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(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft ein Verfah-
ren zur Fahrzeugkommunikation Uber ein fahrzeugimple-
mentiertes Fahrzeugdiagnosesystem (3), an das eine Fahr-
zeugdiagnose-Schnittstelle (10) mit einem Schnittstellenste-
cker (11), einem Schnittstellenmodul (12) und einer Luft-
schnittstelle (13) angeschlossen wird, und bei dem: Fahr-
zeugdiagnosedaten (l) eines Fahrzeugs aus dem fahrzeu-
gimplementierten Fahrzeugdiagnosesystem (3) des Fahr-
zeugs Uber die Luftschnittstelle an ein mobiles Benutzerkom-
munikationsendgerat (20) ibertragen werden, und das mo-
bile Benutzerkommunikationsendgerat (20) dem Fahrzeug
zugeordnet ist sowie die Fahrzeugdiagnosedaten (I) von
dem mobilen Benutzerkommunikationsendgerat (20) Gber
ein Kommunikations-Netzwerk (30) an ein Datenverbund-
system (40) Ubermittelt werden, wobei das Datenverbund-
system (40) die Fahrzeugdiagnosedaten (1) dem mobilen Be-
nutzerkommunikationsendgerat (20) wieder zur Verfligung
stellt.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Fahr-
zeugkommunikation uber ein fahrzeugimplementier-
tes Fahrzeugdiagnosesystem gemafy dem Oberbe-
griff des Anspruchs 1, an das eine Fahrzeugdiagno-
se-Schnittstelle angeschlossen wird. Die Erfindung
betrifft auch ein Schnittstellenmodul fiir eine Fahr-
zeugdiagnose-Schnittstelle sowie die Fahrzeugdia-
gnose-Schnittstelle. Weiter betrifft die Erfindung ein
Diagnose- und Steuerungsnetz fir eine Vielzahl von
Fahrzeugen gemafl dem Oberbegriff des Anspruchs
18.

[0002] Bekannt sind auf die Fahrzeugdiagnose be-
schrankte Fahrzeugdiagnosesysteme, wie beispiels-
weise ein On-Board-Diagnose-System (OBD-Sys-
tem). Wahrend des Fahrbetriebs werden alle, insbe-
sondere abgasbeeinflussende Systeme, Uberwacht
sowie zusatzlich weitere wichtige Steuergerate, wie
Temperatursteuerungen od. dgl., deren Daten durch
ihre Software zugéanglich sind. Auftretende Fehler
werden dem Fahrer Uber eine Kontrollleuchte an-
gezeigt und im jeweiligen Steuergerat dauerhaft
gespeichert. Fehlermeldungen kénnen dann spéater
durch eine Fachwerkstatt Uber genormte Schnittstel-
len oder dergleichen Fahrzeugdiagnose-Schnittstel-
len abgefragt werden.

[0003] Es sind auch sogenannte OBD-Diagnose-
Interfaces bekannt, die — wie beispielsweise der
Website www.obd-2.de zu entnehmen ist — Uber ei-
ne Bluetooth oder dergleichen Luftschnittstelle an
die Fahrzeugdiagnose-Schnittstelle ankoppeln kon-
nen, um Fahrzeugdiagnosedaten fir ein Smartpho-
ne, Android oder Pocket-PC oder dergleichen mobi-
les Benutzerkommunikationsendgerat zur Verfiigung
zu stellen. Derartige Gerate ersparen den Gang in
die Werkstatt, beschrénken sich jedoch darauf ein-
zig die Fahrzeugdiagnosedaten dem Fahrzeugfih-
rer und Benutzer des mobilen Benutzerkommunika-
tionsendgerates zur Verfiigung zu stellen. Proble-
matisch bei solchen Geraten ist bereits die Flexibili-
tat hinsichtlich der Verwendbarkeit in Bezug auf die
Fahrzeugdiagnose-Schnittstelle. Zwar sind die Feh-
ler oder sonstigen Codes der Fahrzeugdiagnoseda-
ten genormt (ISO-Norm 15031-6), jedoch nicht das
Protokoll zur Ubertragung derselben. So muss bisher
auch ein separates, von mobilen Benutzerkommuni-
kationsendgeraten getrenntes OBD-Interface immer
noch auf einen bestimmten Interpreterchip (z. B. ELM
327) beschrankt bleiben.

[0004] Aus US 2010/0210254 A1 ist ein System
bekannt, das die Benutzung eines derart an eine
Fahrzeugdiagnose-Schnittstelle angekoppeltes mo-
biles Benutzerkommunikationsendgerat fur bestimm-
te Fahrsituationen des Fahrzeugs einschrankt. So
kann eine Blockade-Software ausgebildet sein, Fahr-
zeugdiagnosedaten zu empfangen und die Operation

2012.11.29

wenigstens einer Kommunikationsfunktion des mo-
bilen Benutzerkommunikationsendgerates aufgrund
der empfangenen Fahrzeugdiagnosedaten zu blo-
ckieren. Dies kann beispielsweise eine erhdhte Ge-
schwindigkeit oder ein Schaltvorgang oder derglei-
chen Ergebnis einer Fahrzeugdiagnose sein.

[0005] US 2010/0256861 offenbart ein System zum
Uberwachen des Integrititsstatus eines Fahrzeugs
mit einem Fahrzeugiiberwachungscomputersystem
und einem Mobiltelefon, das ein Fahrzeug betreffen-
de Diagnostikinformationen eines Fahrzeugs emp-
fangen kann. Dariber soll ein Schweregradstatus
fur Fahrzeugzustédnde auf Basis von vordefinier-
ten Schweregradstatuswerten automatisch bestimmt
werden und wenn der Schweregradstatus fir irgend-
welche der Fahrzeugzusténde einen vordefinierten
Schweregradschwellenwert Uberschreitet, soll eine
Textnachricht automatisch zum Mobiltelefon Ubertra-
gen werden. Dabei kann eine Fahrzeugidentifikati-
onsnummer (FIN) oder eine Identifikation des Mobil-
telefons (PIN) in einem geeigneten Datenpaket im-
plementiert sein. Bei dem System ist das Mobiltele-
fon drahtlos mit dem Fahrzeug oder seiner Umge-
bung verbunden und kann mit der Umgebung bei-
spielsweise Uber ein Kommunikations-Netzwerk oder
ein Internet kommunizieren um Fahrzeugdiagnose-
daten zum Netzwerk zu Ubertragen. Dies ermdglicht
eine Auswertung der Daten, sei es vom Fahrzeughal-
ter und Mobiltelefonnutzer von einer externen Stel-
le oder sei es eine Zentrale Dritter. Das Mobiltele-
fon und die CPU der Fahrzeugsteuerung kénnen da-
bei in einem gepaarten Zustand Uber Bluetooth tber-
gehen, ohne dass eine Nutzerintervention erforder-
lich ist, so dass Fahrzeugdiagnosedaten automatisch
Ubertragen werden.

[0006] Die vorgenannten, an ein fahrzeugimple-
mentiertes Fahrzeugdiagnosesystem luftschnittstel-
len-gekoppelten Diagnoseverbindungen beschran-
ken sich auf die Auswertung von Fahrzeugdiagno-
sedaten, die insofern nur unidirektional in einem
Uplink — vom fahrzeugimplementierten Fahrzeug-
diagnosesystem zum mobilen Benutzerkommunika-
tionsendgerat — Ubertragbar sind. Die Systeme be-
schrénken sich darauf entweder die Kommunikati-
onsfunktion des mobilen Benutzerkommunikations-
endgerates in Folge der Fahrzeugdiagnosedaten,
wie in US 2010/0210254 A1, einzuschréanken oder
aber eine Nachricht an das mobile Benutzerkommu-
nikationsendgerét lediglich zur Information des Be-
nutzers des mobilen Benutzerkommunikationsend-
gerates, wie in US 2010/0256861, zu Ubermitteln,
der nicht notwendigerweise der Fahrzeugfihrer ist.
Solche Systeme beschranken sich darauf, die rei-
nen Fahrzeugdiagnosedaten einem Mobiltelefonnut-
zer lediglich transparent sichtbar zu machen und ge-
gebenenfalls einen Gang in die Werkstatt zu erspa-
ren.

219



DE 10 2011 076 638 A1

[0007] US 2008/0015748 A1 offenbart ein Sys-
tem und Verfahren zum Darstellen und Analysieren
von Fahrzeugdiagnosedaten einer Fahrzeugdiagno-
se-Schnittstelle, die unter anderem eine Luftschnitt-
stellenkopplung zu einem mobilen Benutzerkommu-
nikationsendgerat hat, so dass die Fahrzeugdiagno-
sedaten drahtlos Ubertragbar sind. Dabei werden zu-
satzlich zu den Fahrzeugdiagnosedaten auch geo-
graphische Positionsdaten von der Fahrzeugdiagno-
se-Schnittstelle zum mobilen Benutzerkommunikati-
onsendgerat oder einem Navigationsgerat Ubertra-
gen und an einen Internetserver oder ein Wide-Area-
Network (WAN) weitergeleitet. So kénnen die Daten
von Endnutzern einsehbar sein oder Software-An-
wendungen kénnen Zugriff auf solche Daten in einer
von einem Programm automatisierten Weise erhal-
ten. Eine solche Software-Anwendung kann lediglich
von Netzwerkseite an das mobile Benutzerkommuni-
kationsendgerat dynamisch konfigurierbar gekoppelt
sein. Die Fahrzeugdiagnosedaten kénnen einem aut-
horisierten Nutzer, namlich einem Abschleppdienst,
zur Verfigung gestellt werden.

[0008] Auch dieses System beschrankt sich auf eine
unidirektionale Verbindung im Rahmen eines Uplink
— vom fahrzeugimplementierten Fahrzeugdiagnose-
system zum mobilen Benutzerkommunikationsend-
gerat — um aufgrund einer die Fahrzeugdiagnoseda-
ten nutzenden Analyse eine Aktion externer authori-
sierter Nutzer zu motivieren.

[0009] Wiinschenswert ist es, solche vorgenannten
Uber ein fahrzeugimplementiertes Fahrzeugdiagno-
sesystem erweiterten Diagnosesysteme und Diagno-
senetzwerke — die letztlich lediglich auf Fahrzeugdia-
gnosedaten beruhen — wesentlich zu verbessern, ins-
besondere hinsichtlich ihrer Funktionalitdt und ihrer
Datengrundlage. An dieser Stelle setzt die Erfindung
an, deren Aufgabe es ist, ein Verfahren und eine Vor-
richtung — insbesondere ein Schnittstellenmodul, ei-
ne Fahrzeugdiagnose-Schnittstelle und ein Diagno-
senetz —anzugeben, das Uber eine eingangs genann-
te erweiterte Diagnose von Fahrzeugdaten hinaus
verbessert ist. Insbesondere soll eine Funktionalitat
des Verfahrens und der Vorrichtung wesentlich ver-
bessert sein. Insbesondere soll die Datengrundlage
eines solchen Verfahrens und einer solchen Vorrich-
tung wesentlich verbessert sein.

[0010] Die Aufgabe betreffend das Verfahren wird
durch ein Verfahren der eingangs genannten Art ge-
I0st, bei dem auch die Merkmale des kennzeichnen-
den Teils des Anspruchs 1 vorgesehen sind.

[0011] Vorzugsweise, jedoch nicht notwendigerwei-
se, ist das mobile Benutzerkommunikationsendge-
rat dem Fahrzeug zugeordnet, insbesondere dem
Fahrzeugdiagnosesystem des Fahrzeugs oder we-
nigstens der Fahrzeugdiagnoseschnittstelle bekannt.
Es kdnnen auch Fahrzeugdiagnosedaten eines Fahr-
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zeugs aus dem fahrzeugimplementierten Fahrzeug-
diagnosesystem des Fahrzeugs uber die Luftschnitt-
stelle an eine vorbestimmt festgelegte Anzahl von
mehrere mobilen Benutzerkommunikationsendgera-
ten Ubertragen werden; beispielsweise kdnnen die-
se auch situationsabhangig von einem Fahrzeug-
fuhrer oder sonstigen Benutzer festgelegt werden.
Grundsatzlich muss sich das oder die zugeordneten
mobilen Benutzerkommunikationsendgeréate nicht in
dem Fahrzeug befinden. Es hat sich aber als vor-
teilhaft erwiesen zum Monitoren, Diagnostizieren und
Kommunizieren hinsichtlich der Fahrzeugfunktionen,
wenn sich ein zugeordnetes mobiles Benutzerkom-
munikationsendgerat in dem Fahrzeug befindet. Ins-
besondere erweist sich das Verfahren als besonders
effektiv, wenn Uber das Benutzerkommunikations-
endgerat verfligbare Informationen vom Fahrzeug-
fuhrer oder einem Fahrzeuginsassen, insbesondere
nur einem einzigen Benutzerkommunikationsendge-
rat, vorzugsweise des Fahrzeugfuhrers, zusatzlich zu
den Cockpit-Anzeigen des Fahrzeugs zur Verfligung
stehen.

[0012] Erfindungsgemal ist vorgesehen, dass
— die Fahrzeugdiagnosedaten mit auf3erhalb des
Fahrzeugdiagnosesystems gewonnenen Zusatz-
daten erganzt werden,
— eine Relevanz der Zusatzdaten fiir die akute
Fahrsituation des Fahrzeugs in einer Anweisungs-
vorschrift vorbestimmt wird, und
— die Fahrzeugdiagnosedaten und die Zusatz-
daten bis an die Fahrzeugdiagnose-Schnittstelle
rickibermittelt werden.

[0013] Hinsichtlich der Vorrichtung wird die Aufga-
be durch ein Diagnose- und Steuerungsnetz geman
dem Anspruch 18 geldst. Ein Benutzerkommunikati-
onsendgerat und/oder das Datenverbundsystem sind
entsprechend ausgebildet, die Fahrzeugdiagnoseda-
ten mit auRBerhalb des Fahrzeugdiagnosesystems ge-
wonnenen Zusatzdaten zu ergénzen.

[0014] Die bevorzugt in einer offenen Programmier-
umgebung erstellbare Anweisungsvorschrift kann
beispielsweise eine Software-Applikation oder ein
sonstiger Interpreter sein, der von einem Nutzer des
mobilen Benutzerkommunikationsendgerates oder
einem Nutzer des Kommunikations-Netzwerks frei
benutzbar ist. Insbesondere enthélt eine bevorzugt
offene Programmierumgebung einen Interpreter, der
zu einem Operationssystem des mobilen Benut-
zerkommunikationsendgerates kompatibel ist. Dies
kann beispielsweise eine Interpreterversion fir ein
iPad, ein Android, ein Blackberry oder ein Windows-
gerat sein. Unter einem Kommunikations-Netzwerk
ist insbesondere das Internet oder ein mobiles Kom-
munikations-Netzwerk sowie gegebenenfalls auch
ein WAN oder LAN zu verstehen.
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[0015] Die Erfindung fuhrt auch auf ein Schnittstel-
lenmodul des Anspruchs 13 und eine Fahrzeug-
schnittstelle des Anspruchs 17. Insbesondere ist der
Schnittstellenstecker ein OBD-Stecker oder ein SAE-
Stecker.

[0016] Bei einem Schnittstellenmodul ist die Logik
ausgebildet, eine Anweisungsvorschrift umzusetzen,
die in einer bevorzugt offenen Programmierumge-
bung erstellt ist und die mit dem mobilen Benutzer-
kommunikationsendgerat kompatibel ist, wobei die
Anweisungsvorschrift ausgebildet ist, um relevante
Zusatzdaten fur die akute Fahrsituation des Fahr-
zeugs vorzubestimmen.

[0017] Bei dem Schnittstellenmodul ist der Speicher
ausgebildet, die Fahrzeugdiagnosedaten und/oder
die relevanten Zusatzdaten zu speichern, wobei das
Schnittstellenmodul mit einem Schnittstellenstecker
und/oder einer Luftschnittstelle der Fahrzeugdiagno-
se-Schnittstelle verbindbar ist oder diese integriert.

[0018] Anders ausgedriickt sind die Fahrzeugdia-
gnosedaten und die Zusatzdaten auf dem Schnittstel-
lenmodul der Fahrzeugdiagnose-Schnittstelle hinter-
legt und kénnen bidirektional, d. h. in einem Uplink
zum mobilen Benutzerkommunikationsendgerat und
einem Downlink vom mobilen Benutzerkommunika-
tionsendgerat, Uber das Schnittstellenmodul mit ei-
ner Fahrzeugsteuerung und einer externen Umge-
bung kommuniziert werden. Vorzugsweise sind die
Fahrzeugdiagnosedaten und die Zusatzdaten nur auf
dem Schnittstellenmodul hinterlegt, sodass die in
Form eines Steckers an sich existierende Schnitt-
stelle der Fahrzeugdiagnose-Schnittstelle als solche
grundsatzlich nicht veréandert werden muss. Dennoch
stehen damit sowohl die Zusatzdaten als auch die mit
den Zusatzdaten angereicherten Fahrzeugdiagnose-
daten — Uber das Schnittstellenmodul — wieder an der
Fahrzeugdiagnose-Schnittstelle zur Verfiigung, ste-
hen also dem fahrzeugimplementierten Fahrzeugdia-
gnosesystem sowie auch der Fahrzeugsteuerung zur
Verfugung.

[0019] Das Konzept der Erfindung geht damit in we-
sentlichen Punkten Uber eine unmittelbare oder mit-
telbar erweiterte bloRe Fahrzeugdiagnose lediglich
aufgrund von Fahrzeugdiagnosedaten hinaus.

[0020] Betreffend einen ersten Aspekt hat die Er-
findung erkannt, dass sich Fahrzeugdiagnosedaten
in vielfaltiger Hinsicht auch mit auRerhalb des Fahr-
zeugdiagnosesystems gewonnenen Zusatzdaten er-
ganzen lassen. Die Datenbasis des Diagnose- und
Steuerungsnetzes bzw. des Verfahrens zur Fahr-
zeugdiagnose wird, wie von der Erfindung erkannt,
wesentlich erweitert und kann genutzt werden, um
nicht nur eine erweiterte Fahrzeugdiagnose zu er-
moglichen, sondern daruber hinaus eine fir den
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Fahrzeughalter vorteilhafte gezielte Steuerungsfunk-
tion zu Gbernehmen.

[0021] Dazu siehtdie Erfindung in einem zweiten As-
pekt vor, dass die Fahrzeugdiagnosedaten und die
Zusatzdaten bis an die Fahrzeugdiagnose-Schnitt-
stelle ruckibermittelt werden. Die Verbindung zwi-
schen einem mobilen Benutzerkommunikationsend-
gerat und der Fahrzeugdiagnose-Schnittstelle ist hin-
sichtlich der Datenibermittlung somit bidirektional.
Fahrzeugdiagnosedaten kénnen (im Rahmen eines
Uplink) von der Fahrzeugdiagnose-Schnittstelle zum
mobilen Benutzerkommunikationsendgerat Ubertra-
gen werden. Darlber hinaus kénnen jedoch nicht
nur diese Fahrzeugdiagnosedaten, sondern vor al-
lem mit geeigneten Zusatzdaten angereicherte Fahr-
zeugdiagnosedaten vom mobilen Benutzerkommuni-
kationsendgerét (im Rahmen eines Downlink) an die
Fahrzeugdiagnose-Schnittstelle Gbermittelt werden.
Das Fahrzeugdiagnosesystem und/oder eine Fahr-
zeugsteuerung hat Zugriff auch auf die Zusatzdaten
und kann gegebenenfalls darauf basierende Mal-
nahmen der Fahrzeugsteuerung einleiten. Das Kon-
zept der Erfindung beschrankt sich nicht nur auf eine
reine Fahrzeugdiagnose, sondern geht dariber hin-
aus. Das Konzept ist auf eine erweiterte Fahrzeug-
steuerung unter Nutzung der Fahrzeugdiagnoseda-
ten sowie dafir relevanter Zusatzdaten gerichtet, die
extern vom Fahrzeugdiagnosesystem gewonnen und
u. a. uber das mobile Benutzerkommunikationsend-
gerat der Fahrzeugsteuerung zur Verfiigung gestellt
sind.

[0022] Die Relevanz der Zusatzdaten fiir die aku-
te Fahrsituation des Fahrzeugs wird in einer Anwei-
sungsvorschrift vorbestimmt.

[0023] Vorteilhafte Weiterbildungen der Erfindung
sind den Unteranspriichen zu enthehmen und geben
im Einzelnen vorteilhafte Mdglichkeiten an, das oben
erlauterte Konzept im Rahmen der Aufgabenstellung
sowie hinsichtlich weiterer Vorteile zu realisieren.

[0024] Wie von einer besonders bevorzugten Wei-
terbildung erkannt, ist die Anweisungsvorschrift mit
besonderem Vorteil versehen in einer offenen Pro-
grammierumgebung erstellbar und mit dem mobilen
Benutzerkommunikationsendgerat kompatibel. Dies
beseitigt zum Einen bisherige Kompatibilitdtsproble-
me hinsichtlich des Ubertragungsprotokolls. Zum An-
deren ist jede die Anweisungsvorschrift realisieren-
de Software-Applikation oder dergleichen Computer-
programmprodukt in der offenen Programmierumge-
bung vergleichsweise einfach zu erstellen. Beispiels-
weise kann ein Nutzer des mobilen Benutzerkommu-
nikationsendgerates unter Nutzung vergleichsweise
einfacher Programmieranweisungen eine fir ihn in-
dividuell angepasste Anweisungsvorschrift auf einem
mobilen Benutzerkommunikationsendgeréat erstellen.
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[0025] Die Logik einer Fahrzeugdiagnose-Schnitt-
stelle ist entsprechend ausgebildet, eine derglei-
chen einfache Anweisungsvorschrift umzusetzen.
Der Speicher eines Schnittstellenmoduls ist entspre-
chend ausgebildet, Fahrzeugdiagnosedaten und/
oder relevante Zusatzdaten zu speichern und fir
ein Fahrzeugdiagnosesystem und/oder Fahrzeug-
steuern vorzuhalten.

[0026] Vorteilhaft erfolgt die Ermittlung und Anrei-
cherung der Fahrzeugdiagnosedaten in Echtzeit und
kontinuierlich, was eine besonders gute Unterstut-
zung des Fahrzeugflhrers in einer akuten Fahrtsitua-
tion erlaubt. Unter kontinuierlich ist im weiteren Sin-
ne jeder Prozess zu verstehen, der an der Ermitt-
lung und Anreicherung der Fahrzeugdiagnosedaten
in situationsangemessener Weise arbeitet. Wenn ei-
ne Datenverbindung situationsbedingt unterbrochen
ist kann ein kontinuierlicher Prozess z. B. eine Zwi-
schenspeicherung aller oder relevanter Daten vor-
sehen, damit nicht ein oder wichtige Ereignisse ver-
loren gehen. Ein solcher Prozess lauft in Echtzeit,
wenn ein Interrupt der Datenaktualisierung ausrei-
chend schnell gegeniiber einer Anderung der Fahrsi-
tuation ist. Ein Interrupt kann mit grundséatzlich kurzer
Taktrate im Sub-Hz-Bereich ausgelegt sein, wie sie
fir Kommunikations-Netzwerke Ublich sind. Ein Inter-
rupt kann dennoch auch von sehr viel lAngeren Mi-
nuten oder auch Stunden Zyklen gepragt sein, wenn
dies die Fahrsituation erlaubt.

[0027] Die Zusatzdaten stehen vorteilhaft aus dem
Kommunikations-Netzwerk und/oder dem Datenver-
bundsystem zur Verfligung. Die Zusatzdaten kénnen
vorteilhaft sowohl vom mobilen Benutzerkommunika-
tionsendgerat und/oder vom Kommunikations-Netz-
werk und/oder vom Datenverbundsystem und/oder
aus einer externen Sensorik zur Anreicherung der rei-
nen Fahrzeugdiagnosedaten dienen. Das Datenver-
bundsystem umfasst vorteilhaft eine Datenbank und
eine Anzahl von daran angeschlossenen proprieta-
ren Datensystemen.

[0028] Besonders bevorzugt lassen sich die Zusatz-
daten aus Zusatzmodulen des mobilen Benutzer-
kommunikationsendgerates gewinnen. Insbesonde-
re sind dies im Benutzerkommunikationsendgerat
implementierte Module. Es kénnen aber auch ex-
tern vom Benutzerkommunikationsendgerat verflg-
bare Module oder eine Sensorik genutzt werden. Das
mobile Benutzerkommunikationsendgerat weist ins-
besondere Zusatzmodule auf, die ausgewahlt aber
nicht beschrankt sind auf die Gruppe von Modulen
bestehend aus: GPS, Uhr, Bewegungsmodul, Gy-
roskop, Kamera, Videokamera, Mikrofon, Lautspre-
cher, Lichtflache. So lassen sich Zusatzdaten wie
Position, Uhrzeit, Bewegungszustand, 6rtliche Nah-
umgebung, akustische Nahumgebung, Temperatur,
Feuchte oder dergleichen vergleichsweise einfach
insbesondere mit dem Benutzerkommunikationsend-
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gerat erfassen und je nach Relevanz fir eine aku-
te Fahrsituation durch eine Anweisungsvorschrift her-
anziehen um die Fahrzeugdiagnosedaten anzurei-
chern. Unter Nahumgebung ist zundchst insbesonde-
re der Fahrzeuginnenraum und die unmittelbare Na-
humgebung des Fahrzeugs gemeint. Insbesondere
kann die Nahumgebung aber auch eine weitere Nah-
umgebung, wie z. B. durch die Reichweite eines LAN
und/oder der ndheren Verkehrsumgebung vorgege-
ben —vorzugsweise bis wenigstens 500 m, umfassen.

[0029] Im Rahmen einer sogenannten "Car-2-X"-
Kommunikation kénnen die Zusatzdaten aus einer
externen Sensorik stammen und lassen sich direkt
der Fahrzeugdiagnose-Schnittstelle Gbermitteln. Ins-
besondere kénnen die Zusatzdaten danach dem
Benutzerkommunikationsendgerat Ubermittelt wer-
den und/oder direkt dem Benutzerkommunikations-
endgerat Ubermittelt werden. Vorteilhaft wird somit
das Benutzerkommunikationsendgerat als Steuerge-
rat eingesetzt, um zusétzlich zu einer Fahrzeugsen-
sorik eine externe Sensorik mit zu monitoren bzw.
entsprechende Diagnosedaten mit Zusatzdaten an-
zureichern.

[0030] Im Rahmen einer sogenannten "Car-2-Car"-
Kommunikation ist in einer besonders bevorzugten
Weiterbildung vorgesehen, dass Fahrzeugdiagno-
sedaten eines Fahrzeugs aus dem fahrzeugimple-
mentierten Fahrzeugdiagnosesystem des Fahrzeugs
Uber die Luftschnittstelle an eine Luftschnittstelle ei-
nes anderen Fahrzeugs rundfunkibertragen werden
und Fahrzeugdiagnosedaten in dem anderen Fahr-
zeug an ein mobiles Benutzerkommunikationsend-
gerat sowie ggfs. eine Datenverbundsystem Ubertra-
gen werden, das dem anderen Fahrzeug zugeord-
net ist. Dies kann zur Unfallvorwarnung genutzt wer-
den, indem z. B. ein Schnittstellenmodul des ers-
ten Fahrzeugs kritische Betriebszustédnde des ers-
ten Fahrzeugs (z. B. eine Vollbremsung) an ande-
re Fahrzeuge im Rahmen eines Broadcast Ubermit-
telt. Die Fahrzeugfuhrer der anderen Fahrzeuge ha-
ben so eventuell die Méglichkeit friihzeitig zu reagie-
ren bzw. auch einen weiter unten erlauterten Vor-
schlag fur eine Fahrzeugsteuerungsfunktion entge-
gen zu nehmen. Anders ausgedriickt kbnnen die Zu-
satzdaten auch Daten anderer Fahrzeuge umfassen,
mit denen die Diagnosedaten des Diagnosesystems
eines Fahrzeugs angereichert werden kénnen.

[0031] Insbesondere kann ein Paket aus Fahrzeug-
diagnosedaten und Zusatzdaten fiir eine bestimmte
akute Fahrsituation genutzt werden, um einen veri-
fizierbaren Vorschlag fur eine Fahrzeugsteuerungs-
funktion zu machen. Der Vorschlag fur eine Fahr-
zeugsteuerungsfunktion kann Uber die Fahrzeug-
steuerung dem Fahrzeughalter zur Verifikation vor-
gelegt werden. Insbesondere hat es sich jedoch auch
als vorteilhaft erwiesen, dass die Fahrzeugsteue-
rungsfunktion ohne Fahrerverifikation gedndert wer-
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den kann. Dies wird insbesondere unter geeigne-
ter Verifikation des Fahrzeugs und/oder des mo-
bilen Benutzerkommunikationsendgerates und/oder
der Fahrzeugdiagnose-Schnittstelle méglich. Die Ve-
rifikation kann beispielsweise Uber eine Fahrzeugi-
dentifikationsnummer (FIN) und/oder eine Identifika-
tionsnummer des mobilen Benutzerkommunikations-
endgerates oder des Benutzers (PIN, SIM-Nr., Gera-
tenummer oder Vertragsnummer oder Telefonnum-
mer des Mobilkunden) oder eine Stecker-PIN des
Schnittstellensteckers, beispielsweise eines OBD-
oder SAE-Steckers, erfolgen. Insbesondere kann ei-
ne solche Verifikation auch permanent etabliert wer-
den. Dies kann beispielsweise durch eine praktisch
feste, nicht mehr l6sbare, Kopplung zwischen dem
Schnittstellenstecker und dem Schnittstellenmodul
geschaffen werden; beispielsweise durch Speiche-
rung eines die Nummern der Verifikation verwen-
denden Schlissels in einem Permanentspeicher des
Schnittstellensteckers und dem Schnittstellenmodul,
beispielsweise einem EPROM oder dergleichen.

[0032] Eine fir die akute Fahrsituation geeigne-
te Anweisungsvorschrift kann vorteilhaft im Rah-
men einer programmierten Software-Applikation er-
stellt werden oder eine solche enthalten. Die An-
weisungsvorschrift kann fir unterschiedliche Funk-
tionen, insbesondere Fahrzeugsteuerungsfunktionen
ausgelegt sein. Die Anweisungsvorschrift sieht da-
bei gemall dem Konzept vorteilhaft nicht nur eine
Uplink-Ubermittlung und/oder Ermittlung von Fahr-
zeugdiagnosedaten, sondern vorteilhaft zusatzlich ei-
ne Downlink-Ubermittlung und/oder Ermittlung von
Daten, nédmlich insbesondere eines Pakets aus Fahr-
zeugdiagnosedaten und Zusatzdaten, vor. Unter an-
derem sind Beispiele solcher Anweisungsvorschrif-
ten in der Beschreibung der Zeichnungen erldutert.
Fahrzeugsteuerungsfunktionen sind nicht beschrankt
auf die Gruppe von Funktionen bestehend aus:

— Fahrzeugsteuerungs-Vorschlag und/oder -Re-

paratur,

— Unfall-Prifung und -Benachrichtigung,

— Fahrtrouten-Festlegung und -Analyse,

— Fahrtrouten- und/oder Fahrverhalten-Kosten-

ausgleich,

— Fahrzeug-Passdaten-Aktualisierung und -Spei-

cherung,

— Fahrverhalten-Steuerung und -Analyse, insbe-

sondere hinsichtlich 6konomischem und/oder effi-

zientem Fahrverhalten.

[0033] Die jeweils erstgenannte Fahrzeug-
steuerungsfunktion (Fahrzeugsteuerungs-Vorschlag,
Fahrtrouten-Festlegung, Fahrzeug-Passdaten-Ak-
tualisierung, Fahrverhalten-Steuerung) betrifft jeweils
die Downlink-Ubermittlung von Fahrzeugdiagnose-
daten und Zusatzdaten in einem Paket, das ange-
passt ist auf die akute Fahrsituation des Fahrzeugs.
Beispielsweise kann durch einen Fahrzeugsteue-
rungs-Vorschlag und/oder -Reparatur, etwa durch
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Einspielen einer Notsoftware oder Wegnahme einer
elektronischen Sperre ein Fahrzeug in einer Notsitua-
tion zur Fahrt bis in die nadchste Werkstatt vortiberge-
hend ertlichtigt werden.

[0034] Ausflhrungsbeispiele der Erfindung werden
nun nachfolgend anhand der Zeichnung beschrie-
ben. Diese soll die Ausfihrungsbeispiele nicht not-
wendigerweise malstablich darstellen, vielmehr ist
die Zeichnung, wo zur Erlduterung dienlich, in sche-
matisierter und/oder leicht verzerrter Form ausge-
fuhrt. Im Hinblick auf Ergdnzungen der aus der Zeich-
nung unmittelbar erkennbaren Lehren wird auf den
einschlagigen Stand der Technik verwiesen. Dabei
ist zu bertcksichtigen, dass vielfaltige Modifikationen
und Anderungen betreffend die Form und das Detail
einer Ausfihrungsform vorgenommen werden kon-
nen, ohne von der allgemeinen Idee der Erfindung
abzuweichen. Die in der Beschreibung, in der Zeich-
nung sowie in den Ansprichen offenbarten Merkma-
le der Erfindung kénnen sowohl einzeln als auch in
beliebiger Kombination fur die Weiterbildung der Er-
findung wesentlich sein. Zudem fallen in den Rah-
men der Erfindung alle Kombinationen aus zumin-
dest zwei der in der Beschreibung, der Zeichnung
und/oder den Anspriichen offenbarten Merkmale. Die
allgemeine |dee der Erfindung ist nicht beschrankt
auf die exakte Form oder das Detail der im fol-
genden gezeigten und beschriebenen bevorzugten
Ausfuhrungsform oder beschrankt auf einen Gegen-
stand, der eingeschrankt ware im Vergleich zu dem
in den Anspriichen beanspruchten Gegenstand. Bei
angegebenen Bemessungsbereichen sollen auch in-
nerhalb der genannten Grenzen liegende Werte als
Grenzwerte offenbart und beliebig einsetzbar und be-
anspruchbar sein. Der Einfachheit halber sind nach-
folgend fur identische oder ahnliche Teile oder Tei-
le mit identischer oder &hnlicher Funktion gleiche Be-
zugszeichen verwendet.

[0035] Weitere Vorteile, Merkmale und Einzelheiten
der Erfindung ergeben sich aus der nachfolgenden
Beschreibung der bevorzugten Ausfiihrungsbeispiele
sowie anhand der Zeichnungen.

[0036] Im Einzelnen zeigt die Zeichnung in:

[0037] Fig. 1 eine schematische Ubersicht (iber ein
Diagnose- und Steuerungsnetz fir eine Vielzahl von
Fahrzeugen mit jeweils einem fahrzeugimplementier-
ten Fahrzeugdiagnosesystem, gemal dem Konzept
einer mobil assistierten Fahrunterstitzung (Mobile
Assisted Driving);

[0038] Fig. 2 eine Anzahl von symbolisch dargestell-
ten Fahrzeugsteuerungsfunktionen, die jeweils mit-
tels einer eine programmierte Software-Applikation
geeignet umfassenden Anweisungsvorschrift in ei-
ner offenen Programmierumgebung, beispielsweise
auf einem mobilen Benutzerkommunikationsendge-
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rat, wie einem Smartphone oder dergleichen, reali-
sierbar sind;

[0039] Fig. 3 eine Schemadarstellung fir ein beson-
ders bevorzugtes zusatzliches System einer Car-2-
Car-Kommunikation auf Basis einer Broadcast-Funk-
tion;

[0040] Fig. 4 eine Schemadarstellung fur ein beson-
ders bevorzugtes zusatzliches System einer Car-2-
X-Kommunikation auf Basis einer drahtlosen bidirek-
tionalen Netzwerk-Kommunikation in einem Nahbe-
reich.

[0041] Fig. 1 zeigt ein Diagnose- und Steuerungs-
netz 100 fir eine Vielzahl von Fahrzeugen, von de-
nen ein einzelnes Fahrzeug 1 symbolisch dargestellt
ist. Das Fahrzeug 1 weist ein Fahrzeugsteuerungs-
system 2 mit einer Fahrzeugsteuerung ECU sowie
einem Fahrzeugdiagnosesystem 3 auf. Sowohl die
Fahrzeugsteuerung ECU als auch das Fahrzeugdia-
gnosesystem 3 haben einen Steuer- und/oder Da-
tenzugriff auf einen Motor 4 des Fahrzeugs 1, so
dass Motordaten vom Fahrzeugsteuerungssystem 2
an eine Fahrzeugsystem-Schnittstelle 5 — hier ei-
ne OBD-II-Schnittstelle — Gibermittelt werden kdnnen.
Neben den Motordaten stehen auch insbesondere
abgasbetreffende Fahrzeugdaten des Fahrzeugdia-
gnosesystems 3 an der Fahrzeugsystem-Schnittstel-
le 5 an. Die Fahrzeugsystem-Schnittstelle 5 ist vorlie-
gend als eine OBD-II-Schnittstelle ausgebildet, kann
jedoch auch eine Weiterentwicklung derselben wie
eine OBD-llI- oder eine alternative Schnittstelle wie
beispielsweise eine SAE-Schnittstelle sein. Die nach-
folgende Erlauterung der bevorzugten Ausfiihrungs-
form wie sie in Fig. 1 gezeigt ist, erfolgt anhand
des Beispiels eines OBD-II-Systems als fahrzeugim-
plementiertes Fahrzeugdiagnosesystem 3 ohne be-
schrankend zu wirken. Flr ein solches Fahrzeug 1
zeigt Fig. 1 ein Diagnose- und Steuerungsnetz 100
mit den im Folgenden erlauterten Komponenten.

[0042] Eine Fahrzeugdiagnose-Schnittstelle 10 ist
vorliegend mit einem Schnittstellenstecker 11, einem
Schnittstellenmodul 12 und einer Luftschnittstelle 13
ausgefihrt. Die Luftschnittstelle 13 hat vorliegend ein
erstes Antennenmodul 13.1, das zur drahtlosen bidi-
rektionalen Netzwerk-Kommunikation in einem Nah-
bereich ausgebildet; das erste Antennenmodul 13.1
ist vorliegend im Rahmen einer WiFi-Schnittstelle
realisiert, jedoch nicht darauf beschrankt. Das ers-
te Antennenmodul 13.1 der Luftschnittstelle 13 kann
auch im Rahmen einer Bluetooth-, LAN-, WAN- oder
dergleichen lokal beschrankten Luft-Schnittstelle rea-
lisiert sein, die dafir eine geeignete Antenne oder
dergleichen aufweist.

[0043] Die Luftschnittstelle 13 hat vorliegend auch
ein zweites Antennenmodul 13.2, das zur Ausfih-
rung einer unidirektionalen Broadcast-Funktion, d. h.
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zum Aussenden von Nachrichten, mindestens in ei-
nem Nahbereich von bis zu wenigstens 500 m oder
dergleichen, ausgebildet ist. Die Broadcast-Funktion
kann beispielsweise fir eine in Fig. 3 ndher erlauter-
te "Car-2-Car"-Nachrichtentbermittlung genutzt wer-
den. Die Broadcast-Funktion kann auch beispielswei-
se fur eine dartiberhinaus gehende "Car-2-X"-Nach-
richtentbermittlung genutzt werden.

[0044] Das Netz 100 weist weiter ein mobiles Benut-
zerkommunikationsendgerat 20 auf, das vorliegend
als ein Smartphone realisiert ist. Uber die Luftschnitt-
stelle 13 sind die aus der OBD-II-Schnittstelle ge-
wonnenen Fahrzeugdiagnosedaten | in Echtzeit je-
denfalls an das Benutzerkommunikationsendgerat 20
kontinuierlich Gibertragbar; die Fahrzeugdiagnoseda-
ten I stehen somit in Echtzeit und kontinuierlich auch
dem Smartphone zur Verfigung.

[0045] Ebenso stehen am Smartphone eine Reihe
von Zusatzdaten Il an, die tber ein oder mehrere Mo-
dule, wie beispielsweise uber ein GPS-Modul, des
Smartphone gewonnen werden kdnnen. Die Zusatz-
daten Il kdnnen auch uber eine Internet-Verbindung
des Smartphone gewonnen werden kdénnen. Ledig-
lich beispielhaft stehen hier eine tUber das GPS-Mo-
dul gewinnbare Position 1.1 oder eine Gber das Inter-
net verfligbare Karte 1.2 oder Kostenstelle 1.3 oder
Parkplatzsituation 1.4 oder Multimediadaten 1.5 wie
Audiound Videodaten oder sonstige Bilddaten als Zu-
satzdaten Il zur Verfligung.

[0046] Es kdnnen dem Netz 100 grundsatzlich auch
weitere Zusatzdaten IV aus einer externen Sensorik
50 zur Verfligung gestellt werden, wofiir ein Beispiel
im Weiteren noch anhand der Fig. 4 erlautert wird.
Die externe Sensorik 50 kann eine Sensorik flir das
Fahrzeug (auch eine Fahrzeug implementierte) um-
fassen, aber nicht darauf beschrankt. Vielmehr um-
fasst die externe Sensorik 50 insbesondere ein Sys-
tem externer Fahrzeugsensorik, das beispielsweise
Multimediadaten, insbesondere Videodaten od. dgl.,
aber auch Temperaturwerte od. dgl. Umgebungs-
daten liefern kann. Insbesondere eine vorgenannte
externe Fahrzeugsensorik kann am Fahrzeug leicht
nachgerustet werden. Weitere Zusatzdaten aus einer
externen Sensorik 50 kénnen als Zusatzdaten IV.1
am besten direkt der Luftschnittstelle 13 zur Verfi-
gung gestellt werden. Zusétzlich oder alternativ kdn-
nen auch Zusatzdaten IV.2 dem mobilen Benutzer-
kommunikationsendgerat 20 zur Verfigung gestellt
werden. Die Zusatzdaten IV.1, IV.2 kdnnen aus glei-
chen oder unterschiedlichen Sensoren der Sensorik
50 stammen.

[0047] Alle Zusatzdaten I, ll, IV — sowie auch die
im Folgenden noch erlauterten Zusatzdaten Ill — sind
aulerhalb des Fahrzeugdiagnosesystems 2 gewon-
nen. Jedenfalls die mit einer Auswahl solcher Zu-
satzdaten Il, ggfs. auch IV, oder Zusatzdaten wei-
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terer oder anderer Art angereicherten Fahrzeugdia-
gnosedaten | werden als Paket von Fahrzeugdiagno-
sedaten | und Zusatzdaten Il, sowie ggfs. IV, einem
Datenverbundsystem 40 Uber ein Kommunikations-
Netzwerk 30 Gbermittelt. Das Kommunikations-Netz-
werk 30 ist vorliegend beispielsweise ein drahtlos zur
Verfugung stehendes Internet. Die Zusatzdaten Il so-
wie IV werden somit vorliegend vollstandig aufRerhalb
des Fahrzeugdiagnosesystems 2, insbesondere au-
Rerhalb des Fahrzeugsteuerungssystems 2 (iber das
mobile Benutzerkommunikationsendgerét 20 oder ei-
ne externe Sensorik 50, gewonnen.

[0048] Das Datenverbundsystem 40 ist hat eine Da-
tenbank 41, in der die Pakete aus Fahrzeugdiagno-
sedaten | und Zusatzdaten I, IV fir einen spateren
Abruf in einem Speicher 42 zur Verfligung stehen.
Der Speicher 42 hat eine Vielzahl von Speicherein-
heiten, von denen eine Speichereinheit 43 dem Fahr-
zeug 1 zugeordnet ist. Die Zuordnung erfolgt vorlie-
gend Uber eine Identifikation des Fahrzeugs 1 Uber
eine Fahrzeugidentifikationsnummer FIN sowie eine
Identifikation des Smartphone Uber eine Nutzeridenti-
fikationsnummer (PIN oder SIM-Nummer) sowie eine
Steckernummer SN. Vorliegend wird auch eine Kom-
bination der Nummern FIN, SN, PIN und/oder SIM als
Schlissel genutzt, um eine gesicherte Uplink-Verbin-
dung UL zwischen der Fahrzeugsystem-Schnittstel-
le 5 und dem Datenverbundsystem 40 herzustellen
zur Ubertragung des Datenpakets aus Fahrzeugdia-
gnosedaten | und der Zusatzdaten Il, IV. Die Uplink-
Verbindung UL erstreckt sich auch auf an die Daten-
bank 41 angeschlossenen proprietare Datensysteme
45, von denen vorliegend beispielhaft die Systeme
einer Polizei 45.1, eines OEM 45.2, einer Mautstel-
le 45.3, eines Automobilhilfsdienstes 45.4 oder einer
staatlichen Institution 45.5 gezeigt sind. Die in einer
individualisierten Datenbankeinheit 43 gespeicherten
Datenpakete (I, Il, IV) stehen so fiir unterschiedliche
Auswertungen und nutzerorientierte Verwendungen
zur Verfigung.

[0049] Zudem kann das Datenpaket (1, Il, IV) aus
Fahrzeugdiagnosedaten | und Zusatzdaten Il, IV um
Zusatzdaten Il weiterer Art erganzt werden. Dies
kénnen beispielsweise Daten der proprietdren Da-
tensysteme 45 sein (beispielsweise die Verfligbarkeit
von Ersatzteilen oder Mautkosten oder Hilfedienst-
leistungen oder Bundesgesetzgebungen oder poli-
zeiliche Verordnungen), die direkt aus den proprieta-
ren Datensystemen 45 bezogen oder in der Daten-
bank 41 des Datenverbundsystems 40 vorgehalten
werden.

[0050] In besonders bevorzugter Weise wird ge-
maRk dem Konzept der Erfindung vorliegend eine
Downlink-Verbindung DL vom Datenverbundsystem
40 Uber das mobile Benutzerkommunikationsendge-
rat 20 und die Fahrzeugdiagnose-Schnittstelle 10 bis
zum Fahrzeugsteuerungssystem 2 (ber die Fahr-
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zeugsystem-Schnittstelle 5 dargestellt. Die Downlink-
Verbindung DL ist ausgebildet, gemaf dem Konzept
der Erfindung nicht nur die Fahrzeugdiagnosedaten
I, sondern ein Datenpaket (1, II, lll, IV) aus den Fahr-
zeugdiagnosedaten | angereichert durch die Zusatz-
daten Il, ggfs. IV, und/oder angereichert durch die
weiteren Zusatzdaten Il zuriickzuliefern. Dies erfolgt
wiederum weitgehend in Echtzeit und kontinuierlich
soweit die drahtlosen Verbindungen des Kommuni-
kations-Netzwerks 30 und die drahtlose Luftverbin-
dung 13 dies im Rahmen der Datenlbertragungs-
geschwindigkeit zulassen. Auf diese Weise kénnen
samtliche tber das Smartphone oder den Datenver-
bund allgemein oder zielgerecht zur Verfiigung ste-
henden Zusatzdaten Il, lll, IV zusétzlich zu den Fahr-
zeugdiagnosedaten | von einer Fahrzeugsteuerung
ECU und/oder dem Fahrzeugdiagnosesystem 3, d.
h. dem Fahrzeugsteuerungssystem 2 zur Steuerung
des Motors 4 bzw. des Fahrzeugs 1 insgesamt be-
ricksichtigt und herangezogen werden. Letztlich er-
moglicht dies der Fahrzeugsteuerung ECU einen ve-
rifizierbaren Vorschlag flr eine Fahrzeugsteuerungs-
funktion an den Fahrzeugfihrer in der akuten Fahr-
situation zu machen oder aber die Fahrzeugsteue-
rungsfunktion ohne Fahrerverifikation im Rahmen
von geeigneten Sicherheitsvorschriften bereits umzu-
setzen.

[0051] Letzteres ist insbesondere in garantierter
Weise mdglich, da sowohl die Uplink-Verbindung UL
als auch die Downlink-Verbindung DL in verschlis-
selter Weise — namlich unter Nutzung der FIN des
SN sowie der PIN oder SIM-Nummer als Schlis-
sel — erfolgt. Das in Fig. 1 gezeigte Diagnose- und
Steuerungsnetz 100 ermdglicht somit ein mobil as-
sistiertes Steuern des Fahrzeugs 1 sei es vollauto-
matisch oder halbautomatisch unter Verifikation von
Fahrzeugsteuerungsfunktionen durch den Fahrzeug-
fihrer. Das Diagnose- und Steuerungsnetz 100 ist
damit hinsichtlich seiner Funktionalitat und Datenver-
fligbarkeit in wesentlicher Weise Uber Ubliche Dia-
gnosesysteme hinausgehend ausgelegt.

[0052] Des Weiteren ist eine Anweisungsvorschrift
zur Festlegung der Relevanz von Zusatzdaten fir ei-
ne akute Fahrsituation im Rahmen einer offenen Pro-
grammierumgebung beispielsweise auf dem Smart-
phone erstellbar. Vorliegend werden anhand von
Fig. 2 einige Beispiele erlautert, die geeignet sind,
im Rahmen einer programmierten Software-Applika-
tion umgesetzt zu werden, beispielsweise einer Inter-
preter-Programmierung fur ein iPad, ein Android, ein
Blackberry oder ein windowskompatibles Gerat.

[0053] Eine erste Gruppe von Anweisungsvorschrif-
ten A1, A5 und A9 ermdoglicht nicht nur den blof3en
Datenaustausch von Fahrzeugdiagnosedaten | bidi-
rektional, sondern dartber hinaus auch den Rick-
fluss von Zusatzdaten II, 1l sowie ggfs. IV aus ei-
nem vorerlduterten mobilen Benutzerkommunikati-
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onsendgerat 20 sowie einem Datenverbundsystem
40 wie dies in der Anweisungsvorschrift AS grund-
satzlich symbolisiert ist. Ggfs. kann eine solche An-
weisungsvorschrift A5 erweitert werden, um einen
Datenaustausch mit spezifischen proprietéren Syste-
men, wie z. B. einer Versichrung oder dergleichen, zu
ermdglichen.

[0054] Im Rahmen einer Anweisungsvorschrift A9
kann beispielsweise ein Vorschlag fur eine Fahr-
zeugreparatur wahrend der Fahrt oder bei einem
werkstattunabhangigen Fahrzeug-Stopp erfolgen, je
nach Bedarf kann die Anweisungsvorschrift einfache
Reparaturen ohne Fahrerverifikation im Rahmen ei-
ner gednderten Fahrzeugsteuerungsfunktion vorneh-
men. Insbesondere kann dies Softwarekorrekturen
oder das Einspielen von Updates oder dergleichen
fur eine Fahrzeugsteuerung ECU oder ein Fahrzeug-
steuerungssystem 2 als auch fir ein Fahrzeugdia-
gnosesystem 3 betreffen. Dies kann je nach Bedarf
auch dazu fihren, dass ein Motor 4 des Fahrzeugs
1 durch geanderte Kennlinien betreibbar wird, die
wahrend einer Fahrt Uber eine Downlink-Verbindung
DL eingespielt und verwendet werden kénnen. Ei-
ne solche Anderung der Fahrzeugsteuerungsfunkti-
on kann im Rahmen eines Fahrzeugsteuerungsvor-
schlags beispielsweise fiir einen bestimmten akuten
Zeitraum (etwa zur zeitweisen Beschleunigung des
Fahrzeugs) oder zur grundsatzlichen stationaren Ein-
stellung (etwa flr eine 6konomischen Fahrweise) ei-
nes Motors 4 erfolgen.

[0055] Im Rahmen einer besonders bevorzugten An-
weisungsvorschrift A1 lasst sich eine Unfallpriifung
im Rahmen einer Downlink-Verbindung DL als auch
Unfallbenachrichtigung im Rahmen einer Uplink-Ver-
bindung UL realisieren. Dies ermdglicht eine grund-
satzlich hinsichtlich der Datenbasis verbesserte Re-
aktion bei einem Unfall und vor allem eine schnellere
Reaktionsgeschwindigkeit bei einem Unfall. Die An-
weisungsvorschrift A1 kann in der Abfolge beispiels-
weise vorsehen, dass nach dem Ereignis eines Un-
falls das mobile Benutzerkommunikationsendgerat
20 etwa Uber ein Gyroskop oder dergleichen eine Er-
schitterung registriert. In einem weiteren Schritt kann
dem Fahrzeugfiihrer eine Anfrage vorgelegt werden
innerhalb eines bestimmten kurzen Zeitraums, bei-
spielsweise 10 Sekunden, eine Kontakttaste — sei es
am Smartphone oder der Fahrzeugleitstelle — zu be-
tatigen. In einem weiteren Schritt kdnnen nach Ab-
lauf des Zeitraums ohne weitere Fahrerverifikation ei-
ne Positionsibermittlung an eine Notrufzentrale so-
wie der Aufbau einer Audio- und/oder Bildverbindung
tiber das Smartphone erfolgen. Uber das (ibermittel-
te Bild oder Video kann die Notrufzentrale die aktu-
elle Situation und ein besseres Bild iber die Gege-
benheiten des Unfalls (beispielsweise den Zustand
des Fahrers, die Anzahl der Beteiligten und die ort-
lichen Gegebenheiten) erhalten und dartber hinaus
eine Sprechverbindung (beispielsweise Uber Laut-
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sprecher und Mikrofon) mit einem der Insassen des
Fahrzeugs 1 aufbauen. Dies ermdglicht in einem wei-
teren Schritt eine Ersteinschatzung der Personensi-
tuation beispielsweise bei Nichtreaktion der Person
Uber ein Video- oder sonstiges Bild. In einem wei-
teren Schritt kdnnen dann die vom Fahrzeug 1 be-
kannten Fahrzeugdaten, insbesondere Positionsda-
ten und Zustandsdaten, an eine Unfallkoordination
Ubermittelt werden — auch noch wéhrend der Fahrt
eines Rettungsfahrzeugs — so dass bereits bei Ein-
treffen des Rettungsfahrzeugs wesentliche Aspek-
te eines Unfalls den Rettungskréaften bekannt sind.
Die Anweisungsvorschrift A1 schafft so einen Vor-
teil hinsichtlich der Registrierung eines schwereren
Unfalls, eine schnellere Reaktion der Rettungskraf-
te aufgrund automatischer und umfassender Benach-
richtigung sowie eine breitere Datenbasis betreffend
Lokalisierung und Ersteinschatzung.

[0056] Eine weitere Gruppe von Anweisungsvor-
schriften A2, A10 und A11 ermdglicht im Rahmen
einer Downlink-Verbindung DL eine Steuerung des
Fahrverhaltens und im Rahmen einer Uplink-Verbin-
dung UL eine Analyse des Fahrverhaltens.

[0057] Beispielsweise lasst sich im Rahmen der An-
weisungsvorschrift A2 ein besonders dkonomischer
Kraftstoffniedrigverbrauch fir die Fahrzeugsteuerung
ECU vorgeben. Insbesondere ist dies mit dem Dia-
gnose- und Steuerungsnetz 100 der vorliegenden Art
mdglich unter Berticksichtigung der ortlichen Gege-
benheiten bei der akuten Fahrsituation, d. h. unter
Berulcksichtigung von Steigungen, Tunneln oder Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen. Solche Daten stehen
Uber simple Fahrzeugdiagnosesysteme regelmafig
nicht zur Verfigung.

[0058] Auch lasst sich im Rahmen einer Anwei-
sungsvorschrift A10 ein besonders effizientes Fahr-
verhalten festlegen.

[0059] Im Rahmen einer Anweisungsvorschrift A11
kann ein besonders verringerter CO,-Verbrauch vor-
gegeben werden.

[0060] Im Rahmen einer weiteren Gruppe von An-
weisungsvorschriften A3 und A6 kann beispielswei-
se eine Fahrtrouten-Festlegung im Rahmen einer
Downlink-Verbindung DL und eine Fahrtrouten-Ana-
lyse im Rahmen einer Uplink-Verbindung UL Uber
das Smartphone erfolgen.

[0061] So lasst sich beispielsweise ein automatisier-
tes Fahrtenbuch der Anweisungsvorschriften A3 oder
eine objektive Vergleichbarkeit von Fahrstilen auf Ba-
sis von nachvollziehbaren Zahlen erstellen.

[0062] Beispielsweise kann eine weitere Anwei-
sungsvorschrift A6 dazu vorsehen, dass das Fahr-
zeug 1 zunédchst gestartet wird, die Anweisungs-
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vorschrift A6 initialisiert wird und ein Startpunkt be-
stimmt und gespeichert wird. AnschlieRend kann der
Fahrzeugfiihrer bestimmen, ob eine Dienst- oder Pri-
vatfahrt vorliegt, beispielsweise per Eingabe Uber
das Smartphone. In einem weiteren Schritt wird die
Uber einen Routenplaner des Smartphone vorgebba-
re Strecke abgefahren. Die Anweisungsvorschrift A6
zeichnet dabei alle relevanten Daten auf, wie z. B.
die individuelle Auswahl von Datum, Geschwindig-
keit, Verbrauch, Standzeiten, Tanken etc. und tber-
mittelt diese. In einem weiteren Schritt wird das Ende
der Strecke markiert, gegebenenfalls vom Fahrzeug-
fuhrer bestimmt, und durch die Anweisungsvorschrift
A6 gespeichert.

[0063] Die Anweisungsvorschrift A6 ermdglicht tber
die Verbindung zwischen Benutzerkommunikations-
endgerat 20 und Datenverbundsystem 40 eine Aus-
wertung der Daten nicht nur des Fahrers, sondern
auch beispielsweise eines Fuhrparkmanagers oder
des Bundes; letzteres kann beispielsweise hinsicht-
lich der Steuerprifer relevant sein. Es lasst sich
im Rahmen eines weiteren Schrittes beispielsweise
durch proprietére Datensysteme 45 eine Bewertung
auf Basis von Vergleichsdaten vornehmen, um das
Fahrverhalten (beispielsweise fir versicherungstech-
nische Zwecke oder betreffend Abnutzungszwecke
von Ersatzteilen oder betreffend Hilfedienstleistun-
gen) beurteilt werden.

[0064] Ein detailliertes Fahrtenbuch im Rahmen der
Anweisungsvorschrift A6 &ndert sich einfach und
lasst sich revisionssicher durchfihren. Eine nach-
tragliche Analyse der Nutzung ist moglich. Des Wei-
teren ist eine Vergleichsmdglichkeit der messbaren
Leistung beim Fuhren des Fahrzeugs 1 mit einem
Durchschnitt moglich und lasst sich gegebenenfalls
erfolgsbezogen bewerten und/oder verguten oder
sanktionieren.

[0065] Im Rahmen einer weiteren Gruppe von An-
weisungsvorschriften A7, A4 und A8 lasst sich bei-
spielsweise ein Fahrtrouten- und/oder Fahrverhal-
ten-Kostenausgleich durchfiihren; etwa das automa-
tische Anpassen von Versicherungsgebiihren oder
Garantien gemaf der Anweisungsvorschrift A4 oder
das automatische Zahlen von Maut- oder Parkge-
bihren gemal der Anweisungsvorschrift A8. Dies
kann den Vorteil haben, dass solche Gebuhren ggfs.
mit einem Reservierungsanspruch bereits zeitig vor
Inanspruchnahme der Geblihren basierten Leistung
erledigt werden kénnen. Insbesondere lassen sich
im Rahmen der Anweisungsvorschrift A7 Fahrzeug-
Passdaten aktualisieren im Rahmen einer Downlink-
Verbindung DL oder Speichern im Rahmen einer
Uplink-Verbindung UL. Letzteres erweist sich insbe-
sondere als vorteilhaft, wenn das Fahrzeug 1 einen
Besitzer wechselt, so dass eine Fahrzeugverfolgung
aufgrund solcher Daten beispielsweise bei dem Bund
45.5 oder Polizeidienststelle 45.1 verfugbar sind.

2012.11.29

[0066] Besonders vorteilhaft bei all den vorgenann-
ten Anweisungsvorschriften ist, dass diese individu-
ell im Rahmen einer offenen Programmierumgebung
durch den Fahrzeugnutzer bzw. Benutzer des Smart-
phone vorgegeben und programmiert werden kon-
nen; als sogenanntes Applet. Solche Applets kdnnen
auch Uber proprietare Datensysteme 45 zur Verfi-
gung gestellt werden je nach Interessenlage und ge-
gebenenfalls auch Vertragslage mit dem Fahrzeug-
halter. Besonders vorteilhaft erweist sich dabei das
Konzept der Erfindung fiir die Anweisungsvorschrift
eine offene Programmierumgebung wenigstens auf
dem mobilen Benutzerkommunikationsendgerat zur
Verfugung zu stellen. Solche offenen Programmier-
umgebungen kénnen nicht nur kompatibel mit ei-
ner Vielzahl von Anbietern von Benutzerkommunika-
tionsendgeraten sein, sondern dariiber hinaus zeigen
offene Programmierumgebungen eine hohe Dynamik
hinsichtlich Innovation, Individualisierung und Weiter-
entwicklung.

[0067] Die vorgestellte Auswahl von Anweisungs-
vorschriften A1 bis A11 kann also im Rahmen von
weiteren Anweisungsvorschriften A12 beliebig indivi-
dualisiert und erweitert werden, um eine Fahrzeug-
steuerung im Rahmen des vorgestellten Diagnose-
und Steuerungsnetzes 100 automatisiert und indivi-
dualisiert vorzunehmen.

[0068] Fig. 3 zeigt in Ansicht (A) eine besonders
bevorzugte Abwandlung einer Ausfiihrungsform ei-
nes Diagnose- und Steuerungsnetzes 100. Dieses
umfasst neben einem vorgenannten Fahrzeug 1 und
dem vorerwahnten Fahrzeugsteuerungssystem 2 so-
wie dem daran Uber die Fahrzeugdiagnoseschnitt-
stelle 10 angeschlossenen mobilen Benutzerkommu-
nikationsendgerat 20 auch eine Vielzahl von anderen
Fahrzeugen 1, 1, 1“ usw. mit entsprechenden ana-
log ausgebildeten Komponenten 10, 20, 10“, 20“,
10¢, 20 usw.

[0069] Fahrzeugdiagnosedaten | des Fahrzeugs 1
kénnen aus dem in Fig. 1 gezeigten Fahrzeug im-
plementierten Fahrzeugdiagnosesystem 3 des Fahr-
zeugs 1 Gber die vorgenannte Luftschnittstelle 13 der
Fahrzeugdiagnose-Schnittstelle 10 an eine entspre-
chende Luftschnittstelle 13¢, 13“, 13““ eines ande-
ren Fahrzeugs 1, 1%, 1‘“ rundfunkibertragen wer-
den und in dem anderen Fahrzeug an ein ande-
res mobiles Benutzerkommunikationsendgerat 20°,
20%, 20** Ubertragen werden, das dem jeweils an-
deren Fahrzeug 1¢, 1, 1 zugeordnet ist. In dem
Beispiel der Ansicht (A) der Fig. 3 ist auch gezeigt,
dass sich beispielsweise ein Benutzerkommunikati-
onsendgerat 20 nicht notwendigerweise im Innen-
raum des Fahrzeugs 1“ befinden muss. Die bei-
spielsweise Uber ein Antennenmodul 13.2 der Fig. 1
zur Verfiigung gestellte Broadcast-Funktion der Luft-
schnittstelle 13 stellt insofern sicher, dass jedenfalls
Fahrzeugdiagnosedaten | des Fahrzeugs 1 auch den
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anderen Fahrzeugen 1, 1%, 1“¢ zur Verfligung ste-
hen. Unabhéngig davon kann ein weiteres Antennen-
modul 13.2 der Luftschnittstelle 13 an der Fahrzeug-
diagnose-Schnittstelle 10 des Fahrzeugs 1 — hier ein
WLAN - genutzt werden, um nicht nur das Benut-
zerkommunikationsendgerat 20 des Fahrzeughalters
des Fahrzeugs 1 mit Fahrzeugdiagnosedaten | zu
versorgen, sondern — entsprechend gekennzeichnet
und/oder in geeignet beschrankter Form — gegebe-
nenfalls auch direkt weitere Benutzerkommunikati-
onsendgerate, wie beispielsweise Smartphones 20°,
20“, 20““, die sich innerhalb oder au3erhalb der wei-
teren Fahrzeuge 1¢, 1%, 1°“ befinden kénnen.

[0070] Unter einer Broadcast-Nachricht, einer Rund-
funkibertragung wird im vorliegenden Fall insbeson-
dere ein kleines Datenpaket mit vergleichsweise be-
schranktem Datenvolumen verstanden, mittels dem
Fahrzeugdiagnosedaten in beispielsweise kodierter
Form, einer Fahrzeugdiagnose-Schnittstelle 10, 10“,
10“‘ und damit anderen Fahrzeugdiagnosesystemen
anderer Fahrzeuge 1, 1, 1“‘ mitgeteilt werden kon-
nen. Damit stehen die Fahrzeugdiagnosedaten 1 in
der weiteren Nahumgebung um das Fahrzeug 1 her-
um — sei es Uber die Broadcast-Funktion oder ein
WLAN - auch anderen Fahrzeugen zur Verfligung.

[0071] Insbesondere die Broadcast-Funktion eignet
sich daruber hinaus, der weiteren Nahumgebung Mit-
teilungen Uber besonders kritische Fahrzeugzustan-
de des Fahrzeugs 1 zu machen. Ein Beispiel dazu ist
in Ansicht (B) der Fig. 3 gezeigt.

[0072] Beispielsweise kann Uber eine ECU am
Schnittstellenmodul 12 in Schritt A die Information ei-
ner Vollbremsung beim Fahrzeug 1 anliegen. In ei-
nem zweiten Schritt B kann das Schnittstellenmodul
12, insbesondere eine darin untergebrachte Logik,
diese Information als sicherheitsrelevant auch fir an-
dere Fahrzeuge 1, 1%, 1“* usw. erkennen und die-
se nicht nur Gber das Antennenmodul 13.1, sondern
auch Uber das fir eine Broadcast-Funktion zur Verfi-
gung stehende Antennenmodul 13.2 Ubermitteln. Da-
mit steht diese Information in einem Schritt C nicht
nur dem Benutzerkommunikationsendgerat 20 des
Fahrzeughalters zur Verfugung, sondern — gegebe-
nenfalls wichtiger — auch dem Schnittstellenmodul
12 des anderen Fahrzeugs 1‘. In einem Schritt D
wird diese sicherheitsrelevante Information auch an
das Benutzerkommunikationsendgerat 20 weiterge-
geben wird, dass dem anderen Fahrzeug 1‘ zuge-
ordnet ist. Selbstverstandlich kann in anderen Fallen
diese Information auch tber ein WLAN-Netz direkt
an das Benutzerkommunikationsendgerat 20° gelan-
gen — in einer besonders bevorzugten Weise eig-
net sich jedoch die Rundfunkfunktion des Antennen-
moduls 13.2 bzw. 13.2‘. Das Benutzerkommunikati-
onsendgerat 20° kann beispielsweise einen Alarmton
oder dergleichen vordefinierte Signalisierung an den
Fahrzeugfiihrer des anderen Fahrzeugs 1‘ ausgeben
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noch bevor dieser in der Lage wéare die Vollbrem-
sungssituation mit eigenen Augen zu registrieren.
Diese MalRnahme erhéht wesentlich die Verkehrssi-
cherheit bei plétzlichen Unfallsituationen — jedenfalls
fur die weitere Nahumgebung. Beispielsweise kdn-
nen Massenauffahrunfélle oder dergleichen verlass-
licher vermieden werden.

[0073] Fig. 4 zeigt eine weitere abgewandelte Aus-
fuhrungsform, bei der Zusatzdaten IV aus einer exter-
nen Sensorik 50, hier eine Anzahl von Kameras, bei-
spielsweise eine Fahrzeugfrontkamera 51 und eine
Fahrzeugheckkamera oder ein Abstandssensor 52
gewonnen werden. Veranschaulicht wird dies in Be-
zug auf ein Fahrzeugsteuerungssystem 2, das neben
der ECU und dem Fahrzeugdiagnosesystem 3 auch
weitere Steuerungsmodule u. a. fiir den Fahrzeug-
komfort und das Fahrzeugentertainment enthalt. Das
Fahrzeugsteuerungssystem 2 kommuniziert Giber ei-
ne bereits anhand von Fig. 1 beschriebene Fahr-
zeugsystem-Schnittstelle 5 — hier wieder eine OB-
DII-Schnittstelle — in der aus der Beschreibung der
Fig. 1 bekannten Weise mit der Umgebung, ndm-
lich Uber das bereits beschriebene Schnittstellenmo-
dul 12, das auch als MAD-Adapter (Mobile Assisted
Driving) durchweg bezeichnet ist. Die Zusatzdaten IV
sind vorliegend aus einer externen Sensorik 50 di-
rekt der Fahrzeugdiagnose-Schnittstelle 10 zur Ver-
fligung stellbar. Vorliegend gelangen in einem Schritt
A die aus einer Sensorik 50 gewonnenen Zusatzda-
ten IV Uber eine WLAN-Umgebung an das Anten-
nenmodul 13.1 des Schnittstellenmoduls 12. Uber die
Luftschnittstelle 13, d. h. wiederum Uber das erste An-
tennenmodul 13.1, kbnnen in weiteren Schritten B, C
Daten bidirektional — d. h. unter Senden und Empfan-
gen von Daten — mit dem mobilen Benutzerkommuni-
kationsendgerat 20 ausgetauscht werden. Der Rick-
fluss im Schritt C kann dabei in der anhand von Fig. 1
erlauterten Weise unter Anreicherung der Fahrzeug-
diagnosedaten | mit Zusatzdaten Il und/oder Il er-
folgen. Danach stehen dem Schnittstellenmodul 12
nicht nur Zusatzdaten Il und lll der anhand Fig. 1 er-
l&uterten Art an, sondern dariber hinaus auch die un-
mittelbare Fahrzeugumgebung betreffende Sensor-
daten als Zusatzdaten IV. In einem weiteren Schritt D
kénnen somit die urspringlichen Fahrzeugdiagnose-
daten | angereichert durch die vorgenannten weite-
ren Zusatzdaten I, lll und IV an das Fahrzeugsteue-
rungssystem 2, vor allem an die ECU und das Fahr-
zeugdiagnosesystem 3, weitergegeben werden.

[0074] Ansicht B der Fig. 4 veranschaulicht eine
besonders signifikante Verkehrssituation unter Nut-
zung der vorerlauterten abgewandelten Systems.
Hier werden beim Riickwarts-Einparken Zusatzdaten
IV in Form von Abstanddaten fiir den Abstand zu ei-
nem Poller P Gber ein WLAN der Fahrzeugsystem-
Schnittstelle 5 zur Verfiigung gestellt und gelangen
Uber das Schnittstellenmodul 12 an das Smartphone.
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Bezugszeichenliste

1 Fahrzeug

2 Fahrzeugsteuerungssystem

3 Fahrzeugdiagnosesystem

4 Motor

5 Fahrzeugsystem-Schnittstelle

10 Fahrzeugdiagnose-Schnittstelle

1 Schnittstellenstecker

12 Schnittstellenmodul

13 Luftschnittstelle

13.1 erstes Antennenmodul

13.2 zweites Antennenmodul

20 mobiles Benutzerkommunikati-
onsgerat

30 Kommunikationsnetzwerk

40 Datenverbundsystem

41 Datenbank

42 Speicher

43 Speichereinheit

45 proprietare Datensysteme

451 Polizeidienststelle

45.2 OEM

45.3 Mautstelle

45.4 Automobilhilfsdienst

45.5 staatliche Institution (Bund)

50 Sensorik

51 Fahrzeugfrontkamera

52 Fahrzeugheckkamera

100 Diagnose- und Steuerungsnetz

A1-A12 Anweisungsvorschriften

DL Downlink-Verbindung

ECU Fahrzeugsteuerung

FIN Fahrzeugidentifikationsnummer

| Fahrzeugdiagnosedaten

I, 1, v Zusatzdaten

1.1 gewinnbare Position

1.2 verfigbare Karte

1.3 Kostenstelle

1.4 Parkplatzsituation

1.5 Multimediadaten

PIN/SIM Nutzeridentifikationsnummer

SN Steckernummer

UL Uplink-Verbindung
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Patentanspriiche

1. Verfahren zur Fahrzeugkommunikation Uber
ein fahrzeugimplementiertes Fahrzeugdiagnosesys-
tem (3), an das eine Fahrzeugdiagnose-Schnittstel-
le (10) mit einem Schnittstellenstecker (11), einem
Schnittstellenmodul (12) und einer Luftschnittstelle
(13) angeschlossen wird, und bei dem:

— Fahrzeugdiagnosedaten (l) eines Fahrzeugs aus
dem fahrzeugimplementierten Fahrzeugdiagnose-
system (3) des Fahrzeugs Uber die Luftschnittstel-
le an ein mobiles Benutzerkommunikationsendgerat
(20) Gbertragen werden, und

— die Fahrzeugdiagnosedaten (I) von dem mobi-
len Benutzerkommunikationsendgeréat (20) tber ein
Kommunikations-Netzwerk (30) an ein Datenver-
bundsystem (40) Gbermittelt werden, wobei

—das Datenverbundsystem (40) die Fahrzeugdiagno-
sedaten (I) dem mobilen Benutzerkommunikations-
endgerat (20) wieder zur Verfliigung stellt

dadurch gekennzeichnet, dass

— die Fahrzeugdiagnosedaten (I) mit auerhalb des
Fahrzeugdiagnosesystems (3) gewonnenen Zusatz-
daten (Il, lll, IV) erganzt werden,

— eine Relevanz der Zusatzdaten (ll, lll, IV) fir die
akute Fahrsituation des Fahrzeugs in einer Anwei-
sungsvorschrift (A1... A12) vorbestimmt wird, und
—die Fahrzeugdiagnosedaten (I) und die Zusatzdaten
(11, 1, 1V) bis an die Fahrzeugdiagnose-Schnittstelle
(10) ruckiubermittelt werden.

2. Verfahren nach Anspruch 1 dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Anweisungsvorschrift (A1...
A12) in einer offenen Programmierumgebung erstellt
wird und die Anweisungsvorschrift (A1... A12) mit
dem mobilen Benutzerkommunikationsendgerat (20)
kompatibel ist.

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2 dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Zusatzdaten (I, lll, IV) ei-
ne oder mehrere der Informationen umfassen, die
ausgewahlt sind aus der Gruppe bestehend aus:
Position, Uhrzeit, Bewegungszustand, 6rtliche Nah-
umgebung, akustische Nahumgebung, Temperatur,
Feuchte.

4. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 3 da-
durch gekennzeichnet, dass Zusatzdaten (ll) aus Zu-
satzmodulen des mobilen Benutzerkommunikations-
endgerats (20) gewonnen werden und/oder Zusatz-
daten (lll) aus dem Kommunikations-Netzwerk (30)
und/oder dem Datenverbundsystem (40) gewonnen
werden und/oder Zusatzdaten (IV) aus einer externen
Sensorik (50) gewonnen werden.

5. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis
4 dadurch gekennzeichnet, dass Zusatzdaten (IV)
aus einer externen Sensorik (50) direkt der Fahr-
zeugdiagnose-Schnittstelle (10), insbesondere da-
nach dem Benutzerkommunikationsendgerat (20),
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und/oder direkt dem Benutzerkommunikationsend-
gerat (20) Ubermittelt werden.

6. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis
5 dadurch gekennzeichnet, dass das mobile Benut-
zerkommunikationsendgerat (20) dem Fahrzeug (1)
zugeordnet ist sowie Fahrzeugdiagnosedaten (l) ei-
nes Fahrzeugs (1) aus dem fahrzeugimplementierten
Fahrzeugdiagnosesystem (3) des Fahrzeugs Uber
die Luftschnittstelle (13) an eine Luftschnittstelle ei-
nes anderen Fahrzeugs (1°, 1%, 1“) rundfunkiber-
tragen werden und in dem anderen Fahrzeug an ein
mobiles Benutzerkommunikationsendgerat (20°, 20,
20“‘) Gbertragen werden, das dem anderen Fahrzeug
zugeordnet ist.

7. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 6
dadurch gekennzeichnet, dass die Fahrsituation aus
den Fahrzeugdiagnosedaten (I) und den Zusatzdaten
(11, M, IV) kontinuierlich und/oder in Echtzeit ermittelt
wird.

8. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 7 da-
durch gekennzeichnet, dass nach Rickibermittlung
der Fahrzeugdiagnosedaten () und der Zusatzdaten
(I, L, 1IV) bis an die Fahrzeugdiagnose-Schnittstelle
(10) ein verifizierbarer Vorschlag fir eine Fahrzeug-
steuerungsfunktion gemacht wird.

9. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 8 da-
durch gekennzeichnet, dass nach Rickibermittlung
der Fahrzeugdiagnosedaten (l) und der Zusatzdaten
(I, 1L, 1IV) bis an die Fahrzeugdiagnose-Schnittstelle
(10) eine Fahrzeugsteuerungsfunktion, insbesondere
ohne Fahrerverifikation, geandert wird.

10. Verfahren nach einem der Anspriiche 1
bis 9 dadurch gekennzeichnet, dass nach Ruick-
Ubermittlung der die Fahrzeugdiagnosedaten (1) und
der Zusatzdaten (Il, lll) bis an die Fahrzeugdia-
gnose-Schnittstelle (10) eine Fahrzeugsteuerungs-
funktion unter Verifikation des Fahrzeugs (1) und/
oder des mobilen Benutzerkommunikationsendgera-
tes (20) und/oder der Fahrzeugdiagnose-Schnittstel-
le (10) gedndert wird.

11. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis
10 dadurch gekennzeichnet, dass die Fahrzeugdia-
gnosedaten (I) und/oder die Zusatzdaten (ll, lll, IV)
verschlisselt werden, insbesondere mit einem unver-
andert festen Schllissel verschlisselt werden, vor-
zugsweise mittels einer ldentifikationsnummer des
Fahrzeugs und/oder des mobilen Benutzerkommuni-
kationsendgerates und/oder der Fahrzeugdiagnose-
Schnittstelle als Schlissel.

12. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis
11 dadurch gekennzeichnet, dass die Anweisungs-
vorschrift (A1... A12) eine, insbesondere auf dem
mobilen Benutzerkommunikationsendgerat (20), frei
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programmierte Software-Applikation enthalt, wobei
die Anweisungsvorschrift ausgelegt ist fiir eine oder
mehrere Funktionen, die ausgewahlt sind aus der
Gruppe bestehend aus: Fahrzeugsteuerungs-Vor-
schlag und/oder -Reparatur, Unfall-Prifung und -
Benachrichtigung, Fahrtrouten-Festlegung und -Ana-
lyse, Fahrtrouten- und/oder Fahrverhalten-Kosten-
ausgleich, Fahrzeug-Passdaten-Aktualisierung und -
Speicherung, Fahrverhalten-Steuerung und -Analy-
se, insbesondere hinsichtlich ékonomischem und/
oder effizientem Fahrverhalten.

13. Schnittstellenmodul (12) zur Integration in oder
Verbindung mit einer Fahrzeugdiagnose-Schnittstel-
le (10), die weiter einen Schnittstellenstecker und/
oder eine Luftschnittstelle aufweist, insbesondere
ausgebildet zur Umsetzung des Verfahrens nach ei-
nem der vorhergehenden Anspriiche, aufweisend ei-
nen Speicher und eine Logik, wobei
—die Logik ausgebildet ist, eine Anweisungsvorschrift
umzusetzen, wobei die Anweisungsvorschrift ausge-
bildet ist relevante Zusatzdaten fir die akute Fahrsi-
tuation des Fahrzeugs vorzubestimmen, und
— der Speicher ausgebildet ist, die Fahrzeugdia-
gnosedaten und/oder die relevanten Zusatzdaten zu
speichern.

14. Schnittstellenmodul (12) nach Anspruch 13
dadurch gekennzeichnet, dass die Anweisungsvor-
schrift in einer offenen Programmierumgebung er-
stellt ist und mit dem mobilen Benutzerkommunikati-
onsendgerat kompatibel ist.

15. Schnittstellenmodul (12), insbesondere mit ei-
ner integrierten Luftschnittstelle, nach Anspruch 13
oder 14 dadurch gekennzeichnet, dass die Luft-
schnittstelle (13) ein erstes Antennenmodul (13.1) zur
drahtlosen bidirektionalen Netzwerk-Kommunikation
in einem Nahbereich und ein zweites Antennenmodul
(13.2) zur Ausfihrung einer unidirektionalen Broad-
cast-Funktion aufweist.

16. Schnittstellenmodul (12), insbesondere mit ei-
ner integrierten Luftschnittstelle (13), nach einem der
Anspriiche 13 bis 15 dadurch gekennzeichnet, dass
Zusatzdaten (IV) aus einer externen Sensorik (50)
der Luftschnittstelle (13) Gbermittelbar sind.

17. Fahrzeugdiagnose-Schnittstelle (10) mit einem
Schnittstellenstecker (11), einer Luftschnittstelle (13)
und mit einem Schnittstellenmodul (12) nach einem
der Anspriche 13 bis 16 dadurch gekennzeichnet,
dass der Schnittstellenstecker ein OBD-Stecker oder
ein SAE-Stecker ist.

18. Diagnose- und Steuerungs-Netz (100) fir,
insbesondere mit einer Vielzahl von Fahrzeugen
(1) jeweils mit einem fahrzeugimplementierten Fahr-
zeugdiagnosesystem und einer Fahrzeugdiagnose-
Schnittstelle (10), die einen Schnittstellenstecker, ein
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Schnittstellenmodul (12) und eine Luftschnittstelle fur
das fahrzeugimplementierte Fahrzeugdiagnosesys-
tem des jeweiligen Fahrzeugs aufweist, umfassend:
— eine Vielzahl von den Fahrzeugen jeweils zugeord-
neten mobilen Benutzerkommunikationsendgeraten
(20), wobei jeweils an ein mobiles Benutzerkommuni-
kationsendgerat (20) Fahrzeugdiagnosedaten (I) des
zugeordneten Fahrzeugs Uber die Luftschnittstelle
Ubertragbar sind,

— ein Kommunikations-Netzwerk (30) Uber das die
Fahrzeugdiagnosedaten an ein Datenverbundsys-
tem (40) Ubermittelbar sind,

—das Datenverbundsystem (40) mittels dem die Fahr-
zeugdiagnosedaten (I) dem mobilen Benutzerkom-
munikationsendgerat wieder zur Verfligung stellbar
sind,

dadurch gekennzeichnet, dass

— das genannte Benutzerkommunikationsendgerat
(20) und/oder das Datenverbundsystem (40) aus-
gebildet ist, die Fahrzeugdiagnosedaten (I) mit au-
Rerhalb des Fahrzeugdiagnosesystems gewonne-
nen Zusatzdaten (Il, lll, IV) zu ergénzen, wobei

— eine Relevanz der Zusatzdaten (ll, lll) fir die aku-
te Fahrsituation des Fahrzeugs in einer Anweisungs-
vorschrift (A1... A12) vorbestimmt ist, und wobei
—die Fahrzeugdiagnosedaten (I) und die Zusatzdaten
(I, 1L, 1V) in dem Schnittstellenmodul (12) hinterlegt
sind.

19. Diagnose- und Steuerungs-Netz (100) nach
Anspruch 18, dadurch gekennzeichnet, dass die An-
weisungsvorschrift (A1... A12) in einer offenen Pro-
grammierumgebung erstellt ist und die mit dem mobi-
len Benutzerkommunikationsendgerat kompatibel ist.

20. Diagnose- und Steuerungs-Netz (100) nach
Anspruch 18 oder 19, dadurch gekennzeichnet, dass
das Datenverbundsystem (40) eine Datenbank (41)
und eine Anzahl von daran angeschlossenen proprie-
taren Datensystemen (45) umfasst.

21. Diagnose- und Steuerungs-Netz (100) nach
einem der Anspriche 18 bis 20, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Anweisungsvorschrift (A1... A12)
auf dem Benutzerkommunikationsendgerat (20) und/
oder dem Datenverbundsystem (40) hinterlegt ist.

22. Diagnose- und Steuerungs-Netz (100) nach ei-
nem der Anspriche 18 bis 21, dadurch gekennzeich-
net, dass das Benutzerkommunikationsendgerat (20)
zur Ermittlung von Zusatzdaten (ll, IV) ausgelegt ist,
die aus einer Sensorik (50) und/oder einem Zusatz-
modul gewinnbar sind, wobei das Benutzerkommuni-
kationsendgerét ein oder mehrere Zusatzmodule auf-
weist, die ausgewahlt sind aus der Gruppe von Mo-
dulen bestehend aus: GPS, Uhr, Bewegungsmodul,
Gyroskop, Kamera, Videokamera, Mikrophon, Laut-
sprecher, Lichtflache.

Es folgen 4 Blatt Zeichnungen
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