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INSBESONDERE LUFTFAHRZEUGE

(67) Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Ver-
kehrsfiihrung von Fahrzeugen durch einen Lotsen, wo-
bei Anweisungsteile einer Verkehrsfiihrungsanweisung
durch den Lotsen manuell eingegeben und die einzelnen
eingegebenen Anweisungsteile hinsichtlich der Plausi-
bilitat iberprift werden, wobei basierend auf den einge-
gebenen Anweisungsteilen dann eine elektronische Ver-
kehrsfiihrungsanweisung generiert wird, die dann auto-
matisch an das betreffende Fahrzeug Ubertragen wird.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Ver-
kehrsfiihrung von in einem Verkehrsraum befindlichen
Fahrzeugen durch Ubertragen von Verkehrsfiihrungsan-
weisungen von einer den Verkehrsraum kontrollierenden
Verkehrsleitzentrale an ein betreffendes Fahrzeug inner-
halb des kontrollierten Verkehrsraumes. Die Erfindung
betrifft ebenso ein Anweisungsassistenzsystem zur
Durchfiihrung des Verfahrens.

[0002] Zur Sicherung und Kontrolle von Verkehrsrau-
men, insbesondere eines Luftraumes in der Umgebung
von Flughafen oder eines Seeraumes in der Umgebung
eines Hafens, existieren in der Regel Verkehrsleitzent-
ralen (umgangssprachlich oft auch als Center bzw. To-
wer oder Warte bezeichnet), die den jeweiligen Verkehr
in ihrem Einflussgebiet kontrollieren und auch steuern,
indem Anweisungen an die Fahrzeugbesatzung bzw.
Fahrzeugfiihrer Ubermittelt werden. Hierbei spielt der
Faktor Mensch eine grof3e Rolle, da auch heute noch ein
GrolRteil der Verkehrsfiihrungsaufgaben, die von der
Verkehrsleitzentrale durchgefiihrt werden, durch den so-
genannten Lotsen erfolgen.

[0003] Ein Lotse regelt dabei den Verkehr innerhalb
des ihm anvertrauten Einsatzgebietes des Verkehrsrau-
mes, wobei in der Regel eine direkte Verkehrsfliihrung
und Verkehrsfihrung erfolgt. Durch direkte Anweisun-
gen an ein betreffendes Fahrzeug, die nur das jeweilige
Fahrzeug selber betreffen und dafiir gedacht sind, wer-
den Handlungen der Fahrzeugfiihrer des betreffenden
Fahrzeuges aufgrund der direkten Anweisungen des Lot-
sen initiiert, sodass hierriiber der gesamte Verkehr in-
nerhalb des Verkehrsraumes geregelt und gesteuert
werden kann. Ein Loste hatdabei in der Regel in deutlich
héheres Situationsbewusstsein bezliglich der gesamten
Verkehrssituation in dem Verkehrsraum als die einzel-
nen Fahrzeugfihrer der Fahrzeuge des Verkehrsrau-
mes.

[0004] Handelt es sich bei dem Verkehrsraum bspw.
um einen Luftraum, bspw. in der Umgebung einen Flug-
hafens, so ist der Lotse ein Fluglotse, der fiir den Flug-
verkehr innerhalb des ihm anvertrauten Einsatzgebietes
verantwortlich ist und daflir Sorge zu tragen hat, dass
die Flugzeuge sicher und ggf. auch 6konomisch durch
den ihm anvertrauten Einzugsbereich gefiihrt werden.
Hierbei spielt insbesondere das Landen auf einem Flug-
hafen sowie das Starten von einem Flughafen und die
sich daran anschlieRende Fihrung des Flugzeuges
durch den Luftraum eine besonders grof3e Rolle.
[0005] Allerdings werden auch heute noch insbeson-
dere bei der Luftverkehrsfiihrung benétigten Anweisun-
genandie Piloten eines betreffenden Luftfahrzeuges mit-
hilfe einer klassischen Sprachkommunikation (beispiels-
weise UKW) Ubertragen, die dann von dem Luftfahrzeug
mithilfe von Antennen empfangen und an entsprechende
Ausgabegerate (meist Kopfhérer) an die Piloten ausge-
geben werden. Die Piloten empfangen die vom Fluglot-
sen gesprochenen Sprachnachrichten, extrahieren die
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darin enthaltenen Anweisungen zur Flugfiihrung und
missen dann diese Anweisungen durch entsprechende
Handlungen umsetzen.

[0006] Zwar gibtes mittlerweile auch direkte Datenver-
bindungen, um so an das Luftfahrzeug tber diesen elek-
tronischen Kommunikationsweg entsprechende Daten
Ubertragen zu kénnen. Allerdings ist dies auf eine sehr
begrenzte Anzahl von Informationen und meist sicher-
heitsunkritischen Anweisungen begrenzt.

[0007] Mit zunehmender Anzahl von Luftfahrzeugen
innerhalb des kontrollierten Luftraumes sowie dem Ent-
stehen von plétzlichen kritischen Situationen steigt die
mentale Belastung eines Fluglotsen stark an, was die
Wahrscheinlichkeit von Fehlentscheidungen erhéht und
somit das Risiko von Unféllen steigen Iasst. Dies betrifft
letztlich jeden Lotsen, der flr einen bestimmten Ver-
kehrsraum die Verantwortung tragt.

[0008] Es ist daher Aufgabe der vorliegenden Erfin-
dung ein verbessertes Verfahren und ein verbessertes
Assistenzsystem anzugeben, mit dem Lotse auch in kri-
tischen Situationen sowie bei einer hohen Arbeitsbelas-
tung entlastet werden kann, um so das Risiko von Fehl-
entscheidungen und Unféllen zu senken..

[0009] DieAufgabe wird mitdem Verfahren gemaf An-
spruch 1 sowie dem Assistenzsystem gemaR Anspruch
12 erfindungsgemal geldst.

[0010] GemaR Anspruch 1 wird ein Verfahren zur Ver-
kehrsfiihrung von in einem Verkehrsraum befindlichen
Fahrzeugen durch Ubertragung von Verkehrsfiihrungs-
anweisungen von einer den Verkehrsraum kontrollieren-
den Verkehrsleitzentrale an ein betreffendes Fahrzeu-
ges innerhalb des kontrollierten Verkehrsraumes vorge-
schlagen, wobei die Verkehrsflihrungsanweisungen aus
einer Mehrzahl von Anweisungsteilen bestehen bzw.
aufweisen, die zumindest teilweise von einem Lotsen der
Verkehrsleitzentrale eingegeben, dann durch die Ver-
kehrsleitzentrale als Verkehrsfihrungsanweisung an
das Fahrzeug ausgegeben und dort empfangen werden,
wobei dann die Verkehrsfiihrungsanweisung dem Fahr-
zeugfuhrer optisch oder akustisch prasentiert wird und
der Fahrzeugfuhrer dann entsprechend den einzelnen
Anweisungsteilen entsprechende Handlungen zur Fahr-
zeugfiihrung durchfiihren muss, um der Verkehrsfih-
rungsanweisung Folge zu leisten.

[0011] Untereinem Anweisungsteil einer Verkehrsfiih-
rungsanweisung wird dabei ein spezielles Datum bzw.
eine spezielle Information in der Verkehrsfihrungsan-
weisung verstanden, die allein oder mit anderen Anwei-
sungsteilen zusammen dem Fahrzeugfiihrer eine Infor-
mation Ubermitteln sollen oder eine durch den Fahrzeug-
fuhrer durchzufihrende Handlung auslésen sollen. Es
handelt sich bei den Anweisungsteilen einer Verkehrs-
fuhrungsanweisung somit um einzelne, semantisch von-
einander getrennten Informationsbldcken.

[0012] Derartige Anweisungsteile einer Flugflihrungs-
anweisung, die von einer Flugleitzentrale an ein betref-
fendes Flugzeug Ubertragen und dort von dem Piloten
wahrgenommen wird, kénnen beispielsweise die Ken-
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nung (Call Sign), der Typ (Steigen, Sinken, Richtungs-
anderung), der Wert (konkrete Hoéhenangabe, Ge-
schwindigkeitsangabe, Richtungsangabe) sowie spezi-
elle statistische Informationen, die sich nur sehr langsam
andern, wie beispielsweise Temperatur, Luftdruck, Reib-
wert der Landebahn, etc. sein.

[0013] GemaR dem erfindungsgemalen Verfahren
werden zunachst eine oder mehrere Anweisungsteile ei-
nerVerkehrsfiihrungsanweisung, die an ein betreffendes
Fahrzeug des kontrollierten Verkehrsraumes tibertragen
werden soll, durch einen Lotsen der Verkehrsleitzentrale
mittels einer Eingabeeinrichtung manuell eingegeben.
Das manuelle Eingeben kann beispielsweise in Form von
Sprache, Gesten, Uber Blickerkennung und/oder Einga-
be oder Auswahl an einem Bildschirm erfolgen.

[0014] Anschlielend werden die manuell eingegebe-
nen Anweisungsteile der Verkehrsfiihrungsanweisung
hinsichtlich der Plausibilitat Gberprift, indem die einzel-
nen Anweisungsteile und ihre entsprechenden Auswir-
kungen in Bezug auf den durch ein elektronisches Ver-
kehrsfiihrungssystem, bspw. ein Radarsystem, bereitge-
stellten aktuellen Zustand des zu kontrollierenden Ver-
kehrsraumes mittels einer elektronischen Auswerteein-
heit untersucht werden. Dabei wird insbesondere Uber-
pruft, ob die Anweisungsteile an sich Unstimmigkeiten
enthalten oder ob die Anweisungsteile mdglicherweise
zu Gefahrensituationen fiihren kdnnen.

[0015] Ein einfaches Beispiel waren eingegebene An-
weisungsteile, die als Flugfiihrungsanweisung beinhal-
ten, dass ein Luftfahrzeug auf eine vorgegebene Hohe
steigen soll, das Luftfahrzeug aber bereits auf einer we-
sentlich hdheren Héhe als die angegebene Zielsteighthe
fliegt. In diesem Fall ist davon auszugehen, dass der
Fluglotse sich hinsichtlich des Anweisungstyps (Steigen
anstelle von Sinken), im Wert der Zielsteighéhe oder im
Luftfahrzeug selbst geirrt hat. Derartige Anweisungsteile
einer Flugfihrungsanweisung waren somit nicht plausi-
bel hinsichtlich des Gesamtkontextes des zu kontrollie-
renden Luftraumes und werden somitim Vorfeld erkannt.
[0016] Wurde nun bei der Uberpriifung der Anwei-
sungsteile der Verkehrsfiihrungsanweisung die Plausi-
bilitat festgestellt oder wurde von dem Lotsen eine dem-
entsprechend ausgegebene Warnung, dass die Anwei-
sungsteile nicht plausibel sind, Gibergangen, so werden
aus den Anweisungsteilen, die in elektronischer Form
vorliegen, eine elektronische Verkehrsflihrungsanwei-
sung generiert, und zwar mittels eines elektronischen An-
weisungsgenerators. Mithilfe dieses elektronischen An-
weisungsgenerators wird dabei die elektronische Ver-
kehrsfiihrungsanweisung aus den einzelnen Anwei-
sungsteilen in der richtigen Form und Reihenfolge zu-
sammengesetzt, so dass inhaltlich letztlich die elektro-
nische Verkehrsfiilhrungsanweisung eine Form aufweist,
die mindestens einer rein gesprochenen Verkehrsfiih-
rungsanweisung herkémmlicher Art entspricht.

[0017] Anschliefend wird diese so automatisch gene-
rierte elektronische Verkehrsfiihrungsanweisung an das
betreffende Fahrzeug mittels einer mit einer elektroni-
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schen Kommunikationseinrichtung verbundenen Kom-
munikationsschnittstelle ibertragen, beispielsweise der-
art, dass die elektronische Verkehrsfiihrungsanweisung
elektronisch in Sprache umgewandelt und dann auf ei-
nem Sprachkommunikationsweg an das Fahrzeug und
dann an den Fahrzeugfiihrer Gibertragen wird. Denkbar
ist aber auch, dass die elektronische Verkehrsflihrungs-
anweisung beispielsweise mithilfe einer digitalen Kom-
munikationsverbindung, die zu dem betreffenden Fahr-
zeug besteht, Gbertragen wird, wo sie dann beispielswei-
se dem Fahrzeugflihrer optisch oder akustisch ausge-
geben werden kann.

[0018] Hierdurch wird es insbesondere im Luftverkehr
moglich, dass die an ein Flugzeug ubertragenen Flug-
fuhrungsanweisungen von einem Assistenzsystem au-
tomatisch generiert werden, wobei Eingaben des Flug-
lotsen dabei auf Plausibilitdt untersucht werden. Hier-
durch kann der Faktor Mensch als Fehlerquelle minimiert
werden, wahrend die mentale Belastung des Fluglotsen
gleichzeitig gesenkt wird, da die Flugflihrungsanweisun-
gen automatisiert auf Basis der Eingaben generiert und
an das Flugzeug Ubertragen werden.

[0019] Im Gegensatz zum Individualverkehr, bei dem
jeder Fahrzeugfihrer fir die Fihrung seines Fahrzeuges
innerhalb der Regel- und Systemgrenzen selber verant-
wortlich ist, ist es im lotsengefiihrten Verkehr duRerst
wichtig, dass der Lotse Uber ein hohes Situationsbe-
wusstsein verfligt, um die einzelnen Fahrzeuge direkt
steuern zu kénnen. Die Fahrzeugflihrer missen dabei
den Handlungsanweisungen des Lotsen folge leisten.
[0020] In einer vorteilhaften Ausfiihrungsform wird der
Blickfokus des Lotsen innerhalb eines den aktuellen Zu-
stand des zu kontrollierenden Verkehrsraumes zumin-
dest teilweise nachstellenden Displays mittels einer Bli-
ckerfassungseinrichtung erfasst, wobei basierend auf
dem erfassten Blickfokus dann der Bereich auf dem Dis-
play erkannt werden kann, auf den der Lotse gerade sei-
nen fovealen Blickbereich (Blickfokus) gerichtet hat. Ver-
weilt der Blickfokus beispielsweise flir eine bestimmte
Zeitdauer auf einem auf dem Display dargestellten Ob-
jekt (beispielsweise einem Flugzeug), so kann dieses
Objekt als Ziel einer Verkehrsfiihrungsanweisung aus-
gewahlt werden. Hierflr ermittelt das Anweisungsassis-
tenzsystem basierend auf dem ausgewahlten Fokus eine
eindeutige Kennung (bspw. Luftfahrzeugzeugname, Call
Sign) des Fahrzeuges, wobei die ermittelte Kennung des
ausgewahlten Fahrzeuges als ein Anweisungsteil der
Verkehrsflihrungsanweisung verwendet wird. Dieser An-
weisungsteil der Verkehrsfiihrungsanweisung ist dabei
das Kommunikationsziel der Verkehrsflihrungsanwei-
sung und steht in der Regel ganz am Anfang einer sol-
chen Anweisung.

[0021] Hierdurch wird eine manuelle Eingabe eines
Teils einer Flugfiihrungsanweisung moglich, die es dem
Fluglotsen erlaubt, allein basierend auf seinem Blickfo-
kus eine Auswahl fir eine Kommunikation zu treffen und
gleichzeitig basierend auf dem Blickfokus Teile einer
Flugfihrungsanweisung einzugeben. Der Pilot brauch
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hierfir weder die Kennung des Flugzeuges manuell
sprachlich eingeben, noch mithilfe anderer Eingabege-
rate. Vielmehr reicht hierfir lediglich der Blickkontakt des
Fluglotsen mit dem auf dem Display dargestellten Flug-
zeug innerhalb des zu kontrollierenden Luftraumes.
[0022] Hierbei ist es beispielsweise ganz besonders
vorteilhaft, wenn basierend auf dem detektierten Blick-
fokus und der Erkennung, dass der Blickfokus auf ein
bestimmtes Fahrzeug innerhalb des zu kontrollierenden
Verkehrsraumes auf dem Display verweilt, dass dann
dieses Fahrzeug ausgewahlt und dann basierend auf
dem durch ein elektronisches Verkehrsfiihrungssystem
bereitgestellten aktuellen Zustand des zu kontrollieren-
den Verkehrsraumes mithilfe einer Vorschlageinheit Vor-
schlage erstellt und auf dem Display dargestellt werden,
wobei die Vorschlage entsprechende Eingaben fir An-
weisungsteile einer Verkehrsfiihrungsanweisung dar-
stellen. Mit anderen Worten, mithilfe des Blickfokus kann
der Lotse ein Fahrzeug auf dem Display (bspw. Radar-
bildschirm) auswahlen bzw. markieren, wobei dem Lot-
sen dann in Bezug auf das ausgewahlte Fahrzeug Vor-
schlage fur Inhalte einer Verkehrsflihrungsanweisung
angezeigt werden, die das System als sinnvoll in Bezug
auf die aktuelle Situation bzw. den aktuellen Zustand des
Verkehrsraumes halt. Diese Vorschlage fir Inhalte einer
Verkehrsflihrungsanweisung kénnen bspw. bei einem
Radarbildschirm eines Fluglotsen direkt in dem Radar-
label des ausgewahlten Flugzeuges in dem Display an-
gezeigt werden.

[0023] Der Lotse hat nun die Mdglichkeit, diese Vor-
schlage zu Ubernehmen, indem er die vorgeschlagenen
Inhalte der Verkehrsfliihrungsanweisung manuell besta-
tigt, wodurch diese Vorschlage dann als manuelle Ein-
gabe von Anweisungsteilen einer Verkehrsflihrungsan-
weisung dem weiteren Prozess zugrunde gelegt werden.
Der Lotse kann aber auch durch anderweitige Eingabe
die vorgeschlagenen Inhalte der Verkehrsfihrungsan-
weisung tberschreiben, wenn er aus seiner Sicht die vor-
geschlagenen Inhalte der Verkehrsfliihrungsanweisung
nicht fiir sinnvoll halt. Durch das Uberschreiben der vor-
geschlagenen Inhalte wird eine manuelle Eingabe fiir
den jeweiligen Anweisungsteil der Verkehrsflihrungsan-
weisung getatigt, die dann wiederum dem weiteren Pro-
zess einer automatischen Generierung von elektroni-
schen Verkehrsfiihrungsanweisungen und Aussenden
der Verkehrsfilhrungsanweisungen zugrunde gelegt
wird.

[0024] Hierdurch wird es bspw. im Bereich der Flugsi-
cherung moglich, dass der Fluglotse in seiner taglichen
Arbeit mental entlastet wird, da nunmehr gangige Rou-
tineaufgaben wie das Heraussuchen der Kennung des
Flugzeuges und die immer wiederholende Nennung die-
ser Kennung bei der klassischen Sprachkommunikation
mit dem Piloten entféllt. Vielmehr kann der Fluglotse sich
hierbei auf die wesentlichen Elemente seiner Flugfiih-
rungsaufgabe konzentrieren und wird nicht durch wie-
derholende, routinemaRige Arbeiten belastet. Dabei wird
allein mithilfe des Blickfokus ein entsprechendes Flug-
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zeug ausgewahlt und dem weiteren Prozess der auto-
matischen Generierung von Flugfiihrungsanweisungen
zugrunde gelegt, ohne dass der Fluglotse die Kennung
des Flugzeuges in sein Mikrofon sprechen muss.
[0025] In einer weiteren vorteilhaften Ausfihrungs-
form, die alternativ oder zusatzlich zu der oben genann-
ten Ausfihrungsform die Erfindung bereichern kann,
werden akustische Sprachsignale des Lotsen mittels ei-
ner Mikrofoneinheit der Eingabeeinrichtung aufgenom-
men und aus den aufgenommenen akustischen Sprach-
signalen mittels einer Spracherkennung dann wenigs-
tens ein Anweisungsteil einer Verkehrsfliihrungsanwei-
sung ermittelt und fir die Verkehrsfiihrungsanweisung
verwendet.

[0026] Hatte bspw. im Bereich der Flugsicherung der
Fluglotse mittels seines Blickfokus ein Flugzeug ausge-
wahlt und wurde ihm zu dem ausgewahlten Flugzeug auf
dem Display in dem Radar Label ein entsprechender Vor-
schlag fur Inhalte einer Flugflihrungsanweisung prasen-
tiert, so kann er diese dort gezeigten Vorschlage Uber-
schreiben, indem er beispielsweise neue Werte bzw. In-
halte in ein Mikrofon einspricht. Die von dem Fluglotsen
gesprochenen akustischen Sprachsignale werden dann
mithilfe einer Spracherkennung erkannt und in elektro-
nische Inhalte bzw. elektronische Werte fir bestimmte
Anweisungsteile der Flugfihrungsanweisung umgewan-
delt. Diese gesprochenen Anweisungsteile einer Flug-
fuhrungsanweisung werden dann dem weiteren Prozess
des automatischen Generierens von elektronischen
Flugfihrungsanweisungen zugrunde gelegt.

[0027] Hierdurch wird eine Mdglichkeit geschaffen, bei
der Lotse lediglich die fur ihn wichtigen Daten einer Ver-
kehrsfiihrungsanweisung mittels naturlicher Sprache
eingibt, wahrend die tbrigen Daten entweder tiber einen
anderen Eingabekanal eingegeben oder aus dem Vor-
schlagsystem stammen. Auch hierdurch kann der Lotse
hinsichtlich von Routinearbeiten entlastet werden.
[0028] Dabei wird so die Mdglichkeit geschaffen, dass
der Lotse Uber mindestens zwei unterschiedliche, von-
einander verschiedenen Kommunikationskanéle ent-
sprechende Eingaben in das System vornehmen kann,
die alle zusammen die Méglichkeit der Eingabe von Da-
ten fur eine Verkehrsfihrungsanweisung ermdglichen.
[0029] Eine weitere vorteilhafte Ausfihrungsform, die
alternativ oder zusétzlich zu den vorhergehenden Aus-
fuhrungsformen sein kann, wird eine Kérperbewegung
des Lotsen mittels einer bertihrungslosen oder berih-
rungsbehafteten Gesteneingabeeinrichtung detektiert.
Eine solche Kdérperbewegung kann beispielsweise eine
Finger- oder Handbewegung sein, die auf einem berih-
rungsempfindlichen Eingabegerat (Touchdisplay) sein,
wobei das Muster der Kérperbewegung detektiert und
als Geste interpretiert wird. Anhand einer solchen ent-
sprechend erkannten Geste des Lotsen wird dann we-
nigstens ein Anweisungsteil einer Verkehrsfiihrungsan-
weisung aus der Geste des Lotsen ermittelt und fur die
Verkehrsfliihrungsanweisung verwendet.

[0030] Eine solche Geste kann beispielsweise eine
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translatorische Bewegung eines Fingers oder einer Hand
des Loste nach oben (bezliglich Erdlot) oder nach unten
sein, was im Bereich der Flugsicherung beispielsweise
als Anweisungstyp einer Flugfiihrungsanweisung inter-
pretiert werden kann. Bei einer Fingerbewegung nach
oben bedeutet dies, dass der Flugfliihrungsanweisung
als Anweisungstyp die Anweisung "Steigen" eingefligt
werden soll. Als Anweisungsteil wird demnach aus der
Fingergeste die Anweisung "Steigen" abgeleitet.

[0031] In einer weiteren vorteilhaften Ausfiihrungs-
form, die alternativ oder zuséatzlich zu den vorhergehen-
den Ausfiihrungsformen sein kann, wird zusatzlich zu
den manuell eingehenden Anweisungsteilen der Ver-
kehrsfiihrungsanweisung aus einer Datenbank entspre-
chende Informationen bezlglich des aktuellen Zustan-
des des zu kontrollierenden Verkehrsraumes, beziglich
eines die Verkehrsleitzentrale betreffenden Verkehrs-
knotenpunktes und/oder bezuglich der Umgebung des
die Verkehrsleitzentrale betreffenden Verkehrsknoten-
punktes ermittelt, um so der Verkehrsflihrungsanwei-
sung weitere statistische bzw. quasistatische Informati-
onen und Daten einzufligen, ohne dass der Lotse diese
Daten, wie auch immer, manuell eingeben muss. Diese
Informationen werden dabei automatisch aus der Daten-
bank ermittelt und als Anweisungsteile der Verkehrsfiih-
rungsanweisung verwendet, wobei die elektronische
Verkehrsflihrungsanweisung aus den manuell eingege-
benen Anweisungsteilen einerseits und den die Daten-
bankinformationen enthaltenen Anweisungsteilen ande-
rerseits mittels des Anweisungsgenerators generiert
werden.

[0032] Auch hierdurch wird es im Bereich der Flugsi-
cherung maéglich, den Piloten von routinemaRigen Ein-
gaben zu entlasten, da diese automatisch der elektroni-
schen Flugfiihrungsanweisung eingefiigt und dann an
das betreffende Flugzeug tbertragen werden.

[0033] In einer weiteren vorteilhaften Ausfiihrungs-
form, die alternativ oder zuséatzlich zu den vorhergenann-
ten Ausfiihrungsformen sein kann, wird in Abhangigkeit
von mindestens einem manuell eingegebenen Anwei-
sungsteil ein in Bezug zu diesem Anweisungsteil stehen-
der Anweisungskontext ermitteltund in Abhangigkeit von
dem ermittelten Anweisungskontext ein weiterer Anwei-
sungsteil automatisch durch die Eingabeeinrichtung er-
mittelt, wobei die elektronische Verkehrsflihrungsanwei-
sung aus den manuell eingegebenen Anweisungsteilen
und dem mindestens einen aus dem Anweisungskontext
automatisch ermittelten Anweisungsteil mittels des An-
weisungsgenerators generiert wird.

[0034] In einer weiteren vorteilhaften Ausfiihrungs-
form, die alternativ oder zuséatzlich zu den vorhergenann-
ten Ausfihrungsformen sein kann, wird mittels der Kom-
munikationsschnittstelle ein aus verschiedenen Kommu-
nikationswegen auswahlbarer Kommunikationsweg der
elektronischen Kommunikationseinrichtung zur Ubertra-
gung der elektronischen Verkehrsflihrungsanweisung
ausgewahlt und dann die elektronische Verkehrsfiih-
rungsanweisung mittels des ausgewahlten Kommunika-

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

tionsweges an das betreffende Fahrzeug Gbertragen. Je
nach konkreter Situation kann somit automatisch der
beste Kommunikationsweg aus den zur Verfiigung ste-
henden Kommunikationswegen ausgewahlt werden,
wodurch auch eine Belastung der Fahrzeugfiihrer redu-
ziert werden kann.

[0035] So ist es beispielsweise denkbar, dass der
Kommunikationsweg in einer Abhangigkeit von einer
Auslastung der auswahlbaren Kommunikationswege
ausgewahlt wird.

[0036] Als auswahlbarer Kommunikationsweg kommt
beispielsweise eine Sprechfunkverbindung, beispiels-
weise eine UKW-Sprechfunkverbindung, in Betracht,
wobei dann die elektronische Verkehrsflihrungsanwei-
sung mittels einer Text-zu-Spracheeinheit in eine ge-
sprochene, akustische Verkehrsfiihrungsanweisung
umgewandelt und dann tber die Sprechfunkverbindung
an das Fahrzeug Ubertragen wird. Das Fahrzeug emp-
fangt die akustische Verkehrsflihrungsanweisung und
gibt sie dem Fahrzeugdfihrer des Fahrzeuges Uber ent-
sprechende Ausgabemittel, wie beispielsweise Kopfho-
rer, akustisch aus. Wird beispielsweise erkannt, dass
aufgrund der momentanen Situation eine Vielzahl von
akustischen Verkehrsfihrungsanweisungen fiir ver-
schiedene Fahrzeuge lbertragen werden, die aufgrund
des Broadcast-Verfahrens auch von allen anderen Fahr-
zeugfuhrern mitgehért werden, ist es fir die mentale Be-
lastung der Fahrzeugfiihrer nicht férderlich, wenn auch
die fur sie betreffenden Verkehrsfliihrungsanweisungen
Uber den gleichen Kommunikationsweg Ubertragen wer-
den. Daher ist es denkbar, dass basierend auf der Aus-
lastung der Sprechfunkverbindung als ein Kommunika-
tionsweg dann ein anderer Kommunikationsweg verwen-
det wird, um die elektronische Verkehrsflihrungsanwei-
sung an das Fahrzeug Ubertragen zu kénnen. Hierfir ist
es denkbar, dass der Kommunikationsweg eine digitale
Datenverbindung darstellt, so dass die elektronische
Verkehrsflihrungsanweisung Uber einen sogenannten
"Datalink" an das Fahrzeug Ubertragen wird. Von dem
Fahrzeug wird dann die elektronische Verkehrsfihrungs-
anweisung empfangen und dem Fahrzeugfiihrer ausge-
geben, beispielsweise durch Anzeige auf einem Bild-
schirm oder ggf. akustisch.

[0037] Der zu kontrollierende Verkehrsraum kann
bspw. im Bereich der Flugsicherung ein zu kontrollieren-
der Luftraum sein, der von einer Mehrzahl von Luftfahr-
zeugen als Fahrzeuge befahren wird. Ein Fluglotse in
einer Flugleitzentrale hat dabei die Verantwortung fur
den Luftraum, wobei der Verkehrsknotenpunkt ein Flug-
hafen sein kann.

[0038] Die Erfindung wird anhand der beigefligten Fi-
guren beispielhaft erlautert. Es zeigen:

Figur 1 -  Schematische Darstellung des Aufbaus ei-
ner Flugfihrungsanweisung;
Figur 2 -  Schematische Darstellung des erfindungs-

gemalen Anweisungsassistenzsystems.
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[0039] Die vorliegende Erfindung wird anhand von Bei-
spielen aus der Flugsicherung néaher erlautert, wobei die
Erfindung hierauf nicht beschrankt ist.

[0040] Figur 1 zeigt schematisch den Aufbau einer
Flugfihrungsanweisung FA, die aus mehreren Anwei-
sungsteilen AT, bis AT besteht. Die einzelnen Anwei-
sungsteile AT, bis AT haben jeweils einen anderen In-
formationskontext, der am Ausflihrungsbeispiel der Figur
1 nachstehend naher erldutert werden soll.

[0041] Der erste Anweisungsteil AT, beinhaltet die so-
genannte Kennung des Flugzeuges, die oft das Call Sign
des betreffenden Flugzeuges darstellt. Im Ausfiihrungs-
beispiel der Figur 1 ist das Call Sign des betreffenden
Flugzeuges DLHOO01.

[0042] Daran schlieBt sich der sogenannte Anwei-
sungstyp als Anweisungsteil AT, an, der eine entspre-
chende grundlegende Handlungsoption des Piloten an-
gibt. Im Ausfiihrungsbeispiel der Figur 1 handelt es sich
hierbei um den Befehl "DESCEND" der den Piloten dazu
veranlassen soll, das Flugzeug auf eine niedrigere Flug-
héhe zu steuern.

[0043] Der dritte und vierte, sich daran anschlieRende
Anweisungsteil AT, und AT, beinhaltet den Wert in Be-
zug auf den Anweisungstyp AT, und geben im Ausflh-
rungsbeispiel der Figur 1 an, auf welche Flughéhe das
Flugzeug, identifiziert durch den Anweisungsteil AT 4, sin-
ken soll. AT5 gibt hierbei den Héhenbezug an, der im
Bereich der Luftfahrt sowohl in tatsdchlicher Hohe (FuR)
als auch in Form von Flugflachen (flight level) angegeben
werden kann. Im Anweisungsteil AT; wird im Ausfih-
rungsbeispiel der Figur 1 definiert, dass die Héhenanga-
be in AT, die Flugflache ist. Fuir AT, ist nun der Wert 70
eingegeben worden, sodass in Verbindung mit AT; die
Anweisung eingegeben wurde, dass das Flugzeug auf
die Flugflache 70 (FL70) sinken soll.

[0044] Der Anweisungsteil AT kann hierbei automa-
tisch von der Eingabeeinrichtung generiert werden, wenn
der Fluglotse nur den Wert "70" als neue Hohe eingibt.
Aus dem Kontext ergibt es sich, dass hier als Bezugs-
skala die Flugflache gemeintist, da zum einen eine Héhe
von 70 Ful nur im Landeanflug erreicht wird und zum
anderen ab einer gewissen Flughohe alle Flugzeuge ihre
Hoéhenangeben in Flugflichen erhalten bzw. einstellen.
Dadurch kann auch bei Regelabweichung durch den
Fluglotsen eine korrekte Flugfiihrungsanweisung gene-
riert werden, die den allgemeinen Regeln der Flugsiche-
rung entspricht.

[0045] Der Anweisungsteil AT der Flugfihrungsan-
weisung FA beinhaltet eine quasistatistische Information
bezuglich des Flughafens bzw. der ndheren Umgebung
des Flughafens, ndmlich den Atmosphéarendruck in der
Umgebung des Flughafens. Diese Information stammt
aus einer Datenbank und wurde nicht manuell von dem
Fluglotsen eingegeben.

[0046] Die einzelnen Anweisungsteile AT, bis ATg
werden im Sinne der vorliegenden Erfindung zum einen
auf verschiedenen Wegen bzw. verschiedenen Mensch-
Maschine-Schnittstellen in das System eingehen und
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zum anderen wird die Flugfihrungsanweisung aus den
einzelnen Anweisungsteilen entsprechend automatisch
generiert und an das betreffende Flugzeug tbertragen.
[0047] Figur 2 zeigt schematisch den Aufbau des er-
findungsgemafRen Anweisungsassistenzsystems 10.
Das Anweisungsassistenzsystem 10 weist eine Einga-
beeinrichtung 20 auf, mit der der Fluglotse entsprechen-
de manuelle Eingaben von Anweisungsteilen fiur die
Flugfihrungsanweisung eingeben kann. Des Weiteren
weist das Anweisungsassistenzsystem eine elektroni-
sche Auswerteeinheit 30 auf, mit der die Anweisungsteile
der Flugfiihrungsanweisung hinsichtlich der Plausibilitat
untersucht werden kénnen. Schlief3lich weist das Anwei-
sungsassistenzsystem 10 einen Anweisungsgenerator
31 auf, mit dem automatisch basierend auf den einge-
geben Anweisungsteilen die Flugfiihrungsanweisung
elektronisch erzeugt werden kann.

[0048] Die Eingabeeinrichtung 20 weist ein Eye-Tra-
cking-System 21 (Blickerfassungseinrichtung) auf, mit
der Blickfokus 22 auf einem Display 41 eines elektroni-
schen Flugfihrungssystems ermittelt werden kann. Mit-
hilfe des durch das Eye-Tracking-System 21 erfassten
Blickfokus 22 kann in Bezug auf das Display 41 festge-
stellt werden, auf welchen Bereich der Fluglotse seinen
Blick fokussiert. Verweilt der Blickfokus beispielsweise
fur langer als 1 Sekunde auf einem in dem Display 41
angezeigten Flugobjekt 42, wird in dem elektronischen
Flugfihrungssystem 40 das fokussierte Flugobjekt 42
markiert bzw. ausgewahlt und die Eingabeeinrichtung 20
Ubernimmt dann die Kennung des ausgewahlten Flug-
zeuges 42 als ein Anweisungsteil AT, flr eine Flugfih-
rungsanweisung.

[0049] Dabei kann vorteilhafterweise zu dem ausge-
wahlten und markierten Flugobjekt 42 zusatzlich ein so-
genanntes Radar Label 43 angezeigt werden, das Infor-
mationen bezlglich des ausgewahlten Flugobjektes 42
enthalt. Hier wird beispielsweise die Kennung des aus-
gewahlten Flugzeuges, die aktuelle Flughdhe sowie wei-
tere relevante Fluginformationen angezeigt.

[0050] Mithilfe einer Vorschlageinheit 50 wird nun ba-
sierend auf dem aktuellen Zustand bzw. der aktuellen
Situation des zu kontrollierenden Luftraumes, dass die
Vorschlageinheit 50 aus dem elektronischen Flugfiih-
rungssystem 40 erhalt, ein Vorschlag fir Inhalte einer
Flugfihrungsanweisung erzeugt und in dem entspre-
chenden angezeigten Radar Label 43 auf dem Display
41 als Vorschlage 44 ausgegeben. Der Fluglotse erhalt
dadurch unmittelbar entsprechende Informationen zu
moglichen Flugfihrungsanweisungen, die basierend auf
dem Situationsbewusstsein des Systems eine sinnvolle
Anweisung darstellen. Die durch die Vorschlageinheit 50
gemachten Vorschlage 44 kdnnen dabei direkt als Inhalt
von Anweisungsteilen Gbernommen werden. Denkbar ist
aber auch, dass der Fluglotse die Vorschlage teilweise
oder ganzlich abandert, sofern die gemachten Vorschla-
ge nicht seiner Intension entsprechen.

[0051] Die Eingabeeinrichtung 20 weist des Weiteren
eine akustische Eingabeeinheit 23 in Form eines Mikro-
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fons auf, mit der akustische Sprachsignale des Fluglot-
sen aufgenommen und weiterverarbeitet werden kon-
nen. Mithilfe einer Spracherkennung 24 kénnen nun die
akustischen Sprachsignale elektronisch erkannt und als
Inhalte von Anweisungsteilen verwendet werden. So ist
es beispielsweise denkbar, dass mithilfe des Mikrofons
23 und der Spracherkennung 24 die neue Hoéhe als Wert
eines Anweisungstypen eingegeben wird, beispielswei-
se der Wert "70".

[0052] Dass es sich hierbei um die Bezugsgrofie "FL"
fur Flugflache handelt, ergibt sich aus dem Gesamtkon-
text und wird von der Eingabeeinrichtung automatisch
hinzugefugt.

[0053] SchlieBlich weist die Eingabeeinrichtung 20 ei-
ne Gestenerkennungseinrichtung 25 auf, mit der Gesten
26 einer Fingerbewegung des Fluglotsen erkannt wer-
denkdnnen. Diese Fingergesten kdnnen dabei beispiels-
weise den Anweisungstypen definieren, wobei durch die
Richtung der Fingergeste dieser Anweisungstyp definiert
wird. Eine Fingergeste 26 in Richtung Boden bedeutet
dabei, dass das Flugzeug sinken soll, wahrend eine Fin-
gergeste 26 nach oben (bezlglich Erdlot) bedeuten soll,
dass das Flugzeug steigen soll. Das jeweils neue Flug-
level kann dabei durch den Piloten in Form von Sprache
mithilfe des Mikrofons 23 und der Spracherkennung 24
eingegeben werden. Denkbar ist auch, dass durch trans-
latorische Seitwartsbewegungen eine Fingergeste 26
eingegeben wird, die ein Erhéhen der Geschwindigkeit
oder ein Verringern der Geschwindigkeit des Flugzeuges
bedeuten soll.

[0054] Es sind auch 3D Gesten mit einer "Leap Motion
Control" denkbar, bei der die Hand mit ausgestreckten
Fingern nach oben (bezuglich Erdlot) gefiihrt wird. Ein
langanhaltendes Driicken ware flr das Anfliegen eines
Wegpunktes denkbar. Eine Drehgeste mit zwei Fingern
kénnte eine Steuerkursdnderung symbolisieren.

[0055] Selbstverstandlich ist es denkbar, dass die Ein-
gabeeinrichtung 20 noch weitere Eingabegerate auf-
weist, mit denen der Fluglotse entsprechende manuelle
Eingaben von Anweisungsteilen einer Flugflihrungsan-
weisung eingeben kann. Dies kann beispielsweise ein
empfindliches Display oder eine Tastatur sein.

[0056] All die von dem Fluglotsen eingegebenen oder
von dem Vorschlagssystem 50 vorgeschlagenen Vor-
schlage 44 werden nun zusammengefuhrt und ggf. durch
statistische Informationen aus einer Datenbank 52 er-
ganzt. Die im Punkt 52 zusammengefiihrten Anwei-
sungsteile einer Flugfihrungsanweisung werden nun
mithilfe einer Auswerteeinheit 30 hinsichtlich der Plausi-
bilitat iberprift, wobei jeder Anweisungsteil auch in Be-
zug auf den aktuellen Zustand bzw. die aktuelle Situation
des zu kontrollierenden Luftraumes beurteilt wird. Die
Information hiertiber erhalt die Auswerteeinheit 30 von
dem elektronischen Flugfiihrungssystems 40.

[0057] Sind die der Flugfiihrungsanweisung zugrunde
liegenden Anweisungsteile plausibel und ohne Bean-
standung, so wird mithilfe eines elektronischen Anwei-
sungsgenerators 31 die elektronische Flugfihrungsan-

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

weisung FA generiert und Uber eine Kommunikations-
schnittstelle 32 an ein Flugzeug 100 lbertragen. Dafir
stehen der Kommunikationsschnittstelle 32 mehrere
Kommunikationswege 33a, 33b einer Kommunikati-
onseinrichtung 34 zur Verfligung, welche die Schnittstel-
le 32 je nach Auslastung des jeweiligen Kommunikati-
onsweges 33a, 33b auswahlt. Hierfir ist es beispielswei-
se denkbar, dass der Anweisungsgenerator 31 die elek-
tronische Flugfihrungsanweisung in eine akustische
Flugfihrungsanweisung konvertiert und dann die Flug-
fuhrungsanweisung mithilfe der Kommunikationsschnitt-
stelle 32 Uber eine Sprachverbindung an das Flugzeug
100 ubertragt.

Patentanspriiche

1. Verfahren zur Verkehrsfihrung von in einem Ver-
kehrsraum befindlichen Fahrzeuge durch Ubertra-
gen von Verkehrsflihrungsanweisungen von einer
den Verkehrsraum kontrollierenden Verkehrsleit-
zentrale an ein betreffendes Fahrzeug innerhalb des
kontrollierten Verkehrsraumes, gekennzeichnet
durch die folgenden Schritte:

a) manuelle Eingabe von Anweisungsteilen ei-
ner Verkehrsfliihrungsanweisung, die an ein be-
treffendes Fahrzeug des kontrollierten Ver-
kehrsraumes Ubertragen werden soll, durch ei-
nen Lotsen der Verkehrsleitzentrale mittels ei-
ner Eingabeeinrichtung eines Anweisungsas-
sistenzsystems,

b) Uberpriifen der Anweisungsteile der Ver-
kehrsfiihrungsanweisung hinsichtlich der Plau-
sibilitdt in Bezug auf den durch ein elektroni-
sches Verkehrsflihrungssystem bereitgestell-
ten aktuellen Zustand des zu kontrollierenden
Verkehrsraumes mittels einer elektronischen
Auswerteeinheit des Anweisungsassistenzsys-
tems,

c) automatisches Generieren einer elektroni-
schen Verkehrsfilhrungsanweisung aus den
Anweisungsteilen mittels eines elektronischen
Anweisungsgenerators des Anweisungsassis-
tenzsystems, und

d) Ubertragen der automatisch generierten,
elektronischen Verkehrsfiihrungsanweisung an
das betreffende Fahrzeug mittels einer mit einer
elektronischen Kommunikationseinrichtung
verbundenen Kommunikationsschnittstelle des
Anweisungsassistenzsystems.

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Blickfokus des Lotsen innerhalb
eines den aktuellen Zustand des zu kontrollierenden
Verkehrsraumes zumindest teilweise darstellenden
Displays mittels einer Blickerfassungseinrichtung
der Eingabeeinrichtung erfasst wird, wobei in Ab-
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hangigkeit von dem erfassten Blickfokus dann ein
Fahrzeug des zu kontrollierenden Verkehrsraumes
fur eine Verkehrsfiihrungsanweisung ausgewahlt
und eine eindeutige Kennung des ausgewahlten
Fahrzeuges mittels der Eingabeeinrichtung ermittelt
wird, wobei die ermittelte Kennung des ausgewahl-
ten Fahrzeuges als ein Anweisungsteil der Ver-
kehrsfiihrungsanweisung verwendet wird.

Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekenn-
zeichnet, dass auf Basis des durch den Blickfokus
des Lotsen ausgewahlten Fahrzeuges und der er-
mittelten Kennung in Abhangigkeit von dem durch
ein elektronisches Verkehrsfiihrungssystem bereit-
gestellten aktuellen Zustand des zu kontrollierenden
Verkehrsraumes ein oder mehrere Vorschlage fiir
Anweisungsteile der an das ausgewahlte Fahrzeug
zu Ubertragenden Verkehrsfiihrungsanweisung mit-
tels einer Vorschlageinheit generiert und diese ge-
nerierten Vorschlage fur Anweisungsteile der Ver-
kehrsfiihrungsanweisung innerhalb des den aktuel-
len Zustand des zu kontrollierenden Verkehrsrau-
mes zumindest teilweise darstellenden Displays an-
gezeigt werden.

Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii-
che, dadurch gekennzeichnet, dass akustische
Sprachsignale des Lotsen mittels einer Mikrofonein-
heit der Eingabeeinrichtung aufgenommen werden
und aus den aufgenommenen akustischen Sprach-
signalen mittels einer Spracherkennung dann we-
nigstens ein Anweisungsteil einer Verkehrsfiih-
rungsanweisung ermittelt und fur die Verkehrsfiih-
rungsanweisung verwendet wird.

Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii-
che, dadurch gekennzeichnet, dass eine Kérper-
bewegung des Lotsen mittels einer beriihrungslosen
oder berlihrungsbehafteten Gesteneingabeeinrich-
tung der Eingabeeinrichtung detektiert und eine ent-
sprechende Geste des Lotsen erkannt wird, wobei
dannwenigstens ein Anweisungsteil einer Verkehrs-
fuhrungsanweisung aus der erkannten Gesten des
Losten mittels der Eingabeeinrichtung ermittelt und
fur die Verkehrsfihrungsanweisung verwendet wird.

Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii-
che, dadurch gekennzeichnet, dass zusatzlich zu
den manuell eingegebenen Anweisungsteilen der
Verkehrsflihrungsanweisung aus einer Datenbank
entsprechende Informationen bezliglich des aktuel-
len Zustandes des zu kontrollierenden Verkehrsrau-
mes, bezlglich eines die Verkehrsleitzentrale betref-
fenden Verkehrsknotenpunkt und/oder beziglich
der Umgebung des die Verkehrsleitzentrale betref-
fenden Verkehrsknotenpunkt ermittelt und mindes-
tens eine dieser Informationen als Anweisungsteil
der Verkehrsfihrungsanweisung verwendet wird,
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10.

1.

wobei die elektronische Verkehrsfiihrungsanwei-
sung aus den manuell eingegebenen Anweisungs-
teilen und dem mindestens einen, die Datenbankin-
formation enthaltenen Anweisungsteil mittels des
Anweisungsgenerators generiert wird.

Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspri-
che, dadurch gekennzeichnet, dass in Abhangig-
keit von mindestens einem manuell eingegebenen
Anweisungsteil ein in Bezug zu diesem Anweisungs-
teil stehender Anweisungskontext ermittelt und in
Abhangigkeit von dem ermittelten Anweisungskon-
text ein weiterer Anweisungsteil automatisch durch
die Eingabeeinrichtung ermittelt wird, wobeidie elek-
tronische Verkehrsfiihrungsanweisung aus den ma-
nuell eingegebenen Anweisungsteilen und dem min-
destens einen aus dem Anweisungskontext automa-
tisch ermittelten Anweisungsteil mittels des Anwei-
sungsgenerators generiert wird.

Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspri-
che, dadurch gekennzeichnet, dass mittels der
Kommunikationsschnittstelle ein aus verschiedenen
Kommunikationswegen auswahlbarer Kommunika-
tionsweg der elektronischen Kommunikationsein-
richtung zur Ubertragung der elektronischen Ver-
kehrsfiihrungsanweisung ausgewahlt und dann die
elektronische Verkehrsfiihrungsanweisung mittels
des ausgewahlten Kommunikationsweges an das
betreffende Fahrzeug Ubertragen wird.

Verfahren nach Anspruch 8, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Kommunikationsweg in Abhan-
gigkeit von einer Auslastung der auswahlbaren
Kommunikationswege ausgewahlt wird.

Verfahren nach Anspruch 8 oder 9, dadurch ge-
kennzeichnet, dass ein auswahlbarer Kommunika-
tionsweg eine Sprechfunkverbindung ist, wobei die
elektronische Verkehrsfiihrungsanweisung mittels
einer Text-zu-Sprache-Einheit bei diesem Kommu-
nikationsweg in eine akustische Verkehrsfiihrungs-
anweisung umgewandelt und die akustische Ver-
kehrsfiihrungsanweisung mittels der Sprechfunk-
verbindung an das betreffende Fahrzeug tbertragen
wird, und/oder dass ein auswahlbarer Kommunika-
tionsweg eine digitale Datenverbindung ist, wobei
die elektronische Verkehrsflihrungsanweisung bei
diesem Kommunikationsweg als digitale Daten mit-
tels der digitalen Datenverbindung an das betreffen-
de Fahrzeug Ubertragen wird.

Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspri-
che, dadurch gekennzeichnet, dass der Verkehrs-
raum ein zu kontrollierender Luftraum, das in dem
Luftraum befindliche Fahrzeug ein Luftfahrzeug, ins-
besondere Flugzeug, die Verkehrsleitzentrale eine
Flugleitzentrale, der Verkehrsknotenpunkt ein Flug-
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hafen und/oder der Lotse ein Fluglotse ist.

Anweisungsassistenzsystem flr Lotsen zur Eingabe
und Ubertragung von Verkehrsfilhrungsanweisun-
gen von einer einen Verkehrsraum kontrollierenden
Verkehrsleitzentrale an betreffende Fahrzeuge in-
nerhalb des kontrollierten Verkehrsraumes, wobei
das Anweisungsassistenzsystem zur Durchfiihrung
des Verfahrens nach einem der vorhergehenden An-
spriiche ausgebildet ist, mit einer Eingabeeinrich-
tung, einer elektronischen Auswerteeinheit, einem
elektronischen Anweisungsgenerator und einer
Kommunikationsschnittstelle.

Anweisungsassistenzsystem nach Anspruch 12,
dadurch gekennzeichnet, dass die Eingabeein-
richtung eine Blickerfassungseinrichtungund ggf. ei-
ne Vorschlageinheit, eine Mikrofoneinheit und Spra-
cherkennung und/oder eine berlihrungslose oder
berihrungsbehaftete =~ Gesteneingabeeinrichtung
umfasst.

Anweisungsassistenzsystem nach Anspruch 12
oder 13, dadurch gekennzeichnet, dass das Sys-
tem eine Datenbank mit entsprechende Informatio-
nen bezuglich des aktuellen Zustandes des zu kon-
trollierenden Luftraumes, bezlglich eines die Ver-
kehrsleitzentrale betreffenden Verkehrsknoten-
punkt und/oder bezlglich der Umgebung des die
Verkehrsleitzentrale betreffenden Verkehrsknoten-
punkt umfasst.
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