ist bereits
beschrieben bzw. erfolgt und wird daher ausgelassen
werden.

[0047] Bei der vorliegenden Beschreibung enthal-
ten Elemente, die als Einrichtung zum Durchfihren
einer bestimmten Funktion reprasentiert sind, um-
fassend jedes Verfahren zum Durchflihren der be-
stimmten Funktion und ein Beispiel der Elemente
kann eine Kombination von Schaltungselementen,
die die bestimmte Funktion durchflihren, Firmware,
die mit Schaltungselementen gekoppeltist, die geeig-
net sind, um Software auszuflihren, die Programm-
befehle zum Durchfiihren der bestimmten Funktion
enthalt, und Ahnlichem enthalten.

[0048] Bei der vorliegenden Beschreibung bedeutet
,eine Ausfiihrungsform‘ (,one embodiment’) der Prin-
zipien der vorliegenden Offenbarung und verschie-
dene Abanderungen des Ausdrucks, dass bestimm-
te Merkmale, Strukturen, Charakteristiken und Ahn-
liches, die mit der Ausfihrungsform assoziiert wer-
den, in zumindest einer Ausfuhrungsform des Prin-
zips der vorliegenden Offenbarung enthalten sind.
Daher bedeuten der Ausdruck ,eine Ausflihrungs-
form* (,an embodiment‘) und jegliche anderen Modifi-
kationsbeispiele, die Uberall in der vorliegenden Be-
schreibung offenbart sind, nicht unbedingt die gleiche
Ausflhrungsform.

[0049] Nach Ausfiihrungsformen der vorliegenden
Offenbarung wird der belegte Zustand gemaR dem
CBP bestimmt und, wenn bestimmt wird, dass der be-
legte Zustand besteht, die Nachricht unter Verwen-
dung der oberen Datenrate tbertragen. Daher kann
das Netz zusétzliche Ubertragungen einer BSM-
Nachricht durch Verringern des CBP und Vermei-
den der haufigen Kollision aufgrund des belegten Zu-
stands akzeptieren. D.h., es ist méglich die Datenra-
te einer BSM-Nachricht zu verbessern, wahrend der
geringe CBP und PTE auch beibehalten werden.

[0050] Ferner wird nach Ausfiihrungsformen der
vorliegenden Offenbarung die Ubertragungsfrequenz
bei der obersten Datenrate gesteuert. D.h., es
ist méglich die hohe Ubertragungsfrequenz durch
Durchfilhren der Ubertragungsfrequenzsteuerung
gemal der oberen Datenrate kontinuierlich beizube-
halten.

[0051] Ferner ist es nach Ausflihrungsformen der
vorliegenden Offenbarung méglich die unndtigen
MAC-Kaollisionen unter Verwendung des Zeitraum-
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konzeptes (z.B. die abstrahierte Zeitsﬂtruktur der An-
wendungsschicht) und Steuern des Ubertragungsti-
mings gemal der Struktur zu vermeiden.

[0052] Nach Ausfiihrungsformen der vorliegenden
Offenbarung kann ferner, wenn die obere Datenrate
fur die Nachrichtenlbertragung verwendet wird, die
Ubertragungszeit verringert werden und folglich kann
auch das HTP verringert werden.

[0053] Ferner ist es nach Ausfiihrungsformen der
vorliegenden Offenbarung moglich das Auftreten von
Geisterknoten bzw. Ghost-Nodes aufgrund des Er-
eignisses einer Anomalie einer Datenrate zu verhin-
dern.

[0054] All die Ausfiihrungsformen und abhéngigen
bzw. bedingten Beispiele, die in der vorliegenden Be-
schreibung offenbart sind, wurden beschrieben, um
jemandem mit gewdhnlichen technischen Fahigkei-
ten, den die vorliegende Offenbarung betrifft, zu hel-
fen die Prinzipien und Konzepte der vorliegenden Of-
fenbarung zu verstehen. Jemand mit technischen Fa-
higkeiten sollte verstehen, dass die vorliegende Of-
fenbarung in einer modifizierten Form implementiert
werden kann, die nicht von den wesentlichen Cha-
rakteristiken der vorliegenden Offenbarung abweicht.
Daher sollten die hierin offenbarten Ausfihrungsfor-
men als veranschaulichende Beschreibungen anstatt
restriktiver Beschreibungen betrachtet werden. Der
Bereich der vorliegenden Offenbarung sollte durch
die folgenden Anspriiche anstatt der oben erwéhnten
Beschreibung definiert werden und alle technischen
Merkmale innerhalb des Wesens der folgenden An-
spriche sollte interpretiert werden in der vorliegen-
den Offenbarung enthalten zu sein.

Bezugszeichenliste

200: GERAT
210: CBP-BESTIMMUNGSEINRICHTUNG
220: STEUERUNG
230: KOMMUNIKATIONSEINRICHTUNG
300: FAHRZEUG
S§710: CBP-BESTIMMUNG
$720: ANPASSUNG DER DATENRATE
S$730: MAX. DATENRATE?
S$740: ANPASSUNG DER UBERTRAGUN-
GSFREQUENZ
S§750: A
Patentanspriiche

1. Gerat zum Vermeiden einer Datenkollision
zwischen Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Kommunikationen
(V2V-Kommunikationen), aufweisend:

eine Kanalbelegungsprozentsatz-Bestimmungsein-
richtung (CBPBestimmungseinrichtung), die zum Be-
stimmen eines CBP konfiguriert ist; und

eine Steuerung, die zum Festsetzen einer Datenrate
basierend auf dem bestimmten CBP konfiguriert ist,
wobei die Steuerung, wenn der CBP einen im Voraus
festgelegten Bezugswert Uberschreitet, ferner zum
Anpassen der Datenrate an eine obere Datenrate
konfiguriert ist, wobei

eine V2V-Nachricht durch Auswahlen eines Zeitrau-
mes mit einer vorbestimmten Zeitdauer tbertragbar
ist und

wobei die Steuerung ferner zum Bestimmen einer
Zeitraumnutzung flr eine Vielzahl von Zeitrdumen,
zum Auswahlen eines ersten Zeitraumes mit einer
geringsten Zeitraumnutzung und zum Ubertragen
der V2V-Nachricht gemafl dem ausgewahlten ersten
Zeitraum konfiguriert ist.

2. Geratnach Anspruch 1, wobei die Steuerung fer-
ner zum Vergleichen der Datenrate mit einem Durch-
schnittswert von Datenraten, der in einer Nachricht
enthalten ist, die von zumindest einem in der Umge-
bung positionierten Fahrzeug empfangen wird, und,
wenn der Durchschnittswert der Datenraten gleich
der oder gréRer als die Datenrate ist, zum Anpassen
der Datenrate an die obere Datenrate konfiguriert ist.

3. Gerat nach Anspruch 1, wobei die Steuerung fer-
ner zum Festsetzen einer Nachrichtenibertragungs-
frequenz konfiguriert ist, wenn die Datenrate eine
oberste Datenrate ist.

4. Gerat nach Anspruch 1, wobei die Steuerung,
wenn die Zeitraumnutzung des ersten Zeitraumes er-
héht ist, ferner zum Bewegen der Nachricht zu einem
zweiten Zeitraum mit einer geringeren Zeitraumnut-
zung als ein durchschnittlicher Zeitraumnutzungswert
konfiguriert ist.

5. Gerat nach Anspruch 4, wobei der zweite Zeit-
raum in einem Intervall im Anschluss an das Intervall
enthalten ist, in dem der erste Zeitraum enthalten ist.

6. Gerat nach Anspruch 1, wobei eine V2V-Nach-
richt durch Auswéhlen eines Zeitraumes mit einer
vorbestimmten Zeitdauer Ubertragen wird und wobei
die Steuerung ferner zum Unterteilen des Zeitrau-
mes in eine Vielzahl von Abschnitten und Ubertragen
der Nachricht zu einem Timing eines Abschnittes der
Vielzahl von Abschnitten konfiguriert ist.

7. Gerat nach Anspruch 6, wobei die Vielzahl
von Abschnitten in Erwiderung auf die Datenrate be-
stimmt wird.

8. Gerat nach Anspruch 1, wobei der CBP basie-
rend auf zumindest einer Ubertragungsversuch-Feh-
lerrate und/oder einer Kanalnutzungsrate bestimmt
wird.
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9. Fahrzeugsystem zum Vermeiden einer Nach-
richtenkollision zwischen Fahrzeug-zu-Fahrzeug-
Kommunikationen (V2V-Kommunikationen), aufwei-
send:
eine Kommunikationseinrichtung, die zum Kommuni-
zieren mit zumindest einem Fahrzeug konfiguriert ist,
das in der Umgebung positioniert ist;
eine Kanalbelegungsprozentsatz-Bestimmungsein-
richtung (CBP-Bestimmungseinrichtung), die zum
Bestimmen eines CBP konfiguriert ist; und
eine Steuerung, die zum Festsetzen einer Datenrate
basierend auf dem bestimmten CBP konfiguriert ist,
wobei die Steuerung ferner zum Anpassen der Da-
tenrate an eine obere Datenrate konfiguriert ist, wenn
der CBP einen im Voraus festgelegten Bezugswert
Uberschreitet, wobei
eine V2V-Nachricht durch Auswahlen eines Zeitrau-
mes mit einer vorbestimmten Zeitdauer tUbertragbar
ist und
wobei die Steuerung ferner zum Bestimmen einer
Zeitraumnutzung flur eine Vielzahl von Zeitrdumen,
zum Auswahlen eines ersten Zeitraumes mit einer
geringsten Zeitraumnutzung und zum Ubertragen
der V2V-Nachricht gemaR dem ausgewahlten ersten
Zeitraum konfiguriert ist.

10. Verfahren zum Vermeiden einer Nachrichten-
kollision zwischen Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Kommuni-
kationen (V2V-Kommunikationen), aufweisend:
Bestimmen eines CBP durch eine Kanalbelegungs-
prozentsatz-Bestimmungseinrichtung (CBP-Bestim-
mungseinrichtung);

Festsetzen einer Datenrate basierend auf dem be-
stimmten CBP durch eine Steuerung; und
Anpassen der Datenrate an eine obere Datenrate
durch die Steuerung, wenn der CBP einen im Vor-
aus festgelegten Bezugswert Uberschreitet, wobei ei-
ne V2V-Nachricht durch Auswéhlen eines Zeitrau-
mes mit einer vorbestimmten Zeitdauer Ubertragen
wird und

wobei die Nachricht durch Auswahlen eines ersten
Zeitraumes mit einer geringsten Zeitraumnutzung ba-
sierend auf einer Bestimmung einer Zeitraumnutzung
fur eine Vielzahl von Zeitrdumen tbertragen wird.

11. Verfahren nach Anspruch 10, wobei das Fest-
setzen der Datenrate Folgendes aufweist:
Vergleichen der Datenrate mit einem Durchschnitts-
wert von Datenraten, der in einer Nachricht enthal-
ten ist, die von zumindest einem in der Umgebung
positionierten Fahrzeug empfangen wird, durch die
Steuerung und
Anpassen der Datenrate an die obere Datenrate
durch die Steuerung, wenn der Durchschnittswert
gleich der oder gréfler als die Datenrate ist.

12. Verfahren nach Anspruch 10, ferner aufwei-
send:
wenn die Datenrate eine oberste Datenrate ist, Fest-
setzen einer Nachrichtlbertragungsfrequenz.

13. Verfahren nach Anspruch 10, wobei, wenn
die Zeitraumnutzung des ersten Zeitraumes erhdht
ist, sich die Nachricht zu einem zweiten Zeitraum
bewegt, der eine geringere Zeitraumnutzung als ein
durchschnittlicher Zeitraumnutzungswert aufweist.

14. Verfahren nach Anspruch 13, wobei der zwei-
te Zeitraum in einem Intervall im Anschluss an das
Intervall enthalten ist, in dem der erste Zeitraum ent-
halten ist.

15. Verfahren nach Anspruch 10, wobei eine V2V-
Nachricht durch Auswahlen eines Zeitraumes mit ei-
ner vorbestimmten Zeitdauer Ubertragen wird und
wobei der Zeitraum in eine Vielzahl von Abschnit-
ten unterteilt wird, um die Nachricht zu einem Timing
eines Abschnittes der Vielzahl von Abschnitten zu
Ubertragen.

16. Verfahren nach Anspruch 15, wobei die Viel-
zahl von Abschnitten in Erwiderung auf die Datenrate
bestimmt wird.

17. Verfahren nach Anspruch 10, wobei der Kanal-
belegungsprozentsatz basierend auf zumindest einer
Ubertragungsversuch-Fehlerrate und/oder einer Ka-
nalnutzungsrate bestimmt wird.

18. Nicht-transitorisches computerlesbares Me-
dium mit Programmbefehlen zum Vermeiden
einer Nachrichtenkollision zwischen Fahrzeug-
zu-Fahrzeug-Kommunikationen (V2V-Kommunika-
tionen), wobei das computerlesbare Medium Folgen-
des aufweist:

Programmbefehle, die eine Datenrate basierend auf
einem Kanalbelegungsprozentsatz (CBP) festsetzen,
der durch eine CBP-Bestimmungseinrichtung be-
stimmt wird; und

Programmbefehle, die die Datenrate an eine obere
Datenrate anpassen, wenn der CBP einen im Vor-
aus festgelegten Bezugswert Uiberschreitet, wobei ei-
ne V2V-Nachricht durch Auswahlen eines Zeitrau-
mes mit einer vorbestimmten Zeitdauer Ubertragen
wird und

wobei die Nachricht durch Auswahlen eines ersten
Zeitraumes mit einer geringsten Zeitraumnutzung ba-
sierend auf einer Bestimmung einer Zeitraumnutzung
fur eine Vielzahl von Zeitrdumen tbertragen wird.

Es folgen 7 Seiten Zeichnungen
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