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(57) Zusammenfassung: Es wird ein Fuhrpark-Management-
system bereitgestellt, das einem Manager eine auf der
Grundlage der in einem Fahrzeug erkannten aktivierten
Merkmale zugeschnittene Benutzeroberfläche bereitstellt.
Das Fuhrpark-Managementsystem kann zwei oder mehr
Fahrzeuge überwachen, wobei jedes Fahrzeug einen oder
mehrere Prozessoren aufweisen kann. Der eine oder die
mehreren Prozessoren können ein Initialisierungssignal von
dem Fuhrpark-Managementsystem empfangen. Der eine
oder die mehreren Prozessoren können als Reaktion auf das
von dem Fuhrpark-Managementsystem empfangene Initiali-
sierungssignal eine Abfrage von einem oder mehreren Fahr-
zeugmodulen auf aktivierte Merkmale durchführen. Die Ab-
frage von aktivierten Fahrzeugmerkmalen kann auf einem
oder mehreren Kriterien gründen. Das System kann an einen
Server ein Signal senden, das die aktivierten Fahrzeugmerk-
male angibt, die in dem Fahrzeug installiert sind. Das Sys-
tem kann die aktivierten Fahrzeugmerkmale an einen Benut-
zer ausgeben, während die Benutzerbildschirmdaten auf der
Grundlage der aktivierten Merkmale zugeschnitten werden.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft allgemein ein Fahrzeug-
rechensystem und Verfahren zum Bestimmen, Orga-
nisieren, Verwalten und Übertragen von Fahrzeug-
merkmalen und -funktionen für ein Fuhrpark-Ma-
nagementsystem.

[0002] Die US-Patentanmeldung 2009/0326991 of-
fenbart allgemein ein Fuhrpark-Managementsystem,
das ein Chauffeur- oder Fahrermodul und ein Kom-
munikations- und Positionierungsmodul, die jedem
Fahrzeug des Fuhrparks zugehörig sind, und ein
Back-End-Überwachungs- und Steuerungssystem
aufweist, das sich an einem Fuhrpark-Rechenzen-
trum befindet, das mit jedem Fahrzeug kommuniziert.
Das System überwacht automatisch jede Fahrt und
erzeugt Zeitstempel zu Beginn einer Fahrt, an ei-
nem Ladeort, einem Entladeort und bei der Rück-
kehr des Fahrzeugs zu einer Garage am Ende einer
Fahrt. Gemeinsam mit Zeitstempeln werden Fahr-
zeugzustandsinformationen gesammelt und gespei-
chert. Die Informationen werden zum Erzeugen von
Abrechnungs- und Gehaltsberichten und auch beim
Überwachen der Zustände der Fuhrpark-Fahrzeuge
und erforderlichenfalls bei der Erzeugung von Alar-
men verwendet. Auf Anfrage werden den Fahrern per
Sprachausgabe detaillierte Wegbeschreibungen be-
reitgestellt.

[0003] Die US-Patentschrift 7,356,394 offenbart
allgemein ein Radiofrequenzidentifikations-(RFID)
Fahrzeug-Managementsystem und -verfahren. In ei-
nem Beispiel kann ein RFID-Tag mit einem bestimm-
ten Fahrzeug gekoppelt und betriebsfähig sein, um
Identifikationsinformationen, die dem Fahrzeug zu-
gehörig sind, zu speichern und die Identifikationsin-
formationen automatisch über eine drahtlose Kom-
munikation an einen RFID-Tag-Leser kommunizie-
ren. In einem anderen Beispiel kann das Verfah-
ren das Abfragen eines ersten RFID-Tags aufweisen,
das für Identifikationsinformationen des ersten Fahr-
zeugs mit einem ersten Fahrzeug gekoppelt ist. Ein
zweites RFID-Tag ist mit einem zweiten Fahrzeug für
zweite Identifikationsinformationen des zweiten Fahr-
zeugs gekoppelt. Die ersten Identifikationsinformatio-
nen und die zweiten Identifikationsinformationen wer-
den dynamisch an einen Benutzer kommuniziert.

[0004] Die US-Patentschrift 7,209,490 offenbart all-
gemein eine Vorrichtung und ein Verfahren zum
schnellen Bereitstellen von Aktivität auf einem Fahr-
zeug-Netzbus, die einen Knoten aufweist, der eine
Busverbindung mit dem Fahrzeug-Netzbus aufweist.
Der Knoten weist einen Rapid Response Stack auf,
der mit der vorbestimmten Nachricht geladen ist, um
irgendeine Netzbus-Anforderung zu beantworten, be-
vor die Anwendung aktiviert ist und ausgeführt wird.
Ein echter Stack ist mit tatsächlichen Nachrichten von
der Anwendung geladen, wenn sie hochgefahren ist

und auf dem Knoten ausgeführt wird, woraufhin die
Anwendung anschließend auf Netzbus-Anforderun-
gen unter Verwendung des echten Stacks anstatt des
Rapid Response Stacks antwortet.

[0005] In einer ersten veranschaulichenden Ausfüh-
rungsform wird ein Fuhrpark-Managementsystem be-
reitgestellt, das einem Manager eine auf der Grundla-
ge der in einem Fahrzeug erkannten aktivierten Merk-
male zugeschnittene Benutzeroberfläche bereitstellt.
Das Fuhrpark-Managementsystem kann zwei oder
mehr Fahrzeuge überwachen, wobei jedes Fahrzeug
einen oder mehrere Prozessoren aufweisen kann.
Der eine oder die mehreren Prozessoren können
ein Initialisierungssignal von dem Fuhrpark-Manage-
mentsystem empfangen. Der eine oder die meh-
reren Prozessoren können als Reaktion auf das
von dem Fuhrpark-Managementsystem empfangene
Initialisierungssignal eine Abfrage von einem oder
mehreren Fahrzeugmodulen auf aktivierte Merkmale
auf dem Modul durchführen. Die Abfrage der aktivier-
ten Fahrzeugmerkmale kann auf einem oder meh-
reren Kriterien gründen. Das System kann an einen
Server ein Signal senden, das die aktivierten Fahr-
zeugmerkmale angibt, die in dem Fahrzeug installiert
sind. Das System kann die aktivierten Fahrzeugmerk-
male an einen Benutzer ausgeben, während die Be-
nutzerbildschirmdaten auf der Grundlage der aktivier-
ten Merkmale zugeschnitten werden.

[0006] In einer zweiten veranschaulichenden Aus-
führungsform ist ein nicht flüchtiger Computer les-
bar mit einem Computerprogramm codiert, um Be-
fehle bereitzustellen, um einen oder mehrere Rech-
ner zu steuern, um drahtlos ein Initialisierungssignal
vom Fuhrpark-Managementsystem zu empfangen,
um Merkmale zu bestimmen, die auf einem Fahrzeug
aktiviert sind. Das computerimplementierte Medium
kann als Reaktion auf das Initialisierungssignal eine
Abfrage von einem oder mehreren Fahrzeugmodulen
auf aktivierte Merkmale durchführen, die in dem Fahr-
zeug installiert sind. Das Computerprogramm kann
die Abfrage auf einem Modul auf der Grundlage von
einem oder mehreren Kriterien durchführen, um zu
bestimmen, ob ein Fahrzeugmerkmal in dem Fahr-
zeug aktiviert ist. Das Computerprogramm kann ein
Signal, das die aktivierten Merkmale angibt, drahtlos
an einen Server übertragen.

[0007] In einer dritten veranschaulichenden Ausfüh-
rungsform wird ein Verfahren zum Bestimmen von
Fahrzeugmerkmalsinhalt und zum Übertragen der
Informationen an ein Fuhrpark-Managementsystem
bereitgestellt. Das Verfahren kann ein Fahrzeugre-
chensystem aufweisen, das drahtlos ein Initialisie-
rungssignal von einem Fuhrpark-Managementsys-
tem empfängt. Das Verfahren kann unter Verwen-
dung eines Fahrzeugdatenbusses eine Kommunika-
tion von einem oder mehreren Fahrzeugmodulen her-
stellen, um eine Abfrage von einem oder mehreren
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Fahrzeugmodulen im Hinblick auf aktivierte Merkma-
le durchzuführen, die in einem Fahrzeug installiert
sind. Das Abfrageverfahren kann als Reaktion auf
das Initialisierungssignal beginnen, das durch das
Fahrzeugrechensystem empfangen wird. Das Ver-
fahren kann ein oder mehrere Fahrzeugmodule auf
der Grundlage von einem oder mehreren Kriterien ab-
fragen. Das Verfahren kann an einen Server drahtlos
ein Signal senden, das die aktivierten Fahrzeugmerk-
male angibt, die in dem Fahrzeug installiert sind. Das
Verfahren kann die aktivierten Fahrzeugmerkmale an
einen Benutzer des Fuhrpark-Managementsystems
ausgeben.

[0008] Fig. 1 ist eine beispielhafte Blocktopologie ei-
nes Fahrzeug-Infotainment-Systems, das ein benut-
zerinteraktives Fahrzeuginformationsanzeigesystem
ausführt;

[0009] Fig. 2 ist ein detailliertes Blockdiagramm der
Komponenten eines Fuhrpark-Managementsystems;

[0010] Fig. 3 ist ein detaillierteres Blockdiagramm
des Back-End-Office-Systems oder Steuersystems
des Fuhrpark-Managementsytems;

[0011] Fig. 4 ist eine Blocksystemarchitektur eines
Fahrzeugrechensystems, das eines oder mehrere
Module auf dem Fahrzeug-Kommunikationsbus ab-
fragt;

[0012] Fig. 5 ist ein Ablaufdiagramm, das ein bei-
spielhaftes Verfahren eines Fahrzeugrechensystems
veranschaulicht, das eines oder mehrere Module ab-
fragt;

[0013] Fig. 6 ist ein Ablaufdiagramm, das ein bei-
spielhaftes Verfahren zum Bestimmen aktivierter
Fahrzeugmerkmale auf einem Modul in einem Fahr-
zeugrechensystem veranschaulicht;

[0014] Fig. 7 ist ein Ablaufdiagramm, das ein bei-
spielhaftes Verfahren zum Zuschneiden eines Be-
nutzerbildschirms als Reaktion auf ein oder mehre-
re Fahrzeugmerkmale, die in einem Fahrzeugrechen-
system erkannt wurden, veranschaulicht; und

[0015] Fig. 8 ist ein Blockdiagramm von Informatio-
nen, die auf einem Ausgabegerät als Reaktion auf
das eine oder die mehreren Fahrzeugmerkmale dar-
gestellt werden.

[0016] Hier werden, wie erforderlich, detaillierte Aus-
führungsformen der vorliegenden Erfindung offen-
bart; es versteht sich indes, dass die offenbarten Aus-
führungsformen lediglich Beispiele für die Erfindung
sind und andere Ausführungsformen verschiedene
und alternative Formen annehmen können. Die Figu-
ren sind nicht notwendigerweise maßstabsgetreu; ei-
nige Merkmale können überzeichnet oder minimiert

sein, um Einzelheiten bestimmter Komponenten zu
zeigen. Daher sind die spezifischen strukturellen und
funktionellen Einzelheiten, die hier offenbart werden,
nicht als einschränkend sondern lediglich als cha-
rakteristische Grundlage auszulegen, um dem Fach-
mann die verschiedenen Verwendungen der vorlie-
genden Erfindung zu lehren.

[0017] Fig. 1 veranschaulicht eine beispielhafte
Blocktopologie für ein fahrzeugbasiertes Rechensys-
tem 1 (VCS) für ein Fahrzeug 31. Ein Beispiel ei-
nes solchen fahrzeugbasierten Rechensystems 1 ist
das SYNC-System, das von der THE FORD MO-
TOR COMPANY hergestellt wird. Ein Fahrzeug, auf
dem ein fahrzeugbasiertes Rechensystem aktiviert
ist, kann eine visuelle Front-End-Oberfläche 4 enthal-
ten, die sich in dem Fahrzeug befindet. Der Benut-
zer kann auch in der Lage sein, mit der Schnittstel-
le zu interagieren, sofern diese mit zum Beispiel ei-
nem berührungsempfindlichen Bildschirm versehen
ist. In einer anderen veranschaulichenden Ausfüh-
rungsform erfolgt die Interaktion durch Knopfdrücke,
ein Sprachdialogsystem mit automatischer Spracher-
kennung und Sprachsynthese.

[0018] In der veranschaulichenden Ausführungs-
form 1, die in Fig. 1 gezeigt ist, steuert ein Prozessor
3 mindestens einen Abschnitt des Betriebs des fahr-
zeugbasierten Rechensystems. Der innerhalb des
Fahrzeugs bereitgestellte Prozessor ermöglicht die
fahrzeugseitige Verarbeitung von Befehlen und Rou-
tinen. Ferner ist der Prozessor sowohl mit dem nicht
dauerhaften 5 als auch mit dem dauerhaften Speicher
7 verbunden. In dieser veranschaulichenden Ausfüh-
rungsform ist der nicht dauerhafte Speicher ein Spei-
cher mit wahlfreiem Zugriff (RAM) und der dauerhaf-
te Speicher ist ein Festplattenlaufwerk (HDD) oder
Flash-Speicher. Im Allgemeinen kann der dauerhafte
(nicht flüchtige) Speicher alle Formen von Speicher
aufweisen, die Daten halten, wenn ein Rechner oder
ein anderes Gerät ausgeschaltet ist. Diese beinhal-
ten Festplattenlaufwerke, CDs, DVDs, Magnetbän-
der, Festkörperlaufwerke, tragbare USB-Laufwerke
und irgendeine andere geeignete Form von dauerhaf-
tem Speicher, sind aber nicht darauf beschränkt.

[0019] Der Prozessor ist auch mit einer Anzahl un-
terschiedlicher Eingänge versehen, die es dem Be-
nutzer ermöglichen, sich mit dem Prozessor zu ver-
binden. In dieser veranschaulichenden Ausführungs-
form sind ein Mikrofon 29, ein Hilfseingang 25 (für den
Eingang 33), ein USB-Eingang 23, ein GPS-Eingang
24, ein Bildschirm 4, der eine berührungsempfindli-
che Anzeige sein kann, und ein BLUETOOTH-Ein-
gang 15 bereitgestellt. Es ist auch ein Eingangswäh-
ler 51 bereitgestellt, um dem Benutzer ein Wechseln
zwischen verschiedenen Eingängen zu ermöglichen.
Der Eingang von sowohl dem Mikrofon als auch dem
Hilfsverbinder wird durch einen Wandler 27 von ana-
log in digital umgewandelt, bevor er an den Prozes-
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sor weitergegeben wird. Obgleich diese nicht gezeigt
sind, können zahlreiche der Fahrzeugkomponenten
und Hilfskomponenten, die mit dem VCS kommuni-
zieren, ein Fahrzeugnetz (wie beispielsweise einen
CAN-Bus, aber nicht darauf beschränkt) verwenden,
um Daten an das und von dem VCS (oder Kompo-
nenten davon) weiterzugeben.

[0020] Ausgänge für das System können eine opti-
sche Anzeige 4 und einen Lautsprecher 13 oder ei-
nen Ausgang eines Stereosystems aufweisen, sind
aber nicht darauf beschränkt. Der Lautsprecher ist mit
einem Verstärker 11 verbunden und empfängt sein
Signal vom Prozessor 3 durch einen Digital-Analog-
Wandler 9. Der Ausgang kann auch an ein entfern-
tes BLUETOOTH-Gerät, wie beispielsweise ein PND
54 oder ein USB-Gerät, wie beispielsweise ein Fahr-
zeugnavigationsgerät 60 entlang der bidirektionalen
Datenströme erfolgen, die bei 19 beziehungsweise
21 gezeigt sind.

[0021] In einer veranschaulichenden Ausführungs-
form verwendet das System 1 eine BLUETOOTH-
Sende/Empfangseinrichtung 15 zum Kommunizieren
17 mit einem nomadischen Gerät 53 des Benutzers
(z. B. Mobiltelefon, Smartphone, PDA oder irgendein
anderes Gerät, das eine drahtlose Vernetzungsmög-
lichkeit mit einem entfernten Netz aufweist). Das no-
madische Gerät kann dann verwendet werden, um
mit einem Netz 61 außerhalb des Fahrzeugs 31 zu
kommunizieren 59, zum Beispiel über eine Kommu-
nikation 55 mit einem Mobilfunkturm 57. In einigen
Ausführungsformen kann der Turm 57 ein WiFi-Zu-
gangspunkt sein.

[0022] Eine beispielhafte Kommunikation zwischen
dem nomadischen Gerät und der BLUETOOTH-Sen-
de/Empfangseinrichtung ist durch das Signal 14 dar-
gestellt.

[0023] Der Befehl zur Paarbildung zwischen ei-
nem nomadischen Gerät 53 und der BLUETOOTH-
Sende/Empfangseinrichtung 15 kann über einen
Knopf 52 oder eine ähnliche Eingabe erteilt wer-
den. Dementsprechend wird der CPU der Befehl er-
teilt, dass die fahrzeugseitige BLUETOOTH-Sende/
Empfangseinrichtung mit einer BLUETOOTH-Sende/
Empfangseinrichtung in einem nomadischen Gerät
gepaart wird.

[0024] Daten können zwischen der CPU 3 und dem
Netz 61 unter Verwendung von zum Beispiel einem
Datentarif, Data over Voice oder DTMF-Tönen kom-
muniziert werden, die dem nomadischen Gerät 53 zu-
gehörig sind. Alternativ kann es wünschenswert sein,
ein fahrzeugseitiges Modem 63 aufzuweisen, das ei-
ne Antenne 18 aufweist, um Daten zwischen der CPU
3 und dem Netz 61 über das Sprachband zu kom-
munizieren 16. Das nomadische Gerät 53 kann dann
verwendet werden, um mit einem Netz 61 außerhalb

des Fahrzeugs 31 zu kommunizieren 59, zum Bei-
spiel über eine Kommunikation 55 mit einem Mobil-
funkturm 57. In einigen Ausführungsformen kann das
Modem 63 eine Kommunikation 20 mit dem Turm
57 herstellen, um mit dem Netz 61 zu kommunizie-
ren. Als ein nicht einschränkendes Beispiel kann das
Modem 63 ein zellulares USB-Modem sein und die
Kommunikation 20 kann eine zellulare Kommunikati-
on sein.

[0025] In einer veranschaulichenden Ausführungs-
form ist der Prozessor mit einem Betriebssystem ver-
sehen, das eine API zum Kommunizieren mit Mo-
demanwendungssoftware aufweist. Die Modeman-
wendungssoftware kann auf ein eingebettetes Modul
oder Firmware auf der BLUETOOTH-Sende/Emp-
fangseinrichtung zugreifen, um die drahtlose Kom-
munikation mit einer entfernten BLUETOOTH-Sen-
de/Empfangseinrichtung (wie derjenigen, die in ei-
nem nomadischen Gerät angetroffen wird) durchzu-
führen. BLUETOOTH ist eine Untermenge der IEEE
802 PAN (Personal Area Network) Protokolle. IEEE
802 LAN (Local Area Network) Protokolle weisen Wi-
Fi auf und weisen eine beträchtliche Cross-Funktio-
nalität mit IEEE 802 PAN auf. Beide eignen sich
zur drahtlosen Kommunikation innerhalb eines Fahr-
zeugs. Weitere Kommunikationsmittel, die in die-
sem Bereich verwendet werden können, sind opti-
sche Freiraumkommunikation (wie beispielsweise Ir-
DA) und nicht standardisierte Verbraucher-IR-Proto-
kolle.

[0026] In einer anderen Ausführungsform weist das
nomadische Gerät 53 ein Modem für Sprachband-
oder Breitband-Datenkommunikation auf. In der Da-
ta-over-Voice-Ausführungsform kann eine Technik
ausgeführt werden, die als Frequenzmultiplex be-
kannt ist, wenn der Eigentümer des nomadischen
Geräts über das Gerät sprechen kann, während Da-
ten übertragen werden. Sonst kann die Datenüber-
tragung die gesamte Bandbreite (in einem Beispiel
300 Hz bis 3.4kHz) verwenden, wenn der Eigentümer
die Vorrichtung nicht verwendet. Obwohl Frequenz-
multiplexen für analoge zellulare Kommunikation zwi-
schen dem Fahrzeug und dem Internet üblich sein
kann und weiterhin verwendet wird, wurde es größ-
tenteils durch Hybride von CDMA (Code Domain Mul-
tiple Access), TDMA (Time Domain Multiple Access)
und SDMA (Space-Domain Multiple Access) für digi-
tale zellulare Kommunikation ersetzt. Dies sind alles
Standards, die ITU IMT-2000 (3G) erfüllen und Da-
tenraten bis zu 2 mbs für stationäre oder gehende Be-
nutzer und 385 kbs für Benutzer in einem sich bewe-
genden Fahrzeug bieten. 3G-Standards werden nun
durch IMT-Advanced (4G) ersetzt, das für Benutzer
in einem Fahrzeug 100 mbs und für stationäre Benut-
zer 1 gbs bietet. Wenn der Benutzer einen Datentarif
aufweist, der dem nomadischen Gerät zugehörig ist,
ist es möglich, dass der Datentarif Breitband-Über-
tragung ermöglicht und das System eine viel größe-



DE 10 2014 204 511 A1    2014.09.18

5/22

re Bandbreite verwenden könnte (wodurch die Da-
tenübertragung beschleunigt wird). In noch einer an-
deren Ausführungsform wird das nomadische Gerät
53 durch ein zellulares Kommunikationsgerät (nicht
gezeigt) ersetzt, das in dem Fahrzeug 31 installiert
ist. In noch einer anderen Ausführungsform kann das
nomadische Gerät 53 ein Gerät eines drahtlosen lo-
kalen Netzwerks (LAN) sein, das zum Beispiel (und
nicht darauf beschränkt) über ein 802.11g-Netzwerk
(d. h. WiFi) oder ein WiMax-Netzwerk kommunizieren
kann.

[0027] In einer Ausführungsform können eingehen-
de Daten durch das nomadische Gerät über Data-
over-Voice oder Datentarif, durch die fahrzeugseiti-
ge BLUETOOTH-Sende/Empfangseinrichtung und in
den internen Prozessor 3 des Fahrzeugs weitergelei-
tet werden. Im Fall bestimmter temporärer Daten kön-
nen die Daten zum Beispiel auf dem Festplattenlauf-
werk oder einem anderen Datenträger 7 gespeichert
werden, bis die Daten nicht mehr benötigt werden.

[0028] Zusätzliche Quellen, die mit dem Fahrzeug
verbunden werden können, beinhalten ein persön-
liches Navigationsgerät 54, das zum Beispiel eine
USB-Verbindung 56 und/oder eine Antenne 58 auf-
weist, ein Fahrzeugnavigationsgerät 60, das eine
USB- 62 oder eine andere Verbindung aufweist, ein
fahrzeugseitiges GPS-Gerät 24 oder ein (nicht ge-
zeigtes) entferntes Navigationssystem, das eine Ver-
netzungsfähigkeit mit dem Netz 61 aufweist. USB ist
eines von einer Klasse von seriellen Netzwerkproto-
kollen. IEEE 1394 (FireWireTM (Apple), i.LINKTM (So-
ny) und die seriellen Protokolle LynxTM (Texas Instru-
ments)), EIA (Electronics Industry Association), IEEE
1284 (Centronics Port), S/PDIF (Sony/Philips Digital
Interconnect Format) und USB-IF (USB Implemen-
ters Forum) bilden das Backbone des seriellen Stan-
dards von Gerät zu Gerät. Die meisten der Protokolle
können entweder für elektrische oder optische Kom-
munikation ausgeführt werden.

[0029] Ferner könnte die CPU mit einer Vielzahl von
anderen Hilfsgeräten 65 kommunizieren. Diese Ge-
räte können über eine drahtlose 67 oder drahtgebun-
dene 69 Verbindung verbunden sein. Das Hilfsgerät
65 kann persönliche Medien-Player, drahtlose Ge-
sundheitsgeräte, tragbare Computer und dergleichen
aufweisen, ist aber nicht darauf beschränkt.

[0030] Auch oder alternativ dazu könnte die CPU
zum Beispiel unter Verwendung einer Sende/Emp-
fangseinrichtung 71 für WiFi (IEEE 803.11) mit einem
fahrzeugbasierten drahtlosen Router 73 verbunden
werden. Dies könnte es der CPU erlauben, sich mit
entfernten Netzen in der Reichweite des lokalen Rou-
ters 73 zu verbinden.

[0031] Zusätzlich dazu, dass beispielhafte Prozes-
se durch ein Fahrzeugrechensystem ausgeführt wer-

den, das sich in einem Fahrzeug befindet, können
in bestimmten Ausführungsformen die beispielhaf-
ten Prozesse durch ein Rechensystem ausgeführt
werden, das mit einem Fahrzeugrechensystem kom-
muniziert. Ein solches System kann ein drahtloses
Gerät (z. B. ein Mobiltelefon, aber nicht darauf be-
schränkt) oder ein entferntes Rechensystem (z. B. ei-
nen Server, aber nicht darauf beschränkt) aufweisen,
das durch das drahtlose Gerät verbunden ist. Ge-
meinsam können solche Systeme als ein dem Fahr-
zeug zugehöriges Rechensystem (Vehicle Associa-
ted Computing System – VACS) bezeichnet werden.
In bestimmten Ausführungsformen können bestimm-
te Komponenten des VACS abhängig von der be-
stimmten Ausführung des Systems bestimmte Ab-
schnitte eines Prozesses durchführen. Als Beispiel,
aber nicht darauf beschränkt, ist es, wenn ein Pro-
zess einen Schritt des Sendens oder Empfangens
von Informationen mit einem gepaarten drahtlosen
Gerät aufweist, wahrscheinlich, dass das drahtlose
Gerät den Prozess nicht durchführt, da das drahtlo-
se Gerät nicht Informationen an und von sich selbst
"senden und empfangen" würde. Der Durchschnitts-
fachmann wird verstehen, wann es nicht zweckmäßig
ist, ein bestimmtes VACS auf eine gegebene Lösung
anzuwenden. In allen Lösungen wird in Betracht ge-
zogen, dass mindestens das Fahrzeugrechensytem
(VCS), das sich in dem Fahrzeug selbst befindet, in
der Lage ist, die beispielhaften Prozesse durchzufüh-
ren.

[0032] Wie in Fig. 2 veranschaulicht, weist das Sys-
tem ein VCS 110 auf, das mit einem GPS und ei-
ner drahtlosen Einheit (GWU) 114 kommuniziert, die
sich in einem Fahrzeug 112 befindet. Das GPS und
die drahtlose Einheit (GWU) können ein Global Po-
sitioning System 125 und ein drahtloses Kommuni-
kationsmodul 130 aufweisen, sind aber nicht darauf
beschränkt. Das VCS kann Daten an ein entferntes
Back End Office (BOS) oder Steuersystem 115 kom-
munizieren, das sich an einem Rechen- oder Ma-
nagementzentrum befindet. Das BOS 115 kommuni-
ziert mit dem GWU-Modul 114 und/oder dem mobi-
len Gerät 139 über irgendein zweckmäßiges drahtlo-
ses Netz 118 und/oder über das Internet 120. Das
drahtlose Netz 118 kann ein zellulares Netz, ein Wire-
less Wide Area Network (WWAN), ein WiFi-Netz,
ein Institute of Electrical and Electronics Engineers,
Inc. (IEEE) 802.16 oder WiMAX-Netz oder anderer
Typ von drahtlosem Netz sein, das eine Vielzahl
von drahtlosen Technologien einsetzt. Das GWU-
Modul 114 ist auch auf irgendeine zweckmäßige
Art und Weise, wie beispielsweise direkte oder indi-
rekte Drahtverbindungen oder drahtlose Verbindun-
gen, mit einem fahrzeugseitigen Rechnersystem des
Fahrzeugs verbunden. Direkte Drahtverbindungen
können ein universelles serielles Buskabel (USB),
ein FireWire-Kabel, ein RS-232-Kabel oder derglei-
chen sein. Indirekte drahtgebundene Verbindungen
können eine paketvermittelte oder leitungsvermittel-
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te Netzverbindung, eine Ethernet-Netzverbindung,
eine Wählmodemverbindung oder dergleichen auf-
weisen. Drahtlose Verbindungen können eine In-
frarotverbindung, eine BLUETOOTH-Verbindung, ei-
ne Institute of Electrical and Electronics Engineers,
Inc. (IEEE) 802.11 Punkt-zu-Punkt-Verbindung, eine
IEEE 802.16- oder WiMAX-Verbindung, eine zellula-
re Verbindung oder dergleichen sein.

[0033] Das VCS 110 kann mit einem mobilen Hand-
gerät 139 und/oder Gerät 122 mit eingebettetem be-
rührungsempfindlichem Bildschirm kommunizieren,
das den Fahrern beim Absolvieren ihrer Routen und
Aktualisieren des Routenstatus hilft. Das mobile Ge-
rät kann ein Mobiltelefon, einen Tablet-Rechner und/
oder einen Laptop-Rechner aufweisen, ist aber nicht
darauf beschränkt. Das VCS 110 kann den Routen-
status automatisch bestätigen, wenn das Fahrzeug
die geplanten Orte (d. h. Ladeort, Stopps, Kunden-
ziel oder Ankunftsgarage) erreicht. Alternativ kann
der Fahrer den Status manuell bestätigen oder den
Status durch Spracheingabe bestätigen, falls erfor-
derlich. Immer, wenn der Routenstatus sich ändert
(z. B. von Garage zu Ankunft Ladeort oder Start der
Route), löst das VCS 110 beim Backend-System die
Erzeugung eines Zeitstempels und das Speichern
des GPS-Orts für die Statusänderung aus. Nachdem
der Dienst beendet wurde, wird jeder wichtige Schritt
in der Route aufgezeichnet. Das VCS 110 kann
auch eine Reihe von Mobile-Kiosk-Funktionalitäten
bereitstellen, die automatisch Straßenbenutzungsge-
bühren und andere Gebühren protokollieren können
und zusätzliche Passagiere, verlangte Stopps und
Passagierbewertungen/Feedback manuell protokol-
lieren können. Am wichtigsten ist, dass das VCS 110
ein Synchronisationsdienstmodul 123, das ein Mi-
crosoft®-Syc-Dienst sein kann, und eine eingebette-
te Sende/Empfangseinrichtung 124 aufweisen kann,
die eine Kommunikation mit einem mobilen Gerät
139 bereitstellt, das eine oder mehrere Navigations-
anwendungen aufweist, die detaillierte Wegbeschrei-
bungen zum Ladeort oder den Passagier-Zielorten
ermöglichen (sowohl über eine grafische Benutzer-
oberfläche als auch über Audiosprache), falls erfor-
derlich.

[0034] Das GPS (Global Positioning System) und
drahtlose (GWU) Modul 114 ist eine Hardware-
Einheit, die physikalisch innerhalb eines Fuhrparks
von Service-Fahrzeugen installiert ist. Diese Vor-
richtung stellt Schlüsseldaten über das Fahrzeug
bereit, die den Ein/Aus-Zustand der Zündung, den
Echtzeit-Fahrzeugstandort, den Echtzeit-Fahrzeug-
kilometerstand, die Fahrzeuggeschwindigkeit, die
Fahrtrichtung des Fahrzeugs, die Benzinpegelanzei-
ge, die Reifendruckanzeige, die Motordiagnosean-
zeige, die Wartungsdatenanzeige und Diebstahlsi-
cherungsmerkmale aufweisen, aber nicht darauf be-
schränkt sind. In einer Ausführungsform weist das
GWU-Teilsystem drei Komponenten auf, wie in Fig. 2

veranschaulicht. Die erste Komponente ist eine GPS-
Einheit 125, die die GPS-Koordinaten (Längengrad
und Breitengrad) des Fahrzeugs unter Verwendung
von Signalen vom GPS-Satelliten 126 auf eine be-
kannte Art und Weise berechnet. Diese Einheit be-
rechnet auch eine Fahrtrichtung des Fahrzeugs (d.
h. auf dem Weg nach Süden oder Norden usw.) und
die Fahrzeuggeschwindigkeit. Die Aktualisierungsra-
te kann bis zu 1 Mal pro Minute betragen. Diese In-
formationen werden dem BOS 115 an geplanten Zeit-
punkten bereitgestellt.

[0035] Die zweite Komponente der GWU 114 ist ei-
ne Fahrzeugdaten-Sammeleinheit 128, die mit dem
VCS 110 kurzgeschlossen ist. Sie kann den Kilome-
terstand des Fahrzeugs, den Benzinstand, den Rei-
fendruck (bei entsprechender Ausrüstung) und Fahr-
zeugdiagnosedaten in Echtzeit lesen. Diese Daten
sind kritisch für das Aktualisieren von Wartungsda-
tensätzen, das Planen der nächsten Wartung, das
Finden potentieller Probleme und das Melden von
Fehlverhalten. Diese Daten können dem BOS 115
unter Verwendung des mobilen Geräts kommuni-
ziert werden, das unter Verwendung einer drahtlosen
Technologie mit dem VCS kommuniziert. Die draht-
lose Technologie kann eine BLUETOOTH-Technolo-
gie aufweisen, ist aber nicht darauf beschränkt.

[0036] Die dritte Komponente der GWU 114 ist ei-
ne drahtlose Kommunikationseinheit 130, die für das
Aussenden der wichtigen Daten, die von der GPS-
Einheit 125, und der Fahrzeugdateneinheit 128 ge-
sammelt werden an einen Backend-Server 132 ei-
nes lokalen Mobilfunkanbieters verantwortlich ist.
Die Daten werden durch das Backend Office Sys-
tem (BOS) 115 wie erforderlich abgefragt. Die Ein-
heit nimmt auch Textnachrichten zum Konfigurieren
des GPS und Fahrzeugdaten-Sammeleinheiten und
für Diebstahlsicherungsmerkmale entgegen, die ei-
ne erzwungene Motorabschaltung aufweisen (wenn
das zentrale Rechnersystem des Fahrzeugs dieses
Merkmal unterstützt). In einer anderen Ausführungs-
form kann die Sende/Empfangseinrichtung 124 die
Daten, die von der GPS-Einheit 125 und Fahrzeug-
dateneinheit 128 gesammelt werden, an ein mobi-
les Gerät 139 kommunizieren. Das mobile Gerät 139
kann die gesammelten Daten empfangen und die Da-
ten an einen Backend-Server 132 eines Mobilfunkan-
bieters übertragen.

[0037] In einer anderen Ausführungsform kann das
GWU-Modul eine oder mehrere Komponenten auf-
weisen, die auf dem mobilen Gerät 139 ausgeführt
sind, das mit dem VCS 110 unter Verwendung von
drahtloser Technologie kommuniziert. Die eine oder
mehreren Komponenten können Fahrzeugdaten an
und von dem VCS 110 kommunizieren, während sie
die Analyse auf einem gepaarten mobilen Gerät im
Fahrzeug durchführen, das mit dem VCS kommuni-
ziert, bevor sie an das BOS 115 gesendet werden.
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Das mobile Gerät kann eine oder mehrere Software-
Anwendungen aufweisen, um die Schlüssel-Fahr-
zeugdatensammlung, GPS-Analyse und/oder andere
VCS-Daten zur drahtlosen Übertragung an den Ba-
ckend-Server 132 („B. Server“) durchzuführen.

[0038] GPS-Daten und Fahrzeugdaten werden ver-
folgt und periodisch aufgezeichnet (auf der Grundla-
ge der eingestellten Auffrischungsrate, die bis zu ein
Mal pro Minute betragen kann). Diese Daten werden
an das BOS-System 115 gesendet (gemeinsam mit
Zeitstempeln, die über das VCS gesammelt werden),
um Wartungsberichte/Anforderungen, Abrechnungs-
berichte, Gehaltsabrechnungen, Frachtbriefe und so
weiter zu erzeugen.

[0039] Das Backend-Office-System (BOS) Modul
oder Teilsystem 115 ist in Fig. 3 detaillierter ver-
anschaulicht und stellt eine Benutzeroberfläche be-
reit, um den Fuhrparkt live (in Echtzeit) auf ei-
ner Landkarte zu verfolgen, zur Überwachung des
Fuhrparkzustands, für Warnungen zu Wartungsfris-
ten, Warnungen zu Fahrzeugfehlfunktionen/Fehlver-
halten, Geofencing-Warnungen und Dienst-Neupla-
nung/Auftragsvergabe bei Notfällen. Dieses System
kann auf einem lokalen Server in einem Rechenzen-
trum installiert sein, das mit dem VCS-Modul über
das Internet verbunden ist. Das BOS 115 weist eine
Kommunikationsschnittstelle mit VCS-Geräten über
das Internet auf, wie in Fig. 2 und Fig. 3 veran-
schaulicht, um Dienste bereitzustellen, die von Fah-
rern verlangt werden, zum Beispiel detaillierte Weg-
beschreibungen, Verkehrsaktualisierungen, Aktuali-
sierungen zum Routenzustand, Protokollzeitstempel
usw. Das BOS-Modul 115 ist auch zuständig für den
Erhalt von GPS- und Fahrzeugdaten (in Echtzeit) für
jedes der Fahrzeuge, die gegenwärtig Aufgaben erle-
digen, von dem Backend-Server 132 des Mobilfunk-
anbieters, um in der Lage zu sein, den Fuhrpark zu
verfolgen und zu überwachen, den Zustand aufzu-
zeichnen, (gegebenenfalls) Warnungen und Fracht-
briefe zu erzeugen. Das BOS 115 ist verantwortlich
für die Verbindung mit anderen Management-Syste-
men, derart, dass die GPS- und drahtlose Lösung
nahtlos in bestehende Management-Systeme inte-
griert werden kann.

[0040] Das BOS-Modul oder Teilsystem 115 kann
die gesammelten Daten unter Verwendung einer
Personal-Computer-Anzeige für einen Benutzer dar-
stellen. Die Personal-Computer-Anzeige kann auf
der Grundlage der erkannten aktivierten Fahrzeug-
merkmale für ein bestimmtes Fahrzeug und/oder ei-
nen Fahrzeugfuhrpark konfiguriert sein. Die Perso-
nal-Computer-Anzeige kann die Daten der aktivier-
ten Merkmale, die in dem Fahrzeug erkannt werden,
aktualisieren, wodurch es dem Benutzer ermöglicht
wird, diese Merkmale zu überwachen.

[0041] In der in Fig. 3 veranschaulichten Ausfüh-
rungsform weist ein BOS oder Steuerungssystem
115 hauptsächlich ein Server-Hardware-Modul 140,
ein Speicher- und Kommunikationsmodul 142, ein
Anwendungsdienstemodul 144, und ein Bedienpult
145 zum Empfangen von Befehlen von einem Be-
diener 146 und Bereitstellen von Daten für den Be-
diener auf. Das Bedienpult 145 kann einen berüh-
rungsempfindlichen Bildschirm oder einen Anzeige-
bildschirm und ein Tastenfeld-Eingabegerät aufwei-
sen. Das Speicher- und Kommunikationsmodul 142
weist eine Fahrzeug- und GPS-Datenkommunikati-
ons-Client-Einheit 146, die Fahrzeug- und GPS-Da-
ten von dem GWU-Modul 114 empfängt, eine VCS-
Datenkommunikationsservereinheit 148 zum Emp-
fangen von Kommunikationen von dem VCS 110 und
Senden von Kommunikationen an das Modul 110 und
eine Datenbankeinheit 150 auf, die mit den Einheiten
146 und 148 verbunden ist und Daten in Verbindung
mit jedem/jeder Auftrag oder Fahrt, die durch Fahr-
zeuge des Fuhrparks erledigt werden, von beiden
Modulen empfängt und speichert. Die VCS-Daten-
kommunikationsservereinheit 148 kann Kommunika-
tionen von dem VCS über ein mobiles Gerät empfan-
gen, das Daten von dem VCS unter Verwendung von
BLUETOOTH-Technologie empfängt und die Daten
unter Verwendung eines drahtlosen Netzes an den
Server sendet, das WiFi, ein zellulares und/oder ein
drahtloses Wide Area Network aufweist, aber nicht
darauf beschränkt ist.

[0042] Das Anwendungsdienstemodul 144 weist ein
Kartografie-, Verkehrs- und Richtungsdienstmodul
151, ein Geofencing-Modul 152, ein Fahrzeugda-
tensammlungsdienstmodul 154, ein Daten/Zustands-
registrierungsdienstmodul 155, ein Frachtbrief-, Ge-
haltsbericht- und Berichtsdienstmodul 156 und ein
Kommunikationsdienstmodul 158 auf. Das Kartogra-
fie-, Verkehrs- und Richtungsdienstmodul 150 kom-
muniziert mit Websites über das Internet, um aktuelle
Verkehrsverzögerungsinformationen zu empfangen,
und kann mit externen Websites kommunizieren, um
Kartografie- und Richtungsinformationen zu empfan-
gen. Alternativ kann die Kartografie- und Richtungs-
software für das durch den Fuhrpark abgedeckte Ge-
biet im BOS-System 115 enthalten sein.

[0043] Das Geofencing-Modul 152 definiert die
Grenzen der Aufträge, die an irgendeinem Ort zu
vergeben sind. Geofencing-Gebiete werden anfangs
durch einen Bediener über eine grafische Benutzer-
oberfläche abgegrenzt und können zu jeder Zeit ak-
tualisiert werden. Geofencing wird verwendet, um die
Ausführungszeit zwischen dem Empfang des Auf-
trags und seiner Vergabe an die mobile Einheit zu
verbessern. Dieser Prozess wird mit dem Geofen-
cing-Modul automatisiert. Wenn ein Auftrag vergeben
wird, führt das Geofencing-Modul eine Überprüfung
durch, um zu bestimmen, ob er sich außerhalb des
abgegrenzten Geofencing-Gebiets für den Fuhrpark-
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dienst erstreckt. Wenn dies der Fall ist, wird dem Be-
diener über das Bedienpult eine Meldung bereitge-
stellt. Irgendwelche Aufträge, die außerhalb der Ge-
ofencing-Grenze vergeben werden, müssen (durch
einen Vorgesetzten oder irgendeinen anderen leiten-
den Angestellten) begründet und aufgezeichnet wer-
den.

[0044] Das Fahrzeugdatensammlungsdienstmodul
154 sammelt und überwacht Fahrzeugdaten über je-
des Fahrzeug im Fuhrpark. Wenn ein Auftrag an ein
Fahrzeug vergeben wird, prüft dieses Modul den Zu-
stand des Fahrzeugs unter Verwendung der in der
Datenbank 150 gespeicherten Daten und benach-
richtigt den Bediener, wenn irgendwelche Beden-
ken vorliegen, wie beispielsweise eine fällige War-
tung oder dergleichen. Dieses Modul überwacht auch
Echtzeit-Fahrzeugdaten, die während einer Fahrt
oder eines Auftrags empfangen werden, wie bei-
spielsweise Kilometerstand, Benzin, Diagnostik, Rei-
fendruck, Batteriezustand und dergleichen und sen-
det eine Warnung an den Bediener, wenn ein poten-
zielles Problem oder ein Fehler erkannt wird.

[0045] Das Daten/Zustandsregistrierungsmodul 155
geht die Registrierungs- sowie die Fahrzeugpositi-
ons- und die Zustandsinformationen durch, die wäh-
rend einer Fahrt in Echtzeit empfangen werden, und
erzeugt Verzögerungswarnungen, die dem Bediener
bereitgestellt werden, wenn das Fahrzeug verspätet
ist oder erkannt wird, dass es sich nicht oder abseits
der Route bewegt.

[0046] Das Frachtbrief-, Gehaltsberichts- und Be-
richtsdienstmodul 156 erzeugt verschiedene Ge-
schäfts- und statistische Berichte auf der Grundla-
ge von Informationen, die über alle Fahrzeuge im
Fuhrpark gesammelt werden. Die Berichte weisen
Abrechnungs-, Gehalts-, Fahrzeugwartungsberich-
te, Kundenbewertungs/Feedbackberichte und der-
gleichen auf. Das Kommunikationsdienstmodul 158
stellt die Kommunikation zwischen dem Bediener und
dem Fahrer bereit.

[0047] Fig. 4 ist eine Blocksystemarchitektur ei-
nes Fahrzeugrechensystems, das eines oder meh-
rere Module auf einem Fahrzeug-Kommunikations-
bus abfragt. Ein Fahrzeug kann mit einer Kommu-
nikationsbusstruktur konstruiert sein, die es elektro-
nischen Geräten auf dem Bus ermöglicht, mitein-
ander und mit Gerätesteuereinrichtungen und mit
anderen Fahrzeugsystemen zu kommunizieren, die
mit dem Bus über Busverbindungsknoten verbunden
sind. Die Busstruktur kann unter Verwendung von ei-
nem oder mehreren proprietären Kommunikations-
protokollen arbeiten. Eine Buskommunikation kann
ein Controller Area Network aufweisen, das flexible
Netzkonfigurationen auf der Grundlage von verschie-
denen Mikroprozessor- und Mikrocontrollertypen er-
möglicht.

[0048] Eine Fahrzeugelektrik kann einen Fahrzeug-
bus 201 aufweisen, der es den Steuermodulen er-
möglicht, miteinander zu kommunizieren. Der Fahr-
zeugbus kann eine lineare Konfiguration, wie gezeigt,
oder eine Ringkonfiguration aufweisen, an die ver-
schiedene elektronische Geräte gekoppelt sind. Zum
Beispiel kann der Fahrzeugbus ein Controller Area
Network (CAN) oder ein faseroptischer Media-Orien-
ted Systems Transport (MOST) Ringbus sein, wie
im Fach bekannt. Die Geräte können in einer Peer-
to-Peer-Konfiguration kommunizieren oder eines der
Geräte kann als ein Master-Gerät agieren, während
die anderen Geräte als Slave-Geräte agieren.

[0049] Ein Gateway-Controller 202 des Fahrzeug-
busses 201 kann Kommunikation mit weiteren Mo-
dulen 214 auf einem separat verbundenen Bus 203
bereitstellen. Andere elektronische Geräte, die an
den Fahrzeugbus 201 gekoppelt sind, können ein
Motorsteuerungsmodul 208, ein Fahrerinformations-
zentrum 209, das eine zweckmäßige Anzeige, zum
Beispiel eine Leuchtdiode (LED) oder eine Flüssig-
kristallanzeige (LC), aufweist, die dem Fahrer Text-
und grafische Informationen bereitstellen kann, eine
Telematik-Steuereinheit 204, die eine Antenne 205
zum Senden und Empfangen drahtloser Kommunika-
tionen aufweist, ein Fahrzeugsteuermodul 212, das
am Lenkrad angebrachte Schalter aufweist, und Hei-
zungs-, Lüftungs- und Klimaanlagensteuerungen und
ein Bremsregelungsmodul 210 aufweisen, sind aber
nicht darauf beschränkt.

[0050] Jedes der elektronischen Geräte ist an einem
Busverbindungsknoten mit dem Bus verbunden. Zu-
sätzlich dazu ist jedes der elektronischen Geräte ein-
zeln auf dem Bus 201 adressierbar und jedes Gerät
kann ferner Speicher zum Halten von Betriebsinfor-
mationen aufweisen. Während des Fahrzeugbetriebs
kann jeder Knoten auf dem Bus das Vorhandensein
anderer Knoten auf dem Bus überprüfen, um zu be-
stimmen, ob der Bus betriebsfähig ist. Zum Beispiel
kann die Telematik-Steuereinheit 204 eine "Überprü-
fungsnachricht" an einen bestimmten Knoten oder
allgemein an alle Knoten senden, um eine Antwort
zu erhalten, die angibt, dass der Bus betriebsfähig
ist. Wenn der Bus nicht betriebsfähig ist, kann der
Bus abgeschaltet werden oder der störende Knoten
kann zum Schutz vom Bus getrennt werden. Jeder
Knoten arbeitet unabhängig von den anderen Knoten
und enthält seinen eigenen Betriebssystem-, Anwen-
dungs- und Meldungs-Stack.

[0051] Wenn zum Beispiel die Telematik-Steuerein-
heit 204 eine Anforderung von Informationen von
dem Motorsteuerungsmodul 208 übermittelt, kann
die Anwendung des Motorsteuerungsmoduls eine
zweckmäßige Antwortnachricht vom Nachrichten-St-
ack im Knoten leiten, die auf dem Fahrzeugbus 201
zu senden ist.
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[0052] Der Fahrzeugbus 201 kann sich unter Ver-
wendung des Gateway-Controllers 202 an andere
Geräte koppeln, die ein Mobiltelefon, ein mobiles Ge-
rät, Navigationssysteme, Infrarot-Sende/Empfangs-
einrichtungen, Personal Computer und/oder Kommu-
nikations/Datenports zusätzlich zu den Geräten, die
an den Gerätebus 203 gekoppelt sind, aufweisen,
aber nicht darauf beschränkt sind. Die Geräte, die
unter Verwendung des getrennt verbundenen Buses
203 gekoppelt sind, können auf einer Peer-to-Peer-
Basis kommunizieren, was es dem separaten Bus
203 ermöglicht, ohne einen separaten Gateway-Con-
troller zu arbeiten. In einer anderen Ausführungsform
kann der Gateway-Bus 202 nicht erforderlich sein und
die anderen Geräte können direkt an ein anderes Ge-
rät/Modul (z. B. die Telematik-Steuereinheit) oder di-
rekt an den Gerätebus 201 gekoppelt sein.

[0053] Jedes der Module, die an den Fahrzeugbus
gekoppelt sind, kann unabhängig sein, ihr/e eige-
ne/s Betriebssystem und Betriebsanwendung aufwei-
sen. Diese Module können verschiedene Fahrzeug-
merkmale, Steuerungen und Funktionen enthalten.
Zum Beispiel die Telematik-Steuereinheit 204, die ei-
ne Antenne aufweist, um drahtlose Kommunikation
zwischen einem oder mehreren mobilen Geräten und
dem VCS zu ermöglichen. Die Telematik-Steuerein-
heit 204 kann einen Quellcode aufweisen, der ei-
ne oder mehrere Telematikmerkmale und Funktionen
aktiviert, die auf der Grundlage der Optionen, die im
Fahrzeug und/oder Modul verfügbar sind, ein- oder
ausgeschaltet werden können.

[0054] Wenn Leistung angelegt wird (d. h. die Zün-
dung des Fahrzeugs gestartet und Leistung an den
Fahrzeugkommunikationsbus angelegt wird), kann
der Bus-Master und/oder das VCS eine Modul/Ge-
räte-Entdeckungsprozedur beginnen, um zu bestim-
men, welche Module und/oder Geräte auf dem Bus
201 vorhanden sind. Zum Beispiel kann ein Initia-
lisierungsprozess des VCS eine Entdeckungsabfra-
ge auffordern, die es den Modulen und/oder Gerä-
ten auf einem Fahrzeugbus 201 ermöglicht, ihre Ken-
nung zu melden. Die Kennung kann aufweisen, wel-
che Merkmale auf dem Modul und/oder Gerät arbei-
ten. Das Modul kann auf der Grundlage der Konfigu-
rationseinstellungen, die die Merkmale definieren, die
das Modul unterstützen kann oder aktiviert hat, mel-
den, welche Merkmale arbeiten. Zum Beispiel kann
die Abfrage von Konfigurationseinstellungen auf ei-
nem erkannten Modul anhand von einer oder meh-
reren Nachrichten und/oder Variablen durchgeführt
werden. Das Modul kann die Konfigurationseinstel-
lungsinformationen unter Verwendung des Busses
201 an einen oder mehrere Prozessoren innerhalb
des VCS übertragen. In einem anderen Beispiel kön-
nen die Konfigurationseinstellungen in dem Modul-
nachrichten-Stack verfügbar sein.

[0055] In einer anderen Ausführungsform kann
das VCS eine drahtlose Aufforderung zum Star-
ten des Bus-Masters zum Beginnen eines Modul-
und/oder Vorrichtungsentdeckungsverfahrens emp-
fangen, das die Merkmale und Funktionen abfragt,
die auf dem Modul/Gerät aktiviert sind. Die draht-
lose Aufforderung kann von einem Server gesen-
det und durch das VCS unter Verwendung von ei-
ner oder mehreren drahtlosen Technologien emp-
fangen werden, die WiFi, zellulare und/oder BLUE-
TOOTH-Kommunikation aufweisen, aber nicht darauf
beschränkt sind. Nachdem das VCS das Abfragen
von Fahrzeugmerkmalen, Optionen und Funktionen
abgeschlossen hat, die auf dem Fahrzeug aktiviert
sind, kann es die Daten an eines oder mehrere Zie-
le übertragen, die ein mobiles Gerät, einen Server,
ein drahtloses Backend und/oder ein Backend Of-
fice System aufweisen, aber nicht darauf beschränkt
sind. Das VCS kann die Abfrageergebnisse drahtlos
unter Verwendung von einer oder mehreren drahtlo-
sen Technologien kommunizieren, die WiFi, zellulare
und/oder BLUETOOTH-Technologie aufweisen, aber
nicht darauf beschränkt sind.

[0056] Fig. 5 ist ein Ablaufdiagramm, das ein bei-
spielhaftes Verfahren eines Fahrzeugrechensystems
veranschaulicht, das ein oder mehrere Module ab-
fragt. Das VCS, das ein oder mehrere Module ab-
fragt, die in einem Fahrzeug kommunizieren, kann
durch einen Rechneralgorithmus, maschinenaus-
führbaren Code, einen nicht flüchtigen, maschinen-
lesbaren Datenträger oder Softwarebefehle ausge-
führt werden, die in ein oder mehrere zweckmäßi-
ge programmierbare Logikbauelement/e des Fahr-
zeugs, wie beispielsweise das VCS, das Unterhal-
tungsmodul, den Bus-Master, eine andere Steuerein-
richtung in dem Fahrzeug oder einer Kombination da-
von programmiert sind. Obgleich die verschiedenen
Schritte, die im VCS gezeigt sind, das ein oder meh-
rere Module auf aktivierte Fahrzeugmerkmale 300
abfragt, in einer chronologischen Reihenfolge dar-
gestellt sind, können mindestens einige der Schrit-
te in einer unterschiedlichen Reihenfolge stattfinden
und einige Schritte gleichzeitig oder überhaupt nicht
durchgeführt werden.

[0057] Im Schritt 302 kann das Fahrzeugrechen-
system unter Verwendung von einem oder meh-
reren Prozessen initialisiert werden, die das Ein-
steigen eines Fahrers in ein Fahrzeug, das Star-
ten eines Fahrzeugs durch einen Fahrer und/oder
ein drahtloses Signal, das von dem VCS empfan-
gen wird, um den einen oder die mehreren Pro-
zessoren "zu wecken", die in dem Fahrzeug kom-
munizieren, aufweisen, aber nicht darauf beschränkt
sind. Das VCS kann das Vorhandensein irgendwel-
cher Warnungen überprüfen, nachdem das System
im Schritt 304 initialisiert wurde. Die Warnungen,
die durch das VCS gespeichert oder ermittelt wer-
den können, können Fahrzeugwartungswarnungen,
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Verkehrsverzögerungswarnungen und/oder Geofen-
cing-Warnungen aufweisen. Die Warnungen können
übertragen werden, um einen Manager und/oder ei-
nen Fahrer im Schritt 324 zu benachrichtigen oder zu
informieren. Das VCS kann den Manager und/oder
Fahrer unter Verwendung von drahtloser Technolo-
gie benachrichtigen, um an ein oder mehrere mobi-
le Geräte und/oder einen Server zu übertragen. Das
VCS kann die Warnmeldung unter Verwendung von
einer oder mehreren drahtlosen Technologien kom-
munizieren, die WiFi, zellular und/oder BLUETOOTH
aufweisen, aber nicht darauf beschränkt sind.

[0058] Wenn keine Warnungen zu Beginn der Fahrt
und/oder bei der Initialisierung des VCS ermittelt wur-
den, kann das System im Schritt 306 beginnen, Fahr-
zeugdaten zu sammeln, die Kraftstoffstand/Kraftstoff-
stände, den Fahrzeugkilometerstand und/oder GPS-
Daten aufweisen, aber nicht darauf beschränkt sind.
Zusätzlich zur Sammlung von Fahrzeugdaten kann
das System im Schritt 308 beginnen, eine Abfrage
von Fahrzeugmodulen und/oder Geräten einzuleiten,
die mit dem VCS in Verbindung stehen. Die Abfra-
ge des einen oder der mehreren Fahrzeugmodule
kann eine Aufforderung an jedes Modul übertragen,
seine Konfigurationseinstellungen auszustrahlen, die
die Merkmale definieren können, die es unterstützt
oder aktiviert hat. In einer Ausführungsform kann
das VCS ein Fahrzeugmodul und/oder eine Vorrich-
tung von aktivierten Fahrzeugfunktionen abfragen,
indem Fahrzeugdaten-Busverkehr überwacht wird,
um zu bestimmen, welche Merkmale arbeiten. In ei-
ner anderen Ausführungsform kann das VCS aktivier-
te Fahrzeugmerkmale durch Lesen von Fahrzeug-
daten-Buskonfigurationsnachrichten bestimmen, die
auf dem Bus zwischen einem oder mehreren Modu-
len ausgetauscht werden.

[0059] Im Schritt 310 kann das System die Abfrage-
informationen erfassen und die Fahrzeugmerkmale
und Funktionen sortieren, die erkannt werden. Wenn
das System ein/e oder mehrere Fahrzeugmerkmale
und/oder Funktionen erkennt, kann es im Schritt 312
einen Bericht erzeugen, der die Ergebnisse auflistet.
Der Bericht kann in einem Datenformat zur drahtlo-
sen Übertragung an einen Server im Schritt 314 ge-
packt sein.

[0060] Wenn keine Merkmale oder Funktionen durch
Abfragen des/der einen oder mehreren Module/Ge-
räte erkannt wurden, die mit dem VCS kommunizie-
ren, kann das System im Schritt 316 die Fahrgestell-
nummer (Vehicle Identification Number – VIN) abfra-
gen und decodieren, um zu bestimmen, welche Merk-
male und/oder Funktionen im Fahrzeug aktiviert sind.
Das System kann die VIN verwenden, um auf der
Grundlage des Decodierens der Modellcodes, die in
der Fahrgestellnummer eingebettet sind, zu bestim-
men, ob ein Fahrzeugmerkmal aktiviert ist. Das Sys-
tem kann auch die VIN zusätzlich zu den Abfrageer-

gebnissen verwenden, um die aktivierten Fahrzeug-
merkmale, Funktionen und Optionen auf einem Fahr-
zeug zu bestimmen.

[0061] Zusätzliche Daten, die Fahrzeugdiagnostik
und/oder Wartungshinweise aufweisen, können im
Schritt 316 abgerufen werden. Die VIN, Fahrzeugdia-
gnostik und Wartungsnachrichten können im Schritt
318 drahtlos an einen Server übertragen werden. Die
VIN und/oder zusätzliche Daten können zur zusätzli-
chen Analyse an den Server übertragen werden.

[0062] Im Schritt 320 kann das System Fahrzeugge-
schwindigkeits- und Richtungsdaten sammeln, wäh-
rend es kontinuierlich über die gesamte Fahrt al-
le Typen von Warnungen überwacht. Das System
kann die gesammelten Fahrzeuggeschwindigkeits-
und Richtungsdaten im Schritt 322 an den Server
übertragen. Die gesammelten Daten können an ei-
nen Server, Backend-Server, ein mobiles Gerät und/
oder ein Backend Office System übertragen wer-
den. Die gesammelten Daten können unter Verwen-
dung von einer oder mehreren drahtlosen Technolo-
gien übertragen werden, die WiFi, zellulare und/oder
BLUETOOTH-Technologie aufweisen aber nicht dar-
auf beschränkt sind.

[0063] Die gesammelten Daten können im Schritt
324 übertragen werden, um einen Manager und/oder
Fahrer zu benachrichtigen und zu informieren. Die
Benachrichtigung des Managers und/oder Fahrers
kann auf einem oder mehreren Ausgabegeräten dar-
gestellt werden, die ein mobiles Gerät, ein Fahrer-
informationszentrum des Fahrzeugs aufweisen und/
oder auf einer Web-Seite dargestellt werden, aber
nicht darauf beschränkt sind. Die gesammelten Da-
ten können an eines oder mehrere Ausgabegeräte
unter Verwendung von drahtloser Technologie über-
tragen werden, die WiFi, BLUETOOTH und/oder zel-
lular aufweist, aber nicht darauf beschränkt ist.

[0064] Im Schritt 326 kann das System während ei-
nes Schlüsselzyklus kontinuierlich Daten sammeln,
Module abfragen und/oder Warnungen an einen Fah-
rer und/oder Manager melden. Der Schlüsselzyklus
beginnt, wenn das VCS initialisiert wird, und kann en-
den, wenn das VCS abgeschaltet wird. Wenn das
VCS abschaltet (z. B. ausgeschaltet wird) kann das
System das Abfragen von einem oder mehreren Mo-
dulen beenden.

[0065] Fig. 6 ist ein Ablaufdiagramm, das ein bei-
spielhaftes Verfahren zum Bestimmen aktivierter
Fahrzeugmerkmale 400 auf einem Modul in einem
Fahrzeugrechensystem veranschaulicht. Das Fahr-
zeugrechensystem kann einen oder mehrere Pro-
zessoren aufweisen, die kommunizieren, um Fahr-
zeugmerkmale, Funktionen und Optionen zu aktivie-
ren. Die Fahrzeugmerkmale, Funktionen und Optio-
nen können ein Antiblockiersystem, Antriebsschlupf-
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regelung, Telematik-Optionen (z. B. Microsoft Sync),
Navigation, Sitzheizung, Sitzklimatisierung und/oder
ein Sonnendach aufweisen, um nur einige zu nennen,
sind aber nicht darauf beschränkt. Diese Fahrzeug-
merkmale, Funktionen und Optionen können durch
ein oder mehrere Module und/oder Geräte gesteuert
und aktiviert werden, die in dem VCS kommunizieren.
Die Kommunikation zwischen diesen Modulen kann
unter Verwendung eines Fahrzeugdatenbusses (z. B.
CAN-Bus) aktiviert werden.

[0066] Im Schritt 402 kann das VCS durch Senden
eines Signals an ein oder mehrere Module initialisiert
werden. Ein Beispiel des Initialisierens des VCS kann
stattfinden, wenn ein Insasse in das Fahrzeug ein-
gestiegen ist und/oder die Zündung des Fahrzeugs
aktiviert hat. Nachdem der VCS-Initialisierungspro-
zess gestartet wurde, kann das System mit dem ei-
nen oder den mehreren Modul/en kommunizieren,
um im Schritt 404 mit dem Sammeln von Daten zu be-
ginnen. Die im Prozess gesammelten Fahrzeugdaten
können Diagnostik-, Wartungs-, Fahrzeugstandort-,
Geschwindigkeits- und/oder allgemeine Fahrzeugin-
formationen (z. B. VIN) aufweisen, sind aber nicht
darauf beschränkt.

[0067] Im Schritt 406 kann das System eine Nach-
richt von einem Fuhrpark-Managementsystem emp-
fangen, um mit dem Abfragen von dem einen oder
den mehreren Modulen auf aktivierte Fahrzeugmerk-
male und Funktionen zu beginnen. Das System kann
beim Schritt 408 eine Abfrageaufforderung an jedes
Modul übertragen, das mit dem VCS kommuniziert.
Die Abfrage von Fahrzeugmodulen kann unter Ver-
wendung eines Fahrzeug-Datenbusses und/oder un-
ter Verwendung von drahtloser Kommunikationstech-
nologie erfolgen. Das System kann im Schritt 410 be-
stimmen, ob eines oder mehrere Module erkannt wer-
den.

[0068] Im Schritt 412 kann das Modul, das innerhalb
eines Fahrzeugsystems kommuniziert, nach seiner
Erkennung auf der Grundlage von einer oder mehre-
ren Variablen innerhalb der eingebetteten Software
des Moduls analysiert werden. Die einen oder meh-
reren Variablen innerhalb der eingebetteten Software
des Moduls können Konfigurationsvariablen, Einstel-
lungen und/oder Hardware-Kennungen aufweisen,
sind aber nicht darauf beschränkt. Wenn keine zu-
sätzlichen Module erkannt werden, kann das Sys-
tem die Abfrage verlassen, während die gesammel-
ten Daten und bestimmten Fahrzeugmerkmale und
Funktionen im Schritt 428 an einen Server übertragen
werden.

[0069] Im Schritt 414 kann das System ein/e
oder mehrere aktivierte Fahrzeugmerkmale und/oder
Funktionen auf der Grundlage der Analyse der Soft-
ware-Größe auf dem erkannten Modul bestimmen.
Das System kann im Schritt 416 die Software-Grö-

ße auf einem erkannten Modul vergleichen, um zu
bestimmen, ob das Modul die Software aufweist, um
ein/e oder mehrere Merkmale oder Funktionen aus-
zuführen. Zum Beispiel kann das Bremssteuermo-
dul erkannt werden und während der Analyse der
Software-Größe auf dem Modul bestimmt werden,
dass das Bremssteuermodul das Antiblockiersystem-
Merkmal aufweist. Auf der Grundlage der Analyse
der Software-Größe des Bremssteuermoduls kann
auch bestimmt werden, dass das Modul keine Soft-
ware zum Ausführen von Antriebsschlupfregelung
aufweist.

[0070] Wenn das System im Schritt 428 in der La-
ge ist, ein/e oder mehrere aktivierte Merkmale und/
oder Funktionen des Moduls auf der Grundlage der
Software-Größe zu bestimmen, kann das System
das Fahrzeugmerkmal und/oder die Funktion an ei-
nen Server übertragen. Wenn das System nicht in
der Lage ist, auf der Grundlage der Software-Größe
am erkannten Modul zu bestimmen, ob das Modul
ein/e oder mehrere Fahrzeugmerkmale, Funktionen
und/oder Optionen aktiviert hat, kann das System im
Schritt 418 eine Analyse von Kalibrierungsvariablen
durchführen, die im Modul eingebettet sind.

[0071] Im Schritt 420 kann das System auf der
Grundlage von (einem) Kalibrierungsbit/s und/oder
Byte/s, das/die in der Software aktiviert ist/sind, be-
stimmen, ob ein/e Kalibrierungsvariable und/oder
Wert konfiguriert ist, um ein/e gegebene/s Fahr-
zeugmerkmal, Funktion oder Option auszuführen.
Zum Beispiel kann das Fahrzeugsteuermodul er-
kannt werden, wodurch es dem System ermöglicht
wird, zu bestimmen, dass die Kalibrierungsbits ein-
geschaltet sind, um die Beheizung der Sitze im Fahr-
zeug zu ermöglichen. Wenn ein Fahrzeugmerkmal
auf der Grundlage der Kalibrierungen bestimmt wird,
kann das System ein drahtloses Signal an einen Ser-
ver senden, das das aktivierte Fahrzeugmerkmal an-
gibt. Wenn das System nicht in der Lage ist, auf der
Grundlage von Kalibrierungen zu bestimmen, ob das
Modul ein/e oder mehrere Fahrzeugmerkmale, Funk-
tionen und/oder Optionen am erkannten Modul akti-
viert hat, kann das System im Schritt 422 die erkannte
Hardware analysieren, die im Modul eingebettet ist.

[0072] Im Schritt 424 kann das System ein/e oder
mehrere aktivierte/s Merkmal/e und/oder Funktionen
des erkannten Moduls auf der Grundlage von Hard-
warekonfiguration und Analyse bestimmen. Das Sys-
tem kann ein Merkmal auf der Grundlage von Hard-
ware-Erkennung eines bestimmten Moduls oder von
Steuerung bestimmen, die ein spezifisches Fahr-
zeugmerkmal aktiviert. Zum Beispiel kann das Sys-
tem erkennen, dass die Telematik-Steuereinheit ein
SYNC-Modul aufweist, das mit dem VCS kommuni-
ziert. Wenn das System ein Hardware-Element ermit-
telt und erkennt, dass es einem/einer Fahrzeugmerk-
mal, Funktion und/oder Option zugehörig ist, kann es
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die gesammelten Informationen im Schritt 428 an ei-
nen Server übertragen.

[0073] Im Schritt 426 kann das System zusätzli-
che Fahrzeugfunktionen und/oder Merkmale auf der
Grundlage der VIN bestimmen. Die VIN kann mit In-
formationen codiert sein, die eine Fahrzeugbaugrup-
pe betreffen, die Fahrzeugmerkmale, Funktionen und
Optionen aufweist, aber nicht darauf beschränkt sind.
Zum Beispiel kann die VIN decodiert werden, um In-
formationen zu erhalten, die den Motortyp und die
Größe, den Getriebetyp, das Differentialgetriebe und/
oder den Drehmomentwandler mit ihren zugehöri-
gen Steuermodulen aufweisen, aber nicht darauf be-
schränkt sind. Das System kann die gesammelten
Fahrzeugmerkmale von einem oder mehreren akti-
vierten Fahrzeugmerkmalen und Systemen im Schritt
428 an einen Server übertragen.

[0074] Fig. 7 ist ein Ablaufdiagramm, das ein bei-
spielhaftes Verfahren zum Zuschneiden eines Be-
nutzerbildschirms 500 als Reaktion auf das Erken-
nen von einem oder mehreren Fahrzeugmerkma-
len in einem Fahrzeugrechensystem veranschau-
licht. Der Benutzeroberflächen-Bildschirm kann es
einem Benutzer oder einem Fuhrparkmanager er-
möglichen, Fahrzeugdaten durchzusehen, die den
Fahrzeugstandort (GPS), die Fahrzeugwartung und/
oder Fahrzeugwarnungen und Diagnosemeldungen
aufweisen, aber nicht darauf beschränkt sind. Der
Oberflächenbildschirm kann auf der Grundlage von
empfangenen Daten, die die Merkmale, Optionen
und Funktionen des Fahrzeugs betreffen, die in dem
Fahrzeug aktiviert sind, für einen Benutzer darge-
stellt werden. Die Benutzeroberfläche ermöglicht es
einem Benutzer, von verschiedenen Optionen, wie
beispielsweise dem Suchen von Fahrzeugmerkma-
len, dem Erzeugen von Berichten und dem Überwa-
chen des Standorts des Fahrzeugs und seiner Leis-
tung, auszuwählen.

[0075] Im Schritt 502 können der Server und/oder
das Betriebssystem Fahrzeugdaten empfangen, die
von dem VCS gesammelt wurden. Der Benutzerbild-
schirm kann auf der Grundlage der empfangenden
Daten, die durch das VCS im Schritt 504 gesammelt
wurden, zugeschnitten sein. Wenn der Bildschirm
nicht spezifisch für das identifizierte Fahrzeug mit
dem erkannten Modul zugeschnitten ist, das ein akti-
viertes Fahrzeugmerkmal aufweist, kann der Benut-
zerbildschirm im Schritt 508 auf einen Standard-Bild-
schirm eingestellt werden. Der Standard-Bildschirm
kann generische Aktualisierungen auf der Grundlage
von empfangenen Daten und/oder Standard-Merk-
malen, Optionen und/oder Funktionen dieses Fahr-
zeugs ermöglichen.

[0076] Zum Beispiel kann der Standard-Benutzer-
bildschirm einen Kartenverfolgungsbildschirm, der
den Fahrzeugstandort auf der Grundlage von GPS

anzeigt, aufweisen, ist aber nicht darauf beschränkt.
Der Standard-Bildschirm kann auch das Erschei-
nen eines Warnungsüberwachungsbildschirms zum
Zeigen von Warnungen ermöglichen, die durch ei-
ne oder mehrere Diagnosen und/oder Merkmale er-
zeugt werden, die das Geofencing-Dienstmodul auf-
weisen. Das Geofencing-Dienstmodul kann einen
Benutzer warnen, wenn das Fahrzeug ein bestimm-
tes Gebiet verlassen hat. Der Standard-Benutzer-
bildschirm kann auch die Fahrzeugdatensammlung,
wie niedriger Benzinstand, niedriger Batterieladezu-
stand, überfällige Wartung und/oder niedriger Reifen-
druck, darstellen.

[0077] Wenn beim Schritt 506 der Server und/oder
das Betriebssystem Fahrzeugdaten empfangen hat,
die ein/e oder mehrere aktivierte Merkmale, Funktio-
nen und Optionen erkennen, die sich im Fahrzeug
befinden, kann der Benutzerbildschirm auf diese be-
stimmten Merkmale zugeschnitten werden. Wenn
zum Beispiel der Server und/oder das Betriebs-
system Fahrzeugdaten empfangen haben, die be-
richten, dass das Fahrzeug als ein Fahrzeugmerk-
mal Antriebsschlupfregelung aufweist, kann der Be-
nutzerbildschirm einen zugeschnittenen Bildschirm
mit Informationen darstellen, die Antriebsschlupfre-
gelung betreffen. Der zugeschnittene Benutzerbild-
schirm kann den Benutzer über den gegenwärti-
gen Zustand der Antriebsschlupfregelung informie-
ren, zum Beispiel, ob der Fahrer das Merkmal ma-
nuell deaktiviert hat. Ein weiteres Beispiel des zu-
geschnittenen Benutzerbildschirms für die Antriebs-
schlupfregelung können die Wartungsinformationen
sein, die das Fahrzeugmerkmal betreffen, die Soft-
ware-Aktualisierungen, die für das Fahrzeug durch
den OEM-Hersteller angeboten werden, aufweisen,
aber nicht darauf beschränkt sind.

[0078] Im Schritt 510 kann der Benutzerbildschirm
kontinuierlich mit Daten aktualisiert werden, die von
einem Fahrzeug während einer Fahrt empfangen
werden. Der Benutzerbildschirm kann das Anzei-
gen von einer oder mehreren Meldungen auf dem
Bildschirm ermöglichen, nachdem sie im Schritt 512
vom Fahrzeug empfangen wurden. Die einen oder
mehreren Meldungen, die auf der Grundlage von
empfangenen Daten anzuzeigen sind, ermöglichen
das Anzeigen bestimmter Daten, wenn eine Störung,
ein Fehler oder eine Verletzung aufgetreten ist, die
Diagnosemeldungen, Geofencing-Verletzungen und/
oder Wartungserinnerungen aufweisen, aber nicht
darauf beschränkt sind.

[0079] Der Benutzerbildschirm kann im Schritt 514
auf der Grundlage der während einer Fahrt des Fahr-
zeugs empfangenden Daten kontinuierlich aktuali-
siert werden. Wenn die Fahrt des Fahrzeugs zu Ende
ist, kann der Benutzerbildschirm es dem Benutzer er-
möglichen, die bereits empfangenen Daten durchzu-
sehen. Wenn die Fahrt des Fahrzeugs zum Beispiel
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beendet wurde, kann der Benutzer die empfangenen
und in der Datenbank gespeicherten Daten durchse-
hen. Dies kann es dem Benutzer ermöglichen, Fra-
gen der vorbeugenden Wartung, den gegenwärtigen
Zustand des Fahrzeugs zu verstehen und/oder ver-
gangene Missbräuche des Fahrzeugs durchzusehen.

[0080] Fig. 8 ist ein Blockdiagramm von Informatio-
nen, die auf einem Ausgabegerät als Reaktion auf
das eine oder die mehreren Fahrzeugmerkmale dar-
gestellt werden. Das Ausgabegerät 602 kann ein mo-
biles Gerät, einen Personal Computer und/oder ei-
nen LCD-Bildschirm in der Mittelkonsole eines Fahr-
zeugs aufweisen, ist aber nicht darauf beschränkt.
Das Ausgabegerät kann drahtlose Übertragung von
Daten von einem Fahrzeug unter Verwendung von
einer oder mehreren drahtlosen Technologien emp-
fangen, die WiFi, BLUETOOTH und/oder zellular auf-
weisen.

[0081] Das Ausgabegerät kann Fahrzeugdaten an-
zeigen, die Fahrzeugmerkmale 604, Diagnostik 606,
Fahrzeugoptionen 608, Fahrzeugfunktionen 610,
Wartung 612 und/oder Messinstrumente 614 aufwei-
sen, aber nicht darauf beschränkt sind. Das Ausga-
begerät kann mit einem/einer oder mehreren Servern
oder Datenbanken in Verbindung stehen. Der Fuhr-
parkmanager oder Benutzer kann Informationen von
dem Fahrzeug während einer Fahrt empfangen oder
die empfangenen Daten von einer vorherigen Fahrt
von Fahrzeugdaten durchsehen, die in der einen oder
den mehreren Datenbanken gespeichert sind.

[0082] Die Anzeige des Ausgabegeräts kann die An-
zeige auf der Grundlage der von dem VCS empfan-
genen Daten zuschneiden, das das Abfragen von
Modulen zum Bestimmen aktivierter Fahrzeugmerk-
male und/oder Funktionen aufweisen kann, aber
nicht darauf beschränkt ist. Das Ausgabegerät kann
während einer Fahrt eines Fahrzeugs eine Nachricht
an das VCS senden, um eine Abfrage der Module ein-
zuleiten, um Daten zu empfangen, die die Fahrzeug-
merkmale und/oder Funktionen betreffen, die dem
Fahrzeug zugehörig sind. Das Ausgabegerät kann ei-
ne drahtlose Nachricht von dem VCS empfangen und
die Anzeige auf dem Ausgabegerät aktualisieren.

[0083] Obgleich vorhergehend Ausführungsbeispie-
le beschrieben wurden, wird damit nicht beabsich-
tigt, dass diese Ausführungsformen alle möglichen
Formen der Erfindung beschreiben. Stattdessen sind
die in der Beschreibung verwendeten Begriffe als Be-
schreibung und nicht als Einschränkung zu verstehen
und es versteht sich, dass verschiedene Änderungen
vorgenommen werden können, ohne den Gedan-
ken und Schutzbereich der Erfindung zu verlassen.
Darüber hinaus können die Merkmale verschiedener
ausführender Ausführungsformen zum Bilden weite-
rer Ausführungsformen der Erfindung kombiniert wer-
den.
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Patentansprüche

1.   Fuhrpark-Managementsystem, das Folgendes
aufweist:
ein Fahrzeug, das einen oder mehrere Prozessoren
aufweist, die für Folgendes konfiguriert sind:
drahtloses Empfangen eines Initialisierungssignals
von dem Fuhrpark-Managementsystem;
Durchführen einer Abfrage von einem oder mehre-
ren Fahrzeugmodulen auf aktivierte Merkmale, die in
dem Fahrzeug installiert sind, als Reaktion auf das
Initialisierungssignal, wobei die Abfrage auf einem
oder mehreren Kriterien basiert; und
drahtloses Übertragen eines Signals, das die aktivier-
ten Merkmale angibt, an einen Server.

2.  Fuhrpark-Managementsystem nach Anspruch 1,
wobei das eine oder die mehreren Kriterien das Ver-
gleichen einer Modulsoftware-Größe aufweist/auf-
weisen.

3.  Fuhrpark-Managementsystem nach Anspruch 1,
wobei das eine oder die mehreren Kriterien die Ana-
lyse von Kalibrierungsvariablen aufweist/aufweisen.

4.  Fuhrpark-Managementsystem nach Anspruch 1,
wobei das eine oder die mehreren Kriterien die Hard-
ware-Konfiguration aufweist/aufweisen.

5.  Fuhrpark-Managementsystem nach Anspruch 1,
wobei der Server konfiguriert ist, um die aktivierten
Merkmale an ein Mobiltelefon auszugeben.

6.  Fuhrpark-Managementsystem nach Anspruch 1,
wobei der Server konfiguriert ist, um die aktivierten
Merkmale an einen Personal-Computer auszugeben.

7.  Fuhrpark-Managementsystem nach Anspruch 1,
wobei die Abfrage, die auf einem oder mehreren Kri-
terien basiert, eine Abfrage von einer oder mehreren
Konfigurationseinstellungen für das Modul aufweist.

Es folgen 7 Seiten Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen
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