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(57) Zusammenfassung: Ein Verfahren und ein System zum
Erkennen und Klassifizieren von Fahrzeugereignissen, ba-
sierend auf kontextbezogenen Fahrzeuginformationen. Das
Verfahren beinhaltet das Erkennen eines Fahrzeugereignis-
ses unter Verwendung der Fahrzeugbewegungsdaten, und
dann das Erhalten und Analysieren der dem Fahrzeuger-
eignis zugeordneten kontextbezogenen Fahrzeuginforma-
tionen. Die kontextbezogenen Fahrzeuginformationen kön-
nen dann einen externen Zustand angeben, der zu dem
Fahrzeugereignis führte, wie etwa eines sich auf der Fahr-
bahn des Fahrzeugs befindlichen Objekts, die dabei hel-
fen, das Fahrzeugereignis zum Zwecke der Versicherungs-
risikoauswertung zu klassifizieren. Ein anderes offenbartes
Verfahren beinhaltet das Vergleichen der Fahrzeugbewe-
gungsdaten mit den Fahrzeugleistungsanforderungen für je-
de der Vielzahl der Versicherungsträgerpläne und ein Be-
nachrichtigen eines Fahrzeugführers, wenn die Fahrzeug-
daten die Fahrzeugleistungsanforderungen für jede der Ver-
sicherungsträgerpläne erfüllt. Exemplarische Systeme kön-
nen eine in ein Fahrzeug eingebaute Telematikeinheit be-
inhalten, die dazu konfiguriert ist, Fahrzeugbewegungsdaten
und kontextbezogene Fahrzeuginformationen zu erfassen.



DE 10 2018 107 755 A1    2018.10.11

2/17

Beschreibung

TECHNISCHES GEBIET

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft Systeme
und Verfahren zum Erkennen von Fahrzeugereignis-
sen und Bestimmen von Risikostufen, die dem Ver-
halten des Fahrzeugführers zugeordnet werden.

EINLEITUNG

[0002] Fahrzeugbewegungsdaten können verwen-
det werden, um Risikostufen, die dem Verhalten des
Fahrzeugführers zugeordnet werden, zu bestimmen.
Diese Fahrzeugbewegungsdaten können von Fahr-
zeugführern, Herstellern oder Versicherungsträgern
verwendet werden, um die Fahrgewohnheiten aller
Fahrzeugführer/Betreiber nachzuverfolgen.

[0003] In einigen Fällen können Versicherungsträ-
ger Fahrzeugbewegungsdaten anhand einer vom
Fahrzeuginhaber im Fahrzeug positionierten Fahr-
zeugdatenaufnahmevorrichtung erfassen. Genauer
gesagt, kann Fahrzeuginhabern, die basierend auf ih-
ren Fahrgewohnheiten davon ausgehen, dass sie An-
spruch auf einen ermäßigten Versicherungsbeitrag
haben, vom Versicherungsträger ein Aufnahmege-
rät zugewiesen werden. Der Fahrzeuginhaber kann
die Vorrichtung in das Fahrzeug einbauen lassen,
die dann Daten von einem Beschleunigungsmes-
ser, einer Global-Positioning-Satellite (GPS)-Vorrich-
tung oder dergleichen für einen vorgegebenen Zeit-
raum erfasst. Diese Daten können dann von ei-
nem sich innerhalb der Vorrichtung befindlichen Spei-
cher abgerufen werden. Danach kann der Versiche-
rungsträger bestimmen, ob der Fahrzeugführer auf-
grund eines umsichtigen Fahrverhaltens basierend
auf den erfassten Daten, einen Anspruch auf einen
ermäßigten Versicherungsbeitrag hat. Der Versiche-
rungsträger kann zum Beispiel einen ermäßigten Bei-
trag aufgrund eines sicheren Fahrverhaltens anbie-
ten, wenn die Vorrichtung eine begrenzte Anzahl/
einen begrenzten Anteil von plötzlichen Brems-/Be-
schleunigungsereignissen, Ausweichmanövern, und
Geschwindigkeitsüberschreitungen oder dergleichen
verzeichnet.

[0004] Die Fahrzeugbewegungsdaten in diesen An-
wendungen umfassen im Allgemeinen Daten, die
durch im Fahrzeug installierte Aftermarket-Vorrich-
tungen erfasst werden, wie etwa ein Beschleu-
nigungsmessgerät oder GPS-Daten. Dementspre-
chend müssen Annahmen mit Bezug auf die erfass-
ten Daten gemacht werden. Eine zugrundeliegende
Annahme, die hier lediglich als Beispiel verwendet
wird, ist, dass ein großer Anteil von dringenden Be-
wegungen des Fahrzeugs, wie etwa eine Notbrem-
se oder ein Ausweichmanöver die Schuld des Fah-
rers sind. Es besteht zumindest keine Möglichkeit
zwischen einer umsichtigen dringenden Bewegung,

z. B. wenn ein Fahrer ein Ausweichmanöver durch-
führt, um den Kontakt mit einem anderen gegen ei-
ne Verkehrsregel verstoßenden Fahrzeug zu vermei-
den, und einer nicht umsichtigen dringenden Bewe-
gung, z. B. wenn ein Fahrer ein Ausweichmanöver
durchführen muss, um einem anderen Fahrzeug auf-
grund der Unaufmerksamkeit des Fahrers auszuwei-
chen, zu unterscheiden.

[0005] Darüber hinaus sind Aftermarket-Vorrichtun-
gen an einen einzelnen Versicherungsträger ange-
gliedert, und können somit einen Einführungszeit-
raum erfordern, während dessen der Fahrzeuginha-
ber die vollen Versicherungsgebühren bezahlt, be-
vor er herausfindet, ob er bei dem jeweiligen Versi-
cherungsträger einen Anspruch auf ermäßigte Bei-
träge hat. Infolgedessen, da die Versicherungsträger
unterschiedliche Leistungsanforderungen für ihre Er-
mäßigungsprogramme festlegen, ist es für Fahrzeug-
führer schwierig, die auf dem Versicherungsmarkt
von den unterschiedlichen Versicherungsträgern an-
gebotenen ermäßigten Beiträge miteinander zu ver-
gleichen.

ZUSAMMENFASSUNG

[0006] Gemäß einem Aspekt der Erfindung wird ein
Verfahren zum Erkennen eines Fahrzeugereignisses
und zum Klassifizieren des Fahrzeugereignisses ba-
sierend auf kontextbezogenen Fahrzeuginformatio-
nen bereitgestellt. Das Verfahren beinhaltet folgen-
de Schritte: (a) das Erfassen von Bewegungsdaten
an einem Fahrzeug unter Verwendung von im Fahr-
zeug eingebauter Fahrzeugelektronik; (b) das Erken-
nen eines Fahrzeugereignisses aus den Fahrzeug-
bewegungsdaten; (c), das Erhalten kontextbezoge-
ner Fahrzeuginformationen am Fahrzeug, die von
den Fahrzeugbewegungsdaten getrennt sind und die
Informationen umfassen, die von der Fahrzeugelek-
tronik empfangen werden, die einen erkannten Zu-
stand angeben, der einem Fahrzeugereignis zuge-
ordnet wird; und (d) das Übertragen einer Informatio-
nen enthaltenden Nachricht vom Fahrzeug, die das
Fahrzeugereignis und den erfassten Zustand angibt.

[0007] Gemäß einem anderen Aspekt der Erfindung
wird ein Verfahren zum Erkennen und Klassifizie-
ren eines oder mehrerer Fahrzeugereignisse basie-
rend auf kontextbezogenen Fahrzeuginformationen
bereitgestellt. Das Verfahren beinhaltet: (a) das Er-
fassen von Bewegungsdaten an einem Fahrzeug un-
ter Verwendung von im Fahrzeug eingebauter Fahr-
zeugelektronik; (b) das Festlegen einer Klassifizie-
rung mittels eines Fahrzeugereignisses in den Fahr-
zeugbewegungsdaten als Überschreiten einer vorge-
gebenen Risikostufe; (c) das Analysieren der kontext-
bezogenen Fahrzeuginformationen, denen mindes-
tens ein Fahrzeugereignis in Reaktion auf die festge-
legte Klassifizierung zugeordnet wird; und (d) das Än-
dern der festgelegten Klassifizierung mindestens ei-
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nes Fahrzeugereignisses basierend auf den kontext-
bezogenen Fahrzeuginformationen.

[0008] Gemäß einem noch weiteren Aspekt der Er-
findung wird ein Verfahren zum Bestimmen eines zu-
friedenstellenden Erzielens der Fahrzeugleistungs-
anforderungen und Benachrichtigen eines Fahrzeug-
führers darüber bereitgestellt. Das Verfahren beinhal-
tet folgende Schritte: (a) das Erfassen von Bewe-
gungsdaten an einem Fahrzeug unter Verwendung
von im Fahrzeug eingebauter Fahrzeugelektronik; (b)
das Empfangen der Fahrzeugleistungsanforderun-
gen für eine Vielzahl von Versicherungsträgerplänen;
(c) das Vergleichen der Fahrzeugbewegungsdaten
mit den Fahrzeugleistungsanforderungen für jede der
Vielzahl der Versicherungsträgerpläne; und (d) das
Benachrichtigen eines Fahrzeugführers, wenn die
Fahrzeugdaten die Fahrzeugleistungsanforderungen
für einen der Versicherungsträgerpläne erfüllt wird.

Figurenliste

[0009] Eine oder mehrere Ausführungsformen der
Erfindung werden im Folgenden in Verbindung mit
den beigefügten Zeichnungen beschrieben, worin
gleiche Bezeichnungen gleiche Elemente bezeich-
nen, und worin gilt:

Fig. 1 ist ein Blockdiagramm, das eine Ausfüh-
rungsform eines Kommunikationssystems dar-
stellt, das in der Lage ist, die hierin offenbarten
exemplarischen Verfahren zu verwenden;

Fig. 2 ist ein Prozessablaufdiagramm, das ex-
emplarische Verfahren zum Erfassen von Fahr-
zeugbewegungsdaten veranschaulicht; und

Fig. 3 ist ein Prozessablaufdiagramm, das ande-
re exemplarische Verfahren zum Erfassen von
Fahrzeugbewegungsdaten veranschaulicht.

AUSFÜHRLICHE BESCHREIBUNG

[0010] Exemplarische Ausführungsformen von Ver-
fahren und Systemen zum Erfassen von Fahrzeugbe-
wegungsdaten werden hierin beschrieben. Eine sol-
che Ausführungsform betrifft ein Verfahren zum Er-
kennen eines Fahrzeugereignisses und zum Klassi-
fizieren des Fahrzeugereignisses basierend auf kon-
textbezogenen Fahrzeuginformationen, sowie eines
Fahrzeugs, das Fahrzeugelektronik zum Ausführen
des Verfahrens beinhaltet. Hierzu werden Fahrzeug-
bewegungsdaten am Fahrzeug unter Verwendung
der im Fahrzeug angebauten Fahrzeugelektronik ein-
gesammelt. Hieraus wird ein Fahrzeugereignis er-
kannt, für das die kontextbezogenen Fahrzeuginfor-
mationen dann am Fahrzeug erhalten und analy-
siert werden. Diese kontextbezogenen Fahrzeugin-
formationen geben einen erkannten Zustand an, der
dem Fahrzeugereignis zugeordnet wird, und Informa-
tionen umfassen kann, die von den von der Fahr-
zeugelektronik empfangen Fahrzeugbewegungsda-

ten getrennt erfasst werden. Danach kann das Fahr-
zeug eine Nachricht, die die Fahrzeugbewegungs-
daten und die kontextbezogenen Fahrzeuginforma-
tionen enthält, oder die andere derartige Informatio-
nen enthält, die das Fahrzeugereignis und den er-
kannten Zustand angeben, übermitteln. In einigen
Ausführungsformen kann das Verfahren auch einen
weiteren Schritt des Klassifizierens des Fahrzeug-
ereignisses basierend mindestens teilweise auf den
Fahrzeugbewegungsdaten und den kontextbezoge-
nen Fahrzeuginformationen beinhalten, wobei die-
ser Klassifizierungsschritt, wie für die vorhergehen-
den Schritte der Verfahren, entweder durch das Fahr-
zeug, oder an einem entfernten Standort, wie etwa
durch einen Server an einer entfernten Dateneinrich-
tung, ausgeführt wird.

[0011] In einigen exemplarischen Ansätzen wer-
den Fahrzeugbewegungsdaten an einer in einem
Fahrzeug eingebauten Telematikeinheit zusätzlich zu
den kontextbezogenen Fahrzeuginformationen ein-
gesammelt, die dabei helfen, Rückschlüsse hinsicht-
lich des Fahrverhaltens zu ziehen. Wenn zum Bei-
spiel ein Ereignis eintritt, das einen Risikoschwel-
lenwert überschreitet, können die kontextbezogenen
Fahrzeuginformationsdaten analysiert werden, um zu
ermitteln, ob das Ereignis erneut klassifiziert werden
sollte. In einigen Beispielen kann dies zur erneuten
Klassifizierung von Ereignissen führen, im Rahmen
derer riskante oder sicherheitsgefährdende Fahrwei-
sen eingangs als umsichtige oder sichere Fahrwei-
sen angegeben werden.

[0012] Kontextbezogene Daten können jede prakti-
sche Form annehmen. Wie nachstehend beschrie-
ben werden wird, werden kontextbezogene Daten
in einigen exemplarischen Ansätzen durch in Fahr-
zeug eingebauter Ausrüstung bereitgestellt, die in
der Regel nicht als eingebaute Aftermarketvorrich-
tungen oder Vorrichtungen Dritter zur Verfügung ste-
hen. In Fahrzeug eingebaute Sensoren, wie Kame-
ras, Beschleunigungsmesser, Sicherheitsuntersyste-
me, oder dergleichen können verwendet werden, um
kontextbezogene Informationen bereitzustellen, die
Ereignissen zugeordnet werden, die eingangs unsi-
cheres, nicht umsichtiges, oder riskantes Fahren an-
zugeben scheinen.

[0013] In mindestens einigen Implementierungen
kann ein exemplarisches Verfahren zum Erfassen
von Fahrzeugbewegungsdaten an einer Telematik-
einheit und zum Empfangen der Fahrzeugleistungs-
anforderungen für eine Vielzahl von Versicherungs-
trägerplänen angewiesen werden. Das Verfahren
kann ferner das Vergleichen der Fahrzeugbewe-
gungsdaten mit den Fahrzeugleistungsanforderun-
gen für jede der Vielzahl der Versicherungsträger-
pläne und ein Benachrichtigen eines Fahrzeugfüh-
rers beinhalten, wenn die Fahrzeugdaten die Fahr-
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zeugleistungsanforderungen für jede der Versiche-
rungsträgerpläne erfüllen.

[0014] In mindestens einigen Implementierungen
kann ein System eine in einem Fahrzeug eingebau-
te Telematikeinheit und mindestens einen mit der Te-
lematikeinheit in Verbindung stehenden Fahrzeug-
sensor beinhalten. Die Telematikeinheit kann da-
zu konfiguriert sein, Fahrzeugbewegungsdaten und
kontextbezogene Fahrzeuginformationen zu erfas-
sen, die Fahrzeugereignissen zugeordnet werden,
die in Fahrzeugbewegungsdaten enthalten sind, wo-
bei kontextbezogene Fahrzeuginformationen exter-
ne Auswirkungen auf das Fahrzeug angeben, die zu
dem mindestens einen Fahrzeugereignis führen.

Fahrzeugdatensystem

[0015] Mit Bezug auf Fig. 1 ist eine Betriebsumge-
bung dargestellt, die ein mobiles Fahrzeugkommu-
nikationssystem 10 umfasst, das verwendet werden
kann, um die hierin offenbarten Verfahren zu imple-
mentieren. Das Kommunikationssystem 10 beinhal-
tet im Allgemeinen ein Fahrzeug 12, ein oder mehre-
re Drahtlosträgersysteme 14, ein Festnetz 16, einen
Computer 18, eine entfernte Einrichtung 80 und ei-
ne mobile Vorrichtung 90. Es versteht sich, dass das
offenbarte Verfahren mit einer beliebigen Anzahl an
unterschiedlichen Systemen verwendet werden kann
und nicht speziell auf die hierin gezeigte Betriebsum-
gebung einschränkt ist. Auch die Architektur, Kon-
struktion, Konfiguration und der Betrieb des Systems
10 und seiner einzelnen Komponenten sind in der
Technik allgemein bekannt. Daher stellen die folgen-
den Absätze einfach eine Kurzübersicht eines sol-
chen Kommunikationssystems 10 bereit; andere Sys-
teme, die hier nicht gezeigt sind, könnten die offen-
barten Verfahren jedoch auch einsetzen.

[0016] Fahrzeug 12 ist in der veranschaulichten
Ausführungsform als ein Personenkraftwagen darge-
stellt, es sollte jedoch beachtet werden, dass jedes
andere Fahrzeug, einschließlich Motorräder, Lastwa-
gen, Geländewagen (SUV), Campingfahrzeuge (RV),
Wasserfahrzeuge, Flugzeuge usw. ebenfalls verwen-
det werden kann. Ein Teil der Fahrzeugelektronik 20
wird im Allgemeinen in Fig. 1 gezeigt und beinhal-
tet eine Telematikeinheit 30, ein Mikrofon 32, eine
oder mehrere Tasten oder andere Steuereingänge
34, ein Audiosystem 36, eine optische Anzeige 38,
ein GPS-Modul 40 sowie eine Anzahl von Fahrzeug-
systemmodulen (VSMs) 42. Einige dieser Vorrichtun-
gen können direkt mit der Telematikeinheit verbun-
den sein, wie beispielsweise das Mikrofon 32 und
die Taste(n) 34, während andere indirekt unter Ver-
wendung einer oder mehrerer Netzwerkverbindun-
gen, wie einem Kommunikationsbus 44 oder einem
Entertainmentbus 46, verbunden sind. Beispiele ge-
eigneter Netzwerkverbindungen beinhalten ein Con-
troller Area Network (CAN), einen medienorientierten

Systemtransfer (MOST), ein lokales Kopplungsstruk-
turnetzwerk (LIN), ein lokales Netzwerk (LAN) und
andere geeignete Verbindungen, wie z. B. Ethernet,
oder andere, die u. a. den bekannten ISO-, SAE- und
IEEE-Standards und -Spezifikationen entsprechen.

[0017] Die Telematikeinheit 30 kann eine OEM-in-
stallierte (eingebettete) oder eine Aftermarketvor-
richtung sein, die in dem Fahrzeug installiert ist
und drahtlose Sprach- und/oder Datenkommunikati-
on über das Drahtlosträgersystem 14 und über draht-
lose Vernetzung ermöglicht. Dies ermöglicht, dass
das Fahrzeug mit der entfernt gelegenen Einrichtung
80, anderen telematikfähigen Fahrzeugen oder ei-
ner anderen Einrichtung oder Vorrichtung kommu-
niziert. Die Telematikeinheit verwendet vorzugswei-
se Funkübertragungen, um einen Kommunikations-
kanal (einen Sprachkanal und/oder einen Datenka-
nal) mit dem Drahtlosträgersystem 14 herzustellen,
sodass Sprach- und/oder Datenübertragungen über
den Kanal gesendet und erhalten werden können.
Durch Bereitstellen von sowohl Sprach- als auch
Datenkommunikation ermöglicht die Telematikeinheit
30, dass das Fahrzeug eine Anzahl von unterschied-
lichen Diensten anbieten kann, die diejenigen be-
inhalten, die mit Navigation, Fernsprechen, Nothil-
fe, Diagnose, Infotainment usw. verbunden sind. Da-
ten können entweder über eine Datenverbindung,
wie Paketdatenübertragung über einen Datenkanal
oder über einen Sprachkanal, unter Verwendung von
auf dem Fachgebiet bekannten Techniken gesen-
det werden, oder über sonstige drahtlose Kommu-
nikationsverfahren, z. B. SMS/Textnachrichten. Für
kombinierte Dienste, die sowohl Sprachkommunika-
tion (z. B. mit einem Live-Berater oder einer Sprach-
ausgabeeinheit in der entfernt gelegenen Einrichtung
80) als auch Datenkommunikation beinhalten (z. B.
um der entfernt gelegenen Einrichtung 80 GPS-Orts-
daten oder Fahrzeugdiagnosedaten bereitzustellen),
kann das System einen einzelnen Anruf über einen
Sprachkanal verwenden und nach Bedarf zwischen
Sprach- und Datenübertragung über den Sprachka-
nal entsprechend den auf dem Fachgebiet bekannten
Methoden umschalten.

[0018] Gemäß einer Ausführungsform verwendet
die Telematikeinheit 30 Mobilfunkkommunikation ge-
mäß entweder den GSM-, CDMA- oder LTE-Stan-
dards und beinhaltet daher einen Mobilfunkstandard-
chipsatz 50 für die Sprachkommunikation, wie Frei-
sprechen, ein drahtloses Modem für die Datenüber-
tragung, ein elektronisches Verarbeitungsgerät 52,
eine oder mehrere Digitalspeichervorrichtungen 54
und eine Dual-Antenne 56. Es versteht sich, dass
das Modem entweder durch Software implementiert
sein kann, die in der Telematikeinheit gespeichert
und durch den Prozessor 52 ausgeführt wird, oder
es kann eine separate Hardwarekomponente sein,
die sich innerhalb oder außerhalb der Telematikein-
heit 30 befinden kann. Das Modem kann mithilfe ei-
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ner beliebigen Anzahl unterschiedlicher Standards
oder Protokolle, wie z. B. LTE, EVDO, CDMA, GPRS
und EDGE, betrieben werden. Die drahtlose Ver-
netzung zwischen dem Fahrzeug und den anderen
vernetzten Vorrichtungen kann auch unter Verwen-
dung der Telematikeinheit 30 erfolgen. Für diesen
Zweck kann die Telematikeinheit 30 dazu konfigu-
riert sein, gemäß einem oder mehreren Protokollen
drahtlos zu kommunizieren einschließlich drahtloser
Nahbereichskommunikation (SRWC), wie irgendwel-
che von den IEEE 802.11-Protokollen, WiMAX, Zig-
Bee™, Wi-Fi direct, Bluetooth oder Nahfeldkommu-
nikation (NFC). Wenn die Telematikeinheit für pa-
ketvermittelte Datenkommunikation, wie TCP/IP, ver-
wendet wird, kann sie mit einer statischen IP-Adres-
se dazu konfiguriert oder eingerichtet sein, automa-
tisch eine zugewiesene IP-Adresse von einer ande-
ren Vorrichtung am Netzwerk, wie einem Router oder
einem Netzwerkadressenserver, zu erhalten.

[0019] Der Prozessor 52 kann jede Geräteart sein,
die fähig ist elektronische Befehle zu verarbeiten,
einschließlich Mikroprozessoren, Mikrocontrollern,
Hostprozessoren, Steuerungen, Fahrzeugkommuni-
kationsprozessoren und anwendungsspezifische in-
tegrierte Schaltungen (ASICs). Er kann ein speziell
dafür vorgesehener Prozessor sein, der nur für die
Telematikeinheit 30 verwendet wird, oder er kann mit
anderen Fahrzeugsystemen geteilt werden. Der Pro-
zessor 52 führt verschiedene Arten von digital gespei-
cherten Befehlen aus, wie Software oder Firmware-
programme, die im Speicher 54 gespeichert sind,
welche der Telematikeinheit ermöglichen, eine gro-
ße Vielfalt von Diensten bereitzustellen. Zum Bei-
spiel kann der Prozessor 52 Programme ausführen
oder Daten verarbeiten, um mindestens einen Teil
des Verfahrens auszuführen, das hierin beschrieben
ist.

[0020] Die Telematikeinheit 30 kann verwendet wer-
den, um eine vielfältige Palette von Fahrzeugdiens-
ten bereitzustellen, die drahtlose Kommunikation zu
und/oder vom Fahrzeug beinhalten. Derartige Diens-
te beinhalten: Wegbeschreibungen und andere navi-
gationsbezogene Dienste, die in Verbindung mit dem
GPS-basierten Fahrzeugnavigationsmodul 40 bereit-
gestellt sind; Benachrichtigung über die Airbagaus-
lösung und andere mit Notruf oder Pannendienst
verbundene Dienste, die in Verbindung mit einem
oder mehreren Crashsensor-Schnittstellenmodulen,
wie einem Fahrzeugbeherrschbarkeitsmodul (nicht
gezeigt), bereitgestellt sind; Diagnosemeldungen un-
ter Verwendung von einem oder mehreren Diagno-
semodulen; und mit Infotainment verbundene Diens-
te, wobei Musik, Internetseiten, Filme, Fernsehpro-
gramme, Videospiele und/oder andere Informationen
durch ein Infotainmentmodul (nicht gezeigt) herunter-
geladen und für die gegenwärtige oder spätere Wie-
dergabe gespeichert werden. Die vorstehend aufge-
listeten Dienste sind keineswegs eine vollständige

Liste aller Fähigkeiten der Telematikeinheit 30, son-
dern sie sind einfach eine Aufzählung von einigen der
Dienste, welche die Telematikeinheit anbieten kann.
Des Weiteren versteht es sich, dass mindestens eini-
ge der vorstehend genannten Module in der Form von
Softwarebefehlen implementiert sein könnten, die in-
nerhalb oder außerhalb der Telematikeinheit 30 ge-
speichert sind, sie könnten Hardwarekomponenten
sein, die sich innerhalb oder außerhalb der Telema-
tikeinheit 30 befinden, oder sie könnten integriert sein
und/oder miteinander oder mit anderen Systemen ge-
teilt zu sein, die sich im Fahrzeug befinden, um nur
einige Möglichkeiten zu nennen. Für den Fall, dass
die Module als VSM 42 implementiert sind, die sich
außerhalb der Telematikeinheit 30 befinden, könnten
sie den Fahrzeugbus 44 verwenden, um Daten und
Befehle mit der Telematikeinheit auszutauschen.

[0021] Das GPS-Modul 40 empfängt Funksignale
von einer Konstellation 60 von GPS-Satelliten. Von
diesen Signalen kann das Modul 40 die Fahrzeug-
position ermitteln, die verwendet wird, um Navigati-
on und andere mit der Position verbundene Dienste
an den Fahrzeugführer bereitzustellen. Navigations-
informationen können auf der Anzeige 38 (oder einer
anderen Anzeige innerhalb des Fahrzeugs) darge-
stellt oder in verbaler Form präsentiert werden, wie es
beispielsweise bei der Wegbeschreibungsnavigation
der Fall ist. Die Navigationsdienste können unter Ver-
wendung von einem zugehörigen Fahrzeugnavigati-
onsmodul (das Teil des GPS-Moduls 40 sein kann)
bereitgestellt werden, oder einige oder alle Navigati-
onsdienste können über die Telematikeinheit 30 er-
folgen, wobei die Positionsinformationen zum Zweck
des Ausstattens des Fahrzeugs mit Navigationskar-
ten, Kartenanmerkungen (Sehenswürdigkeiten, Re-
staurants usw.), Routenberechnungen und derglei-
chen zu einem entfernten Standort gesendet werden.
Die Positionsdaten können an die entfernt gelege-
ne Einrichtung 80 oder an ein anderes Remotecom-
putersystem, wie beispielsweise den Computer 18,
für andere Zwecke, wie beispielsweise das Flotten-
management, übermittelt werden. Außerdem können
neue oder aktualisierte Kartendaten über die Telema-
tikeinheit 30 von der entfernt gelegenen Einrichtung
80 in das GPS-Modul 40 heruntergeladen werden.

[0022] Abgesehen vom Audiosystem 36 und dem
GPS-Modul 40 kann das Fahrzeug 12 andere Fahr-
zeugsystemmodule (VSM) 42 in der Form von elek-
tronischen Hardwarekomponenten beinhalten, die
sich im Fahrzeug befinden und typischerweise ei-
ne Eingabe von einem oder mehreren Sensoren er-
halten und die erfassten Eingaben verwenden, um
Diagnose, Überwachung, Steuerung, Berichterstat-
tung und/oder andere Funktionen auszuführen. Je-
des der VSMs 42 ist vorzugsweise durch den Kom-
munikationsbus 44 mit den anderen VSM sowie der
Telematikeinheit 30 verbunden und kann darauf pro-
grammiert sein, Fahrzeugsystem- und Subsystem-
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diagnosetests auszuführen. So kann beispielswei-
se ein VSM 42 ein Motorsteuergerät (ECM) sein,
das verschiedene Aspekte des Motorbetriebs, wie
z. B. Kraftstoffzündung und Zündzeitpunkt, steuert,
ein weiteres VSM 42 kann ein Antriebsstrangsteuer-
modul sein, das den Betrieb von einer oder mehre-
ren Komponenten des Fahrzeugantriebsstrangs re-
guliert, und ein weiteres VSM 42 kann ein Chassis-
Steuermodul sein, das verschiedene im Fahrzeug be-
findliche elektrische Komponente, wie beispielswei-
se die Zentralverriegelung des Fahrzeugs und die
Scheinwerfer, verwaltet. Gemäß einer Ausführungs-
form ist das Motorsteuergerät mit integrierten Dia-
gnose (OBD)-Funktionen ausgestattet, die unzähli-
ge Echtzeitdaten, wie z. B. die von verschiedenen
Sensoren, einschließlich Fahrzeugemissionssenso-
ren, erhaltenen Daten bereitstellen und eine standar-
disierte Reihe von Diagnosefehlercodes (DTCs) lie-
fern, die einem Techniker ermöglichen, Fehlfunktio-
nen innerhalb des Fahrzeugs schnell zu identifizie-
ren und zu beheben. Fachleute auf dem Fachgebiet
werden erkennen, dass es sich bei den vorgenannten
VSMs nur um Beispiele von einigen der Module han-
delt, die im Fahrzeug 12 verwendet werden können,
zahlreiche andere Module jedoch ebenfalls möglich
sind.

[0023] Die Fahrzeugelektronik 20 beinhaltet auch
eine Anzahl von Fahrzeugbenutzeroberflächen, die
Fahrzeuginsassen mit einem Mittel zum Bereitstellen
und/oder das Erhalten von Informationen ausstattet,
einschließlich Mikrofon 32, Taste(n) 34, Audiosystem
36 und optischer Anzeige 38. Wie hierin verwendet,
beinhaltet der Begriff „Fahrzeugbenutzeroberfläche“
weitgehend jede geeignete Form von elektronischer
Vorrichtung, die sowohl die im Fahrzeug befindlichen
Hardware- als auch Softwarekomponenten beinhal-
tet und einem Fahrzeugbenutzer ermöglicht, mit ei-
ner oder durch eine Komponente des Fahrzeugs zu
kommunizieren. Das Mikrofon 32 stellt eine Audio-
eingabe an die Telematikeinheit bereit, um dem Fah-
rer oder anderen Insassen zu ermöglichen, Sprach-
steuerungen bereitzustellen und Freisprechen über
das Drahtlosträgersystem 14 auszuführen. Für die-
sen Zweck kann es mit einer integrierten automa-
tischen Sprachverarbeitungseinheit verbunden sein,
welche die unter Fachleuten auf dem Gebiet bekann-
te Mensch-Maschinen-Schnittstellen (HMI)-Techno-
logie verwendet. Die Taste(n) 34 ermöglichen eine
manuelle Benutzereingabe in die Telematikeinheit
30, um drahtlose Telefonanrufe zu initiieren und an-
dere Daten, Antworten oder eine Steuereingabe be-
reitzustellen. Separate Tasten können zum Initiieren
von Notrufen anstatt von regulären Kundendienstan-
rufen bei der entfernt gelegenen Einrichtung 80 ver-
wendet werden. Das Audiosystem 36 stellt eine Au-
dioausgabe an einen Fahrzeuginsassen bereit und
kann ein zugehöriges selbstständiges System oder
Teil des primären Fahrzeugaudiosystems sein. Ge-
mäß der bestimmten Ausführungsform, die hierin ge-

zeigt ist, ist das Audiosystem 36 operativ sowohl mit
dem Fahrzeugbus 44 als auch mit dem Entertain-
mentbus 46 gekoppelt und kann AM-, FM- und Sa-
tellitenradio, CD-, DVD- und andere Multimediafunk-
tionalität bereitstellen. Diese Funktionalität kann in
Verbindung mit dem vorstehend beschriebenen In-
fotainmentmodul oder davon unabhängig bereitge-
stellt werden. Die optische Anzeige 38 ist vorzugs-
weise eine Grafikanzeige, wie z. B. ein Touchscreen
am Armaturenbrett oder eine Warnanzeige, die von
der Frontscheibe reflektiert wird, und verwendet wer-
den kann, um eine Vielzahl von Eingabe- und Ausga-
befunktionen bereitzustellen. Verschiedene andere
Fahrzeugbenutzeroberflächen können ebenfalls ver-
wendet werden, denn die Schnittstellen von Fig. 1
dienen lediglich als Beispiel für eine bestimmte Im-
plementierung.

[0024] Das Drahtlosträgersystem 14 ist vorzugswei-
se ein Smartphonesystem, das eine Vielzahl von Mo-
bilfunkmasten 70 (nur einer gezeigt), eine oder meh-
rere mobile Vermittlungszentrale Einrichtung (MSC)
72 sowie irgendwelche anderen Netzwerkkomponen-
ten beinhaltet, die erforderlich sind, um das Draht-
losträgersystem 14 mit dem Festnetz 16 zu ver-
binden. Jeder Mobilfunkturm 70 beinhaltet Sende-
und Empfangsantennen und eine Basisstation, wo-
bei die Basisstationen von unterschiedlichen Mobil-
funktürmen mit der MSC 72 entweder direkt oder
über zwischengeschaltete Geräte, wie z. B. eine Ba-
sisstationssteuereinheit, verbunden sind. Das Mobil-
funksystem 14 kann jede geeignete Kommunikati-
onstechnik implementieren, einschließlich beispiels-
weise analoge Technologien, wie AMPS, oder die
neueren Digitaltechnologien, wie CDMA (z. B. CD-
MA2000) oder GSM/GPRS. Der Fachmann wird er-
kennen, dass verschiedene Zellenturm-/Basisstation/
MSC-Anordnungen möglich sind und mit dem draht-
losen System 14 verwendet werden könnten. Zum
Beispiel könnten sich Basisstation und Zellentürme
an derselben Stelle oder entfernt voneinander befin-
den, jede Basisstation könnte für einen einzelnen Zel-
lenturm zuständig sein oder eine einzelne Basissta-
tion könnte verschiedene Zellentürme bedienen und
verschiedene Basisstationen könnten mit einer einzi-
gen MSC gekoppelt werden, um nur einige der mög-
lichen Anordnungen zu nennen.

[0025] Abgesehen vom Verwenden des Drahtlosträ-
gersystems 14 kann ein unterschiedliches Drahtlos-
trägersystem in der Form von Satellitenkommunika-
tion verwendet werden, um unidirektionale oder bidi-
rektionale Kommunikation mit dem Fahrzeug bereit-
zustellen. Dies kann unter Verwendung von einem
oder mehreren Fernmeldesatelliten 62 und einer auf-
wärtsgerichteten Sendestation 64 erfolgen. Bei der
unidirektionalen Kommunikation kann es sich bei-
spielsweise um Satellitenradiodienste handeln, wor-
in programmierte Inhaltsdaten (Nachrichten, Musik
usw.) von der Sendestation 64 erhalten werden, für
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das Hochladen gepackt und anschließend zum Sa-
telliten 62 gesendet werden, der die Programmierung
an die Teilnehmer sendet. Bidirektionale Kommuni-
kation kann beispielsweise Satellitentelefoniediens-
te unter Verwendung der Satelliten 62 sein, um Te-
lefonkommunikationen zwischen dem Fahrzeug 12
und der Station 64 weiterzugeben. Bei Verwendung
kann dieses Satellitenfernsprechen entweder zusätz-
lich zum oder anstatt des Drahtlosträgersystems 14
verwendet werden.

[0026] Das Festnetz 16 kann ein konventionelles
landgebundenes Telekommunikationsnetzwerk sein,
das mit einem oder mehreren Festnetztelefonen ver-
bunden ist und das Drahtlosträgersystem 14 mit
der entfernten Einrichtung 80 verbindet. So kann
beispielsweise das Festnetz 16 ein Fernsprechnetz
(PSTN) wie jenes sein, das verwendet wird, um fest-
verdrahtetes Fernsprechen, paketvermittelte Daten-
kommunikationen und die Internetinfrastruktur bereit-
zustellen. Ein oder mehrere Segmente des Festnet-
zes 16 könnten durch Verwenden eines normalen
drahtgebundenen Netzwerks, eines Lichtleiter- oder
eines anderen optischen Netzwerks, eines Kabelnet-
zes, von Stromleitungen, anderen drahtlosen Netz-
werken, wie drahtlose lokale Netzwerke (WLANs)
oder Netzwerke, die drahtlosen Breitbandzugang
(BWA) bereitstellen oder jeder Kombination davon,
implementiert sein. Des Weiteren muss die entfern-
te Einrichtung 80 nicht über das Festnetz 16 ver-
bunden sein, sondern könnte Funktelefonieausrüs-
tung beinhalten, sodass es direkt mit einem drahtlo-
sen Netzwerk, wie beispielsweise dem Drahtlosträ-
gersystem 14, kommunizieren kann.

[0027] Der Computer 18 kann einer von einer An-
zahl an Computern sein, die über ein privates oder
öffentliches Netzwerk, wie das Internet, zugänglich
sind. Jeder dieser Computer 18 kann für einen oder
mehrere Zwecke, wie einen Webserver verwendet
werden, der vom Fahrzeug über die Telematikeinheit
30 und das Drahtlosträgersystem 14 zugänglich ist.
Bei anderen der besagten zugänglichen Computer 18
kann es sich beispielsweise um Folgende handeln:
einen Computer in einem Kundendienstzentrum, bei
dem Diagnoseinformationen und andere Fahrzeug-
daten von dem Fahrzeug über die Telematikeinheit
30 hochgeladen werden können; einen Clientcom-
puter, der vom Fahrzeugbesitzer oder einem ande-
ren Teilnehmer für derartige Zwecke, wie etwa das
Zugreifen auf oder das Empfangen von Fahrzeug-
daten oder zum Einstellen oder Konfigurieren von
Teilnehmerpräferenzen oder zum Steuern von Fahr-
zeugfunktionen, verwendet wird; oder ein Speicherort
eines Drittanbieters, dem oder von dem Fahrzeugda-
ten oder andere Informationen entweder durch Kom-
munizieren mit dem Fahrzeug 12 oder der entfern-
ten Einrichtung 80 oder beiden bereitgestellt wer-
den. Ein Computer 18 kann auch für das Bereitstel-
len von Internetkonnektivität, wie DNS-Dienste oder

als ein Netzwerkadressenserver, verwendet werden,
der DHCP oder ein anderes geeignetes Protokoll ver-
wendet, um dem Fahrzeug 12 eine IP-Adresse zuzu-
weisen.

[0028] Die entfernte Einrichtung 80 ist dafür konzi-
piert, die Fahrzeugelektronik 20 mit einer Reihe ver-
schiedener System-Backend-Funktionen auszustat-
ten. Die entfernte Einrichtung 80 kann eine oder meh-
rere Netzwerkweichen, Server, Datenbanken, Live-
Berater, sowie ein automatisiertes Sprachausgabe-
system (VRS) beinhalten, mit denen die Fachleute
auf dem Gebiet vertraut sind. Die entfernte Einrich-
tung 80 kann eine oder alle der verschiedenen Kom-
ponenten beinhalten, wobei sämtliche der verschie-
denen Komponenten vorzugsweise über ein drahtge-
bundenes oder drahtloses lokales Netzwerk mitein-
ander gekoppelt sind. Die entfernte Einrichtung 80
empfängt und übermittelt Daten über ein mit dem
Festnetz 16 verbundenes Modem. Eine Datenbank
in der entfernt gelegenen Einrichtung kann Konto-
daten, wie z. B. Teilnehmerauthentisierungsdaten,
Fahrzeugkennzeichen, Profildatensätze, Verhaltens-
muster und andere entsprechende Teilnehmerinfor-
mationen, speichern. Datenübertragungen können
auch durch drahtlose Systeme, wie z. B. 882.11x,
GPRS und dergleichen, erfolgen. Obwohl die ver-
anschaulichte Ausführungsform beschrieben wurde,
wie sie in Verbindung mit einer besetzten entfernten
Einrichtung 80 verwendet wird, die einen Live-Berater
einsetzt, ist zu beachten, dass die entfernt gelegene
Einrichtung stattdessen VRS als einen automatisier-
ten Berater bzw. eine Kombination von VRS und dem
Live-Berater verwenden kann.

[0029] Die mobile Vorrichtung 90 ist eine nicht fahr-
zeugseitige Vorrichtung, was bedeutet, dass sie nicht
Teil des Fahrzeugs 12 oder der Fahrzeugelektro-
nik 20 ist. Die mobile Vorrichtung beinhaltet: Hard-
ware, Software, und/oder Firmware, die eine Mobil-
funktelekommunikation und/oder eine Kurzbereichs-
Drahtloskommunikation (SRWC) sowie andere Funk-
tionen und Anwendungen einer drahtlosen Vorrich-
tung ermöglichen. Die Hardware der mobilen Vor-
richtung 90 umfasst einen Prozessor und Speicher
zum Speichern der Software, Firmware, usw. Die-
ser Speicher kann sowohl einen flüchtigen Direktzu-
griffsspeicher oder einen anderen temporär betriebe-
nen Speicher sowie ein nichtflüchtiges computerles-
bares Medium beinhalten, das einen Teil oder die
gesamte Software zur Durchführung der verschiede-
nen hierin beschriebenen externen Gerätefunktionen
speichert. Der Prozessor der drahtlosen Vorrichtung
sowie die im Speicher abgelegte Software ermögli-
chen verschiedene Softwareanwendungen, die vom
Benutzer (oder Hersteller) (z. B. mit einer Software-
anwendung oder einer grafischen Benutzeroberflä-
che (GUI)) installiert oder vorinstalliert sein können.
Dies kann eine Anwendung 92 beinhalten, die ei-
nen Fahrzeugführer in die Lage versetzen kann, mit
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dem Fahrzeug 12 zu kommunizieren und/oder ver-
schiedene Aspekte oder Funktionen des Fahrzeugs
zu steuern - z. B. dem Benutzer unter anderem erlau-
ben, die Fahrzeugtüren per Fernbedienung zu verrie-
geln/entriegeln, die Fahrzeugzündung ein- oder aus-
zuschalten, den Fahrzeugreifendruck, den Kraftstoff-
füllstand, die Öllebensdauer zu überprüfen, usw. Die
Anwendung kann ebenfalls verwendet werden, um
den Benutzer der Vorrichtung 90 in die Lage zu ver-
setzen, Informationen bezüglich des Fahrzeugs (z.
B., den aktuellen Standort des Fahrzeugs, ob das
Fahrzeug verriegelt oder entriegelt ist) und/oder be-
züglich eines dem Benutzer oder dem Fahrzeug zu-
geordneten Kontos einzusehen. Die drahtlose Vor-
richtung 90 ist als ein Smartphone mit Mobiltelefonfä-
higkeiten dargestellt. In anderen Ausführungsformen
kann die Vorrichtung 90 ein Tablet, ein Laptop-Com-
puter oder eine andere geeignete Vorrichtung sein.
Außerdem ermöglicht die Anwendung 92 dem Benut-
zer, sich ggf. mit der entfernten Einrichtung 80 oder
den Telefonberatern jederzeit in Verbindung zu set-
zen.

[0030] Das Fahrzeug 12 kann mit Vorrichtungen wie
Sensoren oder Ortungsvorrichtungen zum Erfassen
von Fahrzeugbewegungsdaten ausgestattet sein. Le-
diglich exemplarisch können Beschleunigungsmes-
ser, Ortungsvorrichtungen (z. B. das GPS-Modul 40)
oder dergleichen verwendet werden, um Fahrzeug-
bewegungsdaten einzusammeln, um vorläufige Be-
stimmungen bezüglich einer einem Fahrzeugereig-
nis (Fahrzeugereignissen) zugeordneten Risikostufe
vorzunehmen. Diese Vorrichtungen können ein Fahr-
zeugsystemmodul (VSM) oder einen Abschnitt davon
umfassen, wobei das VSM über den Kommunikati-
onsbus 44 mit der Telematikeinheit 30 und sonstigen
VSM in Verbindung steht.

[0031] Das Fahrzeug 12 kann darüber hinaus auch
kontextbezogene Fahrzeuginformationen über an-
dere Fahrzeugsensoren oder Ausrüstungen ein-
sammeln, z. B. können Kameras oder bildbasierte
Sensoren, oder sogar andere Fahrzeuguntersyste-
me, wie Nebelscheinwerfer, Geschwindigkeitsrege-
lungssysteme, Antiblockiersysteme, Antriebssyste-
me, wie Vierrad-oder Allradsysteme, Abschleppsys-
teme, Scheibenwischer, Traktionssteuerungssyste-
me, Antirollsysteme, Fahrzeuggurte, Fahrzeugaudio-
systeme, Kollisionserfassungssysteme, Spurabwei-
chungserfassungssysteme, oder Witterungsindikato-
ren verwendet werden. Jedes dieser Systeme um-
fasst VMSs, wie VSM 42, und kann kontextabhän-
gige Fahrzeuginformationen an Telematikeinheit 30
bereitstellen, z. B. in Übereinstimmung mit den Infor-
mationen, die diese Systeme in der Regel in ihrer ge-
wöhnlichen Verwendung einsammeln, oder die durch
ihren Status zum Zeitpunkt des Ereignisses angege-
ben werden. So kann beispielsweise ein Antiblockier-
system das Ausrutschen eines oder mehrerer Fahr-
zeuge angeben, wodurch das Bereitstellen kontext-

bezogener Informationen durch Angeben einer rei-
bungsarmen Umgebung an einem bestimmten Rad
oder einer Seite des Fahrzeugs zum Zeitpunkt ei-
nes erkannten Fahrzeugereignisses unterstützt wer-
den kann. Oder als ein anderes Beispiel, ein Ob-
jekterkennungssystem, das einen oder mehrere am
Fahrzeug befestigte Sensoren beinhaltet, um exter-
ne Bedingungen, wie die Gegenwart (oder Abwesen-
heit) von sich in der Nähe des fahrenden Fahrzeugs
befindlichen Objekten zu erfassen.

Verfahren -

[0032] Unternunmehriger Bezugnahme auf Fig. 2
wird ein Prozessflussdiagramm dargestellt, das ex-
emplarische Verfahren zum Erfassen von Fahrzeu-
ginformationen veranschaulicht. Das Verfahren 200
kann bei Block 205 beginnen, wo Fahrzeugbewe-
gungsdaten eingesammelt werden, z. B., bei der Te-
lematikeinheit 30 oder einem anderen als ein Teil
der Fahrzeugelektronik 20 in Fahrzeug 12 einge-
bauten Fahrzeugsystemmodul (VSM). Wie vorste-
hend beschrieben, kann die Telematikeinheit 30 mit
einer Vielzahl von Fahrzeugsensoren und/oder Un-
tersystemen in Verbindung stehen, welche das Er-
fassen von Fahrzeuginformationen erleichtern. Fahr-
zeugbewegungsdaten können dadurch durch die Te-
lematikeinheit 30 erhalten werden, obwohl sonsti-
ge im Fahrzeug 12 eingebaute Ausrüstungen ver-
wendet werden können, um dasselbe Ziel zu er-
reichen. Diese Fahrzeugbewegungsdaten können
durch das Folgende erhalten werden: einen Ge-
schwindigkeitssensor (wie durch Bereitstellen einer
Anzeige der Fahrzeuggeschwindigkeit eines Ge-
schwindigkeitsmessers), einen einzel- oder mehr-
achsigen Beschleunigungsmesser oder eine Gruppe
von Beschleunigungsmessern, welche die Beschleu-
nigung/Verlangsamung entlang einer oder mehre-
rer Achsen angeben, oder einen GPS-Empfängers,
der aktuelle Standortinformationen bereitstellt, aus
denen die Fahrzeuggeschwindigkeit und/oder Be-
schleunigung ermittelt werden kann. Sobald die Fahr-
zeugbewegungsdaten erhalten werden, kann das
Verfahren 200 dann zu Block 210 übergehen.

[0033] Bei Block 210 wird eine Prüfung durchgeführt,
um zu ermitteln, ob die Fahrzeugbewegungsdaten
ein Fahrzeugereignis angeben, für das eine weite-
re Verarbeitung durchgeführt werden muss. Wenn
nicht, kann das Verfahren zu Block 205 zurückkeh-
ren, um aktualisierte Fahrzeugbewegungsdaten zu
erhalten. Sobald ein Fahrzeugereignis erkannt wur-
de, geht das Verfahren zu Schritt 215 über, um die
kontextbezogenen Fahrzeuginformationen zu erhal-
ten, die verwendet werden, um das Klassifizieren des
Fahrzeugereignisses zu unterstützen. Das Erkennen
eines Fahrzeugereignisses bei Schritt 210 kann auf
vielfältige Weise erfolgen, und kann eine anfängliche
Klassifizierung des Fahrzeugereignisses in einigen
Ausführungsformen als Überschreiten einer vorbe-
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stimmten Risikostufe enthalten. Lediglich exempla-
risch kann eine vorgegebene Risikostufe, wie vorste-
hend beschrieben, eine Risikogrenze bereitstellen,
die im Allgemeinen einen oberen Grenzwert für siche-
res oder umsichtiges Fahrens durch einen Fahrzeug-
führer angibt. Die vorgegebenen Risikostufen können
einem von einem Fahrzeughersteller definierten Ver-
sicherungsträgerplan zugeordnet werden, und/oder
durch einen Fahrzeugführer oder - betreiber bereit-
gestellt werden. In einigen Ausführungsformen kann
das Fahrzeugereignis durch das Ermitteln, dass eine
gemessene Fahrzeugbeschleunigung sich oberhalb
eines vordefinierten Schwellenwerts befindet, der als
die vorgegebene Risikogrenze verwendet wird, er-
kannt und/oder klassifiziert werden. Sonstige Para-
meter können zusätzlich oder anstelle der Beschleu-
nigung verwendet werden, um das Fahrzeugereig-
nis zu erkennen und eine der Verwendung des Fahr-
zeugs 12 zugeordnete Risikostufe zu ermitteln.

[0034] Unter Verwendung der Fahrzeugbeschleu-
nigung kann die Fahrzeugbeschleunigung, die ei-
ne vorgegebene Schwelle überschreitet, als ein Bei-
spiel, ein Rennen oder eine sonstige riskante Be-
schleunigung durch einen Fahrzeugführer angeben.
In einem anderen Beispiel kann ein signifikantes Ab-
bremsen des Fahrzeugs eine Vollbremsung oder ein
verspätetes Bremsen angeben. In einem anderen
Beispiel kann ein Fahrzeugereignis, das eine vorge-
gebene Risikogrenze überschreitet, eine Fahrzeug-
geschwindigkeit beinhalten, die sich oberhalb eines
vorgegebenen Schwellenwerts oder oberhalb eines
vorgegebenen Schwellenwerts für einen gegebenen
Prozentanteil der Fahrzeit befindet. In den Fällen, in
denen die Fahrzeuggeschwindigkeit sich oberhalb ei-
ner örtlichen Geschwindigkeitsgrenze befindet oder
wesentlich größer als eine vorgegebene Geschwin-
digkeit oder Geschwindigkeitsbegrenzung ist, oder
sich wiederholt für einen längeren Zeitraum ober-
halb der vorgegebenen Grenzgeschwindigkeit befin-
det, kann dieser Parameter risikoreiches oder sicher-
heitsgefährdendes Fahren angeben. In noch weite-
ren Beispielen kann das Fahrzeugereignis eine Quer-
beschleunigung beinhalten, die sich oberhalb eines
bestimmten Schwellenwerts befindet. Hohe Querbe-
schleunigungen können ein Schleudern oder sons-
tige gefährliche Manöver des Fahrzeugs angeben.
Dieses Bestimmen, dass ein Fahrzeugereignis auf-
getreten ist, kann von einem der Fahrzeugsystemmo-
dule (VSM), wie der Telematikeinheit 30, durch Ver-
arbeiten der Fahrzeugbewegungsdaten unter digita-
lem Verwenden eines elektronischen Prozessors (z.
B. des Prozessors 52) und durch Ermitteln, dass das
Fahrzeugereignis die vorgegebene im Speicher (z. B.
dem Speicher 54) speicherbare Risikogrenze über-
schreitet, durchgeführt werden.

[0035] Wenn ein derartiges Fahrzeugereignis er-
kannt wird, geht das Verfahren zu Block 215 über,
und die kontextbezogene Fahrzeuginformationen,

die mit mindestens einem Fahrzeugereignis zugeord-
net werden können, können am Fahrzeug erhalten,
und in einigen Ausführungsformen in Reaktion auf
die bei Block 210 eingerichtete Klassifizierung ana-
lysiert werden. Diese kontextbezogenen Fahrzeugin-
formationen geben einen entweder innerhalb oder
außerhalb des Fahrzeugs erkannten Zustands an,
und können verwendet werden, um das Fahrzeug-
ereignis hinsichtlich der Eignung des Fahrzeugbe-
treibers für die Handhabung des Fahrzeugs präziser
zu einzustufen. In den Fällen, in denen ein Ereig-
nis, das aus den Fahrzeugbewegungsdaten erkannt
wird, zum Beispiel eine vorläufige Anzeige eines si-
cherheitsgefährdenden oder unsicheren Fahrverhal-
tens angibt oder bereitstellt, kann die Fahrzeugelek-
tronik (z. B. die Fahrzeugtelematikeinheit) kontextbe-
zogene Fahrzeuginformationen erhalten, die von den
Fahrzeugbewegungsdaten trennbar sind und die zu-
sätzliche Informationen bereitstellen, die eine präzi-
sere Auswertung des Fahrzeugereignisses und des
Grundes (der Gründe), warum dieses sich ereigne-
te, ermöglichen. Diese kontextbezogenen Fahrzeu-
ginformationen können eine dem Fahrzeugereignis
zugeordnete erkannte Bedingung angeben und aus
Fahrzeuguntersystemen, wie VSMs, die Sensoren,
Kameras usw., beinhalten, erhalten werden. Zum
Beispiel kann VSM 42 ein Objekterkennungssystem
oder ein Kollisionserfassungs- oder Kollisionsvermei-
dungssystem sein, das ein Objekterkennungssyste-
men beinhaltet, das ein oder mehrere Sensoren zum
Erfassen externer sich neben dem Fahrzeug befindli-
cher Objekte aufweist. Die von diesem System emp-
fangenen kontextbezogenen Fahrzeuginformationen
können dann einen erkannten Umstand außerhalb
des Fahrzeugs angeben; der zum Beispiel die Ge-
genwart oder Abwesenheit eines sich in der Fahr-
bahn des Fahrzeugs oder sich auf sonstige Weise in
der Nähe des Fahrzeugs befindlichen Objekts angibt.

[0036] In einigen Beispielen können kontextbezoge-
ne Fahrzeuginformationen in der Telematikeinheit 30
gespeichert werden, nachdem sie etwa gleichzeitig
oder zeitgleich mit dem Fahrzeugereignis eingesam-
melt werden, das als sicherheitsgefährdendes oder
unsicheres Fahrverhalten eingestuft wird. Alternativ
können die Informationen zumindest zeitweise an ei-
nem anderen Ort am Fahrzeug, wie in einem anderen
VSM, gespeichert werden.

[0037] Wie vorstehend erwähnt, können kontextbe-
zogene Fahrzeuginformationen jede beliebige An-
zahl von verschiedenen Formen annehmen. In einem
Beispiel beinhalten kontextbezogene Fahrzeuginfor-
mationen eine Angabe über einen aktiven Zustand
oder das Verwenden eines bestimmten Fahrzeug-
untersystems, etwa zum Zeitpunkt des Fahrzeuger-
eignisses, das als sicherheitsgefährdende oder si-
cher eingestuft wurde. Lediglich exemplarisch kön-
nen Fahrzeuguntersysteme einen Nebelscheinwer-
fer, ein Geschwindigkeitsregelungssystem, ein Anti-
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blockiersystem, ein Vierradantriebssystem, ein Ab-
schleppsystem, einen Antriebsmodus, einen Schei-
benwischer, ein Traktionsregelungssystem, einen Si-
cherheitsgurt, ein Fahrzeugradio, ein Kollisionserfas-
sungssystem, ein Spurabweichungserfassungssys-
tem oder einen Witterungsindikator beinhalten. Die
Aktivierung des Nichtverwendungs- oder sonstigen
Zustandes, der Systemen zugeordnet wird, kann da-
zu beitragen, den Kontext im Hinblick auf Fahrzeug-
ereignisse bereitzustellen. Genauer gesagt, kann das
Verwenden oder Aktivieren derartiger Untersysteme
das Bereitstellen einer Angabe, dass das Fahrzeug-
ereignis nicht so sicherheitsgefährdend war, unter-
stützen oder kann sogar eine Angabe eines umsichti-
gen Fahrverhaltens von Seiten des Fahrzeugführers
sein, z. B. da es sich dabei um eine Reaktion auf eine
Externalität das Fahrzeugs handelte. In denjenigen
Fällen, in denen die kontextbezogenen Informationen
angeben, dass das Wetter besonders schlecht war,
z. B. Schnee, Eis, Nässe, oder auf sonstige Weise
angeben, dass schlechte Fahrbedingungen herrsch-
ten, können die kontextbezogenen Informationen an-
geben, dass das Verhalten, das anfänglich als sicher-
heitsgefährdendes Verhalten angegeben wurde, we-
niger sicherheitsgefährdend als anfänglich bei Block
210 eingestuft, war.

[0038] Wie vorstehend erwähnt, können Fahrzeug-
sensoren oder Kameras in anderen Beispielen von
kontextbezogenen Fahrzeuginformationen verwen-
det werden, um ein Objekt zu erkennen, das sich
in der Nähe des Fahrzeugs oder der Fahrbahn des
Fahrzeugs befindet. Hierzu können die kontextbezo-
genen Fahrzeuginformationen von einem Objekter-
kennungssystem erhalten werden, dass im Fahrzeug
als ein Teil der Fahrzeugelektronik eingebaut ist und
das externe sich in der Nähe des Fahrzeugs befind-
liche Objekte, wie ein fahrendes Fahrzeug oder ein
sonstiges Objekt erfasst. In einem Beispiel können
die kontextbezogenen Fahrzeuginformationen ange-
ben, dass ein Objekt sich plötzliche auf der Fahr-
bahn des Fahrzeugs bewegte und somit eine ho-
he Beschleunigung oder Abbremsung oder Querbe-
schleunigung nach dem Erkennen des Objekts auf
der Fahrbahn des Fahrzeugs erklären. Auf diese Wei-
se können kontextbezogene Fahrzeuginformationen
angeben, dass ein Fahrzeugführer die notwendigen
Maßnahmen ergriff, wie ein Ausweichmanöver (z. B.
schnelles Umlenken oder Vollbremsung), um ein Ob-
jekt zu vermeiden, dass sich plötzlich und unerwarte-
ter Weise auf der Fahrbahn des Fahrzeugs bewegte.
Die kontextbezogenen Informationen können somit
angeben, dass das erkannte Fahrzeugereignis eine
wünschenswerte und notwendige Reaktion auf den
erfassten externen Zustand war, und dass der Fahr-
zeugführer kein sicherheitsgefährdendes oder unsi-
cheres Verhalten an den Tag legte. Dementspre-
chend kann aus den kontextbezogenen Fahrzeugin-
formationen ermittelt werden, dass das Fahrzeuger-
eignis, das anfänglich als sicherheitsgefährdend oder

unsicher eingestuft wurde eine notwendige Reaktion
des Fahrzeugführers auf eine Externalität oder ein Er-
eignis des Fahrzeugs war.

[0039] Die tatsächliche Analyse der kontextbezoge-
nen Fahrzeuginformationen, die in Verbindung mit
den Fahrzeugbewegungsdaten durchgeführt werden
kann, kann am Fahrzeug oder an einem entfernten
Standort durchgeführt werden. Auf jeden Fall kann
eine Nachricht von dem Fahrzeug gesendet werden,
die Informationen enthält, die ein Fahrzeugereignis
oder den erkannten Zustand angibt. In den Fällen,
in denen eine entfernte Analyse der Daten durchzu-
führen ist, kann diese Nachricht die Fahrzeugbewe-
gungsdaten und die kontextbezogenen Fahrzeugin-
formationen selbst enthalten, wie die unverarbeite-
ten Beschleunigungsmesserdaten (z. B. wie die Fahr-
zeugbewegungsdaten) und die Objekterkennungs-
system- oder Traktionssteuerungssystemdaten (z. B.
wie die kontextbezogenen Fahrzeuginformationen).
Alternativ kann die Nachricht in den Fällen, in de-
nen ein Teil oder die gesamte Analyse am Fahrzeug
durchgeführt wird, Einstufungs- oder Ergebnisinfor-
mationen statt oder zusätzlich zu den zugrundelie-
genden Daten enthalten.

[0040] Die Übertragung der Nachricht vom Fahrzeug
kann durch die Telematikeinheit 30 entweder zeit-
gleich mit dem Erkennen des Fahrzeugereignisses
oder zu einem späteren Zeitpunkt als Teil eines Fahr-
zeugdatenuploads durchgeführt werden, der zu ei-
nem späteren Zeitpunkt eingeplant oder auf sonsti-
ge Weise ausgeführt wird. In einigen Ausführungsfor-
men können andere Fahrzeugbewegungsdaten hin-
sichtlich sonstiger Fahrzeugereignisse an Bord des
Fahrzeugs gespeichert werden, und die von der Fahr-
zeug-Telematikeinheit gesendete Nachricht kann so-
wohl die Informationen, die das Fahrzeugereignis
und den erkannten Zustand angeben, als auch Infor-
mationen, die sonstige Fahrzeugereignisse betreffen,
enthalten.

[0041] Die Analyse der Fahrzeugbewegungsdaten
und der kontextbezogenen Fahrzeuginformationen
wird bei Schritt 220 angegeben, bei dem das Ver-
fahren 200 die bei Block 215 empfangenen kontext-
bezogenen Informationen verwendet, um das Klas-
sifizieren des anfänglich bei Block 210 erkannten
Fahrzeugereignisses zu unterstützen. Diese Abfrage
kann auf jede praktisch erscheinende Art und Wei-
se durchgeführt werden. Zum Beispiel können kon-
textbezogene Informationen automatisch unter Ver-
wendung einer oder mehrerer Regeln durchgeführt
werden, wie derjenigen, die vorstehend in der Erör-
terung der kontextbezogenen Informationen erörtert
werden. Alternativ können kontextbezogene Informa-
tionen manuell durch eine entfernte Einrichtung oder
Personal an der entfernten Einrichtung überprüft wer-
den.
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[0042] Stellt die Abfrage bei Block 220 fest, dass
die anfänglich festgelegte Klassifizierung des Fahr-
zeugereignisses basierend auf den kontextbezoge-
nen Fahrzeuginformationen geändert werden soll-
te, kann das Fahrzeugereignis bei Block 225 er-
neut klassifiziert werden. Lediglich als ein Beispiel, in
dem die Fahrzeugbewegungsdaten verwendet wer-
den, um eine Anzahl von Vorfällen oder eine Rate von
Vorfällen von sicherheitgefährdendem oder unsiche-
rem Fahrverhalten aufzuzählen, kann das anfänglich
als eines dieser sicherheitsgefährdeten oder unsi-
cheren Vorfälle eingestufte Fahrzeugereignis entfernt
werden. Dementsprechend können Ereignisse, die
zunächst als sicherheitsgefährdendes oder unsiche-
res Fahrverhalten angegeben werden, erneut als An-
gaben von normalem Fahrverhalten klassifiziert wer-
den, und können in einigen Fällen ein sicheres oder
umsichtiges Fahrverhalten anzeigen.

[0043] Während kontextbezogene Fahrzeuginfor-
mationen in der Regel am nützlichsten sind, wenn er-
mittelt wird, wann es angemessen erscheint, das an-
fänglich in Block 210 eingestufte Risikoniveau her-
abzusenken, kann ein Risikoniveau eines Ereignis-
ses in anderen Beispielen nach Berücksichtigung
der kontextbezogenen Fahrzeuginformationen ange-
hoben werden. Wenn ein Fahrzeugführer zum Bei-
spiel eine relativ hohe Querbeschleunigung des Fahr-
zeugs auslöst, um ein sich auf der Fahrbahn des
Fahrzeugs erkanntes Objekt zu umfahren, kann ein
besonders riskantes oder gefährliches Verhalten an-
gegeben werden, wenn das Objekt still steht oder
sich auf der Fahrbahn des Fahrzeugs auf sonstige
Weise für einen längeren Zeitraum befunden hat,
weswegen eine im Wesentlichen Unaufmerksamkeit
des Fahrzeugführers angegeben wird.

[0044] Unabhängig von der Art der Änderung, die bei
Block 225 am anfänglich eingestuften Risikoniveau
vorgenommen wurde, kann das Verfahren 200 an-
schließend auf Block 235 übergehen.

[0045] Falls die Abfrage bei Block 220 andererseits
beschließt, dass die von Block 210 festgelegte Klas-
sifizierung aufrechterhalten werden sollte, bleibt die
festgelegte Klassifizierung bei Block 230 unverän-
dert. Zum Beispiel können die kontextbezogenen
Informationen bestätigen, dass Ereignisse, die an-
fänglich als sicherheitsgefährdendes oder unsiche-
res Fahrverhalten eingestuft wurden tatsächlich An-
gaben von sicherheitsgefährdendem oder unsiche-
rem Fahrverhalten sind. Den Fällen, in denen zum
Beispiel ein Ereignis, das eine plötzliche seitliche
Bewegung des Fahrzeugs oder ein verspätetes Ab-
bremsen oder eine Vollbremsung des Fahrzeugs um-
fasst, die anfänglich als ein sicherheitsgefährdendes
oder unsicheres Fahrereignis eingestuft wird, kön-
nen von den Fahrzeugsensoren, z. B., einer Kamera,
eingesammelte kontextbezogene Informationen ver-
wendet werden, um diese Schlussfolgerung zu be-

stätigen. Wenn die Fahrzeugkameras insbesondere
angeben, dass sich auf der Fahrbahn des Fahrzeugs
ein Objekt für eine längere Zeitdauer vor dem Stattfin-
den des Ereignisses befunden hat, dann können die
von der Fahrzeugkamera bereitgestellten kontextbe-
zogenen Informationen bestätigen, dass die darauf-
folgende plötzliche Querbewegung oder das Abwei-
chen des Fahrzeugs, die von dem Fahrzeugführer
vorgenommen wurden, um dem Objekt auszuwei-
chen, auf Unaufmerksamkeit zurückzuführen sind.
Dementsprechend kann die anfänglich festgelegte
Klassifizierung des Ereignisses als teilweise sicher-
heitsgefährdend oder unsicher, beibehalten werden.

[0046] Nach dem Übergang zu Block 235 können die
Fahrzeugbewegungsdaten mit den Leistungsanfor-
derungen verglichen werden, um das Ermitteln einer
Gesamtbewertung eines Fahrzeugführers oder Inha-
bers zu unterstützen. Lediglich als ein Beispiel kön-
nen die Fahrzeugbewegungsdaten mit einer Vielzahl
von Leistungsmetriken verglichen werden, um zu be-
stimmen, ob die Fahrzeugbewegungsdaten irgend-
eine der Leistungsanforderungen erfüllen. Zum Bei-
spiel können die Fahrzeugbewegungsdaten mit den
Leistungsanforderungen für eine Vielzahl von Ver-
sicherungsträgerplänen für Beitragssenkungen auf-
grund sicherer oder sonstiger exemplarischer Fahr-
verhalten verglichen werden. Fahrzeugleistungsan-
forderungen können von der Fahrzeugtelematikein-
heit oder der entfernten Einrichtung empfangen wer-
den, oder selbst durch einen Fahrzeuginhaber oder
Fahrzeugführer bereitgestellt werden. In anderen
Beispielen kann ein Anbieter Anforderungen oder
Leistungsparameter für eine Vielzahl von Metriken
empfangen. Der Anbieter kann auch Fahrzeugda-
ten einschließlich kontextbezogener Fahrzeuginfor-
mationen und Fahrzeugbewegungsdaten empfan-
gen, z. B., von der entfernten Einrichtung 80.

[0047] In den Fällen, in denen die Fahrzeugbewe-
gungsdaten die Leistungsanforderungen des Fahr-
zeugs für jede beliebige Metrik aus der Vielzahl
der Metriken, z. B. Versicherungsträgerpläne, erfüllt,
kann die Telematikeinheit einem Fahrzeugführer an-
geben, dass die Fahrzeugbewegungsdaten die Leis-
tungsanforderungen für jede der Metriken erfüllen.
Dementsprechend kann ein Fahrzeugführer oder -
betreiber verständigt werden, wenn Fahrzeugbewe-
gungsdaten die Leistungsanforderungen für jede be-
liebige aus der Vielzahl der Metriken erfüllen. Es
ist demnach nicht notwendig, dass der Fahrzeug-
führer oder -betreiber eine manuelle Suche der Me-
triken, wie der Versicherungsträgerpläne durchführt
oder sich bei mehreren Trägern anmeldet, um zu er-
mitteln, ob Beitragssenkungen erzielt werden kön-
nen. Vielmehr kann dem Fahrzeugführer jedes Er-
gebnis der durchgeführten Analyse automatisch mit-
geteilt werden.



DE 10 2018 107 755 A1    2018.10.11

12/17

[0048] Unter nunmehriger Bezugnahme auf Fig. 3
wird ein Prozessflussdiagramm dargestellt, das an-
dere exemplarische Verfahren zum Erfassen von
Fahrzeuginformationen veranschaulicht. Das Verfah-
ren 300 kann bei Block 305 beginnen, wo die Fahr-
zeugbewegungsdaten an der in einem Fahrzeug
eingebauten Telematikeinheit eingesammelt werden.
Das Verfahren 300 kann dann zu Block 310 überge-
hen.

[0049] Bei Block 310 können Leistungsanforderun-
gen, die einer Vielzahl von Metriken zugeordnet wer-
den, empfangen werden. Lediglich als ein Beispiel
können Leistungsanforderungen für mehrere Versi-
cherungsträgerpläne empfangen werden. Die Leis-
tungsanforderungen für die verschiedenen Metriken
können an der Telematikeinheit, an der entfernten
Einrichtung oder an einer anderen sich als praktisch
erweisenden Stelle empfangen werden. Wie vorste-
hend erwähnt, kann ein Dritter oder ein Anbieter zum
Beispiel Anforderungen oder Leistungsparameter für
sowohl die Vielzahl von Metriken als auch die Fahr-
zeugbewegungsdaten und/oder die kontextbezoge-
nen Fahrzeuginformationen erhalten. Dementspre-
chend kann ein Anbieter Vergleiche der Fahrzeug-
bewegungsdaten und der kontextbezogenen Fahr-
zeuginformationen durchführen, um zu ermitteln, ob
irgendeine der Metriken von den Fahrzeugbewe-
gungsdaten und/oder kontextbezogenen Fahrzeu-
ginformationen erfüllt wurden.

[0050] Geht man zu Block 315 über, werden die bei
Block 305 eingesammelten Fahrzeugbewegungsda-
ten mit den Leistungsanforderungen bei Block 310
verglichen. Dementsprechend können die Fahrzeug-
bewegungsdaten mit Leistungsanforderungen ver-
glichen werden, z. B., für eine Vielzahl von Metri-
ken, wie Versicherungsträgerplänen. Block 315 kann
demnach abfragen, ob die Fahrzeugbewegungsda-
ten die Fahrzeugleistungsanforderungen für jede Me-
trik erfüllt. Der Vergleich bei Block 315 kann sich
zusätzlich zu den Fahrzeugbewegungsdaten auf die
kontextbezogenen Informationen zusätzlich zu den
Fahrzeugbewegungsdaten, die durch die Telematik-
einheit eingesammelt werden, verlassen. Dement-
sprechend können kontextbezogene Informationen in
Verbindung mit Fahrzeugbewegungsdaten verwen-
det werden, z. B., wie vorstehend mit Bezug auf Fig. 2
und Verfahren 200 beschrieben. Genauer gesagt
können die kontextbezogenen Informationen analy-
siert werden, um zu ermitteln, ob die in den Fahr-
zeugbewegungsdaten enthaltenen Ereignisse (das
in den Fahrzeugbewegungsdaten enthaltene Ereig-
nis) anfänglich unsichere oder sicherheitsgefährden-
de Fahrverhalten angeben, die erneut klassifiziert
werden sollten. In einigen der oben beschriebenen
Beispiele kann dies zu einem erneuten Klassifizie-
ren von Fahrzeugereignissen, die in den Bewegungs-
daten als sicherheitsgefährdende oder unsicher ein-
gestuft sind, als Beispiele von umsichtigem, siche-

rem oder zumindest weniger sicherheitsgefährden-
dem Fahrverhalten führen. Das Verfahren 300 kann
dann mit Block 320 fortfahren.

[0051] Bei Block 320 kann ein Fahrzeugführer ver-
ständigt werden, wenn die Fahrzeugdaten die Leis-
tungsanforderungen des Fahrzeugs für jede belie-
bige Metrik aus der Abfrage 315 erfüllt. Zum Bei-
spiel kann eine Telematikeinheit in dem Fahrzeug
eine Benachrichtigung innerhalb des Fahrzeugs 12
anzeigen, oder kann eine Benachrichtigung über ei-
ne mobile Vorrichtung 90 bereitstellen, oder eine
Angabe auf sonstige Weise darüber bereitstellen,
dass der Fahrer die einer der Metriken zugeordne-
ten Leistungsanforderungen erfüllt hat. In einem Bei-
spiel kann der Fahrer demnach darüber benachrich-
tigt werden, wenn eine aus der Vielzahl der Versiche-
rungsträgerpläne Beitragssenkungen anbietet, die ei-
nem Fahrverhalten des Fahrzeugführers oder des In-
habers zugeordnet werden. Das Verfahren 300 kann
dann beendet sein.

[0052] Wie Fachleuten auf dem Gebiet bereits be-
kannt ist, können die Verfahren aus den Fig. 2
und Fig. 3 zusammen durchgeführt werden, um ein
System und ein Verfahren bereitzustellen, welche
das Fahrverhalten für Versicherungszwecke sowohl
überwachen als auch klassifizieren, und dem Fahr-
zeugführer Benachrichtigungen/Rückmeldungen hin-
sichtlich seines Fortschritts bei der Erfüllung der Leis-
tungsanforderungen des Versicherungsträgers be-
reitstellen.

[0053] Es versteht sich, dass das Vorstehende eine
Beschreibung einer oder mehrerer Ausführungsfor-
men der Erfindung ist. Die Erfindung ist nicht auf die
besondere(n) hierin offenbarte(n) Ausführungsform
(en) beschränkt, sondern ausschließlich durch die fol-
genden Patentansprüche definiert. Darüber hinaus
beziehen sich die in der vorstehenden Beschreibung
gemachten Aussagen auf bestimmte Ausführungs-
formen und sind nicht als Einschränkungen des Um-
fangs der Erfindung oder der Definition der in den
Patentansprüchen verwendeten Begriffe zu verste-
hen, außer dort, wo ein Begriff oder Ausdruck aus-
drücklich vorstehend definiert wurde. Verschiedene
andere Ausführungsformen und verschiedene Ände-
rungen und Modifikationen an der/den ausgewiese-
nen Ausführungsform(en) sind für Fachleute offen-
sichtlich. Alle diese anderen Ausführungsformen, Än-
derungen und Modifikationen sollten im Geltungsbe-
reich der angehängten Patentansprüche verstanden
werden.

[0054] Wie in dieser Beschreibung und den Ansprü-
chen verwendet, sind die Begriffe „zum Beispiel“,
„beispielsweise“, „z. B.“, „wie“ und „gleich“ und die
Verben „umfassen“, „aufweisen“, „beinhalten“ und
ihre anderen Verbformen, wenn sie in Verbindung
mit einer Auflistung einer oder mehrerer Komponen-
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ten oder anderen Gegenständen verwendet werden,
jeweils als offen auszulegen, was bedeutet, dass
die Auflistung nicht so berücksichtigt wird, als dass
sie andere, zusätzliche Komponenten oder Elemen-
te ausschließt. Andere Begriffe sind in deren weites-
ten vernünftigen Sinn auszulegen, es sei denn, diese
werden in einem Kontext verwendet, der eine andere
Auslegung erfordert.

Patentansprüche

1.  Verfahren zum Erkennen eines Fahrzeugereig-
nisses und zum Klassifizieren des Fahrzeugereignis-
ses basierend auf kontextbezogenen Fahrzeuginfor-
mationen, die folgenden Schritte umfassend:
(a) das Erfassen der Fahrzeugbewegungsdaten an
einem Fahrzeug unter Verwendung der im Fahrzeug
eingebauten Fahrzeugelektronik;
(b) das Erkennen eines Fahrzeugereignisses aus den
Fahrzeugbewegungsdaten;
(c) das Erhalten der kontextbezogenen Fahrzeugin-
formationen am Fahrzeug, die von den Fahrzeugbe-
wegungsdaten getrennt sind, und die Informationen
umfassen, die von der Fahrzeugelektronik empfan-
gen werden, und dabei einen erkannten Zustand an-
geben, der dem Fahrzeugereignis zugeordnet wird;
und
(d) das Übertragen vom Fahrzeug einer Nachricht,
die Informationen enthält, die das Fahrzeugereignis
und den erkannten Zustand angeben.

2.   Verfahren nach Anspruch 1 ferner umfassend
den Schritt des (e) Klassifizierens des Fahrzeuger-
eignisses basierend mindestens teilweise auf den
Fahrzeugbewegungsdaten und den kontextbezoge-
nen Fahrzeuginformationen, worin die letzten Schrit-
te (a) bis (d) am Fahrzeug ausgeführt werden.

3.  Verfahren nach Anspruch 1, worin die Fahrzeu-
gelektronik eine Fahrzeugtelematikeinheit beinhaltet,
worin das Verfahren ferner das Speichern sonsti-
ger Fahrzeugbewegungsdaten umfasst, die sonstige
Fahrzeugereignisse betreffen, und worin Schritt (d)
ferner das Senden einer Benachrichtigung von der
Telematikeinheit des Fahrzeugs umfasst, welche In-
formationen enthält, die das Fahrzeugereignis und
die den erkannten Zustand angeben, und Informa-
tionen hinsichtlich sonstiger Fahrzeugereignisse ent-
hält.

4.  Verfahren nach Anspruch 1, worin die kontextbe-
zogenen Fahrzeuginformationen Informationen um-
fassen, die von der Fahrzeugelektronik empfangen
wurden, und die einen Zustand außerhalb des Fahr-
zeugs angeben, der dem Fahrzeugereignis zugeord-
net wird.

5.  Verfahren nach Anspruch 1, worin: Schritt (a) un-
ter Verwendung eines oder mehrerer aus einem Ge-
schwindigkeitssensor, einem Beschleunigungsmes-

ser, oder einem GPS-Empfänger durchgeführt wird;
Schritt (b) das digitale Verarbeiten der Fahrzeug-
bewegungsdaten unter Verwendung eines elektro-
nischen Prozessors und das Ermitteln, dass das
Fahrzeugereignis eine vorgegebene Gefahrengren-
ze überschreitet, umfasst; und Schritt (c) in Reaktion
auf das Ermitteln in Schritt (b) durchgeführt wird.

6.    Verfahren nach Anspruch 5, worin Schritt (c)
ferner das Erhalten der kontextbezogenen Fahrzeu-
ginformationen von einem Objekterkennungssystem
umfasst, welches im Fahrzeug als Teil der Fahrzeu-
gelektronik eingebaut ist, und welches sich extern ne-
ben dem Fahrzeug befindliche Objekte erfasst, und
worin der erfasste Zustand, der von den kontextbezo-
genen Fahrzeuginformationen angegeben wird, eine
erfasste Gegenwart eines sich neben dem Fahrzeug
befindlichen Objekts umfasst, wobei die kontextbezo-
genen Fahrzeuginformationen Informationen umfas-
sen, welche angeben, dass das Fahrzeugereignis ein
Ausweichmanöver ist, dass von dem Fahrzeugbetrei-
ber in Reaktion auf die erfasste Gegenwart eines sich
in der Nähe befindlichen Objekts durchgeführt wurde.

7.  Verfahren zum Erkennen eines Fahrzeugereig-
nisses und zum Klassifizieren des Fahrzeugereignis-
ses basierend auf kontextbezogenen Fahrzeuginfor-
mationen, die folgenden Schritte umfassend:
(a) das Erfassen der Fahrzeugbewegungsdaten an
einem Fahrzeug unter Verwendung der im Fahrzeug
eingebauten Fahrzeugelektronik;
(b) das Festlegen einer Klassifizierung mindestens
eines Fahrzeugereignisses in den Fahrzeugbewe-
gungsdaten basierend auf mindestens einem Fahr-
zeugereignis, das eine vorgegebene Gefahrengren-
ze überschreitet;
(c) das Analysieren der kontextbezogenen Fahrzeu-
ginformationen, die mindestens einem Fahrzeuger-
eignis in Reaktion auf die festgelegte Klassifizierung
zugeordnet wird; und
(d) das Ändern der festgelegten Klassifizierung min-
destens eines Fahrzeugereignisses basierend auf
der Analyse der kontextbezogenen Fahrzeuginfor-
mationen.

8.    Verfahren nach Anspruch 7, worin die kon-
textbezogenen Fahrzeuginformationen eine Anga-
be eines aktiven Zustands eines Fahrzeuguntersys-
tems zur Zeit von mindestens einem Fahrzeuger-
eignis beinhaltet, und worin das Fahrzeuguntersys-
tem mindestens einen Nebelscheinwerfer, ein Ge-
schwindigkeitsregelungssystem, ein Antiblockiersys-
tem, ein Vierradantriebssystem, ein Abschleppsys-
tem, einen Antriebsmodus, einen Scheibenwischer,
ein Traktionsregelungssystem, einen Sicherheits-
gurt, ein Fahrzeugradio, Kollisionserfassungssystem,
ein Spurabweichungserfassungssystem oder einen
Witterungsindikator beinhaltet.
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9.  Verfahren zum Ermitteln und Benachrichtigen ei-
nes Fahrzeugführers über die zufriedenstellende Er-
füllung der Fahrzeugleistungsanforderungen, umfas-
send die folgenden Schritte:
(a) das Erfassen der Fahrzeugbewegungsdaten un-
ter Verwendung der in einem Fahrzeug eingebauten
Fahrzeugelektronik;
(b) das Empfangen von Leistungsanforderungen des
Fahrzeugs für eine Vielzahl von Versicherungsträger-
plänen;
(c) das Vergleichen der Fahrzeugbewegungsdaten
mit den Leistungsanforderungen des Fahrzeugs für
jede der Vielzahl der Versicherungsträgerpläne; und
(d) das Benachrichtigen eines Fahrzeugführers,
wenn die Fahrzeugdaten die Leistungsanforderun-
gen des Fahrzeugs für jeden Versicherungsträger-
plan erfüllt.

10.  Verfahren nach Anspruch 9, weiterhin folgende
Schritte umfassend:
(e) das Erfassen der Fahrzeugbewegungsdaten am
Fahrzeug unter Verwendung der Fahrzeugelektronik;
(f) das Erkennen eines Fahrzeugereignisses aus den
Fahrzeugbewegungsdaten; und
(g) das Erhalten der kontextbezogenen Fahrzeugin-
formationen am Fahrzeug, die von den Fahrzeugbe-
wegungsdaten getrennt sind, und die Informationen
umfassen, die von der Fahrzeugelektronik empfan-
gen werden, und dabei einen erkannten Zustand an-
geben, der dem Fahrzeugereignis zugeordnet wird;
und
(h) das Übertragen vom Fahrzeug einer Nachricht,
die Informationen enthält, die das Fahrzeugereignis
und den erkannten Zustand angeben.

Es folgen 3 Seiten Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen
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