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(57)  GemaR der vorgeschlagenen Lésung zur Fahr-
und Fahrerdatenerfassung, ndmlich zur Erfassung von
Daten, wie zum Beispiel Lenk- und Ruhezeiten, werden
die Arbeitszeit und das Fahrverhalten von Kraftfahrern
(14 - 1,) dokumentierende Daten wie grundséatzlich be-
reits bekannt, mittels eines in einem Kraftfahrzeug (24 -
2,) angeordneten Tachographen (3, - 3,)) lokal, das heif3t
innerhalb des Kraftfahrzeugs (24 - 2,,) aufgezeichnet. Ge-
genuber dem Tachographen (34 - 3,,) identifiziert sich ein
jeweiliger Kraftfahrer (14 - 1,) vor dem Antritt einer Fahrt
mittels eines personalisierten Identifikationsmoduls (4 -
4.).

Erfindungsgemaf werden die in dem lokalen Spei-
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Fig. 1

VERFAHREN UND SYSTEM ZUR FAHR- UND FAHRERDATENERFASSUNG

cherdes Tachographen (3, - 3,) abgelegten beziehungs-
weise abzulegenden Daten durch den Tachographen (3,
- 3,,) zusétzlich unter Nutzung eines Mobilfunknetzes au-
tomatisiert Machine to Machine an eine zentrale Daten-
bank (7) Gbertragen, welche von mindestens einem ent-
fernt angeordneten, Uber ein Netzwerk zuganglichen
Server (6) gehalten wird. Dabei ist iber ein webbasiertes
Portal ausschlieRlich dazu erméachtigten Personen ein
Vollzugriff auf die in der Datenbank (7) gespeicherten,
die Arbeitszeitund das Fahrverhalten einer Mehrzahl von
Kraftfahrern (14 - 1,) dokumentierenden Daten ermdg-
licht.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Lésung zur Fahr-und
Fahrerdatenerfassung, namlich zur Erfassung von Da-
ten, wie zum Beispiel Lenk- und Ruhezeiten, welche die
Arbeitszeit und das Fahrverhalten von Kraftfahrern ins-
besondere im gewerblichen Gutertransport und bei der
gewerblichen Personenbeférderung dokumentieren. Sie
bezieht sich auf ein Verfahren zur Aufzeichnung entspre-
chender Daten und auf ein zur Durchfiihrung des Ver-
fahrens geeignetes System. Bei Letzterem handelt es
sich im weitesten Sinne um einen Tachographen bezie-
hungsweise Fahrtenschreiber, welcher vorliegend je-
doch aus einer Mehrzahl von Komponenten besteht, die
nur teilweise lokal, das heif3t in dem Fahrzeug angeord-
netsind, in Bezug auf welches die Daten erfasst werden.
[0002] Tachographen oder Fahrtenschreiber werden
eingesetzt, um die Sicherheit im StralRenverkehr zu ge-
wahrleisten beziehungsweise zu erhéhen. Sie finden vor
allem Einsatz in LKWs, Reisebussen und Kleintranspor-
tern. Mitihrer Hilfe wird insbesondere erfasst, ob die Fah-
rer eines entsprechenden Kraftfahrzeugs die gesetzlich
festgelegten Lenk- und Ruhezeiten einhalten. Gesetzli-
che Festlegungen zu den Lenk- und Ruhezeiten beste-
hen vor allem, um sicherzustellen, dass die Kraftfahrer
ausgeruht und somit mutmaRlich nur bei kérperlich guter
Verfassung am StralRenverkehr teilnehmen und nicht et-
wa aufgrund von Ubermiidung ein erhdhtes Unfallrisiko
in Kauf nehmen. Zudem koénnen diese Daten arbeits-
rechtlich, insbesondere im Zusammenhang mit der Do-
kumentation von Arbeitsstunden und mit der dadurch ge-
gebenen Méglichkeit einer Uberpriifung des den Kraft-
fahrern tatsachlich gezahlten Stundenlohns bezlglich
der Einhaltung eines gesetzlichen Mindestlohns von Be-
deutung sein. Im Hinblick auf die Verkehrssicherheit er-
moglichen es die durch die Fahrtenschreiber aufgezeich-
neten Daten, wie Zeitstempel, Geschwindigkeit, Entfer-
nungskilometer und Daten zur Fahrzeug- und/oder Fah-
reridentifikation, den Sicherheits- und/oder Ordnungsbe-
horden, insbesondere der Polizei, zu Uberpriifen, ob be-
stehende gesetzliche Regelungen zu den Lenk- und Ru-
hezeiten oder zur Geschwindigkeit durch die Fahrerauch
eingehalten werden.

[0003] In ihrer urspriinglichen Ausbildungsform sind
Tachographen mit dem Tachometer eines Fahrzeugs
gekoppelte elektromechanische Einheiten, welche Fahr-
daten auf einer von dem Fahrer jeweils in den Tachogra-
phen einzulegenden Diagrammscheibe aus Papier be-
ziehungsweise Pappe Uber der Zeit aufzeichnen. Bei
Stillstand des Fahrzeugs wird die Aufzeichnung unter-
brochen, so dass im Nachhinein aus den Aufzeichnun-
gen auf der entsprechenden Diagrammscheibe zu er-
kennen ist, in welchen Zeitrdumen ein Fahrzeug durch
den Fahrer bewegt wurde beziehungsweise durch ihn
die Fahrt zur Einlegung einer Ruhepause unterbrochen
wurde. Aufgrund des hohen Wettbewerbs und Preis-
drucks insbesondere im Gutertransportgewerbe wird je-
doch dieses Uberwachungsprinzip im Grunde bereits
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von Beginn an und leider in standig steigendem MalRe
durch Manipulationen unterlaufen. Beispielsweise wer-
den durch die Kraftfahrer mehrere unterschiedliche
Scheiben zur Aufzeichnung der Lenk- und Ruhezeiten
verwendet. Hierdurch ist praktisch keine Mdoglichkeit
mehr gegeben, die tatséchlichen Lenk- und Ruhezeiten
eines Fahrers zu kontrollieren.

[0004] InneuererZeiterfolgte beziehungsweise erfolgt
eine Umstellung auf digitale Tachographen, wodurch zu-
mindest voriibergehend eine Verringerung der Zahl von
Manipulationen erreicht werden konnte. Digitale Tacho-
graphen speichern die relevanten Daten fiir im Allgemei-
nen 365 Tage in einem versiegelten Speichermodul ei-
nes entsprechenden, im jeweiligen Fahrzeug verbauten
Geréates. Zusatzlich werden auf einer personengebun-
denen Fahrerkarte in Form einer Chipkarte oder derglei-
chen personliche Daten des Fahrers gespeichert, mit de-
nen dieser sich vor Fahrtantritt gegentber dem digitalen
Tachographen identifizieren muss. Auf dieser Karte wer-
den zudem wahrend der Fahrt erfasste Daten fahrerspe-
zifisch fir 28 Tage aufgezeichnet. Leider ist inzwischen
festzustellen, dass auch bei digitalen Tachographen die
Zahl der Manipulationen zunimmt und damit die Sicher-
heit im StralRenverkehr beeintrachtigt wird. Schatzungen
gehen davon aus, dass bis zu 50 % aller digitalen Fahr-
tenschreiber beziehungsweise Tachographen, das heif3t
insbesondere die durch sie aufgezeichneten Daten, ma-
nipuliert werden.

[0005] Aufgabe der Erfindung ist es, eine technische
Lésung zur Aufzeichnung von Fahr- und Fahrerdaten,
wie insbesondere von Fahr- und Ruhezeiten, aber auch
von Angaben zur Fahrzeuggeschwindigkeit und zu ge-
fahrenen Entfernungskilometern und dergleichen, zur
Verfiigung zu stellen, durch welche Manipulationen im
Zusammenhang mit der Datenerfassung sowie Manipu-
lationen aufgezeichneter Daten weitgehend verhindert,
zumindest aber Manipulationsversuche fiir die Sicher-
heits- und/oder Ordnungsbehdrden besser erkennbar
werden. Hierzu sind ein Verfahren und ein zur Durchfuh-
rung des Verfahrens ausgebildetes System anzugeben.
[0006] Die Aufgabe wird durch ein Verfahren mit den
Merkmalen des Hauptanspruchs geldst. Ein die Aufgabe
lI6sendes, zur Durchfiihrung des Verfahrens geeignetes
System wird durch den ersten beziehungsweise den un-
abhangigen Sachanspruch charakterisiert. Vorteilhafte
Aus- und Weiterbildungen der Erfindung sind durch die
Unteranspriiche gegeben.

[0007] Nachdem zurL&sung der Aufgabe vorgeschla-
genen Verfahren werden Fahr-und Fahrerdaten, namlich
die Arbeitszeit und das Fahrverhalten eines Kraftfahrers
dokumentierende Daten, wie aus dem Stand der Technik
grundsatzlich bereits bekannt, mittels eines in einem
Kraftfahrzeug angeordneten Tachographen lokal, das
heilt in dem Tachographen innerhalb des Kraftfahr-
zeugs aufgezeichnet. Gegenuber diesem Tachographen
identifiziert sich ein jeweiliger Kraftfahrer vor dem Antritt
einer Fahrt mittels eines personalisierten Identifikations-
moduls. Bei dem Identifikationsmodul kann es sich bei-
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spielsweise um eine von dem Kraftfahrer mitzufiihrende
Smartcard handeln, auf welcher zu dem Kraftfahrer per-
sonliche, ihn eindeutig identifizierende Merkmale, wie
naturlich insbesondere Name und Geburtsdatum, abge-
speichert sind.

[0008] Beiden Fahr- und Fahrerdaten handelt es sich
zunachstum Daten zur Fahrzeugidentifikation und Daten
zur ldentifikation des Fahrers, welche wahrend des Iden-
tifikationsvorgangs aus dem von dem Fahrer mitgefiihr-
ten Identifikationsmodul ausgelesen werden. Dartber hi-
naus handelt es sich um wiederholt, gegebenenfalls pe-
riodisch erfasste Daten, namlich insbesondere um wah-
rend der Fahrt erfasste Daten, wie Fahrgeschwindigkeit
und zuriickgelegte Entfernungskilometer, sowie um Da-
ten zu Lenk-, Arbeits-, Bereitschafts- und Ruhezeiten und
dergleichen. Dabei wird jeder Datensatz aus erfassten
Daten jeweils mit einem Zeitstempel versehen. Alle vor-
genannten Daten werden in einem lokalen Speicher ab-
gelegt, mit welchem der Tachograph ausgestattet ist.
[0009] Erfindungsgemall werden die in dem lokalen
Speicher des Tachographen abgelegten beziehungs-
weise abzulegenden Daten durch den Tachographen zu-
satzlich unter Nutzung eines Mobilfunknetzes automati-
siert, ndmlich Machine-to-Machine (Machine to Machine
beziehungsweise Maschine-zu-Maschine = M2M), an ei-
ne zentrale Datenbank Ubertragen, welche von mindes-
tens einem entfernt angeordneten, tber ein Netzwerk
zuganglichen Server gehalten wird. Die automatisiert,
M2M erfolgende Datenlibertragung vollzieht sich dabei
ohne, dass dies durch den Fahrer oder andere Personen
veranlasst werden musste und zudem ohne die Mdglich-
keit eines menschlichen Eingreifens. Auf die in der vor-
genannten zentralen Datenbank gespeicherten, die Ar-
beitszeit und das Fahrverhalten einer Mehrzahl von
Kraftfahrern dokumentierenden Daten ist Gber ein web-
basiertes Portal ausschlieBlich dazu erméachtigten Per-
sonen ein Vollzugriff (Vollzugriff = Zugriff lesend und
schreibend auf alle Daten) erméglicht.

[0010] Grundsatzlich kann ein Zugriff auf die in der Da-
tenbank gespeicherten Daten auch den Fahrern
und/oder den Spediteuren beziehungsweise Betreibern
entsprechender Fuhrunternehmen ermdglicht sein, je-
doch handelt es sich dann dabei lediglich um einen le-
senden Zugriff. Vorzugsweise ist dieser lesende Zugriff
fur Fahrer und/oder den Spediteure darlber hinaus auf
Daten beschrankt, welche im Hinblick auf die Gewahr-
leistung der Verkehrssicherheit und auf eventuelle Ma-
nipulationsversuche fir die Sicherheits- und/oder Ord-
nungsbehdrden nicht relevant sind. Ein sowohl schrei-
bender als auch lesender Zugriff ist Gber das genannte
webbasierte Portal jedoch vorzugsweise nur Sicherheits-
und/oder Ordnungsbehdrden, wie der Polizei ermdglicht.
Einen schreibenden Zugriff auf die Datenbank haben
daruber hinaus selbstverstandlich die Tachographen der
einzelnen in das Verfahren einbezogenen Kraftfahrzeu-
ge, jedoch erfolgt dieser Zugriffim Wege einer nicht Giber
das besagte Portal gefiihrten, automatisierten M2M-
Kommunikation.
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[0011] In Weiterbildung des Verfahrens umfassen die
in der zentralen Datenbank gehaltenen Fahr- und Fahr-
erdaten jeweils auch aktuelle Positionsdaten, die auf der
Basis einer Zellortung einer Mobilfunksende- und Emp-
fangseinheit bestimmt werden, mit welcher ein Fahr- und
Fahrerdaten an die zentrale Datenbank Ubertragender
Tachograph ausgestattet ist. Hierbei handelt es sich um
Daten zu der im Moment der Ubertragung der {ibrigen
Fahr- und Fahrerdaten jeweils augenblicklichen Position
des diese Daten Ubermitteinden Tachographen bezie-
hungsweise der von diesem fiir die Ubertragung genutz-
ten, fest an ihn gebundenen Mobilfunksende- und Emp-
fangseinheit.

[0012] Dabei besteht eine Méglichkeit darin, dass die
Positionsdaten durch den jeweiligen, die Fahr-und Fahr-
erdaten Ubermitteinden Tachographen selbst, das heif3t
eine Steuer- und Verarbeitungseinheit dieses Tachogra-
phen, aus den jeweils aktuellen, Funkzellendaten des
Mobilfunknetzes, welches durch seine Mobilfunksende-
und Empfangseinheit genutzt wird, bestimmt und ge-
meinsam mit den Ubrigen Fahr- und Fahrerdaten an die
zentrale Datenbank Ubertragen werden. Vorzugsweise
ist das Verfahren jedoch so gestaltet, die Positionsdaten
der Mobilfunksende- und Empfangseinheit durch den
mindestens einen auch die zentrale Datenbank halten-
den Server auf der Grundlage von Funkzellendaten be-
stimmt werden, die dieser unmittelbar nach dem Emp-
fang der Ubrigen durch einen jeweiligen Tachographen
Ubermittelten Fahr- und Fahrerdaten bei technischen
Einheiten des zugehdrigen Mobilfunkproviders anfor-
dert.

[0013] Sowohldie Fahr-und Fahrerdaten als auch die
Positionsdaten werden an die von dem mindestens einen
Server gehaltene Datenbank zeitperiodisch, vorzugs-
weise in zeitlichen Abstédnden von 30 Sekunden bis 1
Minute, Ubermittelt beziehungsweise in dieser gespei-
chert. Soweit vorstehend und im Patentanspruch 1 die
Rede davon ist, dass an die zentrale Datenbank die in
dem lokalen Speicher abgelegten oder abzulegenden
Daten Uibertragen werden, soll dies zum Ausdruck, dass
die Ubertragung der betreffenden Daten nicht unmittel-
bar in Echtzeit beziehungsweise nicht absolut parallel
mit ihrer Speicherung in dem lokalen Speicher erfolgen
muss. Vielmehr kann die Ubertragung an die zentrale
Datenbank auch mit einem geringfligigen Zeitverzug von
jedoch vorzugsweise nur wenigen Sekunden erfolgen,
zumal die Daten auch im Falle einer parallelen Ubertra-
gung bei der Datenbank erst einige Zeit nach der Spei-
cherung in dem lokalen Speicher eintreffen werden. Zu-
dem kénnen sich gegebenenfalls auch die Daten- bezie-
hungsweise Dateiformate der einerseits im lokalen Spei-
cher abgelegten und andererseits an die zentrale Daten-
bank Ubertragenen Daten voneinander unterscheiden.
Wichtig ist es insoweit nur, dass den auf die Datenbank
zugreifenden Sicherheits- und/oder Ordnungsbehdérden
ein Zugriff auf die dort abgespeicherten Daten, insbeson-
dere auch sehr zeitnah zum Zeitpunkt ihrer Erfassung
am und/oder im Kraftfahrzeug ermdglicht ist. Darliber hi-
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naus soll unabhangig von Daten- und Dateiformaten vor-
zugsweise - ndmlich geman einer noch anzusprechen-
den Weiterbildung des Verfahrens - ein Vergleich der
lokal gespeicherten mit den zentral in der Datenbank ge-
haltenen Daten gewahrleistet sein, um eventuelle Mani-
pulationen oder Manipulationsversuche unmittelbar er-
kennen zu kénnen.

[0014] Entsprechend einer besonders bevorzugten
Verfahrensgestaltung ist den dazu berechtigten Perso-
nen, namlich insbesondere den Sicherheits- und/oder
Ordnungsbehérden der Gber das webbasierte Portal ver-
mittelte Zugang zu der von dem mindestens einen ent-
fernt angeordneten Server gehaltenen Datenbank mit-
tels mobiler Endgerate, wie beispielsweise Tablet-PCs
oder Smartphones, ermdglicht. Hierzu sind die betreffen-
den mobilen Endgerate mit einer durch sie verarbeitba-
ren Programmanwendung, vorzugsweise mit einer Mini-
programmanwendung (App) ausgestattet.

[0015] GemaR einer vorteilhaften Weiterbildung des
Verfahrens ist es vorgesehen, dass mit Hilfe eines durch
eine Steuer- und Verarbeitungseinrichtung verarbeitba-
ren Algorithmus eventuelle, zwischen den durch einen
Tachographen lokal gespeicherten Daten und den mit
diesen korrespondierenden, in der zentralen Datenbank
des mindestens einen Servers gespeicherten Daten be-
stehende Unterschiede ermittelt und hierzu entspre-
chende Vermerke Uber einen vermeintlichen Manipula-
tionsversuch zumindest in der zentralen Datenbank mit
den insbesondere fir die Sicherheits- und/oder Ord-
nungsbehdrden zuganglichen Daten abgespeichert wer-
den. So ist es beispielsweise denkbar, dass im Wege
einer entsprechenden Auswertung festgestellt wird, dass
laut der lokalin dem Speicher des Tachographen gespei-
cherten Daten ein jeweils betrachtetes Kraftfahrzeug in-
nerhalb einer Zeitspanne x - y still stand, wahrend in der
Datenbank auf dem mindestens einen Server eine Ver-
anderung der Position verzeichnet ist. Dies deutet jedoch
auf einen Manipulationsversuch hin, bei welchem ver-
sucht worden sein kdnnte, die lokal gespeicherten Daten
zu andern oder falsche Fahrzeug und/oder Fahreriden-
tifikationsdaten zu verwenden.

[0016] Durch den fir die Sicherheits- und/oder Ord-
nungsbehdrden gegebenen Zugriff auf die Datenbank
und aufgrund der Unterstiitzung durch den vorgenannten
Algorithmus werden demnach Manipulationsversuche
sehr schnell erkennbar. Die gesamte Datenerfassung
und Speicherung erfolgt somit fir die Behérden sehr
transparent. Die in der zentralen Datenbank gehaltenen
Daten werden dort flir einen vordefinierten Zeitraum, bei-
spielsweise flr eine Zeitdauer von vorzugsweise 3 Mo-
naten bis 6 Monaten, gegebenenfalls von 12 Monaten,
gehalten.

[0017] Eine weitere mdgliche Weiterbildung des Ver-
fahrens kann darin bestehen, dass eventuelle zwischen
den Daten im Speicher des Tachographen und den Da-
ten in der zentralen Datenbank bestehende und mittels
des vorgenannten Algorithmus festgestellte Diskrepan-
zen durch den mindestens einen die zentrale Datenbank
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haltenden Server auch an den im Kraftfahrzeug ange-
ordneten Tachographen ulbermittelt werden. Hierdurch
ist die Mdéglichkeit eroffnet, im Falle des Bestehens der-
artiger Diskrepanzen im Extremfall beispielsweise nach
dem Ausschalten der Ziindung ein erneutes Starten des
Kraftfahrzeugs mittels geeigneter, durch den Tachogra-
phen angesteuerter Aktoren zumindest voriibergehend
zu verhindern.

[0018] Weiterhin besteht die Méglichkeit, dass der je-
weilige Tachograph beim Eingang von Informationen
Uber bestehende Unplausibilititen mittels entsprechen-
der, daflir ausgebildete Aktoren in anderer Weise, zum
Beispiel durch eine voriibergehende Drosselung der ma-
ximalen Fahrzeuggeschwindigkeit, Einfluss auf das
Fahrverhalten des betroffenen Kraftfahrzeugs nimmt.
Auch kanndas Verfahren derart weitergebildetsein, dass
im Falle festgestellter Unplausibilitdten durch den min-
destens einen, die zentrale Datenbank haltenden Server
an den jeweiligen Tachographen eine fur den Kraftfahrer
bestimmte Information Ubermittelt wird, welche durch
den Tachographen ausgegeben wird. Letzteres kann
zum Beispiel durch die Ausgabe einer auf eine Unplau-
sibilitdt hinweisenden Text- oder Sprachmitteilung tGber
entsprechende Ausgabemittel beziehungsweise Ausga-
beeinheiten, also iber ein Display beziehungsweise ei-
nen Lautsprecher des Tachographen oder Giber mit ihm
verbundene Ausgabeeinheiten geschehen. Hierbeiistes
dann auch denkbar, dass die Sicherheits- und/oder Ord-
nungsbehdrden im Zusammenhang mit Verkehrskont-
rollen auf die zentrale Datenbank zugreifen und Einsicht
in die Fahr- und Fahrerdaten von sich auf dem Weg zu
einem entsprechenden Kontrollposten befindenden
Kraftfahrzeugen und Kraftfahrern nehmen und im Falle
dessen, dass sie dabei auf Unplausibilitadten aufmerksam
werden, eine Mitteilung an den mindestens einen die Da-
tenbank haltenden Server Gibermitteln, welcher dieser an
den Tachographen des betroffenen Kraftfahrzeugs wei-
terleitet. Soist es beispielsweise denkbar, dass von einer
Unplausibilitat betroffener Kraftfahrer beziehungsweise
der Kraftfahrer eines hiervon betroffenen Fahrzeugs
durch die Sicherheits- und/oder Ordnungsbehdrden da-
zu aufgefordert wird den entsprechenden Kontrollposten
oder/und den nachsten Parkplatz anzusteuern.

[0019] Ein sehr vorteilhafter Anwendungsfall der vor-
geschlagenen Losung, welcher sich aus der Speiche-
rung von Fahr-und Fahrerdaten an zentraler Stelle, ndm-
lich in der zentralen Datenbank, ergibt, besteht in der
Moglichkeit einer Identifikation und Ortung von Gefahr-
guttransportern durch die Sicherheits- und/oder Ord-
nungsbehdrden Sicherheitsbehdrden oder durch Ret-
tungsdienste. Fir diesen Anwendungsfall ist es vorge-
sehen, dass entsprechende zusatzliche Angaben, zum
Beispiel zur Gefahrenklasse eines beférderten Gefah-
rengutes an die zentrale Datenbank Ubertragen werden.
Mitdem Onlinezugriff auf die Daten iiber das webbasierte
Portal kénnten die Sicherheits- und/oder Ordnungsbe-
hérden gezielter kontrollieren und Rettungskrafte oder
sonstige Einsatzkrafte des Katastrophenschutzes sowie
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von entsprechenden Leitsteilen kdnnten im Falle eines
Unfalls mit Gefahrengut schneller und gezielter reagie-
ren. Voraussetzung wére es hierbei, dass der Kraftfahrer
die insoweit erforderlichen Angaben zur Ubertragung an
die zentrale Datenbank in den Tachographen eingibt be-
ziehungsweise mittels eines mit dem Tachographen ge-
koppelten Lesegerats beispielsweise von einem Fracht-
schein in diesen einliest. Gegebenenfalls kénnte die
Méoglichkeit das Kraftfahrzeug zu starten oder dieses in
Bewegung zu setzen, daran gebunden sein, dass der
Kraftfahrer zunachst einer entsprechenden Verpflich-
tung nachkommt.

[0020] Das die Aufgabe lI6sende, zur Durchfiihrung
des Verfahrens ausgebildete System zur Aufzeichnung
von Fahr- und Fahrerdaten soll nachfolgend anhand der
Fig. 1 erlautert werden, welche ein Ausfiihrungsbeispiels
des Systems in einer stark schematischen Darstellung
zeigt.

[0021] Demnach besteht das System aus einem in
demjeweiligenin das Verfahren einbezogenen Kraftfahr-
zeug 14 - 1, angeordneten Tachographen 3 - 3, und
einem von diesem Tachographen vor Fahrtantritt auszu-
lesenden Identifikationsmodul 4, - 4, eines das jeweilige
Kraftfahrzeug 14 - 1,, fihrenden Kraftfahrers 2, - 2. Bei
dem Identifikationsmodul 4, - 4,, handelt es sich bei-
spielsweise um eine Smartbeziehungsweise Chipkarte,
welche von dem Kraftfahrer 2, - 2,, zur Identifikation ent-
weder in einen entsprechenden Schacht eines Lesege-
rats beziehungsweise einer Leseeinheit des Tachogra-
phen 3, - 3, einzustecken ist oder mit einem durch den
Tachographen 34 - 3,,, beispielsweise Uber eine Blue-
tooth-Verbindung, auszulesenden Transponder mit den
Profildaten des Kraftfahrers 2, - 2,, ausgestattet ist.
[0022] Neben dem in dem Kraftfahrzeug 14 - 1,, ange-
ordneten Tachographen 3, - 3, mit dem lokalen Speicher
umfasst das System mindestens einen Uber ein Netz-
werk zuganglichen Server 6, der mit dem Tachographen
34 - 3, nach dem Prinzip der Machine-to-Machine-Kom-
munikation Daten automatisiert Uber eine mit dem Ta-
chographen 34 - 3, gekoppelte Mobilfunksende- und
Empfangseinrichtung 5, - 5,, und ein Mobilfunknetz aus-
tauscht. Durch diesen mindestens einen Server 6 - inso-
weit kann es sich hierbei auch um eine Cloud-L&sung
mit einer Mehrzahl von Servern 6 handeln - wird die zen-
trale Datenbank 7 gehalten, in welcher alle in lokalen
Speichern der Kraftfahrzeuge 1, - 1,, abgespeicherten
Daten nach erfolgter Ubermittlung durch die Tachogra-
phen 3; - 3, nochmals abgespeichert werden. Neben
Daten zu Lenk- und Ruhezeiten und gegebenenfalls zur
Geschwindigkeit und zu den bei einer Fahrt zuriickge-
legten Entfernungskilometern kénnen insbesondere die
in der zentralen Datenbank abgelegten Daten auch Po-
sitionsdaten umfassen, welche im Zuge der Datentliber-
tragung an den mindestens einen Server 6 beziehungs-
weise an die von diesem gehaltene zentrale Datenbank
7 fur eine zur Datenlibertragung genutzte Mobilfunksen-
de- und Empfangseinrichtung 5, - 5, des jeweiligen Ta-
chographen 3, - 3,, im Wege einer Funkzellenortung er-
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mittelt werden.

[0023] Zum System gehért weiterhin ein durch den
mindestens einen, vorzugsweise als Teil einer Cloud-
Lésung im Internet angeordneten Server 6 bereitgestell-
tes webbasiertes Portal, welches dazu berechtigten Per-
sonen, insbesondere der Sicherheits- und/oder Ord-
nungsbehdrden, mittels dazu ausgebildeter und entspre-
chend ausgestatteter Endgeréate 8, - 8, einen Zugriff auf
die in der zentralen Datenbank 7 abgelegten Fahr- und
Fahrerdaten gestattet. Ein solcher Zugriff kann diesen
Personen unter Nutzung von stationaren PC-Arbeitsplat-
zen und/oder von mobilen Endgeraten, wie Laptops, Ta-
blet-PCs oder Smartphones ermdglicht sein. Aufden be-
treffenden, mit einer Einheit fir einen Netzwerkzugriff,
insbesondere fiir den Zugang zum Internet ausgestatten
Endgeréaten 8, - 8,, ist dazu eine den Zugriff auf die Daten
steuernde sowie die Daten an dem betreffenden Endge-
rat 8, - 8,, visualisierende Programmanwendung instal-
liert. Im Falle des Einsatzes mobiler Endgeréate 8, - 8,
fur den Zugriff auf die zentrale Datenbank 7 handelt es
sich bei dieser Programmanwendung vorzugsweise um
eine App.

Patentanspriiche

1. Verfahren zur Aufzeichnung von Fahr- und Fahrer-
daten, namlich von die Arbeitszeit und das Fahrver-
halten eines Kraftfahrers dokumentierenden Daten,
mittels eines Tachographen (34 - 3,,) in einem Kraft-
fahrzeug (14 - 1,), gegenuber welchem sich der
Kraftfahrer (24 - 2,,) vor dem Antritt einer Fahrt mittels
eines |dentifikationsmoduls (4 - 4,,) identifiziert und
welcher die Daten in einem lokalen Speicher des
Tachographen (3, - 3,,) speichert, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die in dem lokalen Speicher abge-
legten oder abzulegenden Daten durch den Tacho-
graphen (3, - 3,) zusétzlich tGber ein Mobilfunknetz
automatisiert Machine-to-Machine an eine zentrale,
auf mindestens einem entfernt angeordneten und
Uber ein Netzwerk zuganglichen Server (6) gehalte-
ne Datenbank (7) Ubertragen werden, wobei dazu
ermachtigten Personen Uber ein webbasiertes Por-
tal mittels computerbasierter Endgeréate (8, - 8,)) ein
Zugriff auf die in dieser zentralen Datenbank (7) ge-
speicherten, die Arbeitszeit und das Fahrverhalten
einer Mehrzahl von Kraftfahrern (2, - 2,,) dokumen-
tierenden Daten ermdglicht ist.

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die in der zentralen Datenbank (7)
gehaltenen Fahr- und Fahrerdaten auch Positions-
daten umfassen, die auf der Basis einer Zellortung
einer Mobilfunksende- und Empfangseinheit (54-5,)
bestimmt werden, mit welcher ein Fahr- und Fahr-
erdaten an die zentrale Datenbank Ubertragender
Tachograph (34 - 3,,) ausgestattet ist.
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Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Positionsdaten der Mobilfunk-
sende- und Empfangseinheit (54 - 5,) durch den min-
destens einen auch die zentrale Datenbank (7) hal-
tenden Server (6) auf der Grundlage von Funkzel-
lendaten bestimmt werden, die von ihm bei techni-
schen Einheiten des zugehoérigen Mobilfunkprovi-
ders unmittelbar nach dem Empfang sonstiger von
dem mit der Mobilfunksende- und Empfangseinheit
(51-5,,) ausgestatteten Tachographen (34 - 3,,) Uiber-
tragener Fahr- und Fahrerdaten angefordert wer-
den.

Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Zugang zu in der zentralen
Datenbank (7) des mindestens einen Servers (6) ge-
speicherten Daten den dazu ermachtigten Personen
mittels mobiler Endgeréte (8 - 8,,) und mit Hilfe einer
durch diese mobilen Endgeréate (8 - 8,,) verarbeite-
ten Miniprogrammanwendung ermdglicht ist.

Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass auf der Grundlage eines Ver-
gleichs der zu einem Kraftfahrer (24 - 2,) und dem
von ihm gesteuerten Kraftfahrzeug (14 - 1,,) in dem
lokalen Speicher eines Tachographen (34 - 3,,) ge-
speicherten Daten mit den korrespondierenden an
die zentrale Datenbank (7) Ubermittelten und dort
gespeicherten Daten von einer Steuer- und Verar-
beitungseinrichtung mittels einer dazu verarbeiteten
Programmanwendung Unplausibilititen ermittelt
und in der zentralen Datenbank (7) dokumentiert
werden.

Verfahren nach Anspruch 5, dadurch gekenn-
zeichnet, dass Informationen zu ermittelten Un-
plausibilitditen von dem mindestens einen, die zen-
trale Datenbank (7) haltenden Server (6) an den je-
weiligen Tachographen (34 - 3,) des betroffenen
Kraftfahrzeugs (1 - 1,,) Ubermittelt werden und die-
ser nach dem Empfang dieser Informationen und ei-
nem Ausschalten der Ziindung des mit dem Tacho-
graphen (34 - 3,,) ausgestatteten Kraftfahrzeugs (1,
- 1,) ein erneutes Starten dieses Kraftfahrzeugs (14
- 1,) durch ein Einwirken auf entsprechend ausge-
bildete Aktoren des Kraftfahrzeugs (14 - 1,,) zumin-
dest voriibergehend verhindert.

Verfahren nach Anspruch 5, dadurch gekenn-
zeichnet, dass Informationen zu ermittelten Un-
plausibilititen von dem mindestens einen, die zen-
trale Datenbank (7) haltenden Server (6) an den je-
weiligen Tachographen (34 - 3,) des betroffenen
Kraftfahrzeugs (14 - 1,,) Gbermittelt werden und die-
ser Uber daflir ausgebildete Aktoren Einfluss auf das
Fahrverhalten des Kraftfahrzeugs nimmt.

Verfahren nach einem der Anspriiche 5 bis 7, da-
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10.

durch gekennzeichnet, dass im Falle festgestellter
Unplausibilitaten durch den mindestens einen, die
zentrale Datenbank (7) haltenden Server (6) an den
jeweiligen Tachographen (3, - 3;,) eine Information
Ubermittelt wird, welche Uber Ausgabemittel des Ta-
chographen (3, - 3,)) oder Uber mit diesem gekop-
pelte Ausgabemittel ausgegeben wird.

System zur Aufzeichnung von Fahr- und Fahrerda-
ten, namlich von die Arbeitszeit und das Fahrverhal-
ten eines Kraftfahrers (2, - 2,)) dokumentierenden
Daten, mit jeweils einem in einem jeweiligen Kraft-
fahrzeug (14 - 1,) angeordneten Tachographen (3,
- 3,) zur Erfassung der Fahr- und Fahrerdaten, wel-
cher mit einem lokalen Speicher und mit einer Lese-
einrichtung zum Auslesen eines von einem Kraftfah-
rer (24 - 2,,) mitgefuhrten Identifikationsmoduls (4 -
4,) ausgestattet ist, mittels welchem sich ein Kraft-
fahrer (1, -1,,) vor dem Antritt einer Fahrt gegentber
dem Tachographen (34 - 3,) identifiziert, dadurch
gekennzeichnet, dass der Tachograph (34 - 3,) mit
einer Mobilfunksende- und Empfangseinrichtung (54
- 5,) ausgestattet ist und dass das System weiterhin
umfasst mindestens einen mit dem Tachographen
(31 - 3,)) uber ein Mobilfunknetz automatisiert, ndm-
lich Machine-to-Machine, kommunizierenden Ser-
ver (6), eine von dem mindestens einen Server ge-
haltene zentrale Datenbank (7) mit die Arbeitszeit
und das Fahrverhalten einer Mehrzahl von Kraftfah-
rem (24 - 2,,) dokumentierenden Daten und statio-
nare oder mobile computerbasierte Endgerate (8 -
8,,) fur einen dazu erm4chtigten Personen Uber ein
Netzwerk und uber ein durch den mindestens einen
Server (6) bereitgestelltes webbasiertes Portal er-
moglichten Zugriff auf die zentrale Datenbank (7),
wobei der Tachograph (34 - 3,,) mit einer Steuer-und
Verarbeitungseinrichtung und einer von dieser ver-
arbeiteten Programmanwendung ausgestattet ist,
welche dazu ausgebildet ist, die erfassten Fahr-und
Fahrerdaten in dem lokalen Speicher des Tachogra-
phen (34 - 3,)) zu speichern und diese Daten mittels
der Mobilfunksende- und Empfangseinrichtung (54
- 5,)) Machine-to-Machine an die von dem mindes-
tens einen Server (6) gehaltene zentrale Datenbank
(7) zu Ubertragen und wobei die computerbasierten
Endgeréte (84 - 8,) mit einer Programmanwendung
fir den webbasierten Zugriff auf die zentrale Daten-
bank (7) ausgestattet sind.

System nach Anspruch 9, dadurch gekennzeich-
net, dass der Tachograph (34 - 3,,) mit einer von
seiner Steuer- und Verarbeitungseinrichtung verar-
beitbaren Programmanwendung zur Bestimmung
von Positionsdaten des Tachographen (3, - 3,,) auf
der Basis einer Zellortung seiner Mobilfunksende-
und Empfangseinheit (54 - 5,)) und zur Speicherung
dieser Positionsdaten in dem lokalen Speicher des
Tachographen (34 - 3,,) sowie zu deren Ubertragung
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an die zentrale Datenbank (7) ausgestattet ist.
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