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DESCRIPCION

Procedimiento de generacion de informacion de trafico, aparato de generacion de informacion de trafico, sistema de
navegacion, de visualizacion y unidad electrénica de control

Campo técnico

La presente invencion se refiere a procedimientos de generacion de informacion de trafico y a aparatos de
generacion de informacion de trafico para generar informacion de trafico acerca de una congestion y similares
recontando informacién acerca de la velocidad del vehiculo y similares desde diversos coches sonda que realmente
viajan en una carretera, en los coches sonda o en un servidor. La invencion también se refiere a pantallas, sistemas
de navegacion y unidades electrénicas de control para tal fin.

Antecedentes de la técnica

Los sistemas de comunicacion de informacién de vehiculo (VICS) y los sistemas de informacion de coche sonda son
conocidos en los que se recoge la informacion acerca de las velocidades del vehiculo, tiempo y similares, y se
genera informacioén de trafico. En un sistema de informacién de coche sonda, se recopila la informacion acerca de
las velocidades a las que un vehiculo realmente marcha en una carretera y su posicion para generar informacion de
trafico que indica congestiones o similares (véase la Solicitud de Patente Japonesa Abierta a Inspeccion Publica N.°
2003-281674, por ejemplo; denominada posteriormente como el Documento de Patente 1).

En el sistema de informaciéon de coche sonda analizado en el Documento de Patente 1, se calcula una velocidad
media y cambios cronoldgicos en la posicion de un vehiculo basandose en informacién de vehiculo relacionada con
la posicion del vehiculo y el tiempo correspondiente, generando de esta manera informacion de congestion. Ademas,
la informacion de vehiculo se divide en intervalos de tiempo predeterminados en grupos de transporte que estan
parcialmente solapados. Cuando la velocidad media en un grupo de transporte particular esta dentro de un intervalo
de velocidad predeterminado, la longitud del grupo de transporte se calcula en términos de una longitud de
congestion o velocidad media.

La publicacién anterior establece que de esta manera, los factores no relacionados con una congestion, tales como
giros o cambios de carril realizados por un vehiculo que marcha por delante de un vehiculo de interés, paradas de
vehiculo temporales necesitadas por peatones que cruzan de manera imprudente, o una aceleracion temporal que
sigue tales paradas temporales, pueden eliminarse, de modo que puede determinarse una longitud de congestion
precisa.

Puede encontrarse técnica anterior adicional en el documento US 2004/249568 A1, que desvela un procedimiento
de célculo de tiempo de recorrido y un procedimiento de visualizacién de informacién de trafico para un dispositivo
de navegacion. El dispositivo de navegacion tiene un dispositivo de almacenamiento que almacena datos de mapas
que incluyen datos de tramo de respectivos tramos que constituyen carreteras en un mapa, y datos estadisticos que
incluyen tiempo de recorrido que se determina por valores estadisticos de informacién de trafico recopilados en el
pasado, con respecto a cada uno de los tramos. A continuacion, el dispositivo de navegacién usa para cada
candidato de tiempo de salida, los datos de mapa y los datos estadisticos de las condiciones de recopilacion que
corresponden a los estados tras pasar cada una de las rutas que constituyen tramos que constituyen la ruta, para
obtener el tiempo de recorrido para cada una de las rutas que constituyen los tramos. Posteriormente, los tiempos
de recorrido de la respectiva ruta que constituye los tramos se obtienen de esta manera y totalizan, y se obtiene el
tiempo de recorrido entre la posicién de salida y el destino.

Puede encontrarse técnica anterior adicional en el documento JP 2005 285108 A, que desvela un procedimiento de
deteccioén de evento inesperado y un aparato de deteccién de evento inesperado. Puede encontrarse técnica
anterior adicional en el documento JP 2006 079504 A, que desvela un sistema de recopilacion de historial de
recorrido y un dispositivo a bordo.

Divulgacion de la invencién

Problemas a resolver mediante la invenciéon

Sin embargo, en el sistema de informacién de coche sonda del Documento de Patente 1, el tiempo de espera de la
sefal de trafico no se resta del tiempo de transito entre puntos predeterminados, tales como intersecciones. Como
resultado, la velocidad media se ve influenciada por las paradas requeridas por las sefiales de trafico, haciendo por
lo tanto dificil generar informacién de congestion altamente precisa.

Es un objeto general de la presente invenciéon proporcionar un procedimiento de generacion de informacion de
trafico de acuerdo con la reivindicacion 1, un aparato de generacion de informacién de trafico de acuerdo con la
reivindicacion 18, un sistema de navegacion de acuerdo con la reivindicacion 19 y una unidad electrénica de control
de acuerdo con la reivindicaciéon 17, mediante el cual puede generarse informacion de trafico precisa eliminando la
influencia de las caidas de velocidad debido a factores distintos de una congestion, tales como las paradas
realizadas en las sefiales de trafico.
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La presente invencion puede proporcionar un procedimiento de generacion de informacion de trafico para generar
informacion de trafico acerca de una carretera en la que viaja un vehiculo. El procedimiento incluye una etapa de
deteccion de velocidad de vehiculo de deteccion de una velocidad de vehiculo del vehiculo a distancia o intervalos
de tiempo predeterminados usando un sensor de velocidad de vehiculo. El procedimiento incluye también una etapa
de deteccion de grado de congestion (tal como las etapas S1 a S3 mostradas en la Figura 1). En la etapa de
deteccion de grado de congestion, una unidad de deteccion de grado de congestion (tal como una unidad 12a de
generacion de grado de congestion, una unidad 12b de determinacion de congestién vinculada y la unidad 12c de
determinacion de reconocimiento de grado de congestion) detectan un grado de congestion asociado con la
velocidad del vehiculo haciendo referencia a una velocidad prescrita (tal como una velocidad de vehiculo establecida
en una tabla de parametros) y una distancia prescrita (tal como un valor de determinacion de reconocimiento de
grado de congestidn) que se prescriben en asociacion con el grado de congestion, y una distancia de determinacion
de tramo (tal como una distancia de determinacion de congestién vinculada) prescrita de acuerdo con un tipo de
carretera.

Efecto de la invencién

Puede proporcionarse un procedimiento de generaciéon de informacion de trafico, un aparato de generacion de
informacion de trafico, una pantalla, un sistema de navegacién y una unidad electrénica de control mediante los
cuales la influencia de una reducciéon de velocidad debido a factores distintos de una congestion, tal como las
paradas realizadas en la sefial de trafico, pueden eliminarse y puede generarse informacioén de trafico precisa.

Breve descripcion de los dibujos

La Figura 1 muestra un diagrama de flujo de un procedimiento de generacion de informacion de trafico;

la Figura 2 ilustra el procedimiento de generacioén de la informacion de trafico en una base etapa a etapa;

la Figura 3 muestra una configuracion global de un sistema de generaciéon de informacion de trafico, y un
diagrama de bloques funcional de un dispositivo a bordo;

la Figura 4 muestra una estructura de hardware de un servidor de informacién de vehiculo;

la Figura 5 muestra una tabla de parametros en la que se registran grados de congestion en una base de tipo de
carretera individual;

la Figura 6 muestra flechas que indican grados de congestion extraidos de acuerdo con diversas velocidades de
vehiculo;

la Figura 7 ilustra como se sustituye un grado de congestiéon por una unidad de determinacion de congestion
vinculada;

la Figura 8 muestra ejemplos de la relacion entre distancia de recorrido y velocidad de vehiculo;

la Figura 9 muestra un ejemplo de grados de congestiéon detectados en el momento de un giro a la derecha;

la Figura 10 ilustra como se descarta un grado de congestion breve y algunos grados de congestion se manejan
como que son continuos basandose en un valor de determinacién de reconocimiento de grado de congestion;

la Figura 11 ilustra como se genera un grado de congestion representativo y un grado de congestion parcial
mediante una unidad de asignacion de tramo;

la Figura 12 ilustra un grado de congestion representativo para el mismo tramo generado basandose en diversos
vehiculos; y

la Figura 13 ilustra cémo se corrige un fin de tramo.

Descripciéon de los nimeros

2 vehiculo

3 estacion base

4 red

5 servidor de informacion de vehiculo

10 vehiculo a bordo

11 sensor de velocidad de vehiculo

12 ECU de sonda

12a  unidad de generacion de grado de congestion

12b  unidad de determinacion de congestion vinculada

12c  unidad de determinacién de reconocimiento de grado de congestion
12d  unidad de asignacion de tramo

12e  unidad de agrupamiento de localizacién de congestion
12f  unidad de correccion de fin de tramo

13 unidad de comunicaciones

14 receptor GPS

15 unidad de almacenamiento de datos de mapa

16 tabla de parametros

17 pantalla

100 sistema de generacién de informacion de trafico
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Mejor modo para llevar a cabo la invencién

En lo sucesivo, se describen realizaciones preferidas de la presente invencion con referencia a los dibujos. En
primer lugar, se describe un esquema de un procedimiento para generar informacién de grado de congestion.

La Figura 1 muestra un diagrama de flujo de un procedimiento de generacion de informacioén de trafico de acuerdo
con una realizacion. La Figura 2 muestra como se genera la informacion de trafico en una manera etapa a etapa. En
el procedimiento de generacion de informacion de trafico de acuerdo con la presente realizacion, basandose en la
informacion de vehiculo acerca de una carretera en la que marcha un denominado coche sonda (en lo sucesivo
simplemente denominado como un vehiculo), la informacion se genera indicando si la carretera esta congestionada,
y si lo esta, como de congestionada esta la carretera. Las expresiones “informacion de vehiculo” pueden incluir una
velocidad de vehiculo, una posicidn de vehiculo, un grado de congestion y similares que pueden detectarse desde el
vehiculo. La informacion de vehiculo puede referirse también a informacién obtenida procesando cualquiera de los
elementos anteriormente mencionados de informacion.

La informacion de trafico puede generarse en cualquiera de un dispositivo 10 a bordo o un servidor (tal como un
servidor 5 de informacion de vehiculo) que puede estar conectado a un vehiculo 2, como se muestra en la Figura 3,
siempre que pueda obtenerse la informacién de vehiculo y la informacion de posicién del vehiculo. Sin embargo, en
la etapa donde la informaciéon de vehiculo acerca de un vehiculo se procesa en solitario, preferentemente el
dispositivo 10 a bordo genera la informacion de vehiculo, puesto que de esta manera puede omitirse un
procedimiento de comunicacion. Por otra parte, en un caso donde se ha de generar informacion de trafico mas
detallada a partir de informacion de vehiculo obtenida desde diversos vehiculos, preferentemente el servidor genera
la informacién de trafico. Por lo tanto, en la presente realizacion, las etapas S1 a S4 se procesan mediante el
dispositivo 10 a bordo, mientras que la etapa S5 se procesa principalmente mediante el servidor 5 de informacion de
vehiculo.

En la etapa 1, se obtienen grados de congestion a ciertos intervalos de distancia o tiempo. En la presente
realizacion, se consideran seis grados de congestion (“CD”). CD | indica que hay una congestion extrema. CD Il
indica que hay una congestion elevada. CD lll indica que hay una congestion intermedia. CD |V indica que hay una
congestion ligera. CD V indica que no hay congestion. Y CD VI indica que absolutamente no hay congestion.
Cuando la condicién de la carretera pertenece a ninguno de los grados anteriormente mencionados, el grado de
congestion se considera incierto.

En la presente realizacion, los CD | a IV pueden denominarse de manera colectiva como un “grado de congestion de
estado lento”. Por otra parte, el CD VI, en el que el vehiculo puede viajar incluso mas rapido que en CD V, puede
denominarse como un “grado de congestion de estado rapido”. Cuando se hace referencia a una “congestion”, una
“localizaciéon de congestion”, o un “estado congestionado”, se supone que hay un estado distinto de los CD V y VI.
Cuando se hace referencia a expresiones tales como una “carretera de alta velocidad”, una “localizacion de alta
velocidad”, un “estado de alta velocidad” o similares, se supone que esta presente el CD VI.

Haciendo referencia a la Figura 2, en la etapa S1, cada flecha indica un grado de congestion para la distancia fijada.
En otras palabras, los niUmeros en las flechas indican las velocidades de recorrido del coche sonda. Tal informacion
de grado de congestion se obtiene mediante el dispositivo 10 a bordo a ciertos intervalos de distancia (o de tiempo).

En la etapa S2, las congestiones intermitentes se sustituyen por (o se vinculan a) una congestion vinculada. Por
ejemplo, las flechas y1, y2 e y3 con CD V (sin congestion) estan localizadas entre las flechas con CD | (congestion
extrema). Aunque existe sin congestion en las secciones individuales de las flechas y1, y2 e y3, una congestion
vuelve a aparecer dentro de una cierta distancia o tiempo. Por lo tanto, se ignoran las flechas de no congestién y1,
y2 e y3.

En la etapa S3, los grados de congestion iguales (o superiores) se consideran como que son continuos, y se
descarta una congestion con una distancia menor que una distancia predeterminada. Por ejemplo, la flecha y4 con
CD I (congestion extrema) esta localizada entre las flechas con CD V (sin congestion). Cuando aparece un intervalo
breve de congestion de este tipo en una seccidn sin congestion, esa seccion se considera como una continuacion
sin congestion. Cuando los grados de congestion iguales contindan en una seccion, la seccidon se considera como
una continuacién del mismo grado de congestion.

En la etapa S4, a los tramos (que son carreteras que conectan intersecciones) se asignan grados de congestion
individuales. En las etapas S1 a S3, el grado de congestion no esta asociado con el tramo puesto que la localizacion
donde puede tener lugar una congestion no depende de las pausas en los tramos. Por lo tanto, los grados de
congestion generados por los procedimientos hasta la etapa S3 se asignan a los tramos individuales en la etapa S4.

Cuando se asignan los grados de congestion a los tramos, se crea un grado de congestion global y un grado de
congestion parcial. El grado de congestion global indica el grado global de congestion de un tramo particular como
una totalidad. El grado de congestion parcial indica grados de congestion detallados dentro de un tramo. Por
ejemplo, en el ejemplo de la Figura 2, existen cinco tramos delimitados por lineas discontinuas. Tal informacion de
tramo puede obtenerse a partir de una unidad 15 de almacenamiento de datos de mapa de un sistema de
navegacion de coche mostrado en la Figura 3B. Asignando la informacién de congestion a los tramos individuales,
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puede detectarse el grado de congestion de un tramo individual como una totalidad y la informacion de grado de
congestion mas detallada dentro del tramo.

En la etapa S5, se corrige el grado de congestion en el fin del tramo. En el sistema 100 de generaciéon de
informacion de trafico mostrado en la Figura 3A, el vehiculo puede detenerse en o iniciar desde la sefial, mediante lo
cual la velocidad del vehiculo puede caer al comienzo o al fin de un tramo. Como resultado, el grado de congestion
en el fin del tramo puede no detectarse con precision. Por lo tanto, tales imprecisiones se corrigen en la etapa S5. El
procedimiento de la etapa S5 se realiza mediante el servidor 5 de informacién de vehiculo que esta conectado
mediante una red 4, como se describira mas adelante.

Por lo tanto, las velocidades de vehiculo reales, en lugar de una velocidad media, se obtienen en la etapa S1.
Entonces en la etapa S2, se ignora una distancia breve sin congestion. Una distancia de congestion breve después
de vincular congestiones puede descartarse en la etapa S3 de modo que pueden eliminarse variaciones de
velocidad de vehiculo temporales.

Por lo tanto, en el procedimiento de generacion de informacion de trafico de la presente realizacion, se extrae una
configuracion de velocidades de vehiculo bajas (o altas) en un periodo predeterminado que corresponde a la
velocidad del vehiculo. Por consiguiente, puede generarse la informacion de trafico que refleja el tiempo de transito
actual.

Por lo tanto, pueden corregirse los errores en la localizacion de congestion debido a diferentes posiciones donde
pueden detenerse los vehiculos individuales. Detectando CD VI, puede detectarse una carretera donde uno puede
conducir su coche de manera cémoda.

La Figura 3(a) muestra esquematicamente el sistema 100 de generacion de informacion de trafico anteriormente
mencionado. La Figura 3(b) muestra un diagrama de bloques funcional del dispositivo 10 a bordo (que corresponde
a un “aparato de generacion de informacion de trafico” indicado en las reivindicaciones) en el vehiculo 2. El
dispositivo 10 a bordo esta configurado para recopilar informacién de vehiculo tal como una velocidad de vehiculo
del vehiculo 2. El vehiculo 2 transmite la informacion de vehiculo al servidor 5 de informacion de vehiculo en un
centro de informacion de vehiculo donde se procesa la informacion de vehiculo, mediante una estacion 3 base y la
red 4. El vehiculo 2 puede recibir también informacion acerca de un grado de congestion tramo-fin corregido desde
el servidor 5 de informacion de vehiculo.

La red 4 puede incluir Internet. El vehiculo 2 puede comunicar con la estacion 3 base de manera inalambrica o
alambrica.

La estacion 3 base y el servidor 5 de informacién de vehiculo pueden estar conectados mediante una conexion
cableada, tal como una red telefénica publica conmutada (PSTN), una red de comunicaciones digital tal como la Red
Digital de Servicios Integrados (ISDN) o fibras opticas. La estacién 3 base y el vehiculo 2 pueden conectarse
inalambricamente, tal como mediante una red de telefonia celular; una red del Sistema de Telefonia Manual
Personal (PHS); una LAN inalambrica; una Interoperabilidad Mundial para Acceso por Microondas (WiMAX); una
tecnologia de teléfono por satélite; una tecnologia de baliza; un sistema de Comunicaciones de Corto Alcance
Especializado (DSRC); o similares.

Para transmision y recepcion de datos, puede usarse un protocolo que sea compatible hacia delante con el
Protocolo de Control de Transmision (TCP)/Protocolo de Internet (IP), tal como el Protocolo de Transferencia Hiper
Texto (HTTP), el Protocolo de Transferencia de Ficheros (FTP), las Extensiones del Correo Internet Multipropdsito
(MIME) y similares.

El dispositivo 10 a bordo incluye un receptor 14 de sistema de posicionamiento global (GPS), un sensor 11 de
velocidad de vehiculo, un dispositivo 13 de comunicacién, una unidad 15 de almacenamiento de datos de mapa que
almacena informacion de mapas de carreteras y una unidad 12 electronica de control de sonda (ECU) 12.

El receptor 14 de GPS esta configurado para recibir una sefial de radio desde un satélite de GPS. El sensor 11 de
velocidad de vehiculo esta configurado para detectar una velocidad de vehiculo del vehiculo 2 basandose en un
pulso de velocidad de vehiculo o similar. El dispositivo 13 de comunicacién esta configurado para transmitir
informacion de vehiculo al centro 5 de informacién de vehiculo o para recibir informacion de grado de congestion
desde el servidor 5 de informacion de vehiculo. La ECU 12 controla las unidades anteriormente mencionadas.

La informacion de mapa de carreteras puede almacenarse en la unidad 15 de almacenamiento de datos de mapa en
el momento de la entrega del vehiculo 2 o en el sistema 100 de navegacion de coche. Como alternativa, la
informacion de mapa de carreteras puede descargarse desde un servidor predeterminado y a continuacion
almacenarse en la unidad 15 de almacenamiento de datos de mapa.

La informacion de mapa de carreteras almacenada en la unidad 15 de almacenamiento de datos de mapa puede
incluir redes o intersecciones de carreteras en asociacion con las latitudes y longitudes. Un mapa de carreteras
puede estructurarse como una tabla de base de datos en la que una red de carreteras real esta asociada con nodos
(donde las carreteras intersectan entre si; es decir, intersecciones) y tramos (es decir, las carreteras que conectan
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nodos). La informacion de tramo puede incluir informacion acerca del tipo de carretera, tal como una carretera
general o una carretera de unicamente vehiculos, limitaciones de trafico tales como limites de velocidad,
establecimientos tales como restaurantes y asi sucesivamente.

La ECU 12 de sonda puede proporcionarse mediante un ordenador que incluye una unidad de procesamiento
central (CPU) para ejecutar un programa, una memoria de solo lectura (ROM) que almacena programas, una
memoria de acceso aleatorio (RAM) para almacenamiento temporal de datos o programas, una unidad de
entrada/salida para la entrada y salida de datos, y un bus que conecta las unidades anteriores.

La CPU en la ECU 12 de sonda puede ejecutar uno o mas programas para realizar una unidad 12a de generacion
de grado de congestion, una unidad 12b de determinacion de congestidon vinculada, una unidad 12c de
determinacion de reconocimiento de grado de congestion y una unidad 12d de asignacion de tramo. Cuando el fin de
tramo esta corregido en el vehiculo 2, la CPU en la ECU 12 de sonda puede ejecutar uno o mas programas para
realizar una unidad 12e de agrupamiento de localizacién de congestion y una unidad 12f de correccién de fin de
tramo. Una tabla 16 de parametros se usa para establecer los grados de congestion, como se describira mas
adelante. La tabla 16 de parametros puede almacenarse en la ROM de la ECU 12 de sonda, o puede descargarse
parcial o completamente desde el servidor 5 de informacién de vehiculo.

Basandose en la informacién de posicién acerca del vehiculo 2 que se detecta mediante el receptor 14 de GPS, la
ECU 12 de sonda extrae un mapa de carreteras para areas alrededor del vehiculo 2 desde la unidad 15 de
almacenamiento de datos de mapa. El mapa de carreteras se visualiza a continuacién en una pantalla 17, junto con
la posicion del vehiculo 2 y la informacion de trafico generada mediante el procedimiento de generaciéon de
informacion de trafico de la presente realizacion. Las carreteras visualizadas pueden colorearse con diferentes
colores asociados con los diferentes grados de congestion.

La Figura 4 muestra una estructura de hardware del servidor 5 de informacion de vehiculo. El servidor 5 de
informacion de vehiculo puede proporcionarse mediante un ordenador que incluye una CPU 24, una ROM 22, una
RAM 23, una unidad de almacenamiento (tal como una unidad de disco duro (HDD)) 21, un dispositivo 25 de
comunicacion, una RAM no volatil (NVRAM) 26, una unidad 27 de mecanismo y un bus 28 mediante el cual las
unidades anteriores estan mutuamente conectadas.

La CPU 24 puede ejecutar diversos programas. La ROM 22 puede almacenar programas o controladores. La RAM
23 puede usarse para almacenamiento temporal de datos o programas. La unidad 21 de almacenamiento puede
almacenar un sistema operativo (SO), programas o ficheros. El dispositivo 25 de comunicacién puede incluir una
tarjeta de red para conexion con la red 4. La NVRAM 26 puede almacenar informacién de parametros. La unidad 27
de mecanismo puede configurarse para leer y escribir en un medio de grabacion, tal como una memoria de solo
lectura de disco compacto (CD-ROM).

En la unidad 21 de almacenamiento del servidor 5 de informacion de vehiculo, se instalan los programas que se
ejecutan mediante la CPU 24 para realizar diversas unidades. Las unidades realizadas por estos programas incluyen
una unidad 12a de generacion de grado de congestion, una unidad 12b de determinacion de congestion vinculada,
una unidad 12c de determinacion de reconocimiento de grado de congestion, una unidad 12d de asignacion de
tramo, una unidad 12e de agrupamiento de localizacion de congestion y una unidad 12f de correccion de fin de
tramo. Cuando el servidor 5 de informacién de vehiculo genera la informacion de trafico en las etapas S1 a S5, todos
los programas se ejecutan mediante la CPU 24. Cuando se realiza la etapa S5 en solitario por el servidor 5 de
informacion de vehiculo, se ejecutan los programas para realizar la unidad 12e de agrupamiento de localizacion de
congestion y la unidad 12f de correccion de fin de tramo. El servidor 5 de informacién de vehiculo puede incluir la
tabla 16 de parametros parcial o completamente, segin sea necesario.

Los programas pueden distribuirse mediante un medio 29 de grabacion o descargarse mediante la red 4 e instalarse
en la unidad 21 de almacenamiento.

A continuacién, se proporciona una descripcion de un procedimiento de generacion de la informaciéon de grado de
congestion usando la estructura anterior, desde la etapa S1 a la etapa S5 en orden.

(Etapa S1)

La unidad 12a de generacion de grado de congestion obtiene informacion de velocidad de vehiculo detectada
mediante el sensor 11 de velocidad de vehiculo en un vehiculo a intervalos de distancia (o de tiempo) regulares a
medida que viaja el vehiculo. Por ejemplo, la informacién de velocidad del vehiculo se obtiene a intervalos de 10 m o
1 segundo.

Tras la obtencién de la velocidad del vehiculo en cada intervalo, la unidad 12a de generacién de grado de
congestion extrae un grado de congestidon que corresponde a la velocidad del vehiculo. La Figura 5 muestra la tabla
16 de parametros, que se usa para el ajuste de grados de congestion que se registran para cada tipo de carretera.
El tipo de carreteras incluyen autopista, peaje, carretera general, calzada de intercambio (IC) y calzada de area de
servicio (SA)/area de aparcamiento (PA). Para cada uno de estos tipos de carretera, se establece una velocidad
establecida, una distancia de determinaciéon de congestion vinculada, un valor de determinacion de reconocimiento
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de grado de congestion, una longitud de tramo de congestion parcial y un intervalo de correccion de fin de tramo y
se registran en asociacion con los CD | a VI. Debido a que las velocidades establecidas para ajustar los grados de
congestion varian dependiendo del tipo de carretera, puede extraerse un grado de congestion que esta de acuerdo
con las sensaciones del conductor.

La unidad 12a de generacion de grado de congestion extrae el grado de congestiéon que corresponde a la velocidad
del vehiculo con referencia a la tabla 16 de parametros. Por ejemplo, cuando el vehiculo estda marchando en la
carretera general, se extrae CD | (congestion extrema) cuando la velocidad del vehiculo es A km/h o inferior; CD Il
(congestion elevada) cuando la velocidad del vehiculo es B km/h o inferior; CD Il (congestion intermedia) cuando la
velocidad del vehiculo es C km/h o inferior; CD IV (congestion ligera) cuando la velocidad del vehiculo es D km/h o
inferior; CD V (sin congestion) cuando la velocidad del vehiculo es E km/h o menor; y CD VI (absolutamente sin
congestion) cuando la velocidad del vehiculo es ninguna de las anteriores, donde las velocidades son de manera
que A<B<C<D<E<F<G<H.

La Figura 6 muestra flechas que indican los grados de congestion extraidos de acuerdo con las velocidades de
vehiculo. La Figura 6(a) muestra el grado de congestién de estado lento. La Figura 6(b) muestra el grado de
congestion de estado rapido.

Los numeros anteriores de cada flecha indican las velocidades de vehiculo, y los nimeros dentro de cada flecha
indican los grados de congestion extraidos de acuerdo con las velocidades de vehiculo. Los nimeros 1 a 20 en la
parte superior indican el orden de adquisicién de la velocidad del vehiculo. Tal informacién acerca de la velocidad
del vehiculo y grado de congestion puede almacenarse en la RAM de la ECU 12 de sonda o en una parte de la
unidad 15 de almacenamiento de datos de mapa como informacién de vehiculo.

Por lo tanto, de acuerdo con la presente realizacion, el grado de congestion se determina basandose en la velocidad
del vehiculo en puntos individuales, en lugar de una velocidad media. Eliminando la influencia de los cambios
instantaneos en la velocidad de vehiculo en las etapas S2 y S3, se hace posible generar informacioén de trafico que
no se ve influenciada por las paradas realizadas en las sefiales o los cambios temporales en la velocidad de
vehiculo.

Si se calcula el grado de congestion basandose en la velocidad media, los cambios provocados por los cambios de
velocidad de vehiculo instantanea se incorporan también en la velocidad media, de modo que se hace dificil
determinar si una reduccion en la velocidad media es debido a una congestiéon o a la sefial de trafico. De acuerdo
con la presente realizacion, la informacion de trafico puede generarse distinguiendo la influencia de una congestion
de la de la sefial de trafico.

(Etapa S2)

En la etapa S2, basandose en los grados de congestion extraidos mediante la unidad 12b de determinacion de
congestion vinculada en la etapa S1, las congestiones intermitentes se sustituyen por una continuacion de un grado
de congestion. El “grado de congestion de estado lento” se refiere a los cuatro niveles de congestion; es decir, los
CD I (congestion extrema), Il (congestion elevada), Il (congestion intermedia) y IV (congestion ligera). En la etapa 2,
cuando un grado de congestion igual o superior a un grado de congestion particular reaparece en una distancia
predeterminada, los grados de congestion intermedios se sustituyen por el grado de congestion particular en la
distancia predeterminada.

El “grado de congestion de estado rapido” se refiere al CD VI (absolutamente sin congestion). De acuerdo con la
presente realizacion, si CD VI reaparece en una distancia predeterminada, CD VI se asigna a un intervalo pertinente.

Una “distancia predeterminada” de este tipo en la etapa S2 se registra en la tabla 16 de parametros de la Figura 5
como una “distancia de determinacion de congestion vinculada” para cada tipo de carretera con antelacion. Por
ejemplo, se considera el caso de CD IV (congestion ligera) para la carretera general. Suponiendo que CD V (sin
congestion) aparecié después de una duracion de CD IV. A continuacion, si un grado de congestion igual o mayor
que CD IV reaparece en la distancia de determinacion de congestion vinculada L2 (m), la duracién intermedia de CD
V se sustituye por CD IV.

En concreto, cuando un grado de congestion inferior a un grado de congestion particular reaparece en la distancia
de determinacion de congestion vinculada, el grado de congestion inferior se sustituye por el grado de congestion
particular (es decir, superior).

La Figura 7 ilustra como los grados de congestion se sustituyen por la unidad 12b de determinacion de congestion
vinculada. La Figura 7(a) corresponde al grado de congestion de estado lento mostrado en la Figura 6(a). La Figura
7(b) corresponde al grado de congestion de estado rapido mostrado en la Figura 6(b).

La distancia de determinacion de congestion vinculada L2 de acuerdo con la presente realizacion corresponde a una
distancia de recorrido constituida por tres flechas. Por lo tanto, si se detecta un grado de congestion igual o mayor
en las tres flechas, el grado o grados de congestion anteriores (temporalmente) se sustituyen por un grado de
congestion mas anterior.
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En el caso de la Figura 7(a), se detecta CD IV (congestion ligera) con respecto a la 3?2 flecha (desde la derecha;
indicando el nimero el orden de deteccion), seguido por la deteccion de CD V (sin congestion)). A continuacion en la
52 flecha, se detecta de nuevo CD IV. Por lo tanto, la congestion se elimina una vez Unicamente para ser seguida por
la aparicion de CD IV en la distancia de determinacion de congestién vinculada. Por lo tanto, CD V de la 42 flecha se
sustituye por CD IV.

En la 72 flecha, se detecta CD | (congestion extrema). Esto se sigue por CD lll (congestion intermedia) en la 82 y 92
flechas, y a continuacién por CD Il (congestion elevada) en la 10? flecha. En la 112 flecha, se detecta una vez mas
CD I. En ofras palabras, la congestion se reduce en los intervalos de la 82 a 102 flechas, pero reaparece en la
distancia de determinacion de congestion vinculada. Por lo tanto, los grados de congestion en el 8° a 10° intervalos
se sustituyen por CD | (congestion extrema).

La Figura 8(a) muestra un ejemplo de la relacion entre distancia de recorrido y velocidad de vehiculo en un caso
donde se detecta el grado de congestion de estado lento. En la Figura 8(a), en el intervalo de distancias de recorrido
entre aproximadamente 300 m y aproximadamente 1300 m (denominado posteriormente como un intervalo de
congestion), se detectan intermitentemente velocidades de vehiculo bajas. Cuando los intervalos con velocidades de
vehiculo que varian desde 0 a 10 km/h se definen como un area altamente congestionada, y los intervalos con
velocidades de vehiculo que varian desde 10 a 20 km/h se definen como un area ligeramente congestionada, la
unidad 12a de generacion de grado de congestion extrae cualquiera de CD |, Il, Ill o IV desde el intervalo de
congestion.

Las velocidades de vehiculo asociadas con CD V (sin congestion) se detectan también en el intervalo de congestion.
Sin embargo, puesto que se detecta cualquiera de CD |, Il, lll o IV de nuevo en la distancia de determinacion de
congestion vinculada L2, la unidad 12b de determinacion de congestion vinculada considera que una congestion
contintia en el intervalo de congestion. Vinculando por lo tanto congestiones intermitentes, puede considerarse que
las repeticiones de aceleraciones y deceleraciones de un vehiculo en distancias cortas constituyen una congestion
continua.

De manera similar, se sustituye el grado de congestion de estado rapido. Haciendo referencia a la Figura 7(b),
después de que se detecta CD VI (absolutamente sin congestion) en la 62 flecha, se detecta CD V (sin congestion)
en la 72 flecha, seguido por la deteccién de CD IV (congestion ligera) en la 82 flecha y CD V (sin congestion) en la 92
flecha. Sin embargo, la velocidad del vehiculo en la 102 flecha esta asociada con CD VI (absolutamente sin
congestion).

En otras palabras, aunque el grado de congestion de estado rapido (absolutamente sin congestion) se elimina en los
intervalos de la 72 y 92 flechas, se detecta de nuevo CD VI (absolutamente sin congestién) en la distancia de
determinacion de congestion vinculada. Por lo tanto, los grados de congestion en el 7° a 9° intervalos se sustituyen
por CD VL.

Después de que se detecta CD VI (absolutamente sin congestion) en asociacion con la velocidad del vehiculo de la
102 flecha, se indica CD V (sin congestion) mediante la velocidad del vehiculo de la 112 flecha, y a continuacién se
indica CD VI (absolutamente sin congestion) una vez mas mediante la velocidad del vehiculo de la 122 flecha. En
concreto, aunque se elimina el grado de congestion (estado rapido) en el intervalo de la 112 flecha, se detecta de
nuevo CD VI (absolutamente sin congestion) en la distancia de determinacion de congestion vinculada. Por lo tanto,
el grado de congestion de la 112 flecha se sustituye por CD VI (absolutamente sin congestion).

Como se ha mencionado anteriormente, el grado de congestion de estado rapido (CD VI: absolutamente sin
congestion) hace referencia al estado de trafico incluso mas ligero que CD V (sin congestion). Por lo tanto, cualquier
grado de congestién que pueda existir temporalmente entre CD VI (absolutamente sin congestion) refleja
presumiblemente una deceleracion para evitar una colision con otro vehiculo que espera enfrente o que gira a la
derecha, por ejemplo, y por lo tanto no indica el grado de congestion real apropiadamente. Por lo tanto, sustituyendo
tales grados de congestion temporal con CD VI, el grado de congestion de estado rapido puede detectarse de
manera precisa.

Aunque un vehiculo puede girar a la derecha o a la izquierda, la velocidad de vehiculo del vehiculo se detecta a
intervalos regulares de distancia (o de tiempo). Como resultado, se detecta también la velocidad del vehiculo en el
momento de deceleracion para un giro a la derecha o a la izquierda. En consecuencia, la velocidad del vehiculo
puede reducirse incluso si no hubiera congestion. Si los grados de congestidon estan vinculados basandose en las
velocidades de vehiculo en el momento de deceleracion debido a un giro a la derecha o a la izquierda, los grados de
congestion antes o después del giro a la derecha o a la izquierda pueden sustituirse erréneamente. Por lo tanto, de
acuerdo con la presente realizacion, los grados de congestion no estan vinculados en el momento de un giro a la
derecha o a la izquierda.

La Figura 9(a) muestra un ejemplo de grados de congestion detectados en el momento de un giro a la derecha.
Como se muestra, los grados de congestion antes y después del giro a la derecha se consideran como grupos
separados de modo que estos grados de congestion no estan vinculados por la unidad 12b de determinacion de
congestion vinculada incuso si se cumplen las condiciones anteriormente mencionadas.
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Se determina si el vehiculo hace un giro a la derecha o un giro a la izquierda, basandose en el mapa de carreteras
en el sistema de navegacion de coche. Cuando la direccion de un tramo a lo largo del cual marcha un vehiculo
cambia, la unidad 12b de determinacion de congestion vinculada puede determinar que el vehiculo realizé un giro a
la derecha o un giro a la izquierda si el angulo realizado por los tramos antes y después del cambio de direccion es
igual o mayor que un angulo predeterminado. Tras la deteccion del giro a la derecha o el giro a la izquierda, la
localizacion del giro a la derecha o del giro a la izquierda se graba en la informacion de vehiculo.

Puesto que la distancia de determinacion de congestion vinculada se registra para cada tipo de carretera, debe
considerarse qué distancia de determinacion de congestion vinculada deberia aplicarse cuando un vehiculo viaja a
través de las carreteas con diferentes tipos de carretera. La Figura 9(b) muestra un ejemplo de grados de congestion
en un caso donde un vehiculo viaja a través de una carretera general y una autopista.

Basandose en las velocidades de vehiculo entre la 12 a 42 flechas, y las velocidades de vehiculo entre la 112 a 152
flechas, se extrae CD Il (congestion elevada). Basandose en las velocidades de vehiculo entre la 52 y 102 flechas, se
extrae CD V (sin congestion). Aunque CD V (sin congestidon) necesita estar en la distancia de determinacion de
congestion vinculada si las flechas se han de vincular de acuerdo con CD |, el tipo de carreteras se diferencia en el
limite entre la 82 y 92 flechas en la Figura 9(b). En este caso, de acuerdo con la presente realizacion, la distancia de
determinacion de congestion vinculada se ajusta dependiendo de una relacién de tipo de carretera.

Por ejemplo, cuando la distancia de recorrido de la carretera general es A (m) y la de la autopista es B (m), la tabla
16 de parametros indica que la distancia de determinacion de congestion vinculada para la carretera general y la
autopista asociada con CD Il son L2 y L4, respectivamente. Por lo tanto, la distancia de determinacion de congestion
vinculada de una seccion entre ambas (es decir, la seccion entre la 52 y 102 flechas) se ajusta como sigue:

Distancia de determinacion de congestion vinculada = L2xA/(A+B)+L4xB/(A+B)

Ajustando por lo tanto la distancia de determinacion de congestion vinculada dependiendo de la relaciéon de la
distancia de un tipo de carretera a la distancia de la otra, puede vincularse apropiadamente una congestién que
puede aparecer en el momento de un cambio en el tipo de carretera.

Los grados de congestion vinculados de esta manera pueden almacenarse en la RAM de la ECU 12 de sonda o una
parte de la unidad 15 de almacenamiento de datos de mapa como informacién de vehiculo.

Por lo tanto, vinculando congestiones intermitentes en el caso del grado de congestion de estado lento mientras se
elimina el efecto de una reduccién de velocidad temporal en el caso del grado de congestion de estado rapido,
puede eliminarse la informacion inestable debido a estado de viaje esporadico y puede generarse informacion de
trafico estable.

(Etapa 3)

En la etapa S3, la unidad 12c de determinacion de reconocimiento de grado de congestion considera las
congestiones como una Unica congestion continua y descarta congestiones breves del grado de congestion
vinculado.

Si aparece una congestion aislada después del procedimiento de vinculacion en la etapa S2, tal congestion aislada
refleja presumiblemente mas a menudo una reducciéon o aumento temporal en la velocidad del vehiculo que una
congestion real o un estado de marcha de alta velocidad. Por lo tanto, cuando la distancia en la que un grado de
congestion continua es menor que una distancia predeterminada, el grado de congestion en la localizacion
pertinente se descarta y se sustituye por CD V (sin congestion).

La unidad 12c de determinacion de reconocimiento de grado de congestion, cuando contindan los mismos grados de
congestion, los considera como una Unica continuacion del grado de congestion. Cuando contindan congestiones de
diferentes grados de congestion, la unidad 12c de determinacién de reconocimiento de grado de congestion los
maneja como si fueran una unica continuacion en el caso del grado de congestion de estado lento, incluso si hubiera
una congestiéon con una velocidad de vehiculo mas lenta entre ellos. Por ejemplo, cuando CD | (congestion extrema)
aparece entre los CD IV (congestion ligera), esto se considera como una continuacion de CD IV (congestion ligera).

Por lo tanto, en la etapa 3,

» En el caso del grado de congestion de estado lento, se manejan las congestiones de iguales o superiores grados
de congestion como una uUnica continuacion.

* En el caso del grado de congestion de estado rapido, se manejan las congestiones del mismo grado de
congestién como una Unica continuacion.

Si la continuacion resultante de la congestion (donde el grado de congestion de estado lento incluye los cuatro
niveles de CD IV (congestion ligera), Il (congestion intermedia), 1l (congestion elevada) y | (congestion extrema)) es
breve, esta congestion se descarta.

En otras palabras, en la etapa 3,
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» Si la distancia continua de un grado de congestion particular es menor que una distancia predeterminada, el
grado de congestion de la localizacion relevante se descarta y se sustituye por CD V (sin congestion).

El grado de congestion de estado rapido se refiere al unico nivel de CD VI (absolutamente sin congestion). En la
etapa 3,

» Si CD VI (absolutamente sin congestion) es menor que una distancia predeterminada, se descarta CD VI y se
sustituye por CD V (sin congestion).

La “distancia predeterminada” en la etapa S3 se registra en la tabla 16 de parametros mostrada en la Figura 5 con
antelacion como un valor de determinacion de reconocimiento de grado de congestion para cada tipo de carretera.
Por ejemplo, en el caso de la carretera general asociada con CD IV (congestion ligera), cuando el valor de
determinacion de reconocimiento de grado de congestion es menor que L3 (m), se descarta CD IV y se sustituye por
CD V (sin congestion).

La Figura 8(b) muestra un ejemplo de la relacion entre distancia de recorrido y velocidad de vehiculo en un caso
donde se detecta el grado de congestion de estado lento. Cuando las velocidades de vehiculo desde 0 a 10 km/h se
definen como el area altamente congestionada, y las velocidades de vehiculo desde 10 a 20 km/h se definen como
el area ligeramente congestionada, una seccién b1 incluye las areas elevadamente congestionadas adyacentes a
las dos secciones b2 de las areas ligeramente congestionadas, y un area con CD V (sin congestion) entre las areas
elevadamente congestionadas.

En este caso, las areas elevadamente congestionadas son breves (menores que el valor de determinacion de
reconocimiento de grado de congestién) y son por lo tanto invalidas. Sin embargo, las areas ligeramente
congestionadas, como una continuacién, son mayores o iguales que el valor de determinacién de reconocimiento de
grado de congestion y son por lo tanto invalidas.

La Figura 8(c) muestra otro ejemplo de la relacion entre distancia de recorrido y velocidad de vehiculo en un caso
donde se detecta el grado de congestion de estado lento en una parte de CD V (sin congestion). En la Figura 8(c), la
caida de velocidad esta Unicamente presente en la posicion de distancia C. Puesto que esta reduccion de velocidad
de vehiculo esta presente a través de una distancia breve de este tipo en solitario y es menor que el valor de
determinacion de reconocimiento de grado de congestion, no se reconoce ninguno de los CD IV, lll, Il y I. Por lo
tanto, la reduccién de velocidad se descarta. Mediante tal procesamiento, las paradas temporales realizadas en las
sefales pueden eliminarse.

Las Figuras 10(a) y (b) ilustran cémo la unidad 12c de determinacién de reconocimiento de grado de congestion
descarta una duracion breve de un grado de congestion y considera una serie de flechas como una continuacion de
un cierto grado de congestion. La Figura 10(a) se refiere al grado de congestion de estado lento, mientras que la
Figura 10(b) se refiere al grado de congestion de estado rapido. Los grados de congestion ilustrados en las Figuras
10(a) y (b) son diferentes de aquellos de la Figura 6 o 7. De acuerdo con la presente realizacion, el valor de
determinacion de reconocimiento de grado de congestion L3 se establece de manera que un grado de congestion
que dura durante menos de tres flechas se descarta.

En el ejemplo mostrado en la Figura 10(a), se detecta CD IV (congestion ligera) en la 52 flecha. Sin embargo, la
distancia de continuacion del grado de congestion es menor que el valor de determinacion de reconocimiento de
grado de congestion. Por lo tanto, la flecha del 5° vehiculo se descarta, y se consideran de la 12 a 112 flechas para
constituir una continuacion de CD V (sin congestion).

La 13° a 152 flechas indican CD | (congestion extrema), y por lo tanto se considera que son una continuacién de CD
I. La 162 flecha indica CD Il (congestion elevada), y la 132 a 152 flechas adyacentes indican un grado de congestion
de una velocidad de vehiculo menor. Por lo tanto, la 132 a 162 flechas se considera que son una continuacién de CD
Il (congestion elevada).

La 172 flecha indica CD lll (congestion intermedia), y la 122 a 162 flechas adyacentes indican el mismo grado de
congestion o velocidades de vehiculo inferiores. Por lo tanto, la 122 a 172 flechas se manejan como una continuacion
de CD lll (congestion intermedia). La 182 flecha indica CD IV (congestion ligera), y la 122 a 172 flechas adyacentes
indican grados de congestion de las velocidades de vehiculo inferiores. Por lo tanto, la 122 a 182 flechas se manejan
como una continuacién de CD IV (congestion ligera).

Como se muestra en la Figura 10(a), en el caso del 12° a 18° grados de congestion, un grado de congestion
considerado que es continuo se compara con cada valor de determinacion de reconocimiento de grado de
congestion, y los grados de congestion que son mayores iguales que el valor de determinacion de reconocimiento de
grado de congestion se consideran finalmente que son continuos. Si se extraen diversos grados de congestion, los
grados de congestion mas intensos se contindan preferentemente. En el ejemplo de la Figura 10(a), la 132 a 152
flechas se considera que constituyen una continuacion de CD | (congestion extrema).

Descartando por lo tanto los grados de congestion con una distancia de continuacién breve, puede eliminarse la
influencia de reducciones de velocidad de vehiculo temporales, tal como cuando se espera por la sefial de trafico.
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En el ejemplo de la Figura 10(b), se detecta CD VI (absolutamente sin congestion) en la 32 flecha. Sin embargo,
debido a que su distancia de continuacién es menor que el valor de determinacion de reconocimiento de grado de
congestion, la 32 flecha se descarta. De manera similar, los 8° y 9° grados de congestion también se descartan.

La 142 a 182 flechas indican CD VI (absolutamente sin congestion). Puesto que su distancia de continuacion es igual
o mayor que el valor de determinacion de reconocimiento de grado de congestion, la 142 a 182 flechas no se
descartan y en su lugar se consideran como una continuacion.

Descartando por lo tanto los grados de congestion menores que el valor de determinacion de reconocimiento de
grado de congestion, puede evitarse la generacion de informacion de trafico que indica que el recorrido de alta
velocidad es Unicamente posible en una seccion breve.

Como en la etapa S2, de acuerdo con la presente realizacion, no se consideran grados de congestion como una
continuacion en el momento de un giro a la derecha o a la izquierda. Esto es para evitar la falsa determinacion de
una congestion continua debido a las velocidades de vehiculo en el momento de deceleracion durante un giro a la
derecha o a la izquierda, por ejemplo.

Puesto que el valor de determinacion de reconocimiento de grado de congestion se registra en una base de tipo de
carretera, deben realizarse disposiciones con respecto a qué valor de determinacién de reconocimiento de grado de
congestion deberia aplicarse cuando un vehiculo viaja a través de carreteras de diferentes tipos de carretera. De
acuerdo con la presente realizacion, como en la etapa S2, el valor de determinacion de reconocimiento de grado de
congestion se ajusta dependiendo de la relacion de tipo de carretera.

Por ejemplo, con referencia al ejemplo mostrado en la Figura 9(b), se considera un caso donde la distancia de
recorrido en una carretera general es A (m) y la distancia de recorrido en una autopista es B (m). De acuerdo con la
tabla 16 de parametros, los valores de determinacion de reconocimiento de grado de congestion en el caso de la
carretera general y la autopista asociada con CD Il (congestion elevada) son L3 y L5, respectivamente. Por lo tanto,
el valor de determinacion de reconocimiento de grado de congestion para la seccion entre ambas (entre la 5% y 102
flechas) se ajusta como sigue:

Valor de determinacién de reconocimiento de grado de congestion = L3xA/(A+B)+L5xB/(A+B)

Ajustando por lo tanto el valor de determinacion de reconocimiento de grado de congestion dependiendo de la
relacion de tipo de carretera cuando el vehiculo esta viajando a través de carreteas de diferentes tipos de carretera,
una congestién que puede aparecer en el momento de transicién desde un tipo de carretera a otro puede manejarse
apropiadamente como si fuera continua.

Los grados de congestion que se descartan o se considera que son continuos pueden almacenarse en la RAM de la
ECU 12 de sonda o en una parte de la unidad 15 de almacenamiento de datos de mapa como informacién de
vehiculo.

Eliminando por lo tanto la influencia de cambios de velocidad temporal y considerandolos por lo tanto como que son
continuos, las influencias de las paradas realizadas en las sefales u otros cambios de velocidad instantaneos
pueden eliminarse, posibilitando de esta manera la generacion de informacion de trafico altamente precisa.

(Etapa S4)

En la etapa S4, la unidad 12d de asignacion de tramo asigna los grados de congestion después de la determinacion
de reconocimiento de grado de congestion a los tramos. Haciendo esto, puede detectarse un grado de congestion
en una base tramo a tramo. El grado de congestion de un tramo puede ser el mismo para el tramo completo Unico, o
un unico tramo puede contener varios grados de congestion. Por lo tanto, la unidad 12d de asignacién de tramo
genera dos tipos de grados de congestion: uno es un grado de congestion (posteriormente denominado como un
“grado de congestion representativo”) para el tramo como una totalidad; el otro es un grado de congestién parcial
que indica un grado de congestion individual en un tramo.

Cuando la longitud de tramo es breve, la necesidad de generar el grado de congestién parcial es baja; por lo tanto,
se genera un grado de congestion parcial en casos donde la longitud de tramo es igual o mayor que una distancia
predeterminada. Cuando el grado de congestion en el tramo es uniforme, no se genera grado de congestion parcial.

La “distancia predeterminada” en la etapa S4 se registra en la tabla 16 de parametros de la Figura 5 con antelacion
como una longitud de tramo de congestion parcial para cada tipo de carretera. Por ejemplo, en el caso de una
carretera general, el grado de congestion parcial se genera cuando la longitud de vinculacion de congestion parcial =
L5 (m) o mayor.

Las Figuras 11(a) y (b) ilustran como la unidad 12d de asignacién de tramo genera el grado de congestion
representativo y el grado de congestion parcial. La Figura 11(a) se refiere a un caso donde cada longitud de tramo
es mayor que la longitud de vinculaciéon de congestion parcial. La Figura 11(b) se refiere a un caso donde cada
longitud de tramo es menor que la longitud de vinculacion de congestion parcial. Aunque ambas Figuras 11(a) y (b)
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se refieren al grado de congestion de estado lento, el grado de congestion de estado rapido puede procesarse de la
misma manera.

Los grados de congestion en la parte superior de la Figura 11(a) corresponden a los grados de congestion después
de la determinacion de reconocimiento de grado de congestion en la etapa S3, donde los grados de congestion se
dividen por los tramos A a E. Puesto que el tramo A incluye los CD | (congestion extrema) y V (sin congestion), la
unidad 12d de asignacion de tramo genera un grado de congestion representativo para el tramo A a partir de los dos
grados de congestion. Para el calculo del grado de congestion representativo, puede emplearse una diversidad de
procedimientos estadisticos que implican valores promedio, valores de mediana y asi sucesivamente. De acuerdo
con la presente realizacion, el grado de congestion representativo se genera basandose en una media arménica.

Por lo tanto, la unidad 12d de asignacion de tramo calcula el grado de congestion representativo para el tramo A
como sigue:

Grado de congestion representativo (tramo A) = distancia de tramo A / {(distancia de CD | / velocidad de CD
I)+(distancia de CD V/velocidad de CD V)}

En el ejemplo de la Figura 11(a), la media armdnica del tramo A es CD | (congestion extrema).

Puesto que el tramo B tiene el CD V (sin congestion) a lo largo del mismo, se proporciona CD V (sin congestion)
como su grado de congestion representativo. Para el tramo C, basandose en una media arménica de los CD V (sin
congestion) y Il (congestion intermedia), se proporciona CD IV (congestion ligera) como su grado de congestion
representativo. Para el tramo D, el grado de congestion es constante en CD | (congestion extrema); por lo tanto, se
proporciona CD | como su grado de congestion representativo. Para el tramo E, basandose en una media armonica
de los CD | (congestidn extrema), Il (congestion elevada), Il (congestion intermedia), IV (congestion ligera) y V (sin
congestion), se proporciona CD |l (congestion elevada) como su grado de congestion representativo.

La unidad 12d de asignacion de tramo, en principio, genera los grados de congestion parciales usando los grados de
congestion después de la determinacion de reconocimiento de grado de congestion. Tras la deteccion de estados
congestionados sucesivos (de cualquiera de CD |, Il, Ill o IV), puede considerarse que constituyen una seccion de
congestion Unica, y el grado de congestion parcial para esa seccion se genera basandose en una media armonica.

Para el tramo A, los CD | (congestion extrema) y V (sin congestion) constituyen sus grados de congestion parciales.
Para el tramo B, no hay grado de congestion parcial. Para el tramo C, los CD V (sin congestion) y Il (congestion
intermedia) constituyen sus grados de congestion parciales. Para el tramo D, no hay grado de congestiéon parcial.
Para el tramo E, puesto que se detectan los CD |, II, Il y IV sucesivamente, estos grados de congestion se considera
que constituyen una seccion de congestion Unica, mientras que CD V (sin congestion) constituye un grado de
congestion parcial. El grado de congestion parcial de la seccion de congestion Unica integrada es CD Il (congestion
elevada) basandose en una media armonica.

En lo sucesivo, se proporciona una descripcion de un caso donde ninguna de las longitudes de tramo supera la
longitud de vinculacion de congestion parcial. La descripcion de la generacion del grado de congestion
representativo se omite puesto que el procedimiento es el mismo cuando la longitud del tramo es menor que la
longitud de vinculacion de congestion parcial.

Ninguna de las longitudes de tramo mostradas en la Figura 11(b) supera la longitud de vinculacién de congestion
parcial. Por lo tanto, la unidad 12d de asignacion de tramo no genera grados de congestion parciales. Por
consiguiente, como se muestra en la Figura 11(b), el grado de congestion global y el grado de congestion parcial son
el mismo.

Los grados de congestion representativos y los grados de congestion parciales asignados a los tramos pueden
almacenarse en la RAM de la ECU 12 de sonda o en una parte de la unidad 15 de almacenamiento de datos de
mapa como informacién de vehiculo.

Por lo tanto, asignando un grado de congestion a cada tramo, se hace posible manejar los grados de congestion en
asociacion con los tramos (carreteras). Ademas, incluso después de la asignacion, pueden manejarse las
congestiones parciales en el tramo, de modo que puede obtenerse informacion de trafico detallada.

(Etapa S5)

En la etapa S5, la unidad 12e de agrupamiento de localizacion de congestion y la unidad 12f de correccion de fin de
tramo generan informacioén de trafico mas precisa usando informacion de vehiculo acerca de vehiculos individuales.
Con la informacién de vehiculo obtenida mediante los procedimientos hasta la etapa S4, la localizacién de
congestion se diferencia dependiendo de la posicion de parada de un vehiculo individual. Por lo tanto, en la etapa
S5, se usa la informacién de vehiculo acerca de diversos vehiculos para corregir errores provocados por la posicion
de cada vehiculo. Por lo tanto, cada vehiculo 2 transmite informaciéon de vehiculo al servidor 5 de informacion de
vehiculo de modo que el servidor 5 de informacién de vehiculo puede generar informacién de trafico.
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El fin de tramo puede corregirse por la ECU 12 de sonda de cada vehiculo. En este caso, la ECU 12 de sonda puede
configurarse para transmitir y recibir informaciéon entre vehiculos usando cualquiera de las tecnologias de
comunicaciones entre vehiculos o comunicaciones de carretera a vehiculo conocidas.

En la etapa S4, el grado de congestion representativo se obtiene en una base tramo a tramo. Cuando diversos
vehiculos viajan a lo largo del mismo tramo, cada uno de los vehiculos genera el grado de congestion
representativo. La Figura 12(a) muestra los grados de congestion representativos para el mismo tramo generado por
diversos vehiculos. Para un tramo dado, el vehiculo A detecta el CD IV (congestion ligera); el vehiculo B detecta el
CD | (congestion extrema); el vehiculo C detecta CD Il (congestion elevada); el vehiculo D detecta CD V (sin
congestion); y el vehiculo E detecta CD Il (congestion elevada). La unidad 12e de agrupamiento de localizacion de
congestion genera el grado de congestion para el tramo calculando una media armonica como sigue:

Valor estadistico = nimero de muestras / {(1/CD IV) + (1/CD I) + (1/CD 1) + (1/CD V) + (1/CD ID]}
En el ejemplo de la Figura 12(a), el valor estadistico es CD Il (congestion elevada).

Posteriormente, la unidad 12e de agrupamiento de localizacion de congestion genera grados de congestion
detallados dentro del tramo a partir de la informacién de vehiculo acerca de los diversos vehiculos. La unidad 12e de
agrupamiento de localizacion de congestion agrupa localizaciones congestionadas parcialmente en el tramo
basandose en una posicion de cabeza y una posicion de cola de cada congestion parcial de cada vehiculo.

La Figura 12(b) muestra los grados de congestién parciales generados a partir de la informacién de vehiculo acerca
de los diversos vehiculos y cémo se agrupan. La unidad 12e de agrupamiento de localizacion de congestion
superpone los grados de congestion parciales de los vehiculos individuales, y divide las localizaciones de congestion
solapantes en el mismo grupo de congestion.

En el ejemplo de la Figura 12(b), el vehiculo A tiene dos secciones de grado de congestion parcial A1y A2 de CD |
(congestion extrema). El vehiculo B tiene la seccidon de grado de congestion parcial B1 de CD | (congestion
extrema). El vehiculo C tiene la seccion de grado de congestion parcial C1 de CD Il (congestion elevada). El
vehiculo D tiene las dos secciones de grado de congestion parcial D1 y D2 de CD | (congestion extrema).

Cuando las localizaciones de congestidon se comparan entre los vehiculos, hay solapamientos entre A1y B1, B1y
C1, y C1 y D1. Tales porciones solapantes entre un final delantero (A1) y un final trasero (C1) se agrupan en un
Unico grupo de congestion parcial mediante la unidad 12e de agrupamiento de localizacién de congestion.

De manera similar, puesto que las localizaciones de congestion de A2 y D2 estan solapando, la unidad 12e de
agrupamiento de localizacion de congestion agrupa las localizaciones de congestion solapantes entre un final
delantero (A2) y un final trasero (D2) en un unico grupo de congestion parcial. En el ejemplo de la Figura 12(b), se
obtienen los grupos de congestion parcial 1y 2.

Agrupando de esta manera los grados de congestion parciales de diversos vehiculos, puede eliminarse un error de
localizacién de congestion debido a la posiciéon de parada de los vehiculos individuales.

Por otra parte, sin embargo, si se detecta una localizaciéon de congestion Gnicamente para un vehiculo cuando se
obtienen los grados de congestion parciales de diversos vehiculos, no se realiza la agrupacion. La Figura 12(c)
muestra un ejemplo en el que aunque los vehiculos tienen localizaciones de congestion como en el ejemplo de la
Figura 12(b), la localizacion de congestiéon C1 del vehiculo C no tiene solapamientos con la localizacion de
congestion de cualquiera de los otros vehiculos. Por lo tanto, cuando se detecta una localizacion de congestion
Unicamente para un unico vehiculo de una manera aislada, la unidad 12e de agrupamiento de localizacion de
congestion no agrupa los grados de congestion parciales de los diversos vehiculos. De esta manera, puede evitarse
el agrupamiento de todo el tramo en un grupo de localizacion de congestion debido a la vinculacion de las
localizaciones de congestion individuales.

En un caso donde se generan diversos grupos en un unico tramo, se adopta preferentemente un grupo con mayor
numero de muestras (es decir, los vehiculos detectados como localizaciones de congestion). Cuando los nimeros
de muestras son los mismos, se adopta preferentemente un grupo con localizacién de congestion mas largo.

En lo sucesivo, se proporciona una descripcion de la correccion del fin de tramo. Incluso si se genera un grupo de
congestion parcial a partir de los grados de congestion parciales de diversos vehiculos, esto no significa que la
informacion de vehiculo se ha obtenido desde todos los vehiculos que viajan a lo largo de un tramo particular. Por lo
tanto, las posiciones de cabeza y de cola de una congestion no pueden detectarse de manera precisa.
Adicionalmente, las posiciones de congestion normalmente se desplazan.

Por lo tanto, por motivos de conveniencia, la posicion de cabeza, la posicion de cola y el grado de congestion de una
congestion se determinan como sigue:

(a) posiciéon de cabeza de congestion: posicion de congestion parcial de diversos vehiculos que estan cerca del
final de terminal de tramo
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(b) posicion de cola de congestion: media aritmética de las posiciones de cola de congestion de los vehiculos
(c) grado de congestion: media armoénica de los grados de congestion parciales de los vehiculos

La Figura 13(a) ilustra como se determinan la posicion de cabeza, la posicién de cola y el grado de congestion de un
grupo de congestion parcial. La posicién de cola de la congestion por el vehiculo A es a (m) desde el final de
terminal de tramo. La posicion de cola de la congestion por el vehiculo B es b (m) desde el final de terminal de
tramo. La posicién de cola de la congestion por el vehiculo C es ¢ (m) desde el final de terminal de tramo. Y la
posicion de cola de la congestion por el vehiculo E es e (m) desde el final de terminal de tramo. Por lo tanto, la
posicion de cola de congestion puede determinarse a partir de una media aritmética de a, b, c, y e. El “final de
terminal de tramo” se refiere al final delantero de la flecha.

El vehiculo A tiene CD | (congestion extrema); el vehiculo B tiene CD | (congestion extrema; el vehiculo C tiene CD I
(congestion elevada); el vehiculo D tiene CD V (sin congestion); y el vehiculo E tiene CD Il (congestion elevada).
Puesto que la localizacion de congestion del grupo se determina mediante los anteriormente mencionados (a) y (b),
el grado de congestion se calcula a partir de una media armdénica como sigue:

Grado de congestion = ndmero de muestras/{(1/CD I) + (1/CD I) + (1/CD Il) + (1/CD V) + (1/CD II)}
En el ejemplo de la Figura 13(a), el resultado de la media armoénica es CD | (congestion extrema).

Posteriormente, la unidad 12f de correccion de fin de tramo corrige el grado de congestion en el fin del tramo del
grado de congestion parcial. Con respecto al grado de congestion representativo, no hay necesidad de correccion
del fin de tramo puesto que el grado de congestion es uniforme a lo largo de todo el tramo.

De acuerdo con la presente realizacion, el fin de tramo se corrige después de que se agrupan los grados de
congestion de diversos vehiculos. Como alternativa, el fin de tramo puede corregirse directamente en el grado de
congestion parcial de cada vehiculo.

Con referencia a la Figura 13(b), se describe el procedimiento de corregir el fin de tramo de un grado de congestion
parcial. La unidad 12f de correccion de fin de tramo sustituye un grado de congestién adyacente para un grado de
congestion localizado en una distancia predeterminada del final de terminal de tramo.

La “distancia predeterminada” en la etapa S5 se registra en la tabla 16 de parametros de la Figura 5 con antelacion
como un intervalo de correcciéon de fin de tramo. La correccion del fin de tramo se requiere en principio para un
tramo que incluye una sefal de trafico. Por lo tanto, el intervalo de correccion de fin de tramo se registra con
respecto a la carretera general en solitario.

Con referencia a la mitad izquierda de la Figura 13(b), se detecta CD | (congestion extrema) en el intervalo de
correccion de fin de tramo desde el final de terminal de tramo. Por lo tanto, el grado de congestion hasta el final de
terminal de tramo se sustituye por CD I. En el caso de la mitad derecha de la Figura 13(b), se detecta el grado sin
congestion en el intervalo de correccion de fin de tramo desde el final de terminal de tramo. Por lo tanto, no se
realiza sustitucion de grado de congestion.

Por lo tanto, en la seccidon pequefia con CD V (sin congestion) en el final de terminal de tramo, la velocidad del
vehiculo puede aumentarse puesto que el vehiculo, que ha estado esperando para la sefal, no es el vehiculo de
cabeza. En realidad, sin embargo, la congestiéon con mayor frecuencia no continda hasta el final de terminal de
tramo. Por lo tanto, corrigiendo el final de terminal de tramo como se muestra en la Figura 13(b), la posicion de
cabeza de la localizacion de congestion puede detectarse correctamente.

De manera similar, la unidad 12f de correccion de fin de tramo, si la posicion de cabeza de la congestion parcial esta
en la distancia predeterminada del final de comienzo de tramo, descarta el grado de congestién parcial pertinente.

Con referencia a la mitad izquierda de la Figura 13(c), se detecta CD | (congestién extrema) en el intervalo de
correccion de fin de tramo desde el final de comienzo de tramo en solitario. Por lo tanto, se descarta el CD |. Con
referencia a la mitad derecha de la Figura 13(c), se detecta un grado de congestiéon por debajo del intervalo de
correccion de fin de tramo desde el final de comienzo de tramo. Por lo tanto, el grado de congestién no se descarta.

Por lo tanto, en un intervalo breve en el final de comienzo de tramo, una congestion puede a menudo estar
provocada por la velocidad baja de vehiculo debido a la aceleracién insuficiente del vehiculo que ha estado
esperando la sefial en el tramo anterior. Por lo tanto, corrigiendo el final de comienzo de tramo como se muestra en
la mitad izquierda de la Figura 13(c), puede eliminarse una congestion falsa en el final de comienzo de tramo.

Ademas, restando los grados de congestion de diversos vehiculos a procesamiento estadistico, puede suavizarse la
posicion de congestion posible y el grado de congestion de un vehiculo individual, de modo que puede generarse
informacién de trafico precisa para el tramo pertinente.

Como se ha descrito anteriormente, de acuerdo con el procedimiento de generacion de informacion de trafico de la
presente realizacion, pueden eliminarse las influencias de las paradas realizadas por las sefiales de trafico o los
cambios de velocidad de vehiculo instantaneos. Por lo tanto, puede generarse informacion de trafico precisa
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aprovechandose de la informacion de velocidad del vehiculo recopilada por el coche sonda.
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REIVINDICACIONES

1. Un procedimiento de generaciéon de informacion de trafico para generar informacion de trafico acerca de una
carretera en la que viaja un vehiculo (2), comprendiendo el procedimiento:

una etapa de deteccion de velocidad de vehiculo de deteccidon de una velocidad de vehiculo del vehiculo a
distancia o intervalos de tiempo predeterminados usando un sensor (11) de velocidad de vehiculo; y

una etapa de deteccién de grado de congestion de una unidad (12a) de deteccion de grado de congestion que
detecta un grado de congestion asociado con la velocidad del vehiculo haciendo referencia a una velocidad
prescrita y una distancia prescrita que se predeterminan en asociacion con el grado de congestion, y una
distancia de determinacion de tramo prescrita de acuerdo con un tipo de carretera.

2. El procedimiento de generacion de informacién de trafico de acuerdo con la reivindicacion 1, en el que la etapa de
deteccion de grado de congestion incluye detectar el grado de congestion que indica una congestion cuando la
velocidad del vehiculo esta por debajo de la velocidad prescrita continuamente durante una distancia igual o mayor
que la distancia prescrita,

indicando la etapa de deteccion de grado de congestion que detecta el grado de congestion una carretera de alta
velocidad cuando la velocidad del vehiculo es igual o mayor que la velocidad prescrita continuamente para una
distancia igual o mayor que la distancia prescrita.

3. El procedimiento de generacion de informacién de trafico de acuerdo con la reivindicacién 1 o 2, en el que la
etapa de deteccion de grado de congestion incluye determinar que la velocidad del vehiculo es menor que la
velocidad prescrita entre un primer punto en el que la velocidad del vehiculo llega a ser igual o mayor que la
velocidad prescrita hasta un segundo punto que esta dentro de la distancia de determinacion de tramo del primer
punto, cuando:

a) la velocidad del vehiculo es menor que la velocidad prescrita en el segundo punto,

determinando la etapa de deteccion de grado de congestion que la velocidad del vehiculo es igual o mayor que la
velocidad prescrita entre un primer punto en el que la velocidad del vehiculo cae por debajo de la velocidad
prescrita y un segundo punto que esta dentro de la distancia de determinacién de tramo del primer punto cuando:
b) la velocidad del vehiculo es igual o mayor que la velocidad prescrita en el segundo punto.

4. El procedimiento de generacién de informacion de trafico de acuerdo con la reivindicacion 3, en el que la etapa de
deteccion de grado de congestion incluye determinar que la velocidad del vehiculo no es menor que la velocidad
prescrita entre el primer punto y el segundo punto cuando se satisface la condicién a), o que la velocidad del
vehiculo no es igual o mayor que la velocidad prescrita entre el primer punto y el segundo punto cuando se satisface
la condicién b), en un caso en que el vehiculo (2) hace un giro a la derecha o un giro a la izquierda entre el primer
punto y el segundo punto.

5. El procedimiento de generacion de informacioén de trafico de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones 1
a4,

en el que la etapa de deteccion de grado de congestion incluye una etapa continua de invalidacion del grado de
congestion que esta vinculado de acuerdo con la distancia de determinacion de tramo cuando el grado de
congestion vinculado no continta durante una distancia igual o mayor que la distancia prescrita.

6. El procedimiento de generacion de informacion de trafico de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones 1
ab,

en el que la distancia prescrita y la distancia de determinacion de tramo se prescriben de acuerdo con un tipo de
carretera,

en el que la distancia prescrita y la distancia de determinacion de tramo se cambian de acuerdo con una relacion
de tipo de carretera en un punto donde el vehiculo (2) viaja desde un tipo de carretera a otro.

7. El procedimiento de generacion de informacion de trafico de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones 1
a 6, que comprende adicionalmente una etapa de asignacién de una unidad (12d) de asignaciéon que extrae un
tramo desde una unidad (15) de almacenamiento de mapa de carreteras en la que esta almacenado un mapa de
carreteras de la carretera, asignando al tramo la unidad (12d) de asignacién el grado de congestion vinculado de
acuerdo con la distancia de determinacion de tramo.

8. El procedimiento de generacion de informacion de trafico de acuerdo con la reivindicacion 7, que comprende
adicionalmente las etapas de:

generar la unidad (12d) de asignacién un grado de congestion parcial, en el que una pluralidad de los grados de
congestion estan asignados a un tramo que tiene una longitud igual o mayor que un grado de congestion parcial
particular que genera la longitud de tramo; y

una unidad (12f) de correccion de fin de tramo que hace referencia a un intervalo de correccién de fin de tramo
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prescrito y que corrige el grado de congestion hasta el final de terminal de tramo o el final de comienzo de tramo
cuando el grado de congestion parcial se asigna mas hacia el final de terminal de tramo o el final de comienzo de
tramo que el intervalo de correccion de fin de tramo.

9. El procedimiento de generacion de informacion de trafico de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones 1
a8,

en el que el grado de congestion tiene diversos niveles asociados con una pluralidad de las velocidades
prescritas.

10. El procedimiento de generacion de informacion de trafico de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones
1 a9, que comprende generar la informacion de trafico usando un dispositivo (10) a bordo montado en el vehiculo

).
11. El procedimiento de generacion de informacion de trafico de acuerdo con la reivindicaciéon 8, que comprende:

conectar el vehiculo (2) con un servidor (5) de informacién de vehiculo mediante una red (4);

transmitir la informacién de vehiculo desde el vehiculo (2) al servidor (5) de informacién de vehiculo mediante la
red (4);y

generar la informacion de trafico usando el servidor (5) de informacién de vehiculo.

12. El procedimiento de generacion de informacion de trafico de acuerdo con la reivindicacion 11, que comprende
las etapas realizadas mediante la unidad (12f) de correccion de fin de tramo de:

recibir la informacion de vehiculo desde una pluralidad de vehiculos;

agrupar los grados de congestion parciales de los diversos vehiculos con respecto al mismo tramo; y

calcular el grado de congestion en términos de un valor estadistico de los grados de congestion parciales en
cada grupo.

13. El procedimiento de generacién de informacion de trafico de acuerdo con la reivindicacion 12, en el que el grado
de congestion parcial compartido por un nimero de vehiculos menor que un nimero predeterminado no se agrupa.

14. El procedimiento de generacion de informacion de trafico de acuerdo con la reivindicacion 12, en el que, cuando
existe una pluralidad de los grupos, se adopta preferentemente el grupo que tiene un mayor nimero de vehiculos.

15. El procedimiento de generacion de informacion de trafico de acuerdo con la reivindicacion 14, en el que, cuando
hay dos o mas grupos que tienen el mismo nimero de vehiculos, se adopta preferentemente el grupo mas largo.

16. El procedimiento de generacion de informacion de trafico de acuerdo con cualquiera de las reivindicaciones 1 a
15, en el que la distancia de determinacion de tramo se establece en asociacion con el grado de congestion en el
tipo de carretera.

17. Una unidad (12) electronica de control configurada para generar informacion de trafico acerca de una carretera
en la que viaja un vehiculo (2), que comprende:

una unidad (12a) de deteccion de grado de congestion configurada para detectar un grado de congestiéon de
acuerdo con una velocidad de vehiculo detectada mediante un sensor (11) de velocidad de vehiculo a distancia o
intervalos de tiempo predeterminados, que hacen referencia a una velocidad prescrita y una distancia prescrita
que se prescriben en asociacion con el grado de congestion, y una distancia de determinacién de tramo prescrita
de acuerdo con un tipo de carretera.

18. Un aparato (10) de generacién de informacion de trafico configurado para generar informacion de trafico acerca
de una carretera en la que viaja un vehiculo (2), comprendiendo el aparato:

una unidad (12) electrénica de control de acuerdo con la reivindicaciéon 17, en la que
el sensor (11) de velocidad de vehiculo es un sensor de velocidad de vehiculo a bordo.

19. Un sistema (100) de navegacion que comprende:

una unidad (15) de almacenamiento de datos de mapa configurada para almacenar un mapa de carreteras de
una carretera en la que viaja un vehiculo (2);

una unidad (14) de posicionamiento configurada para determinar una posicion del vehiculo (2) usando una onda
de radio emitida por un satélite artificial;

una unidad (12) electrénica de control de acuerdo con la reivindicacion 17; y

una unidad (17) de visualizacién configurada para visualizar la informacion de trafico generada mediante la
unidad (12) electrénica de control, junto con el mapa de carreteras.

17



ES 2638 142 T3

FIG.1

(" mco )

St

EXTRAER GRADO DE CONGESTION
(CD) ADISTANCIA O INTERVALOS
DE TIEMPO UNIFORMES

952
SUSTITUIR CD INTERMITENTE
CON CD CONTINUO
33
1
REALIZAR CD CONTINUOS
EQUIVALENTE O MAYOR,
DESCARTAR CONGESTION BREVE
.54
ASIGNAR A TRAMOS
85
AGRUPAR CONGESTIONES,
CORREGIR FINALES DE TRAMO

( FIN )

18

X

v

DISPOSITIVO
ABORDO

SERVIDOR DE
INFORMACION
RE VEHICULO



ES 2638 142 T3

(woog1) (w008) (wQos) (woos)
b ONVYl £ ONVML Z ONvVdl L ONvdl

AN, T K1

woos VIOHYd 40 =

OWY¥L 30 STTYNIH HI9FHHO0D ﬁ (Gedei3
(wpo9l) (wpos) {\w005) (wp0s)
b ONVNL: | £ ONVAL T ONVML ; , )} OWWML
A A% I < T 7/ A
woog WI0dvd 40 =
(woog1) Ms%‘m/wE mscoa m&S& ﬁ_ecc&
§ OIVL ONvYL ONY¥L ONvHL
K1 T KN 7
wog woog woozZ! Wooe AILYIN3STHdTY)AD
wvao19*
(bede)g
LR A<, . _ L7
ﬂ 3A34d NOILSIONOD HYLHYOSIA (Eedei
§MU CrrmrErd<, H \rrr s
vA VNNILNOD 3ND
Yavy3aISNO NQILSTONOD (gedel3
A@@@@A@@@@ﬁ%ﬂ@@@%ﬁ@@@@@@
(yeder3

¢l

19



ES 2638 142 T3

FIG.3

100 0
4 o : ‘=
3
(a)
A=l
10
10
1
12 ECU DE SONDA 13
SENSOR DE UNIDAD DE GENERACION DE CD*~4--12a N
VEHICULO DISPOSITIVO DE
UNIDAD DE DETERMINACION
DE CONGESTION VINCULADA F\‘J-' 2b Sl VL
(b) e e N o b

UNIDAD DE ASIGNACION DE TRAMO |4 12d

RECEPTOR
UNIDAD DE AGRUPAMIENTO
ALMACENAMIENTO DE CONGESTION 128 DE GPS
i5 DE DATOS 2
DE MAPAS UNIDAD DE CORRECCION
DE FINAL DE TRAMO - 12f 14
TABLA DE PARAMETROS 16

PANTALLA

17

20



ES 2638 142 T3

— ¢

[ | SOY13NYYYd 30 V1avL
OWv¥1 30 T¥NI4 30
F61 NOIOOIHYO00 30 aVaIND
9Z | ~{NOILSFONOD 30 OLNIINYANYOY 3 AVaINN
PZL~ 1 OWvYL3ANQIOYNDISY 3 QvaINN
QN NOILSIONOD 30 0AVYYO 3A OLNIINIDONOIIY
74 Ren NG " 30NOIDYNINY3LIA A AVaINN
VGvINONIA NOILLSIONOD 30
2[4 R B NOIOYNINY313a 30 QvaINN
XA 9¢ g¢
N N N BZl~h—4 (1030 NOIOVYANID 3a avaiNn
OWSINYDIN | S3INOIDYIINNNOD
30 avaiNn WVY-AN 3d avdiNn ndd
NWvH HWOH OLINTINVYNIOVINTY
S S S :
£d éc lé

'Ol

21



ES 2638 142 T3

el £ 7] "4 YNZHIX3 zo:wmozoo I
¢ £ F | S | <o<>md‘zopwm‘ozoo I
&1 ] 3 0 voussowo M
a1 el A a vugorinoisIonoo A Vd/VS
— _ - 3 NOLLSIONOONIS A 3avavzivo
= 7 5 = TS 1A | 9130va¥Zvo
1 a1 £ Z1 Y wRIXaNousIoNoo T
A 1 1 1 a | YavAZ T3 NOILSIONOD I
a a1 e a 5 T
M 51 £l 1 q va3orNolLsaonoo AT
— _ _ — 3 nousaonooNis A A NENED)
OITSIONOO NS
57 5] -] | 51 = m:ﬁmﬁfow_,\ A Vd313448V0
o ) 1 aq YNBALX3NOLSIONOO ]
e ) 1 a " YYAIT3 NOILSIONOD I -
7 7 a _ o W o
e 37 ¥ r V39IT NOLLSIONOD Al
_ _ = (3] NOlSFONOONIS A
5 ry o = TETE A | v
1 1 71 a VWIWIXINOUSIONOD [
e ] ¥ r vavagTanousaonoo [
a A 5 3 T m
o &1 g7 4 Y4391 zo:wmozoo N
— _ — H NOUSIONOONIS A
o] g1 g -~ ey IA | WSIOLW
; ede
(g edey3) (¢ edey3) (¢ edey3) (¢ edey3) (1 eder3) NOILSIONOD 3@ | VHILTHYO
[ ONvaL3a T (W) TvIoNvd (w)@o3a (W) vavINONIANOILSIONOD | (y/w) vaIO318vLS3 ’ 30 0dIL
T¥NI4 30 NOILSIONOD 3a OLN3INIDONOD3Y 30 30 NOIOYNINY313a O1NJIHIA 30 AvaAID0TIA 0aved
NQIOO3HYO0D 30 OTVAALNI OWYYL 3aaNLIONOT . NOIOVNINYILIA 30 HOTVA 3aVvIoNvisid i

G'OId

22



ES 2638 142 T3

- o KRR EEEEEEEad o

¢y Gy 26 8 29 1S 1€ 61 O 1S 8y €5 GG 6 8¢ 2¢v S 8¥ OF Gt

- @@A@@A@A@ﬁ@ﬁﬁ@@@&%@@ﬁ@@@@ ®

€2 12 61 1z 91 €1 ¢ I 1 9 g8 €1 91 6} Lz GE

—vamw.nwmc———w_.m—.v—m—w—zwrm_.cw

9Ol



ES 2638 142 T3

— = @EKEKREEIKEKnEEEEEEad@aaad

HINLILSNS ﬁ _2_63%_2_63* ________ wﬁ

o a4 i P e e

— 9 EEKINEIKEKOKE<A<EEEEKEEOEDE @ dE e

_________ ﬂ m_E_Hw:wﬁ_a_;%a_%ﬂ

- o gadEdGEKEEK KO gads

—anmwhmmc——ww—m—w—m—m—h—me—cN

LOI4

@

(=)



ES 2638 142 T3

FIG.8

(a)
70
60 — CD | o Il SE CONSIDERA TR
S50 il QUE SON CONTINUOS -
= A "
i oS
égg o TRAMO CD I/ Il o
(% 1 SN Jq'o * io 0?—
o 20 P Y TEEPERT Y S N— ) :
= 2 ¢os Wy Y ¢ ¥ siiDETERMINADO COMOCD o]l
Ty CDIlly IV . ot and ¥ Xi 7
0 CD Iyl . ) $ i1 (CARRETERA GENERAL)
0 300 1000 1200 1400 1600 1800 2000
EN L2  DISTANCIA (m)
(b)
50
: * e
.40 ’ — ]
§ ose e ¢ o ¢
= J LR 2
=30 %yt L $
< * eee + + * o
S20 ' 5 :—f I r~
% CD Ity IV i% ¢ * * | DETERMINADO COMO CD lll o IV
> H -
oIyl i (CARRETERA GENERAL)
400
% ! -
b81 CONSIDERADO INVALIDO SI DISTANCIA VINCULADA
ESTA POR DEBAJO DE UN CIERTO VALOR
(c)
50
¢os
A40 e‘ ’ v : L J
£ o . * % .
=230
2
()]
QS
w10
0

DISTANCIA :{m)

CONSIDERADO INVALIDO SI DISTANCIA
ESTA POR DEBAJO DE UN CIERTO VALOR

25



ES 2638 142 T3

i

w g

Y

V1SIdOLNY

TVHANGO VH313HEVYO

A@A@A@A@A@@A@A@A@A@A@A@A@Aﬁ ?

(®)

SESES

@D |

VYHO343A V1V OdIO

6Ol

26



ES 2638 142 T3

9 G R . 7 A%
. HV1HvOS3ad HV1HvOS3ad

| o

0 A< I

=LAR<\JORE € ﬁAH_A_Uﬁ@

Al « »>
ﬂ M > ®

-2 Gadadadadndadadadadadadndndn<onadndad

I ¢ € ¥ & 9 !t 8 6 0L M ZI £L ¥L SF 91 LI 8L Bl 02

01OId

27



ES 2638 142 T3

G019 G0 FINVIGIW ISUVSTddXT 303N OWVHEL 3INO OLSINd TvIDEVd G0 ON

Ar Hﬁw_ A E

—— I

A

@3 3d OLNIINIOONOD3Y
CK 1 7
S

T WI0dvd 0

i Tvd019 ad

2 Aﬁli@ﬁ% 30 NOIOYNINY3L3A

5 i r o T N T 30s3nds3ad
V OlvyL 8 onvyl D ONvML O ONvdl 3 Ol (@D

va0T9 O ILNVIAIN FSHVYSTFIdX3 3a3Nd OWVYHL 3NO OLS3INd TVIOHVYd AO ON

{1 ?m@g@bw\ T QN G DE7] — wowdm

I _§A Al A i A i 8019 a0

@3 3d OLN3INIOONOD3Y

I 77024 M 777777 ‘AAE I H_Aﬁﬁ U ZAZZ  3ANQIOYNINY3L3a

P i ; i 30$3NdS3a a0
YV OWvML g Onvil D ONVYL @ OWwdl 3 OWvEL (®

(NN

11OId

28



ES 2638 142 T3

FIG.12
VEHiCULO A jiill > INTERMEDIO
VEHicULO B| I ‘> EXTREMO
(a) VvEHicuLO Cf i > ELEVADA
VEHICULO D NINGUNO
VEHiCULO E]| I > ELEVADA

@ MEDIA ARMONICA

1 > ELEVADA
A2

: Al ¢
VEHICULO AYZVZ4 1 V//////zv’/’/////g’d 1 52}
1 |

|
(o) VEHICULO B%WWWW T_7)
c1

VEHICULO CV///,’/////,TVI//;W VN7
D2 b1
VEHicuLo DEVT 1 VZZZZN 77 1 j;v?

t
H
»
i

Lr

tVi I N i ’%

- » R ——
CONGESTION CONGESTION
PARCIALN.° 2 PARCIALN. 1

i A2 i
VEHICULO AZNZA4 1 '////AZV%’/M

o "Eicuo BT, T
c1

VEHicULo ¢ A7 L N7
D2 D1
VEHicuLO DEVT T V727N 777722 1 EV:?

!

Lr

A /)5 )
A — +——p

CONGESTION X CONGESTION
PARCIALN.® 2 PARCIAL N.° 2

i Al
1
1

o

29



ES 2638 142 T3

FIG.13

(a)

VEHICULO A

VEHICULO B

(222N 7727/

e

a P

ik
.

VEHICULOGC ZZW I

5 »

ZN

«

VEHICULOD ////

T W////////// 777 p

VEHICULO E

|

////AW//////-I_W

*

L+

>
e

W27

I

f

MEDIA
ARITMETICA DE
abce

® ANTES DE CORRECCION

DESPUES DE CORRECCION

T T >

(C) ANTES DE CORRECCION
[T i)y

DESPUES DE CORRECCION

NN

Tr;@
MAS CERCANO A
FINAL DE TRAMO

ANTES DE CORRECCION

DESPUES DE CORRECCION

ANTES DE CORRECCION

1 T )

DESPUES DE CORRECCION

1 77 7%



	Primera Página
	Descripción
	Reivindicaciones
	Dibujos

