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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Infor-
mieren einer Zentrale über den von einem Fahrzeug in
einem Verkehrsnetz zurückgelegten Weg, ein Endgerät
und eine Zentrale.
[0002] Die Erfassung des Weges eines Fahrzeuges
ist zur Falschfahrterkennung bei interaktiver Navigation
und zum Gewinnen von geographischen referenzierba-
ren Verkehrsinformationen geeignet; letztere Verkehrs-
informationen können von einer Zentrale zum Zuordnen
von Verkehrsdaten, wie Fahrzeuggeschwindigkeiten,
Reisezeiten etc. zu Orten auf dem Weg des Fahrzeu-
ges, also damit zu Orten in einer digitalen Karte des Ver-
kehrsnetzes in der Zentrale verwendet werden, wobei
aufgrund von Verkehrsdaten von mehreren Fahrzeugen
in der Zentrale Verkehrszustandsmeldungen, Verkehrs-
prognosen und optimale Navigationshilfen zur Übersen-
dung an jeweils ein Fahrzeug generierbar sind. Den
Weg des Fahrzeuges durch ein Verkehrsnetz betreffen-
de Ortsdaten können insbesondere per Mobilfunk vom
Endgerät im Fahrzeug an eine Zentrale übertragen wer-
den. Die dabei zur Verfügung stehende Übertragungs-
kapazität des Kommunikationskanals ist begrenzt; ins-
besondere fallen mit der übertragenen Informations-
menge steigende Telekommunikationskosten an.
[0003] Die EP-A-0 731 400 offenbart ein Verfahren
zum Informieren einer Zentrale über einen von einem
Fahrzeug in einem Verkehrsnetz zurückgelegten Weg,
wobei fahrzeugseitig mit einem GPS-System wiederholt
der Fahrzeugort erfaßt wird und an eine Zentrale zu
übertragende Stützstellen im Falle des Zutreffens vor-
liegender Kriterien betreffend den maximalen senkrech-
ten Abstand eines erfaßten Ortes zu einem Vektorzug
definiert werden. Hierbei werden in Kurvenfahrten we-
gen häufiger Überschreitung eines vorgebbaren maxi-
malen senkrechten Abstands zu einem Vektorzug häu-
figer Stützstellen gesetzt als während einer Geradeaus-
fahrt.
[0004] Aufgabe der Erfindung ist die Information einer
Zentrale über den von einem Fahrzeug in einem Ver-
kehrsnetz zurückgelegten Weg mit möglichst geringem
Umfang an übertragenen Informationen, die den Weg
des Fahrzeuges im Verkehrsnetz in möglichst effizient
und genau rekonstruierbarer Weise repräsentieren. Die
Aufgabe wird durch die Gegenstände der unabhängi-
gen Ansprüche gelöst.
[0005] Die Erfindung optimiert die übertragene Men-
ge an Informationen zum Weg des Fahrzeuges; den-
noch ist der Weg gut rekonstruierbar, da an relevanten
Orten längs des Weges des Fahrzeuges Stützpunkte
definiert werden, zu welchen Informationen übertragen
werden. Die Kriterien, nach welchen festgelegt ist, an
welchen Orten längs des Weges des Fahrzeuges durch
ein Verkehrsnetz Stützstellen definiert werden, sind im
Endgerät vorgegeben oder vorgebbar. Die Kriterien
können dabei per Funk, insbesondere Mobilfunk etc.,
von einer Zentrale für ein Endgerät verändert werden.

Zu den definierten Stützstellen werden Stützstellenin-
formationen übertragen; diese können insbesondere
den zuletzt erfaßten Ort des Endgerätes umfassen. Fer-
ner können sie die aktuelle Fahrtrichtung des Endgerä-
tes umfassen.
[0006] Der Ort ist dabei vom Endgerät mit einer Posi-
tionserfassungseinrichtung, insbesondere mit GPS, er-
faßbar. Damit ist die Ortserfassung des Endgerätes von
einer digitalen Karte etc. unabhängig.
[0007] Aus zu jeweils mindestens zwei nacheinander
durchfahrenen Orten längs des Weges erfaßten Orts-
daten können die Richtung eines Fahrzeuges zwischen
diesen mindestens zwei Orten repräsentierende Rich-
tungsdaten bestimmt werden. Alternativ oder zusätzlich
ist die Bestimmung der Richtung des Fahrzeuges mit
einer Richtungserfassungseinrichtung, insbesondere
einem Kompaß oder einer digitalen Karte in Verbindung
mit einer Kilometerstands- und/oder Lenkradein-
schlagserfassung etc. möglich. Die Fahrtrichtung des
Endgerätes an einem oder zwischen mindestens zwei
Orten repräsentierende Richtungsdaten können vom
Endgerät an die Zentrale übertragen werden. Insbeson-
dere können Richtungsdaten auch als Winkel gegen-
über einer vorgegebenen Richtung, beispielsweise ge-
genüber einer Himmelsrichtung, bestimmt werden, wo-
bei es sinnvoll ist, die Himmelsrichtungen im Endgerät
z.B. durch einen Kompaß und/oder eine Positionsver-
folgung mit einer digitalen Karte zu bestimmen. Aus den
Richtungsdaten oder aus einen Winkel repräsentieren-
den Winkeldaten zu mindestens zwei Orten können
Winkeländerungen innerhalb einer vorgegebenen Zeit-
einheit erfaßt werden. Damit kann eine Richtungsände-
rung des Fahrzeuges erfaßt werden. Bei geeigneter
Wahl der Zeiteinheit werden kurzfristige Richtungsän-
derungen wie beim Überholen etc. herausgefiltert und
nur relevante Richtungsänderungen, wie beispielswei-
se beim Einbiegen in eine Straße, bei größeren Kurven
einer Straße etc., erfaßt, welche für eine Zentrale von
Bedeutung sind und im Endgerät zur Definition einer
Stützstelle verwendbar sind.
[0008] Zum Speichern von Daten ist im Endgerät ein
Speicher vorgesehen; bei Verwendung eines Ringspei-
chers ist bei geringer Speicherkapazität eine Speiche-
rung der letzten und damit der besonders relevanten
Daten möglich.
[0009] Femer werden vom Endgerät zweckmäßig die
Fahrzeuggeschwindigkeit des Fahrzeuges repräsentie-
rende Geschwindigkeitsdaten erfaßt; wenn diese an die
Zentrale übermittelt werden, können sie zur dortigen Er-
stellung von Verkehrszustandsbeschreibungen und da-
mit von Verkehrsmeldungen und Verkehrsprognosen
verwendet werden.
[0010] Die Stützstellen können im Endgerät in unter-
schiedlicher Weise definiert werden. Insbesondere
kann eine Stützstelle dann definiert werden, wenn das
Fahrzeug seit der letzten Stützstelle mehr als einen vor-
gegebenen oder vorgebbaren Minimaldistanzgrenzwert
zurückgelegt hat und sich der Fahrzeugwinkel innerhalb
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einer vorgegebenen oder vorgebbaren (insbesondere
von einer Zentrale per Mobilfunk an ein Endgerät vor-
gebbaren) Zeiteinheit um mehr als einen vorgegebenen
oder (von einer Zentrale) vorgebbaren Winkelgrenzwert
ändert. Dazu werden mindestens zwei Winkel (oder
Richtungen) des Fahrzeuges an mindestens zwei Orten
im Endgerät verglichen und die sich ergebende Diffe-
renz wird mit einem Winkelgrenzwert verglichen. Wenn
der Winkel oberhalb des Winkelgrenzwertes liegt, kann
eine Stützstelle definiert werden. Damit sind insbeson-
dere relativ starke Kurven einer Straße entlang eines
von einem Fahrzeug zurückgelegten Weges und Rich-
tungsänderungen eines Fahrzeuges infolge des Abbie-
gens von einer Straße erfaßbar, welche zur Rekonstruk-
tion des Weges des Fahrzeuges in einer Zentrale und
zur Zuordnung des Fahrzeugweges zu einer digitalen
Karte in einer Zentrale von Bedeutung sind.
[0011] Überdies oder stattdessen kann ein Stütz-
punkt auch jeweils definiert werden, wenn sich das
Fahrzeug um mehr als einen vorgegebenen oder vor-
gebbaren Maximaldistanzgrenzwert fortbewegt. Hierzu
erfaßt das Endgerät zweckmäßig die Fortbewegung
des Fahrzeuges aufgrund eines Fahrzeugdistanzmes-
sers (Kilometerzählers) und/oder einer Ortsbestim-
mung an mindestens zwei Orten und einer Differenzbe-
rechnung dieser zwei Orte. Damit wird eine Stützstel-
lendefinition zumindest in vorgebbaren Grenzinterval-
len längs des Weges definiert. Somit werden, auch
wenn sich die Fahrtrichtung des Fahrzeuges nicht än-
dert, zumindest zu diesen Intervallen Stützstelleninfor-
mationen vom Endgerät an die Zentrale übertragen.
Zweckmäßige Werte sind für den Winkelgrenzwert 45°,
für den Distanzgrenzwert 1000 m.
[0012] Erfindungsgemäß ist eine Stützstellendefiniti-
on von einem durch das Ausmaß aktueller Winkelände-
rungen definierten Stabilitäts-Zustand abhängig. Dabei
kann eine Stabilität des Fahrzeuges dahingehend defi-
niert werden, daß bei Winkeländerungen des Fahrzeu-
ges um mehr als einen Winkelstabilitätsgrenzwert (bei-
spielsweise 10°), welcher zweckmäßig kleiner als der
Winkelgrenzwert (45°) ist, der Zustand instabil ist und
daß unterhalb des Winkelstabilitätsgrenzwertes der Zu-
stand stabil ist. Solange der instabile Zustand anhält,
kann eine Stützstellendefinition unterbleiben; sie kann
aber dennoch erfolgen, wenn der instabile Zustand ent-
lang eines Distanzstabilitätsgenzwertes (beispielswei-
se 150 m), welcher zweckmäßig kleiner als der Maxi-
maldistanzgrenzwert ist, anhält. Dabei wird während ei-
nes instabilen Zustandes nach einem Distanzstabilitäts-
grenzwert (von beispielsweise 150 m) ein Stützpunkt
trotz andauernder Instabilität (also Winkeländerungen
oberhalb des Winkelstabilitätsgrenzwerts) definiert.
Wenn ein Fahrzeug also innerhalb einer Distanz ober-
halb des Winkelstabilitätsgrenzwertes aber unterhalb
des Winkelgrenzwertes liegende Winkeländerungen
durchläuft, wird bis zum Distanzstabilitätsgrenzwert das
Definieren einer Stützstelle verzögert. Damit können
kurzfristige Winkeländerungen, wie Fahrbahnwechsel,

Umfahren eines parkenden Autos etc., ausgefiltert wer-
den und/oder Stützstellendefinitionen innerhalb einer
Kurve etc. unterbleiben.
[0013] Die Kriterien zur Definition eines Stützpunktes
im Endgerät sind zweckmäßig veränderlich und von ei-
ner Zentrale insbesondere per Mobilfunk veränderbar.
Dabei sind insbesondere der Winkelgrenzwert und/oder
der Maximaldistanzgrenzwert und/oder der Minimaldi-
stanzgrenzwert und/oder der Winkelstabilitätswert und/
oder der Distanzstabilitätsgrenzwert änderbar. Ferner
kann auch änderbar sein, welche Daten ein Endgerät
an einem Stützpunkt oder zu einem Stützpunkt jeweils
an die Zentrale zu übertragen hat.
[0014] Die Übertragung von Daten von einem Endge-
rät an eine Zentrale umfaßt zweckmäßig in einem über-
tragenen Datensatz jeweils Daten zu mehreren Stütz-
stellen, insbesondere zu den letzten Stützstellen, die
das Endgerät im Fahrzeug durchfahren hat.
[0015] Zu Stützstellen können vom Endgerät an die
Zentrale neben Ortsdaten insbesondere zu den Stütz-
stellen auch weitere Daten, wie die Fahrzeuggeschwin-
digkeit, Fahrzeuggeschwindigkeits-Varianten etc.,
übertragen werden.
[0016] Das erfindungsgemäße Verfahren ist in einem
Endgerät bzw. in einer Zentrale in einem Programm rea-
lisierbar.
[0017] Weitere Merkmale und Vorteile der Erfindung
ergeben sich aus den weiteren Ansprüchen und einer
nachfolgenden Beschreibung eines Ausführungsbei-
spiels anhand der Zeichnung. Dabei zeigt

Fig. 1 einen Weg eines Fahrzeuges durch
einen Ausschnitt eines Verkehrsnet-
zes,

Fig. 2 als abstraktes grobes Blockschaltbild
ein Fahrzeug-Endgerät und eine Zen-
trale sowie deren Kommunikation,

Fig. 3 ein grobes Zustandsdiagramm für ei-
nen Rechner des Endgerätes,

Fig. 4 Ereignis- und Aktionsdefinitionen zum
Transitionsdiagramm in Figur 3,

Fig. 5 eine Parameterliste für eine Beispiels-
realisierung als Programm,

Fig. 6 bis 9 Beispiele des Setzens von Stützpunk-
ten (hier bezeichnet als Perlen) auf
dem Weg eines Fahrzeuges durch ein
Verkehrsnetz.

[0018] Figur 1 zeigt ein Fahrzeug 101 mit einem End-
gerät 102, welches sich von einer Anfangsposition 103
bis zu seiner aktuellen Position durch ein (hier aus-
schnittweise dargestelltes) Verkehrsnetz 104, 105, 106
bewegt. Das derzeit an seiner aktuellen Position 112 be-
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findliche Fahrzeug 101, 102 soll die Zentrale 107 über
seinen bisherigen Weg 103,112 mit möglichst geringer
übertragener Datenmenge derart informieren, daß der
Weg in der Zentrale 107 möglichst gut rekonstruierbar
und evtl. zum Beispiel einer digitalen Karte in der Zen-
trale 107 zuordenbar ist.
[0019] Hierzu werden im Endgerät 102 des Fahrzeu-
ges 101 mit einer Ortserfassungseinrichtung wiederholt
den jeweiligen Ort des Endgerätes repräsentierende
Ortsdaten erfaßt. Dies kann beispielsweise aufgrund ei-
nes GPS-Systems im Endgerät erfolgen. Einen
erfaßten Ort darstellende Ortsdaten können beispiels-
weise die geographische Länge und Breite des Ortes
mit im Endgerät und in der Zentrale vorgegebener Run-
dung umfassen. Eine Ortserfassung kann beispielswei-
se laufend im Sekundentakt etc. erfolgen.
[0020] Die laufende Übertragung des Ortes des End-
gerätes und evtl. von weiteren Daten vom Endgerät eine
Zentrale 107 würde zu hohe Telekommunikationsko-
sten bedingen.
[0021] Deshalb werden im Endgerät Stützstellen 108,
109, 110, 111, 112 definiert, welche auf dem zurückge-
legten Weg liegen und zu welchen Stützstellen 108 bis
112 jeweils Stützstelleninformationen, insbesondere
den Ort jeweils einer Stützstelle repräsentierende Orts-
daten, vom Endgerät 102 an die Zentrale 107 per Mo-
bilfunk etc. übertragen 13 werden. Die Kriterien, nach
welchen Stützstellen definiert werden, sind im Endgerät
festgelegt und hier von einer Zentrale per Mobilfunk etc.
14 änderbar.
[0022] Die Kriterien können insbesondere die Art von
Fahrtrichtungsänderungen und/oder die Länge des seit
einem letzten Stützpunkt oder seit einem bestimmten
Zustand des Fahrzeuges zurückgelegten Weges betref-
fen.
[0023] Der Ort des Endgerätes wird mit GPS etc. er-
faßt; ein zurückgelegter Weg zwischen zwei Orten, ins-
besondere seit der letzten Stützstelle, kann z.B. durch
Differenzbildung der Ortskoordinaten im Endgerät be-
stimmt werden.
[0024] Die Bestimmung der Richtung 15 bis 19, in
welche ein Fahrzeug fährt, kann aufgrund von Ortsda-
ten zumindestens zwei Orten und/oder aufgrund einer
Richtungserfassungseinrichtung, wie einem Kompaß
20, im Endgerät erfolgen. Aus der Fahrtrichtung eines
Fahrzeuges kann jeweils ein Winkel, beispielsweise ge-
genüber einer Himmelsrichtung, beispielsweise gegen-
über Nord, bestimmt werden. Die Richtungen 15 bis 19
haben beispielsweise die Winkel mit den Nummern 21
bis 25 gegenüber Norden.
[0025] Damit zumindest in großen Mindestabständen
unabhängig vom Fahrweg, Winkeländerung etc. Orts-
daten vom Fahrzeug erfaßt und übertragen werden,
wird hier ein Maximaldistanzgrenzwert 26 (= dist-max in
Fig. 5) von 1000 m definiert, nach welchem immer eine
Stützstellendefinition erfolgt, so daß nach hier 1000 m
nach der letzten Stützstelle auf jeden Fall eine neue
Stützstelle im Endgerät definiert wird.

[0026] Ferner wird hier festgelegt, daß bei Über-
schreitung eines Winkelgrenzwertes (winkel-abwei) in
Fig. 5) von hier 45° innerhalb einer vorgegebenen Strek-
ke oder Zeiteinheit auf jeden Fall eine Stützstelle defi-
niert wird. Damit kann insbesondere ein Abbiegen eines
Fahrzeuges erfaßt werden. Der Winkelgrenzwert ist da-
bei die Winkeländerung des Fahrzeuges zwischen der
aktuellen Position und einer beliebigen anderen Positi-
on innerhalb einer Strecke mit vorgebbarer Länge oder
innerhalb eines Zeitintervalls. Das Zeitintervall kann z.
B. das Intervall sein, in welchem das Endgerät GPS-Da-
ten erhält.
[0027] Ferner können kurzzeitige Winkelschwankun-
gen des Fahrzeuges durch Definition eines diese impli-
zierenden Stabilitätskriteriums oder von Stabilitätskrite-
rien ausgefiltert werden. Damit kann beispielsweise ein
Umfahren eines parkenden Fahrzeuges oder eine
Fahrtrichtungschwankung z.B. wegen Trunkenheit des
Fahrers ausgeblendet werden. Auch kann die Definition
einer Stützstelle innerhalb einer Kurve vermieden wer-
den. Damit können Winkeländerungen unterhalb des
Winkelgrenzwertes (hier 45°) und oberhalb eines Win-
kelstabilitätsgrenzwertes von beispielsweise 10° erfaßt
werden und in diesem Falle ein instabiler Zustand, der
eine relativ schnell schwenkende Richtung repräsen-
tiert, definiert werden. Während eines instabilen Zu-
stands kann die Definition einer Stützstelle im allgemei-
nen unterbleiben. Insbesondere kann ein instabiler Zu-
stand des Fahrzeuges definiert werden, wenn die Diffe-
renz der Fahrtrichtungen eines Fahrzeuges innerhalb
eines Distanzgrenzwertes (von beispielsweise 30 m)
mindestens einmal oder öfter eine vorgegebene Anzahl
von Malen über einem Winkelstabilitätswert (10°) liegt.
Bei einem instabilen Zustand, also beispielsweise häu-
figen geringen Fahrtrichtungsänderungen über 10° ent-
lang einer Strecke sollen während des instabilen Zu-
standes beispielsweise keine Stützstellen definiert wer-
den (außer wenn der Distanzgrenzwert oder der Win-
kelgrenzwert überschritten wird). Jedoch kann auch für
einen instabilen Zustand eines Fahrzeuges nach einem
Distanzstabilitätsgrenzwert (stabil-max-Warte in Fig. 5)
dennoch eine Stützstelle definiert wird.
[0028] Sämtliche obige Werte können im Endgerät
fest vorgegeben oder von einer Zentrale für ein Endge-
rät per Mobilfunk etc. veränderbar sein.
[0029] Bei einer Übertragung vom Endgerät an die
Zentrale werden zweckmäßig Daten zu mehreren Stütz-
stellen, insbesondere zu mehreren Stützstellen vor der
aktuellen Stützstelle, übertragen.
[0030] Figur 3 erläutert als Zustandsdiagramm diese
Stabilitätsdefinition und damit Kriterien, aufgrund wel-
cher Stützstellen definiert werden. Zunächst geht das
Fahrzeug, beispielsweise am Anfang einer Fahrt, in den
Startzustand 28. Hierauf geht es automatisch in einen
instabilen Zustand 29. Ferner ist hier der Zustand 30 (in-
stabil und wartet), der Zustand 31 (stabil) und der Zu-
stand 32 (Ende) definiert. Der Zustand 32 (Ende) wird
beispielsweise auf Drücken eines Auslöseknopfes am
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Endgerät hin ausgelöst. Dies kann beispielsweise am
Ende einer Fahrt, beispielsweise auch durch Abziehen
eines Zündschlüssels etc., passieren.
[0031] Nach dem Zustand 32 ist ein Wechsel in die
Zustände 29, 30 oder 31 möglich.
[0032] Die Übergänge von Zuständen 29 bis 32 inein-
ander werden in Figur 4 mit zugehörigen Aktionen je-
weils dargestellt. Dabei wird das Definieren einer Stütz-
stelle als Werfen einer Perle, eine Stützstelle als Perle
bezeichnet. Der letzte Zustand, an welchem der Zu-
stand eines Endgerätes stabil war, also beispielsweise
keine über 10° liegenden Fahrtrichtungsänderungen er-
folgten, wird als LSP definiert.
[0033] Figur 5 zeigt zur Realisierung eines Pro-
gramms insbesondere gemäß dem Transitionsdia-
gramm in Figur 3 und der Tabelle in Figur 4 hierzu ge-
eignete Parameterdefinitionen. Aufgrund dieser Para-
meter können Kriterien für das Anregen der Definition
einer Stützstelle und Zusatzbedingungen für die Defini-
tion einer angeregten Stützstelle definiert werden. Die
Definition (Perlenwurf) einer Stützstelle (Perle) wird ge-
mäß Zeilen 1 und 2 in Figur 5 angeregt, wenn das Fahr-
zeug seit der letzten Stützstelle mehr als einen Maxi-
maldistanzgrenzwert (dist-max) von hier 1000 m zu-
rückgelegt hat oder wenn das Fahrzeug im Augenblick
in eine Fahrtrichtung fährt. welche eine Winkeldifferenz
zum Fahrtrichtungswinkel an der letzten definierten
Stützstelle aufweist, hat, welche über einem Winkel-
grenzwert (winkel-abwei) von hier 45° liegt und wenn
bei letzterer Bedingung überdies die seit der letzten
Stützstelle zurückgelegte Strecke größer als ein Mini-
maldistanzgrenzwert (dist-min) von hier 100 m ist. Nach
dem Anregen einer Definition einer Stützstelle wird eine
Stützstelle nur dann definiert, wenn überdies eine wei-
tere Zusatzbedingung vorliegt. Eine derartige Zusatzbe-
dingung kann insbesondere in einer aufgrund von aktu-
ell erfolgenden Winkeländerungen definierten Stabilität
des Fahrverhaltens liegen. Insbesondere kann der
Fahrzustand des Fahrzeuges als instabil definiert wer-
den, wenn derzeit eine starke Winkeländerung durch
Abbiegen, Durchfahren einer Kurve etc. oberhalb eines
Winkelstabilitätsgrenzwertes (stabil-winkel) von hier
10° gegenüber einem um eine bestimmte Zeit oder ei-
nen bestimmten Weg zurückliegenden Ort vorliegt; da-
mit kann vermieden werden, daß eine Stützstelle am Ort
einer kurzfristigen Winkeländerung oder während einer
Winkeländerung erfolgt. Wenn der Zustand des Fahr-
zeuges wegen aktuellem Überschreiten des Winkel-
grenzwert (stabil-winkel) von hier 10° liegt, wird auch
nach dem Anregen einer Stützstelle keine Stützstelle
definiert; eventuell kann eine Annahme einer Instabilität
eines Fahrzeuges nur bei Vorliegen eines weiteren Kri-
teriums erfolgen; so kann beispielweise eine Annahme
einer Instabilität bei Überschreiten eines Winkelstabili-
tätsgrenzwertes (stabil-winkel) nur erfolgen, wenn der
Winkelstabilitätsgrenzwert (stabeil-winkel) mindestens
längs eines Instabilitätsdistanzgrenzwertes (stabil-weg)
von hier 30 m überschritten wird, um beispielsweise

kurzfristige Winkelschwankungen beim Umfahren eines
parkenden Fahrzeuges, beim Spurwechsel oder bei
Trunkenheit herauszufiltern. Wenn der Zustand eines
Fahrzeuges aufgrund eines über einem Winkelstabili-
tätsgrenzwert (stabil-winkel) liegenden Winkelände-
rung oder aufgrund eines während einer über einem
Winkelstabilitätsgrenzwert (stabil-winkel) aktuell liegen-
den Winkels während einer über einem Instabilitätsdi-
stanzgrenzwert (stabil-weg) liegenden Distanz instabil
ist, kann trotz fehlender Stabilität nach dem Zurückle-
gen einer über einem Distanzstabilitätsgrenzwert (sta-
bil-max) liegenden Strecke seit der letzten Stützstelle
dennoch eine neue Stützstelle aktuell definiert werden.
[0034] Die Figuren 6 bis 9 verdeutlichen Beispiele für
die Bedingungen zur Anregung der Definition einer
Stützstelle und für Zusatzbedingungen zur Definition ei-
ner Stützstelle. Dabei wird in den Beispielen in Figur 6
bis 9 von einer Orterfassungseinrichtung (hier GPS) der
Ort des Fahrzeuges in regelmäßigen zeitlichen Abstän-
den gemessen, wobei der Ort, an welchem das Endge-
rät im Fahrzeug von der Ortserfassungseinrichtung 20
im Fahrzeug Ortsdaten erhält, jeweils mit einem
schwarz dargestellten Punkt gekennzeichnet ist. Der
Fahrweg des Fahrzeuges während eines stabilen Zu-
standes ist durchgezogen, der Weg des Fahrzeuges in
einem instabilen Zustand ist gestrichelt und heller dar-
gestellt. Der Ort, an welchem jeweils eine Stützstelle de-
finiert wurde (bzw. an welchem eine "Perle" geworfen
wurde), ist jeweils als Kreis dargestellt. Die Stützstellen
werden deshalb als Perlen bezeichnet, weil der über
Perlen gekennzeichnete Weg eines Fahrzeuges hier
optisch einer Perlenkette entspricht.
[0035] Das Fahrzeug 101 bewegte sich in Figur 6 von
links oben kommend nach rechts, darauf um die Kurve
und darauf in Figur 6 nach links unten. Dabei wurde an
den Punkten 42 bis 33 von der Ortserfassungseinrich-
tung 20 im Fahrzeug einem Endgerät im Fahrzeug je-
weils eine Fahrzeugposition gemeldet; der Grund, war-
um die Punkte im Kurvenbereich rechts in Figur 6 näher
beieinanderliegen, ist darin zu sehen, daß sich das
Fahrzeug hier langsam fortbewegt. Nun soll, um eine
möglichst gute Rekonstruktion des Fahrweges in einer
Zentrale zu ermöglichen, bestimmt werden, zu welchen
Stützstellen längs des Fahrweges Ortsinformationen
übertragen werden. Dabei werden im Bereich einer Kur-
ve keine Ortsinformationen übertragen, weil diese einen
zu geringen Informationsgehalt hätten. Deshalb wird
wegen großer Winkeländerungen im Bereich der Kurve
(39 bis 35) der Zustand des Fahrzeuges aufgrund einer
(gegenüber einem Wert zum Zeitpunkt der letzten Orts-
erfassung durch das Ortserfassungssystem) über ei-
nem Winkelstabilitätsgrenzwert (stabil-winkel) liegen-
den Richtungsänderung als instabil definiert; der letzte
Punkt, an welchem keine über einem Winkelstabilitäts-
grenzwert liegende Richtungsänderung erfolgte, ist der
Punkt 40; dieser wird deshalb als letzter stabilier Punkt
(LSP) definiert. Nach der Kurve ist der erste Punkt, an
welchem das Fahrzeug wieder in einem stabilen Zu-
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stand ist, der Punkt 34, der hier wieder als LSP definiert
wird. Während der Kurve 39 bis 35 erfolgt keine Defini-
tion einer Stützstelle. Jedoch erfolgt hier eine Definition
einer Stützstelle vor (40) und hinter (34) einer Kurve.
[0036] Nach dem Punkt 34 beschleunigt hier das
Fahrzeug, weshalb die Punkte, zu welchen das Ortser-
fassungssystem im Fahrzeug Daten liefert, räumlich
weiter auseinanderliegen. Hier ist der Fahrweg (zwi-
schen 34 und 33) wegen unterhalb des Winkelgrenz-
wertes (winkel-abwei) liegender Winkeländerung (hier
keiner Winkeländerung) stabil, so daß nach Durchfah-
ren eines einen Maximaldistanzgrenzwert (dist-max)
überschreitenden Strecke am nächsten Punkt, zu wel-
chem Ortsdaten vorliegen, wieder eine Stützstelle defi-
niert werden kann.
[0037] In Figur 7 bewegt sich das Fahrzeug von links
oben nach rechts, um die Kurve und von rechts nach
links unten über die Punkte (mit vorliegenden Ortsdaten
von der Ortsdatenerfassungseinrichtung) 43 bis 52. Am
Punkt 44 ist hier der Maximaldistanzgrenzwert (dist-
max) seit der letzten definierten Stützstelle überschrit-
ten und der Zustand (aufgrund unterhalb des Winkelsta-
bilitätsgrenzwertes (stabil-winkel) liegender Winkelän-
derung (hier keiner Winkeländerung)) stabil, so daß am
Punkt 44 eine Stützstelle definiert wird. Die nächste
Überschreitung des Maximaldistanzgrenzwertes (dist-
max) der Strecke erfolgt im Bereich der Kurve 46 bis 50.
Jedoch wird am Punkt 45 noch kein letzter stabiler Punkt
definiert, weil die Distanz zur letzten Stützstelle 44 klei-
ner als dist-min stabil ist. Während der Kurve 46 bis 50
wird keine Stützstelle definiert, weil der Zustand des
Fahrzeuges aufgrund über dem Winkelgrenzwert (win-
kel-abwei) liegender Winkeländerung als instabil defi-
niert wird. Nach der Kurve ist am Punkt 51 der Zustand
(aufgrund Geradeausfahrt, also einer unterhalb Winkel-
grenzwert liegenden Winkeländerung) wieder stabil, so
daß die bereits angeregte Stützstellendefinition hier er-
folgt.
[0038] In Figur 8 wurde am Punkt 53 ein letzter stabi-
ler Punkt definiert. Es wird jedoch keine Stützstellende-
finition angeregt, da weder eine Winkeländerung über
einen Winkelgrenzwert (winkel-abwei) erfolgte noch ei-
ne Strecke über einem Maximaldistanzgrenzwert (dist-
max) zurückgelegt wurde.
[0039] In Figur 9 bewegt sich das Fahrzeug von links
nach rechts. Am Punkt 54 wurde eine Stützstelle defi-
niert. Hierauf erfolgten an den Punkten 55 bis 58 ober-
halb des Winkelgrenzwertes (winkel-abwei) liegende
Winkeländerungen, so daß der Zustand des Fahrzeu-
ges als instabil definiert wurde. Jedoch wurde am Punkt
59 noch keine Stützstelle definiert, weil zwischen Punkt
54 und 59 eine unterhalb des Minimaldistanzgrenzwer-
tes (dist-min) liegende Strecke zurückgelegt wurde.
Vom Punkt 54 aus betrachtet wurde eine oberhalb des
Minimaldistanzgrenzwertes (dist-min) liegende Strecke
erst zwischen 59 und 60 zurückgelegt. Deshalb wurde
die bereits zwischen 55 und 59 aufgrund der über einem
Winkelgrenzwert liegenden Winkeländerung angeregte

Stützstellendefinition erst am Punkt 60 ausgeführt.
Figur 2 zeigt als Blockschaltbild ein Fahrzeug 101 und
eine Zentrale 107. Im Fahrzeug 101 befinden sich eine
Kommunikationsschnittstelle 61 mit einem Sender und
Empfänger, ein Speicher 62 für Fahrwegstützstellen,
ein Zentralrechner (beispielsweise ZPU) 63, ein Spei-
cher für Meßdaten (insbesondere Fahrzeuggeschwin-
digkeiten u. a. an die Zentrale zu übermittelnde Daten)
64, ein Speicher 65 für Parameter für die Entscheidung
über die Definition einer Stützstelle, ein Speicher 66 für
den Algorithmus (also das Programm zur Durchführung
des Verfahrens), eine Ortungskomponente 67, welche
einen GPS-Empfänger umfaßt (welche alternativ oder
zusätzlich auch eine Ortsbestimmung aufgrund erfaßter
Fahrtrichtung, Distanz und einer digitalen Karte im Fahr-
zeug durchführen kann).
[0040] Die Zentrale 107 umfaßt eine gespeicherte di-
gitale Karte 68 des Verkehrsnetzes, auf welchem das
Fahrzeug 101 fährt, eine Einrichtung 69 zur Lokalisie-
rung des Fahrzeuges 101 bezüglich der Fahrzeug-Po-
sition und evt. der Zuordnung zur digitalen Karte 68 so-
wie zur Weiterverarbeitung von sonstigen vom Fahr-
zeug 101 übertragenen Daten (Geschwindigkeiten
etc.), einen Empfänger 70 und einen Sender 71.
[0041] Vom Fahrzeug 101 werden an die Zentrale 107
Fahrwegdaten übermittelt. Dies kann insbesondere ge-
messene Geschwindigkeiten, Geschwindigkeitsände-
rungen, Temperaturen etc. sein. Neben der Übermitt-
lung 72 kann zwischen der Zentrale 107 und dem Fahr-
zeug 101 auch eine Übertragung 73 (von der Zentrale
an das Fahrzeug) von veränderten Parametern zur
Stützstellendefinition übertragen werden, welche vom
Fahrzeug 101 nach dem Empfang 74 im Speicher 65
abgespeichert und für den Algorithmus 66 berücksich-
tigt werden.

Patentansprüche

1. Verfahren zum Informieren (13) einer Zentrale
(107) über einen Weg, insbesondere zum Informie-
ren einer Verkehrszentrale,

über einen von einem Fahrzeug (101) mit ei-
nem Endgerät in einem Verkehrsnetz zurück-
gelegten Weg,
wobei von einem Endgerät (102) mit einer Orts-
erfassungseinrichtung (20) wiederholt den je-
weiligen Ort des Endgerätes (102) repräsentie-
rende Ortsdaten erfaßt werden,
wobei vom Endgerät auf dem zurückgelegten
Weg aufgrund von im Endgerät vorliegenden
Kriterien an mehreren Orten Stützstellen (108
bis 112) definiert werden,
wobei diese Stützstellen (108 bis 112) betref-
fende Stützstelleninformationen vom Endgerät
(102) an die Zentrale (107) übertragen (13)
werden,
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wobei eine Stützstelle nur definiert wird, wenn
eine Stützstellendefinition aufgrund vorgebba-
rer oder vorgegebener Bedingungen angeregt
wird
und wenn mindestens eine Zusatzbedingung
zur Stützstellendefinition erfüllt ist und wobei
eine Stützstelle definiert wird, wenn die Zusatz-
bedingung erfüllt ist, daß der Fahrzeug-Zu-
stand als stabil definiert wird
und weiterhin eine Stützstelle bei instabilem
Fahrzustand definiert wird, wenn die Zusatzbe-
dingung erfüllt ist, daß seit dem letzten Ort mit
stabilem Zustand eine über einem Distanzsta-
bilitätsgrenzwert (stabil-max-warten) liegende
Strecke zurückgelegt wurde.

2. Verfahren nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet,
daß die Stützstelleninformationen zumindest den
letzten erfaßten Ort des Endgerätes und/oder die
aktuelle Fahrtrichtung des Fahrzeuges repräsentie-
ren.

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet,
daß der Ort des Endgerätes mit Satellitennavigati-
on, insbesondere GPS, erfaßt wird.

4. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che,
dadurch gekennzeichnet,
daß aus zu jeweils mindestens zwei nacheinander
durchfahrenen Orten längs des Weges erfaßten
Ortsdaten oder mit einer Richtungserfassungsein-
richtung (20) Richtungsdaten bestimmt werden.

5. Verfahren nach Anspruch 4,
dadurch gekennzeichnet,
daß die Richtungserfassungseinrichtung im Endge-
rät einen Kompaß (20) verwendet.

6. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che,
dadurch gekennzeichnet,
daß die Richtungserfassungseinrichtung im Endge-
rät die Distanz und Richtung über Radsensoren er-
faßt.

7. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che,
dadurch gekennzeichnet,
daß aus den Richtungsdaten ein Winkel gegenüber
einer vorgegebenen Richtung, insbesondere ge-
genüber einer Himmelsrichtung bestimmt wird.

8. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che,
dadurch gekennzeichnet,

daß aus den Richtungsdaten oder aus Winkel re-
präsentierenden Winkeldaten Winkeländerungen
innerhalb einer vorgegebenen Zeiteinheit oder
längs einer vorgegebenen Strecke bestimmt wer-
den.

9. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che,
dadurch gekennzeichnet,
daß Richtungsdaten oder Winkeldaten zu mehre-
ren Punkten entlang einer vorgegebenen Strecke
auf dem Weg des Fahrzeuges zwischen zwei Stütz-
stellen gemittelt werden.

10. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che,
dadurch gekennzeichnet,
daß Ortsdaten und/oder Richtungsdaten und/oder
Winkeldaten während des Weges im Endgerät ge-
speichert und/oder an die Zentrale übertragen wer-
den.

11. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che,
dadurch gekennzeichnet,
daß die Fahrzeuggeschwindigkeit repräsentieren-
de Geschwindigkeitsdaten vom Endgerät erfaßt
werden.

12. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che,
dadurch gekennzeichnet,
daß Daten im Endgerät in einem Ringspeicher ge-
speichert werden.

13. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che,
dadurch gekennzeichnet,
daß eine Stützstellendefinition angeregt wird, wenn
seit der letzten definierten Stützstelle eine über ei-
nem Maximaldistanzgrenzwert (dist-max) liegende
Strecke zurückgelegt wurde.

14. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che,
dadurch gekennzeichnet,
daß eine Stützstellendefinition auch angeregt wird,
wenn die Winkeldifferenz zwischen der aktuellen
Richtung und der Richtung an der letzten Stützstel-
le über einem Winkelgrenzwert (winkel-abwei) liegt.

15. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che,
dadurch gekennzeichnet,
daß der Zustand eines Fahrzeuges nur als stabil
definiert wird, wenn die Winkeldifferenz zwischen
der aktuellen Fahrtrichtung und eine Richtung an
einem um eine bestimmte Zeit oder Strecke zurück-
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liegenden Ort auf der Fahrtroute des Fahrzeuges
unterhalb eines Winkelstabilitätsgrenzwertes (sta-
bil-winkel) liegt.

16. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che,
dadurch gekennzeichnet,
daß die Kriterien zur Definition einer Stützstelle im
Endgerät veränderlich vorgegeben, insbesondere
von einer Zentrale per Funk, insbesondere Mobil-
funk, veränderlich vorgegeben werden.

17. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che,
dadurch gekennzeichnet,
daß bei einer Übertragung vom Endgerät an die
Zentrale Daten zu mehreren, insbesondere minde-
stens den letzten zwei Stützstellen, übertragen wer-
den.

18. Endgerät zum Informieren einer Zentrale über ei-
nen von einem Fahrzeug in einem Verkehrsnetz zu-
rückgelegten Weg,
mit einer Ortserfassungseinrichtung (20) zum wie-
derholten Erfassen von den jeweiligen Ort des End-
gerätes repräsentierenden Ortsdaten,
mit einer Stützstellendefinitionseinrichtung, welche
so ausgebildet ist,

- daß auf dem zurückgelegten Weg aufgrund
von im Endgerät gespeicherten Kriterien an
mehreren Orten Stützstellen definiert werden
und

- eine Stützstelle nur definiert wird, wenn eine
Stützstellendefinition aufgrund vorgebbarer
oder vorgegebener Bedingungen angeregt
wird und wenn mindestens eine Zusatzbedin-
gung zur Stützstellendefinition erfüllt ist

und eine Stützstelle definiert wird, wenn
die Zusatzbedingung erfüllt ist, daß der
Fahrzeug-Zustand als stabil definiert wird
und eine Stützstelle bei instabilem Fahrzu-
stand definiert wird, wenn die Zusatzbedin-
gung erfüllt ist, daß seit dem letzten Ort mit
stabilem Zustand eine über einem Distanz-
stabilitätsgrenzwert (stabil-max-warten)
liegende Strecke zurückgelegt wurde
mit einer Kommunikationseinrichtung zum
Übertragen von Stützstellen betreffenden
Daten an die Zentrale und
mit einem Speicher für Wegdaten.

19. Endgerät nach Anspruch 18,
dadurch gekennzeichnet,
daß die Kommunikationseinrichtung eine Mobil-
funkeinrichtung ist.

20. Endgerät nach Anspruch 18 oder 19,
dadurch gekennzeichnet,
daß als Positionserfassungseinrichtung eine GPS-
Einrichtung vorgesehen ist.

21. Endgerät nach Anspruch 18, 19 oder 20,
dadurch gekennzeichnet,
daß als Speicher für Ortsdaten (Restwegdaten)
und/oder weitere Daten ein Ringspeicher im End-
gerät vorgesehen ist.

Claims

1. Process for informing (13) a control centre (107)
about a path, in particular for informing a traffic con-
trol centre about a path covered by a vehicle (101)
with a terminal in a traffic network,

wherein location data representing the respec-
tive location of a terminal (102) are repeatedly
acquired by the terminal (102) by means of a
location detection device (20),
wherein nodes (108 to 112) are defined at a plu-
rality of locations by the terminal on the path
which is covered on the basis of criteria in the
terminal,
wherein node information relating to these
nodes (108 to 112) is transmitted (13) from the
terminal (102) to the control centre (107),
wherein a node is only defined if a node defini-
tion is initiated on the basis of predeterminable
or predetermined conditions
and if at least one additional condition for the
node definition is fulfilled,
and wherein a node is defined if the additional
condition is fulfilled that the vehicle state is de-
fined as stable
and, furthermore, a node is defined in an un-
stable driving state if the additional condition is
fulfilled that a stretch lying beyond a distance
stability limit value (stabil-max-warten) has
been covered since the last location with a sta-
ble state.

2. Process according to Claim 1,
characterised in that the node information repre-
sents at least the last detected location of the ter-
minal and/or the actual direction of travel of the ve-
hicle.

3. Process according to Claim 1 or 2,
characterised in that the location of the terminal is
detected by means of satellite navigation, in partic-
ular GPS.

4. Process according to any one of the preceding
Claims,
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characterised in that directional data are deter-
mined from location data acquired at least at two
respective locations along the path which are
passed through in succession or by means of a di-
rection detection device.

5. Process according to Claim 4,
characterised in that the direction detection device
in the terminal uses a compass (20).

6. Process according to any one of the preceding
Claims,
characterised in that the direction detection device
in the terminal detects the distance and direction via
wheel sensors.

7. Process according to any one of the preceding
Claims,
characterised in that an angle with respect to a pre-
determined direction, in particular with respect to a
cardinal point, is determined from the directional da-
ta.

8. Process according to any one of the preceding
Claims,
characterised in that angular changes within a pre-
determined unit of time or along a predetermined
stretch are determined from the directional data or
angle data representing angles.

9. Process according to any one of the preceding
Claims,
characterised in that directional data or angle data
at a plurality of points along a predetermined stretch
on the path of the vehicle between two nodes are
averaged.

10. Process according to any one of the preceding
Claims,
characterised in that location data and/or directional
data and/or angle data are stored in the terminal
and/or transmitted to the control centre in the
course of the path.

11. Process according to any one of the preceding
Claims,
characterised in that speed data representing the
vehicle speed are acquired by the terminal.

12. Process according to any one of the preceding
Claims,
characterised in that data in the terminal are stored
in a toroidal core memory.

13. Process according to any one of the preceding
Claims,
characterised in that a node definition is initiated if
a stretch lying beyond a maximum distance limit val-

ue (dist-max) has been covered since the last de-
fined node.

14. Process according to any one of the preceding
Claims,
characterised in that a node definition is also initi-
ated if the angular difference between the actual di-
rection and the direction at the last node lies beyond
an angle limit value (winkel-abwei).

15. Process according to any one of the preceding
Claims,
characterised in that the state of a vehicle is only
defined as stable if the angular difference between
the actual direction of travel and a direction at a lo-
cation on the travel route of the vehicle covered by
a certain time or stretch lies below an angle stability
limit value (stabil-winkel).

16. Process according to any one of the preceding
Claims,
characterised in that the criteria for defining a node
in the terminal are predetermined such that they can
be varied, in particular by a control centre via radio,
in particular mobile radio.

17. Process according to any one of the preceding
Claims,
characterised in that, when there is a transmission
from the terminal to the control centre, data are
transmitted to a plurality of nodes, in particular at
least the last two nodes.

18. Terminal for informing a control centre about a path
covered by a vehicle in a traffic network,
with a location detection device (20) for repeatedly
acquiring data representing the respective location
of the terminal,
with a node definition device, which is formed such

- that nodes are defined at a plurality of locations
on the path which is covered on the basis of
criteria stored in the terminal,

- and a node is only defined if a node definition
is initiated on the basis of predeterminable or
predetermined conditions and if at least one ad-
ditional condition for the node definition is ful-
filled,

and a node is defined if the additional con-
dition is fulfilled that the vehicle state is de-
fined as stable,
and a node is defined in an unstable driving
state if the additional condition is fulfilled
that a stretch lying beyond a distance sta-
bility limit value (stabil-max-warten) has
been covered since the last location with a
stable state,
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with a communication device for transmit-
ting data relating to nodes to the control
centre and
with a memory for path data.

19. Terminal according to Claim 18,
characterised in that the communication device is a
mobile radio device.

20. Terminal according to Claim 18 or 19,
characterised in that a GPS device is provided as
position detection device.

21. Terminal according to Claim 18, 19 or 20,
characterised in that a toroidal-core memory is pro-
vided in the terminal as memory for location data
(remaining path data) and/or other data.

Revendications

1. Procédé pour informer (13) une centrale (107) sur
un trajet, en particulier pour informer une centrale
de trafic sur un trajet parcouru, dans un réseau rou-
tier, par un véhicule (101) ayant un terminal, où, par
un terminal (102) ayant un dispositif de détection de
lieu (20), des données de lieu représentant le lieu
respectif du terminal (102) sont détectées de façon
répétée, des repères (108 à 112) étant définis par
le terminal sur le trajet parcouru, sur la base de cri-
tères présents dans le terminal, en plusieurs lieux,
des informations concernant ces repères (108 à
112) étant transmises (13) du terminal (102) à la
centrale (107), un repère n'étant défini que lors-
qu'une définition de repère est engendrée sur la ba-
se de conditions prédéfinies ou pouvant être prédé-
finies et lorsqu'au moins une condition supplémen-
taire pour la définition de repère est remplie, et un
repère étant défini lorsque la condition supplémen-
taire est remplie que l'état du véhicule est défini
comme stable et, par ailleurs, un repère est défini,
pour un état instable du véhicule, lorsque la condi-
tion supplémentaire est remplie que, depuis le der-
nier lieu à état stable, il a été parcouru une étendue
dépassant une valeur limite de stabilité de distance
(attente stable maximale).

2. Procédé selon la revendication 1,
caractérisé en ce que les informations de repère re-
présentent au moins le dernier lieu détecté du ter-
minal et/ou la direction de marche actuelle du véhi-
cule.

3. Procédé selon la revendication 1 ou 2,
caractérisé en ce que le lieu du terminal est détecté
par navigation par satellites, en particulier GPS.

4. Procédé selon une des revendications précéden-

tes,
caractérisé en ce que des données de direction
sont déterminées à partir de données de lieu détec-
tées en à chaque fois au moins deux lieux succes-
sivement traversés le long du trajet ou par un dis-
positif de détection de direction (20).

5. Procédé selon la revendication 4,
caractérisé en ce que le dispositif de détection de
direction dans le terminal utilise une boussole (20).

6. Procédé selon une des revendications précéden-
tes,
caractérisé en ce que le dispositif de détection de
direction dans le terminal détecte la distance et la
direction par l'intermédiaire de capteurs de roue.

7. Procédé selon une des revendications précéden-
tes,
caractérisé en ce que, à partir des données de di-
rection, il est déterminé un angle par rapport à une
direction prédéfinie, en particulier par rapport à une
direction du ciel.

8. Procédé selon une des revendications précéden-
tes,
caractérisé en ce que, à partir des données de di-
rection ou à partir de données représentant des an-
gles, des modifications angulaires, à l'intérieur
d'une unité de temps prédéfinie ou le long d'une
étendue prédéfinie, sont déterminées.

9. Procédé selon une des revendications précéden-
tes,
caractérisé en ce que l'on fait la moyenne de don-
nées de direction ou de données angulaires en plu-
sieurs points le long d'une étendue prédéfinie sur
le trajet du véhicule entre deux repères.

10. Procédé selon une des revendications précéden-
tes,
caractérisé en ce que des données de lieu et/ou des
données de direction et/ou des données angulaires
sont mémorisées pendant le trajet dans le terminal
et/ou transmises à la centrale.

11. Procédé selon une des revendications précéden-
tes,
caractérisé en ce que des données de vitesse re-
présentant la vitesse du véhicule sont détectées par
le terminal.

12. Procédé selon une des revendications précéden-
tes,
caractérisé en ce que des données dans le terminal
sont mémorisées dans une mémoire annulaire.

13. Procédé selon une des revendications précéden-
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tes,
caractérisé en ce qu'une définition de repère est en-
gendrée lorsque, depuis le dernier repère défini, il
a été parcouru une étendue dépassant une valeur
limite de distance maximale (distance maximale).

14. Procédé selon une des revendications précéden-
tes,
caractérisé en ce qu'une définition de repère est
également engendrée lorsque la différence angu-
laire entre la direction actuelle et la direction au ni-
veau du dernier repère dépasse une valeur limite
angulaire (écart angulaire).

15. Procédé selon une des revendications précéden-
tes,
caractérisé en ce que l'état d'un véhicule est défini
comme stable uniquement lorsque la différence an-
gulaire entre la direction de marche actuelle et une
direction en un lieu précédent d'une étendue ou
d'un temps déterminé sur l'itinéraire du véhicule est
au-dessous d'une valeur limite de stabilité angulaire
(angle stable).

16. Procédé selon une des revendications précéden-
tes,
caractérisé en ce que les critères pour la définition
d'un repère dans le terminal sont prédéfinis de fa-
çon modifiable, en particulier sont prédéfinis de fa-
çon modifiable par une centrale par radiophonie, en
particulier radiotéléphonie mobile.

17. Procédé selon une des revendications précéden-
tes,
caractérisé en ce que, lors d'un transfert du terminal
à la centrale, des données sont transmises en plu-
sieurs repères, en particulier au moins les deux der-
niers repères.

18. Terminal pour informer une centrale sur un trajet
parcouru par un véhicule dans un réseau routier,
comportant un dispositif de détection de lieu (20)
pour la détection répétée de données de lieu repré-
sentant le lieu respectif du terminal, un dispositif de
définition de repère, qui est réalisé de sorte que :

- des repères sont définis sur le trajet parcouru
sur la base de critères mémorisés dans le ter-
minal en plusieurs lieux, et

- un repère est défini uniquement lorsqu'une dé-
finition de repère est engendrée sur la base de
conditions prédéfinies ou pouvant être prédéfi-
nies et lorsqu'au moins une condition supplé-
mentaire pour la définition de repère est rem-
plie,

- et un repère est défini lorsque la condition sup-
plémentaire est remplie que l'état du véhicule
est défini comme stable,

- et un repère, pour un état instable du véhicule,
est défini lorsque la condition supplémentaire
est remplie que, depuis le dernier lieu à état sta-
ble, il a été parcouru une étendue dépassant
une valeur limite de stabilité de distance (atten-
te stable maximale),

comportant un dispositif de communication pour
transmettre des données concernant des repères à
la centrale, et une mémoire pour des données de
trajet.

19. Terminal selon la revendication 18,
caractérisé en ce que le dispositif de communica-
tion est un dispositif de radiotéléphonie mobile.

20. Terminal selon la revendication 18 ou 19,
caractérisé en ce que, comme dispositif de détec-
tion de position, il est prévu un dispositif GPS.

21. Terminal selon la revendication 18, 19 ou 20,
caractérisé en ce que, comme mémoire pour des
données de lieu (données de trajet résiduel) et/ou
d'autres données, il est prévu une mémoire annu-
laire dans le terminal.
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