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Beschreibung
Gebiet der Erfindung

[0001] Beispielhafte Ausfihrungsformen der Erfin-
dung betreffen ein Verfahren, eine Servervorrichtung,
ein System und ein Computerprogramm zum Uberwa-
chen eines Nutzfahrzeugs.

Hintergrund der Erfindung

[0002] Ha&ufigkommen beiDiebstahlen von Transport-
gutern aus einem Nutzfahrzeug Stérsender zum Einsatz,
die eine Funkkommunikation des Nutzfahrzeugs verhin-
dern sollen, so dass das Nutzfahrzeug oder der Fahrer
des. Nutzfahrzeugs beispielsweise keine Notrufstelle
oder den zustandigen Disponenten benachrichtigen
kann. Der Einsatz eines solchen Stérsenders kann somit
verhindern, dass Hilfe gerufen wird und geht somit mit
einer hohen Gefahrdung flir das Nutzfahrzeug, den Fah-
rer des Nutzfahrzeugs und die durch das Nutzfahrzeug
transportierten Transportgiter einher. Um auf den Ein-
satz eines solchen Stdrsenders in der Nahe des Nutz-
fahrzeugs aufmerksam zu machen, kann das Nutzfahr-
zeug beispielsweise in regelmaligen Abstanden eine
Uberwachungsinformation an einen Server senden, so
dass der Server eine Alarm auslésen kann (z.B. indem
ein Disponenten oder eine Notrufstelle benachrichtigt
wird), wenn eine solche Uberwachungsinformation tiber-
fallig ist. Ein Nachteil ist jedoch, dass bei einer solchen
Vorgehensweise Fehlalarme ausgeldst werden kdnnen,
wenn sich das Nutzfahrzeug in einem Funkloch befindet.
Aus der US 9 603 158 B1 ist ein Verfahren zur Kontrolle
einer Flotte von selbstfahrenden Fahrzeugen bekannt,
bei der auf dem Server eine Streckenkarte der Sende-
starke des Mobilfunknetzwerks gepflegt wird. Dabei geht
es insbesondere um die Sendelatenz, Funklocher wer-
den darin nicht gespeichert.

Zusammenfassung einiger beispielhafter Ausge-
staltungen der vorliegenden Erfindung

[0003] Eine Aufgabe der vorliegenden Erfindungist es
deshalb, die oben genannten Nachteile zu tiberwinden.
[0004] Diese Aufgabe wird geldst durch den Gegen-
stand der unabhangigen Anspriiche. Vorteilhafte bei-
spielhafte Ausgestaltungen der Erfindung sind den ab-
héngigen Anspriichen zu entnehmen.

[0005] Es wird ein Verfahren ausgefiihrt durch einen
Server offenbart, wobei das Verfahren umfasst:

- Bereithalten einer Vielzahl von historischen Funk-
signalinformationen, die von einer Vielzahl von Nutz-
fahrzeugen stammen, wobei jede der historischen
Funksignalinformationen von einem jeweiligen der
Nutzfahrzeuge an einer jeweiligen Nutzfahrzeugpo-
sition erfasst wurde, und wobei jede der historischen
Funksignalinformationen die jeweilige Nutzfahr-
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zeugposition und eine durch das jeweilige Nutzfahr-
zeug an der jeweiligen Nutzfahrzeugposition erfass-
te jeweilige Funksignalqualitat eines Funkkommuni-
kationssystems reprasentiert;

- Uberwachen eines Nutzfahrzeugs, das sich entlang
einer vorgegebenen Route bewegt, durch:

- Empfangen von von dem (iberwachten Nutz-
fahrzeug Uber das Funkkommunikationssystem
gesendeten Uberwachungsinformationen, wo-
bei jede der Uberwachungsinformationen eine
jeweilige aktuelle Nutzfahrzeugposition repra-
sentiert;

- Bestimmen, ob eine Uberwachungsinformation
von dem Uberwachten Nutzfahrzeug tberfallig
ist;

- falls bestimmt wird, dass eine Uberwachungs-
information von dem uberwachten Nutzfahr-
zeug Uberfallig ist, Bestimmen, zumindest teil-
weise basierend auf den historischen Funksig-
nalinformationen, ob die Uberfélligkeit der Uber-
wachungsinformation von dem Uuberwachten
Nutzfahrzeug ein zu erwartendes Ereignis ist.

[0006] Das Verfahren ist beispielsweise ein Verfahren
zum Uberwachen des Nutzfahrzeugs, d.h. des Nutzfahr-
zeugs, das sich entlang der vorgegebenen Route be-
wegt.

[0007] Dass das Verfahren durch einen Server ausge-
fuhrt wird, soll beispielsweise derart verstanden werden,
dass der Server alle Schritte des Verfahrens ausfuhrt.
Dabei soll unter dem Server (1) eine Servervorrichtung
(z.B. die unten offenbarte Servervorrichtung) oder (2)
eine Servercloud umfassend mehrere Servervorrichtun-
gen, die miteinander kooperieren, um die Schritte des
Verfahrens auszufiihren, oder (3) ein virtueller Server
verstanden werden. Dabei soll unter einer Servervor-
richtung eine physische Vorrichtung mit Hardware-Kom-
ponenten verstanden werden.

[0008] Ferner wird eine Servervorrichtung offenbart,
wobei die Servervorrichtung Mittel eingerichtet zur Aus-
fuhrung des offenbarten Verfahrens umfasst. Die Ser-
vervorrichtung ist beispielsweise eine Vorrichtung zum
Uberwachen des Nutzfahrzeugs, d.h. des Nutzfahr-
zeugs, das sich entlang der vorgegebenen Route be-
wegt.

[0009] Die Mittel konnen Hardware- und/oder Soft-
ware-Komponenten umfassen. Die Mittel kdnnen bei-
spielsweise mindestens einen Speicher mit Programma-
nweisungen eines Computerprogramms (z.B. des unten
offenbarten Computerprogramms) und mindestens ei-
nen Prozessor ausgebildet zum Ausfiihren von Program-
manweisungen aus dem mindestens einen Speicher
umfassen. Dementsprechend soll auch eine Servervor-
richtung als offenbart verstanden werden, die zumindest
einen Prozessor und zumindest einen Speicher mit Pro-
grammanweisungen umfasst, wobei der zumindest eine
Speicher und die Programmanweisungen eingerichtet
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sind, gemeinsam mit dem zumindest einen Prozessor,
die Servervorrichtung zu veranlassen, das offenbarte
Verfahren auszufiihren.

[0010] Alternativ oder zusatzlich kénnen die Mittel fer-
ner eine oder mehrere Kommunikationsschnittstellen
(z.B. einen oder mehrere drahtgebundene und/oder
drahtlose Kommunikationsschnittstellen, z.B. eine draht-
lose Kommunikationsschnittstellen in Form einer Funk-
schnittstelle) und/oder eine oder mehrere Benutzer-
schnittstellen (z.B. eine Tastatur, eine Maus, einen Bild-
schirm, einen beruhrungsempfindlichen Bildschirm, ei-
nen Lautsprecher, ein Mikrofon, usw.) umfassen. Es ver-
steht sich, dass die offenbarte Servervorrichtung auch
andere nicht aufgefiihrte Mittel umfassen kann.

[0011] Ferner wird ein Computerprogramm offenbart,
wobei das Computerprogramm Programmanweisungen
umfasst, die dazu ausgebildet sind, bei Ausfihrung
durch mindestens einen Prozessor einen Server (z.B.
die offenbarte Servervorrichtung) zu veranlassen, das
offenbarte Verfahren auszufihren.

[0012] Das offenbarte Computerprogramm ist bei-
spielsweise auf einem computerlesbaren Speicherme-
dium enthalten und/oder gespeichert. Unter einem com-
puterlesbaren Speichermedium soll beispielsweise ein
physisches und/oder berlhrbares Speichermedium ver-
standen werden.

[0013] Ferner wird ein System offenbart, wobei das
System umfasst:

- die offenbarte Servervorrichtung; und
- ein durch die Servervorrichtung zu tberwachendes
Nutzfahrzeug.

[0014] Im Folgenden werden die Eigenschaften des
offenbarten Verfahrens (im Folgenden auch als "Verfah-
ren" bezeichnet), der offenbarten Servervorrichtung (im
Folgenden auch als "Servervorrichtung" bezeichnet),
des offenbarten Computerprogramms (im Folgenden
auch als "Computerprogramm” bezeichnet) sowie des
offenbarten Systems (im Folgenden auch als "System"
bezeichnet) - teilweise beispielhaft - beschrieben. Es
versteht sich, dass das Verfahren, die Servervorrichtung,
das Computerprogramm und das System zueinander
korrespondieren, so dass die Offenbarung eines Merk-
mals fiir eine dieser Kategorien als Offenbarung eines
korrespondierenden Merkmals fiir die anderen Katego-
rien verstanden werden soll.

[0015] Untereinem Nutzfahrzeug soll zum Beispiel ein
Lastkraftwagen, ein Sattelzugfahrzeug oder ein Anhan-
ger, insbesondere ein Sattelauflieger, verstanden wer-
den. Solche Nutzfahrzeuge sind insbesondere fir den
Transport von Giltern, vorzugsweise Stickgitern, im
offentlichen Stralenverkehr vorgesehen. Zu diesem
Zweck weisen die Nutzfahrzeuge unterschiedliche Arten
von Aufbauten auf, welche der Aufnahme der zu trans-
portierenden Glter in einem Laderaum dienen. So sind
beispielsweise Kofferaufbauten mit festen Seitenwan-
den und einem festen Dach bekannt, welche den Lade-
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raum umschlieRen. Da die Kofferaufbauten geschlossen
sind, sind Kofferaufbauten in besonderem Male fiir den
Transport von feuchtigkeitsempfindlichen und/oder tem-
peraturempfindlichen Glitern, also beispielsweise fir
den sogenannten Trockentransport und/oder den Kuihl-
transport geeignet. Neben Kofferaufbauten sind zudem
sogenannte Planenaufbauten bekannt, bei denen die
Seitenwande und das Dach durch wenigstens eine Plane
verschlossen sind. Die Stirnwand ist bei Planenaufbau-
ten meist als feste Wand ausgebildet, wahrend die Riick-
wand regelmafig durch zwei Fligeltiren gebildet wird,
um den Laderaum bedarfsweise von hinten zu beladen.
Wenn eine Plane entlang der Seitenwand verschoben
werden kann, spricht man auch von sogenannten Cur-
tainsidern.

[0016] Die Vielzahl von Nutzfahrzeugen kénnen eine
Nutzfahrzeugflotte oder Teil einer Nutzfahrzeugflotte
sein, zum Beispiel einer Nutzfahrzeugflotte eines Nutz-
fahrzeugherstellers oder eines Telematikdienstes. Zum
Beispiel gehdren zu einer Nutzfahrzeugflotte eines Nutz-
fahrzeugherstellers nur von dem Nutzfahrzeughersteller
hergestellte Nutzfahrzeuge, und zu einer zu einer Nutz-
fahrzeudflotte eines Telematikdienstes gehéren nur von
dem Telematikdienst Uberwachte Nutzfahrzeuge. Die
Nutzfahrzeuge einer solchen Nutzfahrzeugflotten ver-
halten sich ahnlich und/oder weisen ahnliche technische
Eigenschaften auf, so dass durch solche Nutzfahrzeugf-
lotten gesammelte Informationen wie beispielsweise his-
torische Funksignalinformationen gut miteinander ver-
glichen und gemeinsam verarbeitet werden koénnen.
Auch erlauben durch solche Nutzfahrzeuge einer sol-
chen Nutzfahrzeugflotten gesammelte Informationen
aufgrund des ahnlichen Verhaltens und/oder der ahn-
lichen technischen Eigenschaften mit héherer Genauig-
keit Ruckschlisse fur andere Nutzfahrzeuge der Nutz-
fahrzeudflotte zu ziehen als fir andere Nutzfahrzeuge.
Dies giltinsbesondere flir baugleiche Nutzfahrzeuge des
gleichen Nutzfahrzeugherstellers.

[0017] Beispielsweise ist jedes der Nutzfahrzeuge der
Vielzahl von Nutzfahrzeugen eingerichtet, jeweilige
Funksignalinformationen zu erzeugen wahrend sich
das jeweilige Nutzfahrzeug entlang einer Route bewegt.
Zu diesem Zweck kann das jeweilige Nutzfahrzeug bei-
spielsweise eingerichtet sein, an verschiedenen Positio-
nen auf der Route seine jeweilige Nutzfahrzeugposition
und die jeweilige Funksignalqualitdt des Funkkommuni-
kationssystems an der jeweiligen Nutzfahrzeugposition
zu erfassen und eine jeweilige Funksignalinformation,
die die erfasste Nutzfahrzeugposition und die erfasste
Funksignalqualitdt des Funkkommunikationssystems
reprasentiert, zu erzeugen. Zum Beispiel kann die jewei-
lige Nutzfahrzeugposition und die jeweilige Funksignal-
qualitdt des Funkkommunikationssystems durch das je-
weilige Nutzfahrzeug an vorgegebenen Positionen un-
d/oder zu vorgegebenen Zeitpunkten und/oder in vorge-
gebenen zeitlichen Absténden (z.B. vergangene Zeit seit
dem letzten Erfassen) und/oder in vorgegebenen raum-
lichen Abstanden (z.B. zuriickgelegte Distanz seit dem
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letzten Erfassen) erfasstwerden. Die vorgegebenen zeit-
lichen und/oder raumlichen Abstande sind beispielswei-
se regelmallige Zeit- oder Distanzintervalle, so dass
durch die Vorgabe die Aufldsung der Funksignalinforma-
tionen vorgegeben wird. Es versteht sich, dass die vor-
gegebenen zeitlichen und/oder raumlichen Abstande fiir
verschiedene Abschnitte auf der Route auch unter-
schiedlich sein konnen. Die vorgegebenen Positionen
und/oder Zeitpunkte kénnen beispielsweise so gewahlt
sein, dass sie im Zusammenhang mit besonderen Zeit-
punkten oder Positionen auf der Route liegen. Die durch
das jeweilige Nutzfahrzeug erzeugten Funksignalinfor-
mationen kénnen durch das jeweilige Nutzfahrzeug bei-
spielsweise unmittelbar nach dem Erzeugen oder ge-
sammelt (z.B. nach Abschluss der Route) an den Server
gesendet werden.

[0018] DieseinderVergangenheitvondem Servervon
der Vielzahl von Nutzfahrzeugen empfangenen Funk-
signalinformationen werden hier auch als historische
Funksignalinformationen bezeichnet.

[0019] Unter dem Empfangen von Informationen (z.B.
von historischen Funksignalinformationen und/oder
Uberwachungsinformationen) soll beispielsweise ver-
standen werden, dass die Informationen uber ein Kom-
munikationsnetzwerk (z.B. ein lokales Netzwerk (Engl:
Local Area Network, LAN), ein Weitverkehrsnetzwerk
(Engl: Wide Area Network) und/oder das Internet) emp-
fangen werden. Ein lokales Netzwerk ist beispielsweise
ein Ethernet, das in den Standards der IEEE-802.3-Fa-
milie spezifiziert ist, die derzeit im Internet unter https://
standards.ieee.org/ abrufbar sind. Das Funkkommunika-
tionssystem kann beispielsweise Teil dieses Kommuni-
kationsnetzwerks und/oder damit verbunden sein.
[0020] Bei der durch eine jeweilige der historischen
Funksignalinformationen reprasentierten jeweiligen
Funksignalqualitdt des Funkkommunikationssystems
kann es sich beispielsweise um einen durch eine Funk-
kommunikationsschnittstelle des jeweiligen Nutzfahr-
zeugs erfassten Funksignalparameter handeln, der fiir
eine Empfangsqualitat eines Funksignals des Funkkom-
munikationssystems an der jeweiligen Nutzfahrzeugpo-
sition charakteristisch ist. Beispiele flir einen solchen
Funksignalparameter sind eine Empfangsfeldstarke
(Engl: Received Signal Strength) oder ein Empfangs-
feldstarkeindikator (Engl: Received Signal Strength Indi-
cator, RSSI) oder ein Signalrauschabstand (Engl: Signal-
to-Noise Ratio, SNR) oder eine Referenzsignalemp-
fangsqualitat (Engl: Reference Signal Received Quality,
RSRQ). Ein solcher Funksignalparameter ermdglicht
Rickschlisse darauf, ob an der jeweiligen Nutzfahr-
zeugposition eine Kommunikation Uber das Funkkom-
munikationssystem zum Erfassungszeitpunkt madglich
war. Zum Beispiel kann ein Funksignalqualitatsschwell-
wert (z.B. -95 dBm fiir die Empfangsfeldstarke oder 0 dB
fur den Signalrauschabstand oder -20 dB fir die Refe-
renzsignalempfangsqualitdt) vorgegeben werden, bei
dessen Unterschreiten davon ausgegangen wird, dass
keine Kommunikation mehr méglich ist (d.h., dass sich
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dort ein Funkloch befindet). Das Funkkommunikations-
system ist beispielsweise ein Mobilfunkkommunikations-
system wie ein 2G, 3G, 4G oder 5G-Mobilfunkkommu-
nikationssystem. Die Spezifikationen der 2G, 3G, 4G
oder 5G Mobilfunkkommunikationssysteme werden der-
zeit durch das 3rd Generation Partnership Project
(3GPP) entwickelt und kdnnen derzeit im Internet unter
https://www.3gpp.org/ abgerufen werden.

[0021] Esverstehtsich, dass es sich bei derdurch eine
jeweilige der historischen Funksignalinformationen re-
prasentierte jeweilige Nutzfahrzeugposition nicht exakt
um die Nutzfahrzeugposition handeln muss, an der die
durch die jeweilige der historischen Funksignalinforma-
tionen reprasentierte Funksignalqualitat des Funkkom-
munikationssystems erfasst wurde. Unterschiede koén-
nen sich beispielsweise aufgrund von Messungenauig-
keiten oder unterschiedlichen Messlaufzeiten (z.B. zwi-
schen dem Erfassen der Nutzfahrzeugposition und der
Funksignalqualitdt des Funkkommunikationssystems)
ergeben.

[0022] Bei der durch eine jeweilige der historischen
Funksignalinformationen reprasentierte jeweilige Nutz-
fahrzeugposition kann es sich beispielsweise um eine
durch einen Positionssensor des jeweiligen Nutzfahr-
zeugs erfasste Nutzfahrzeugposition handeln. Ein Bei-
spiel fur einen solchen Positionssensor ist ein Positions-
sensor eines Globalen Navigationssatellitensystems
(Engl: Global Navigation Satellite System, GNSS) wie
beispielsweise Navstar GPS, Galileo, Glonass oder Bei-
dou.

[0023] Die historischen Funksignalinformationen wur-
den durch den Server beispielsweise bereitgehalten,
indem sie durch den Server gespeichert werden. Dabei
kann das Speichern der historischen Funksignalinforma-
tionen in unverarbeiteter Form oder in weiterverarbeite-
ter Form (z.B. in normierter Form und/oder in komprimier-
ter Form und/oder in Form einer Funksignalqualitatskar-
te) erfolgen.

[0024] Jede der durch den Server bereitgehaltenen
historischen Funksignalinformationen reprasentiert die
jeweilige Funksignalqualitdt des Funkkommunikations-
systems, die durch das jeweilige Nutzfahrzeug an der
jeweiligen Nutzfahrzeugposition erfasst wurde und er-
laubt somit Ruckschlisse darauf, ob an der jeweiligen
Nutzfahrzeugposition eine Kommunikation tber das
Funkkommunikationssystem zum Erfassungszeitpunkt
moglich war. In den durch den Server bereitgehaltenen
historischen Funksignalinformationen abgedeckten geo-
graphischen Bereichen, lassen die historischen Funk-
signalinformationen somit Rickschllsse auf die Versor-
gung durch das Funkkommunikationssystem (d.h. die
Moglichkeit Uber das Funkkommunikationssystem zu
kommunizieren) zu. Um eine moglichst genaue und/oder
grof3e geographische Abdeckung zu erreichen, ist es
beispielsweise vorteilhaft, wenn mdglichst viele histori-
sche Funksignalinformationen bereitgehalten werden,
zum Beispiel indem moglichst viele Nutzfahrzeuge
(z.B. alle Nutzfahrzeuge einer méglichst groRen Nutz-
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fahrzeugflotte) Funksignalinformationen sammeln und
an den Server senden.

[0025] Die historischen Funksignalinformationen
macht sich die vorliegende Erfindung beim Uberwachen
eines Nutzfahrzeugs, das sich entlang einer vorgege-
benen Route bewegt, zunutze. Dies ist insbesondere
vorteilhaft, wenn die vorgegebene Route ganz oder teil-
weise in dem durch die Vielzahl von historischen Funk-
signalinformationen abgedeckten geographischen Be-
reich verlauft. Zum Beispiel kann ein Teil der historischen
Funksignalinformationen von einem Nutzfahrzeug der
Vielzahl von Nutzfahrzeugen erfasst worden sein, das
sich in der Vergangenheit entlang dieser vorgegebenen
Route oder einem Routenabschnitt der vorgegebenen
Route bewegt hat.

[0026] Das liberwachte Nutzfahrzeug kann beispiels-
weise Teil der Vielzahl von Nutzfahrzeugen sein, so dass
ein Teil der Vielzahl von historischen Funksignalinforma-
tionen von dem Uberwachten Nutzfahrzeug und/oder,
wenn die Vielzahl eine Fahrzeugflotte oder Teil einer
Fahrzeugflotte sind, von Nutzfahrzeugen, die sich ahn-
lich verhalten und/oder ahnliche technische Eigenschaf-
ten aufweisen, stammen, so dass die historischen Funk-
signalinformationen mit hoher Genauigkeit Ruckschlus-
se fur das uberwachte Nutzfahrzeug zu lassen. Zum
Beispiel kann das Uberwachte Nutzfahrzeug oder ein
baugleiches Nutzfahrzeug des gleichen Herstellers sich
bereits in der Vergangenheit entlang der vorgegebenen
Route oder einem Routenabschnitt der vorgegebenen
Route bewegt und wahrenddessen Funksignalinforma-
tionen gesammelt haben.

[0027] Das lberwachte Nutzfahrzeug kann beispiels-
weise eingerichtet sein, an verschiedenen Positionen auf
der vorgegebenen Route seine jeweilige Nutzfahrzeug-
position (z.B. durch einen Positionssensor wie einen
Positionssensor eines Globalen Navigationssatelliten-
systems) zu erfassen und eine jeweilige Uberwachungs-
information, die die erfasste Nutzfahrzeugposition repra-
sentiert, zu erzeugen. Es versteht sich, dass jede der
Uberwachungsinformationen neben der jeweiligen er-
fassten Nutzfahrzeugposition optional auch eine durch
das Uberwachte Nutzfahrzeug an der jeweiligen Nutz-
fahrzeugposition erfasste jeweilige Funksignalqualitat
des Funkkommunikationssystems reprasentieren kann,
so dass jede Uberwachungsinformation auch eine Funk-
signalinformation ist und anschlieRend vom Server als
historische Funksignalinformation bereitgehalten wer-
den kann.

[0028] Zum Beispiel kann die jeweilige Nutzfahrzeug-
position (und optional die jeweilige Funksignalqualitat)
durch das Uberwachte Nutzfahrzeug an vorgegebenen
Positionen und/oder zu vorgegebenen Zeitpunkten un-
d/oder in vorgegebenen zeitlichen Abstanden (z.B. ver-
gangene Zeit seit dem letzten Erfassen) und/oder in
vorgegebenen raumlichen Abstanden (z.B. zuriickge-
legte Distanz seit dem letzten Erfassen) erfasst werden.
Die vorgegebenen zeitlichen und/oder raumlichen Ab-
stande sind beispielsweise regelmaRige Zeit- oder Dis-
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tanzintervalle, so dass sie eine Uberwachung des Fort-
schritts des Nutzfahrzeugs beim Bewegen entlang der
vorgegebenen Route ermdglichen. Es versteht sich,
dass die vorgegebenen zeitlichen und/oder rdumlichen
Abstande fur verschiedene Abschnitte auf der Route
auch unterschiedlich sein kdnnen. Die vorgegebenen
Positionen und/oder Zeitpunkte kdnnen beispielsweise
so gewabhlt sein, dass sie im Zusammenhang mit beson-
deren Zeitpunkten oder Positionen auf der Route liegen.
Die durch das jeweilige Nutzfahrzeug erzeugten Uber-
wachungsinformationen kénnen durch das jeweilige
Nutzfahrzeug beispielsweise unmittelbar nach dem Er-
zeugen Uber das Funkkommunikationssystem an den
Servergesendetwerden, so dass sie eine zeitnahe Uber-
wachung des Nutzfahrzeugs ermdglichen: Dementspre-
chend kénnen die Uberwachungsinformationen durch
den Server zeitlich nacheinander (z.B. in den vorgege-
benen zeitlichen Abstadnden) empfangen werden.

[0029] Das Bestimmen, ob eine Uberwachungsinfor-
mation von dem iberwachten Nutzfahrzeug tiberfallig ist,
kann beispielsweise anhand von vorgegebenen Regeln
(z.B. einem vorgegebenen Algorithmus) erfolgen. Die
Regeln orientieren sich beispielsweise an den Vorgaben
zum Erfassen der Nutzfahrzeugposition und dem an-
schlieRenden Erzeugen und Senden der Uberwa-
chungsinformation durch das uberwachte Nutzfahrzeug.
Zum Beispiel kénnen die Regeln vorgeben, dass eine
Uberwachungsinformation iberfllig ist, wenn in einem
vorgegebenen zeitlichen Abstand seit dem Empfang der
letzten Uberwachungsinformation oder zu einem vorge-
gebenen Zeitpunkt keine neue Uberwachungsinforma-
tion von dem lberwachten Nutzfahrzeug empfangen
wurde. Alternativ oder zusatzlich kdnnen die Regeln bei-
spielsweise vorgeben, dass eine Uberwachungsinfor-
mation uberféllig ist, wenn bestimmt wird, dass das tber-
wachte Nutzfahrzeug einen vorgegebenen rdumlichen
Abstand (d.h. eine vorgegebene Distanz) seit dem Emp-
fang der letzten Uberwachungsinformation zuriickgelegt
hat oder einer vorgegebene Nutzfahrzeugposition auf
der vorgegebenen Route passiert hat, ohne dass eine
neue Uberwachungsinformation empfangen wurde. Da-
bei kann die zurlickgelegte Distanz oder die aktuelle
Nutzfahrzeugposition auf der vorgegebenen Route an-
hand einer angenommen Geschwindigkeit des Uber-
wachten Nutzfahrzeugs und der verstrichenen Zeit seit
dem Empfang der letzten Uberwachungsinformation be-
stimmt werden. Die angenommene Geschwindigkeit des
Uberwachten Nutzfahrzeugs kann beispielsweise vorge-
geben sein oder zumindest teilweise basierend auf den
zuvor empfangenen Uberwachungsinformationen (z.B.
als bisherige Durchschnittsgeschwindigkeit des Uber-
wachten Nutzfahrzeugs auf der vorgegebenen Route
oder einem Routenabschnitt der vorgegebenen Route)
bestimmt werden. Ferner kann die angenommen Ge-
schwindigkeit zumindest teilweise auch basierend auf
historischen Funksignalinformationen (z.B. basierend
auf historischen Funksignalinformationen, die von Nutz-
fahrzeugen stammen, die sich zuvor entlang der vorge-
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gebenen Route bewegt haben) bestimmt werden. Dem-
entsprechend kann unter einer Uberfalligen Uberwa-
chungsinformation insbesondere eine zeitlich tGiberfallige
Uberwachungsinformation sein, d.h. eine Uberwa-
chungsinformation, die nach den vorgegebenen Regeln
bereits hatte empfangen worden sein missen.

[0030] Das offenbarte Verfahren kann beispielsweise
umfassen, das bestimmtwird, dass eine Uberwachungs-
information von dem Uberwachten Nutzfahrzeug uber-
fallig ist, so dass anschlieRend bestimmt wird, ob die
Uberfalligkeit der Uberwachungsinformation von dem
Uberwachten Nutzfahrzeug ein zu erwartendes Ereignis
ist.

[0031] DasBestimmen, zumindestteilweise basierend
auf den historischen Funksignalinformationen, ob die
Uberfalligkeit der Uberwachungsinformation von dem
Uberwachten Nutzfahrzeug ein zu erwartendes Ereignis
ist kann beispielsweise anhand von vorgegebenen Re-
geln (z.B. einem vorgegebenen Algorithmus) erfolgen.
Die Regeln kénnen beispielsweise vorgeben, dass die
Uberfalligkeit der Uberwachungsinformation von dem
Uberwachten Nutzfahrzeug ein zu erwartendes Ereignis
ist, wenn die bereitgehaltenen historische Funksignalin-
formationen den Ruckschluss darauf zu lassen, dass an
der aktuellen Nutzfahrzeugposition des Uberwachten
Nutzfahrzeugs eine Kommunikation tiber das Funkkom-
munikationssystem nicht moglich ist (d.h., dass sich das
Nutzfahrzeug in einem Funkloch befinden kdnnte).
[0032] Die Erfindung ermdglicht es somit basierend
auf den historischen Funksignalinformationen zu erken-
nen, ob sich das Uberwachte Nutzfahrzeug an einer
Nutzfahrzeugposition befinden kdnnte, an der eine Kom-
munikation tber das Funkkommunikationssystem nicht
moglich sein konnte. Dadurch kdnnen beispielsweise
Fehlalarme vermieden werden, wenn sich das Nutzfahr-
zeug in einem Funkloch befindet.

[0033] In beispielhaften Ausfiihrungsformen des of-
fenbarten Verfahrens umfasst das Verfahren ferner:

- falls bestimmt wird, dass das die Uberfalligkeit der
Uberwachungsinformation von dem iiberwachten
Nutzfahrzeug ein zu erwartendes Ereignis ist, Unter-
driicken einer Alarmaktion; und/oder

- falls nicht bestimmt wird, dass das die Uberfélligkeit
der Uberwachungsinformation von dem (iberwach-
ten Nutzfahrzeug ein zu erwartendes Ereignis ist,
Ausldsen und/oder Ausfiihren einer Alarmaktion.

[0034] Unter dem Unterdriicken der Alarmaktion soll
beispielsweise verstanden werden, dass die Alarmaktion
nur dann ausgeldst wird, wenn die tberfallige Uberwa-
chungsinformation in einem vorgegebenen zukunftigen
Zeitraum (z.B. in den nachsten 2 oder 5 oder 10 Minuten)
nicht empfangen wird.

[0035] Beispiele fir eine solche Alarmaktion sind das
Benachrichtigen eines Disponenten oder einer Notruf-
stelle. Das Benachrichtigen kann beispielsweise umfas-
sen, dass dem Disponenten oder der Notrufstelle Infor-
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mationen Uber die Uberfalligkeit der Uberwachungsin-
formation und/oder das tiberwachte Nutzfahrzeug (z.B.
die letzte Uberwachungsinformation, d.h. die zuletzt von
dem iiberwachten Nutzfahrzeug empfangene Uberwa-
chungsinformation) bereitgestellt werden.

[0036] In beispielhaften Ausfihrungsformen des of-
fenbarten Verfahrens umfasst das Bestimmen, ob die
zeitliche Uberfélligkeit ein zu erwartendes Ereignis ist:

- Bestimmen einer aktuellen Nutzfahrzeugposition
des Uberwachten Nutzfahrzeugs auf der vorgege-
benen Route; und

- Bestimmen einer zu erwartenden Funksignalqualitat
des Funkkommunikationssystems an der bestimm-
ten aktuellen Nutzfahrzeugposition des Uberwach-
ten Nutzfahrzeugs.

[0037] Es versteht sich, dass die bestimmte aktuelle
Nutzfahrzeugposition des tUberwachten Nutzfahrzeugs
von der tatsachlichen aktuellen Nutzfahrzeugposition
des Uberwachten Nutzfahrzeugs abweichen kann und
dass die zu erwartende Funksignalqualitat von der tat-
sachlichen Funksignalqualitdt an der jeweiligen Nutz-
fahrzeugposition abweichen kann.

[0038] Zum Beispiel wird fiir das Bestimmen der ak-
tuellen Nutzfahrzeugposition des tiberwachten Nutzfahr-
zeugs auf der vorgegebenen Route zumindest eine zu-
vor von dem Uberwachten Nutzfahrzeug empfangene
Uberwachungsinformation beriicksichtigt wird. Zum Bei-
spiel kann die aktuelle Nutzfahrzeugposition ausgehend
von der durch die letzte Uberwachungsinformation re-
prasentierte Nutzfahrzeugposition bestimmt werden, in-
dem eine seit dem Empfangen der letzten Uberwa-
chungsinformation durch das Nutzfahrzeug auf der vor-
gegebenen Route zurtickgelegte Distanz bestimmt wird.
Wie oben offenbart, kann die zuriickgelegte Distanz auf
der vorgegebenen Route anhand einer angenommen
Geschwindigkeit des uberwachten Nutzfahrzeugs und
der verstrichenen Zeit seit dem Empfangen der letzten
Uberwachungsinformation bestimmt werden. Die ange-
nommene Geschwindigkeit des Uberwachten Nutzfahr-
zeugs kann beispielsweise vorgegeben sein.(z.B. als auf
aktuellen Verkehrs- und/oder Geschwindigkeitsdaten er-
wartete Durchschnittsgeschwindigkeit und/oder erlaubte
Hochstgeschwindigkeit auf dem Routenabschnitt seit
dem Empfangen der letzten Uberwachungsinformation)
oder zumindest teilweise basierend auf den historischen
Funksignalinformationen (z.B. historische Funksignalin-
formationen, die von Nutzfahrzeugen stammen, die sich
zuvor entlang der vorgegebenen Route bewegt haben)
und/oder zuvor empfangenen Uberwachungsinformatio-
nen (z.B. als bisherige Durchschnittsgeschwindigkeit auf
der vorgegebenen Route oder einem Routenabschnitt
der vorgegebenen Route) bestimmt werden. Dies ist
beispielsweise vorteilhaft, um die aktuelle Nutzfahrzeug-
position moglichst genau bestimmen zu kénnen.
[0039] Zum Beispiel wird fiir das Bestimmen der zu
erwartenden Funksignalqualitat ein Teil der Vielzahl von
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historischen Funksignalinformationen bericksichtigt.
Der Teil der Vielzahl von historischen Funksignalinfor-
mationen kann (z.B. nur) historische Funksignalinforma-
tionen der historischen Funksignalinformationen umfas-
sen, die eine jeweilige Nutzfahrzeugposition reprasen-
tieren, die in einem vorgegebenen Bereich um und/oder
vorgegebenen Abstand von der bestimmten aktuellen
Nutzfahrzeugposition des Uberwachten Nutzfahrzeugs
ist. Dies hat den Effekt, dass neben den unmittelbar an
der bestimmten aktuellen Nutzfahrzeugposition erfass-
ten Funksignalinformationen weitere Funksignalinfor-
mationen beriicksichtigt werden kénnen, so dass der
Einfluss mdglicher Ausrei3er (z.B. aufgrund fehlerhafter
Messungen oder Informationsiibertragungen) oder ver-
alteter Funksignalinformationen verringert wird. Alterna-
tiv oder zusatzlich kann der Teil der Vielzahl von histori-
schen Funksignalinformationen (z.B. nur) historischen
Funksignalinformationen der historischen Funksignalin-
formationen umfassen, die nicht alter als ein vorgege-
bener Altersschwellwert (z.B. eine Stunde oder einen
Tag oder einen Monat oder sechs Monate oder 12 Mo-
nate) sind. Hierdurch wird der Einfluss méglicherweise
veralteter historischer Funksignalinformationen verrin-
gert werden. Es versteht sich, dass der vorgegebene
Bereich und/oder der vorgegebene Abstand und/oder
der vorgegebene Altersschwellwert auch derart gewahlt
werden konnen, dass der Teil der Vielzahl von histori-
schen Funksignalinformationen eine Mindestmenge von
historischen Funksignalinformationen (z.B. eine oder
drei oder funf oder 10 historische Funksignalinformatio-
nen) umfasst.

[0040] Die zu erwartende Funksignalqualitat wird bei-
spielsweise als Mittelwert der durch den Teil der Vielzahl
von historischen Funksignalinformationen als Funksig-
nalqualitaten reprasentierten Funksignalparameter (z.B.
der durch die historische Funksignalinformationen die-
ses Teils der Vielzahl von historischen Funksignalinfor-
mationen reprasentierten Empfangsfeldstarken oder
Empfangsfeldstarkeindikatoren oder Signalrauschab-
standen) bestimmt. Zum Beispiel kann die zu erwarten-
den Funksignalqualitédt als gewichteter Mittelwert der
durch den Teil der Vielzahl von historischen Funksigna-
linformationen als Funksignalqualitaten reprasentierten
Funksignalparameter bestimmt werden, wobei zum Bei-
spiel der Abstand der durch die jeweilige historische
Funksignalinformationen zu der bestimmten aktuellen
Nutzfahrzeugposition und/oder die verstrichene Zeit seit
dem Erfassen und/oder Erzeugen und/oder Empfangen
der jeweiligen Funksignalinformation als Gewichtsfakto-
ren berlcksichtigt werden konnen. Die Verwendung ei-
nes gewichteten Mittelwerts ist beispielsweise vorteil-
haft, um das Alter der historischen Funksignalinformatio-
nen und/oder deren Entfernung berticksichtigen zu kdn-
nen. So sind altere oder weiter entfernte historische
Funksignalinformationen mit einer héheren Wahrschein-
lichkeit nicht (mehr) charakteristisch fur die tatsachliche
Funksignalqualitat an der jeweiligen Nutzfahrzeugposi-
tion als jingere oder weniger weit entfernte historischen
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Funksignalinformationen.

[0041] Wenn die historischen Funksignalinformatio-
nen in Form einer Funksignalqualitatskarte bereitgehal-
ten werden, kann das Bestimmen der zu erwartenden
Funksignalqualitat durch das Bestimmen der durch die
Funksignalqualitédtskarte fir die bestimmte aktuelle
Nutzfahrzeugposition reprasentierten Funksignalquali-
tat erfolgen.

[0042] Es kann beispielsweise vorgesehen sein, dass
bestimmt wird, dass die Uberfalligkeit der Uberwa-
chungsinformation von dem Gberwachten Nutzfahrzeug
ein zu erwartendes Ereignis ist, wenn die zu erwartenden
Funksignalqualitédt des Funkkommunikationssystems an
der bestimmten aktuellen Nutzfahrzeugposition des
Uberwachten Nutzfahrzeugs unter einem vorgegebenen
Funksignalqualitatsschwellwert ist. Beispiele flr einen
solchen Funksignalqualitatsschwellwert sind -95 dBm
fur die Empfangsfeldstarke als Funksignalparameter
oder 0 dB flr den Signalrauschabstand oder -20 dB fiir
die Referenzsignalempfangsqualitat als Funksignalpa-
rameter.

[0043] In beispielhaften Ausfiihrungsformen des of-
fenbarten Verfahrens erfolgt das Bestimmen, ob die zeit-
liche Uberfalligkeit ein zu erwartendes Ereignis ist, auf
einem Algorithmus zum maschinellen Lernen und/oder
einem kunstlichen neuronalen Netzwerk, wobei der Al-
gorithmus zum maschinellen Lernen und/oder das kiinst-
liche neuronale Netzwerk zuvor mit der Vielzahl von
historischen Funksignalinformationen trainiert wurde.
[0044] In beispielhaften Ausfiihrungsformen des of-
fenbarten Verfahrens umfasst das Verfahren ferner:

- Bestimmen der fiir das Uberwachte Nutzfahrzeug
vorgegebenen Route zumindest teilweise basierend
auf den historischen Funksignalinformationen.

[0045] Zum Beispiel wird die fiir das Uiberwachte Nutz-
fahrzeug vorgegebenen Route derart bestimmt wird,
dass Routenabschnitte mit einer zu erwartenden Funk-
signalqualitat unter einem vorgegebener Funksignal-
qualitatsschwellwert vermieden und/oder minimiert wer-
den. Wie oben offenbart, sind Beispiele fiir einen solchen
Funksignalqualitadtsschwellwert -95 dBm fur die Emp-
fangsfeldstarke als Funksignalparameter oder 0 dB flr
den Signalrauschabstand oder -20 dB fir die Referenz-
signalempfangsqualitat als Funksignalparameter. Fir je-
den Routenabschnitt der vorgegebenen Route oder fiir
die gesamte vorgegebene Route kann beispielsweise
gepruft werden, ob die zu erwartende Funksignalqualitat
gréRer oder gleich dem vorgegebenen Funksignalquali-
tatsschwellwert ist. Alternativ oder zusatzlich kann die
Uberpriifung der Routenabschnitte der vorgegebenen
Route oder der gesamten vorgegebenen Route bei-
spielsweise auf Gitekriterien wie die aus der Regelungs-
technik bekannte L' und L2 Norm verwendet werden,
wobei e(t) dann die Funkqualitat und nicht Regelabwei-
chung reprasentieren wiirde. Das Bestimmen der fiir das
Uberwachte Nutzfahrzeug vorgegebenen Route kann
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beispielsweise gemaR einem Routenplanungsalgorith-
mus erfolgen.

[0046] In beispielhaften Ausfiihrungsformen der vor-
liegenden Offenbarung sind die historischen Funksigna-
linformationen und die Uberwachungsinformationen Te-
lematikinformationen, wobei jeder der Telematikinforma-
tionen von einer jeweiligen Telematikeinheit des jeweili-
gen Nutzfahrzeugs erzeugt wird. Zum Beispiel reprasen-
tiert jede der Telematikinformationen zumindest eine
oder mehrere der folgenden Angaben:

- eine aktuelle Nutzfahrzeugposition;

- eine Funksignalqualitat eines Funkkomunikations-
systems;

- eine aktuelle Nutzfahrzeuggeschwindigkeit,

[0047] In beispielhaften Ausfiihrungsformen der vor-
liegenden Offenbarung werden die empfangenen oder
bereitgehaltenen historischen Funksignalinformationen
durch eine Funksignalqualitatskarte reprasentiert. Bei-
spiele fur eine solche Funksignalqualitdtskarte ist eine
Gitterkarte, bei der jeder Gitterknotenpunkt und/oder
jede Gitterflache eine jeweilige zu erwartende Funksig-
nalqualitat représentiert. Wenn die Funksignalqualitats-
karte eine Gitterkarte ist, kann das Bestimmen der fiir den
zu der bestimmten aktuellen Nutzfahrzeugposition
nachstliegenden Gitterknotenpunkt reprasentierte Funk-
signalqualitét oder die fur die Gitterflache der bestimmten
aktuellen Nutzfahrzeugposition reprasentierte Funksig-
nalqualitat erfolgen.

[0048] Dementsprechend kann das offenbarte Verfah-
ren ferner umfassen:

- Bestimmen der Funksignalqualitatskarte zumindest
teilweise basierend auf den historischen Funksigna-
linformationen.

[0049] Es versteht sich, dass das Bestimmen der
Funksignalqualitatskarte auf einem Algorithmus basie-
ren kann, der die historischen Funksignalinformationen
als Eingangsparameter erhélt. Der Algorithmus kann
beispielsweise ein Algorithmus (i) zum maschinellen Ler-
nen (z.B. ein auf einem auf maschinellen Lernen basier-
enden Regressionsverfahren) und/oder (ii) zur Interpo-
lation von durch historische Funksignalinformationen als
Funksignalqualitaten reprasentierte Funksignalparame-
ter und/oder zur Bildung von Mittelwerten von durch
historische Funksignalinformationen als Funksignalqua-
litaten reprasentierte Funksignalparametern.

[0050] Wenn die Funksignalqualitatskarte eine Gitter-
karte ist, kann beispielsweise fir jeden Gitterknoten-
punkt und/oder jede Gitterflache eine jeweilige zu erwar-
tende Funksignalqualitat bestimmt werden, so dass die
Funksignalqualitatskarte fiir den jeweiligen Gitterknoten-
punkt und/oder jede Gitterflache die jeweilige erwarten-
de Funksignalqualitat reprasentiert.

[0051] Zum Beispiel werden fiir das Bestimmen der zu
erwartenden Funksignalqualitat fir einen jeweiligen Git-
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terknotenpunkt alle historischen Funksignalinformatio-
nen der historischen Funksignalinformationen bertck-
sichtigt, die eine jeweilige Nutzfahrzeugposition repra-
sentieren, die in einem vorgegebenen Bereich um un-
d/oder vorgegebenen Abstand von der durch den Gitter-
knotenpunkt reprasentierten geographischen Position
ist; und/oder fir das Bestimmen der zu erwartenden
Funksignalqualitat fir eine jeweiligen Gitterflache wer-
den zum Beispiel alle historischen Funksignalinformatio-
nen der historischen Funksignalinformationen bertick-
sichtigt, die eine jeweilige Nutzfahrzeugposition repra-
sentieren, die in der durch die Gitterflache reprasentier-
ten geographischen Bereich ist. Die fir den jeweiligen
Gitterknotenpunkt und/oder die jeweilige Gitterflache be-
stimmte zu erwartende Funksignalqualitat ist beispiels-
weise ein Mittelwert der durch diese historische Funk-
signalinformationen als Funksignalqualitdten reprasen-
tierte Funksignalparameter (z.B. der durch diese histo-
rische Funksignalinformationen reprasentierten Emp-
fangsfeldstarken oder Empfangsfeldstarkeindikatoren
oder Signalrauschabstéanden oder Referenzsignalemp-
fangsqualitaten).

[0052] Es versteht sich, dass wenn neue historische
Funksignalinformationen empfangen werden, die Funk-
signalqualitatskarte erneut zumindest teilweise basie-
rend auf den neuen historischen Funksignalinformatio-
nen bestimmt wird. Zum Beispiel wird die Funksignal-
qualitdtskarte nur basierend auf historischen Funksigna-
linformationen bestimmt, die nicht alter als ein vorgege-
bener Altersschwellwert (z.B. ein Monat oder sechs Mo-
nate oder 12 Monate) sind. Dies hat den Effekt, dass die
Funksignalqualitétskarte stets aktuell bleibt und sich an
eine veranderte Funkumgebung anpasst.

[0053] Ferner kann vorgesehen sein, dass die Funk-
signalqualitdtskarte dem liberwachten Nutzfahrzeug be-
reitgestellt wird. Zum Beispiel kann die Funksignalqua-
litdtskarte von dem Server gesendet und durch die Tele-
matikeinheit des Uberwachten Nutzfahrzeugs empfan-
gen werden.

[0054] Diesistbeispielsweise vorteilhaft, um das Gber-
wachte Nutzfahrzeug in die Lage zu versetzen zu be-
stimmen, ob die Funksignalqualitat an der jeweils aktuel-
len Position des tUberwachten Nutzfahrzeugs der erwar-
teten Funksignalqualitat, wie sie durch die Funksignal-
qualitatskarte reprasentiert wird, entspricht. Dabei kann
die Funksignalqualitat an der jeweils aktuellen Position
des Uberwachten Nutzfahrzeugs ein durch eine Funk-
kommunikationsschnittstelle des iberwachten Nutzfahr-
zeugs an der jeweils aktuellen Position erfasster Funk-
signalparameter, der fir eine Empfangsqualitat eines
Funksignals des Funkkommunikationssystems an der
jeweiligen Nutzfahrzeugposition charakteristisch ist,
sein. Dieser durch eine Funkkommunikationsschnittstel-
le des liberwachten Nutzfahrzeugs an der jeweils aktuel-
len Position erfasster Funksignalparameter kann bei-
spielsweise mit einem durch die Funksignalqualitatskar-
te fur die aktuelle Position des tUberwachten Nutzfahr-
zeugs als erwartete Funksignalqualitat reprasentierten
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Funksignalparameter verglichen werden. Beispiele fir
solche Funksignalparameter sind, wie oben offenbart,
eine Empfangsfeldstéarke (Engl: Received Signal
Strength) oder ein Empfangsfeldstarkeindikator (Engl:
Received Signal Strength Indicator, RSSI) oder ein Sig-
nalrauschabstand (Engl: Signal-to-Noise Ratio, SNR)
oder eine Referenzsignalempfangsqualitéat (Engl: Refe-
rence Signal Received Quality, RSRQ).

[0055] Beispielsweise kann vorgesehen sein, dass,
falls die Abweichung zwischen der Funksignalqualitat
an der jeweils aktuellen Position des Uberwachten Nutz-
fahrzeugs und der durch die Funksignalqualitatskarte
reprasentierten erwarteten Funksignalqualitat an dieser
Position einen vorgegebenen Schwellwert Giberschreitet,
dass eine Alarmaktion ausgeldst wird. Beispiele flr eine
solche Alarmaktion sind beispielsweise ein optischer
Alarm (z.B. Aktivieren der Warnlichtanlage) oder ein
akustischer Alarm (z.B. Aktivieren eines Huptons) oder
eine Benachrichtigung des Fahrers (z.B. Giber ein Fahrer-
informationsdisplay) oder eine Kombination dieser
Alarmaktionen.

[0056] In beispielhaften Ausfiihrungsformen der vor-
liegenden Offenbarung ist das iberwachte Nutzfahrzeug
ein Lastkraftwagen, ein Sattelzugfahrzeug oder ein An-
hanger, insbesondere ein Sattelauflieger.

[0057] Weitere vorteilhafte beispielhafte Ausgestal-
tungen der Erfindung sind der folgenden detaillierten
Beschreibung einiger beispielhafter Ausfiihrungsformen
der vorliegenden Erfindung, insbesondere in Verbindung
mit den Figuren zu entnehmen. Die der Anmeldung
beiliegenden Figuren sollen jedoch nur dem Zwecke
der Verdeutlichung, nicht aber zur Bestimmung des
Schutzbereiches der Erfindung dienen. Die beiliegenden
Zeichnungen sind nicht notwendigerweise maRstabsge-
treu und sollen lediglich das allgemeine Konzept der
vorliegenden Erfindung beispielhaft widerspiegeln. Ins-
besondere sollen Merkmale, die in den Figuren enthalten
sind, keineswegs als notwendiger Bestandteil der vor-
liegenden Erfindung erachtet werden.

[0058] Es zeigen:

Fig. 1  eine schematische Darstellung einer beispiel-
haften Ausfihrungsform eines Systems ge-
man der Erfindung ;

Fig.2 eine schematische Darstellung einer Ausfiih-
rungsform einer Servervorrichtung geman der
Erfindung; und

Fig. 3  ein Flussdiagramm einer Ausfiihrungsform ei-
nes Verfahrens gemaf der Erfindung.

[0059] Fig. 1 ist eine schematische Darstellung einer

beispielhaften Ausfihrungsform eines Systems 1 geman

der Erfindung.

[0060] Das System 1 umfasst unter anderem eine

Vielzahl von Nutzfahrzeugen 101 bis 106. Die Nutzfahr-
zeuge 101 bis 103 sind in Fig. 1 beispielhaft als Sattel-
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auflieger dargestellt, die von einem der jeweiligen Zug-
fahrzeuge 104 bis 106 gezogen werden. Ferner umfasst
das System 1 eine von den Sattelaufliegern 101 bis 103
und den Zugfahrzeugen 101 bis 103 entfernte Server-
vorrichtung 2.

[0061] In Fig. 1 sind jeweilige Kommunikationspfade
107 bis 109 zwischen den Sattelaufliegern 101 bis 103
und der Servervorrichtung 2 dargestellt. Uber den Kom-
munikationspfad 107 kénnen der Sattelaufliegers 101
und die Servervorrichtung 2 Informationen (z.B. Funk-
stérsignalinformationen und/oder Uberwachungsinfor-
mationen) austauschen (z.B. senden und empfangen).
In gleicher Weise kénnen die Sattelauflieger 102 und 103
und die Servervorrichtung 2 Uber den jeweiligen der
Kommunikationspfade 108 und 109 Informationen
(z.B. Funkstérsignalinformationen und/oder Uberwa-
chungsinformationen) austauschen (z.B. senden und
empfangen). Zum Beispiel kann jeder der Sattelauflieger
101 bis 103 eine jeweilige Telematikeinheit umfassen,
die eingerichtet ist, um mit der Servervorrichtung 2 tber
den jeweiligen Kommunikationspfad Informationen aus-
zutauschen.

[0062] Im Folgenden wird beispielhaft davon ausge-
gangen, dass jeder der Kommunikationspfade 107 bis
109 eine jeweilige Verbindung tber ein Mobilfunkkom-
munikationssystem wie ein 2G/3G/4G/5G-Kommunika-
tionssystem umfasst. Wie oben offenbart, werden die
Spezifikationen der 2G, 3G, 4G oder 5G Mobilfunkkom-
munikationssysteme derzeit durch das 3rd Generation
Partnership Project (3GPP) entwickelt und kénnen der-
zeit im Internet unter https://www.3gpp.org/ abgerufen
werden.

[0063] Es versteht sich, dass jeder der Kommunika-
tionspfade 107 bis 109 neben der drahtlosen Verbindung
Uber das Mobilfunkkommunikationssystem auch eine
drahtgebundene Verbindung tber ein drahtgebundenes
Kommunikationsnetzwerk wie ein lokales Netzwerk
(Engl: Local Area Network, LAN), ein Weitverkehrsnetz-
werk (Engl: Wide Area Network) und/oder das Internet
umfassen kann. Zum Beispiel wird im Folgenden davon
ausgegangen, dass die Servervorrichtung 2 Informatio-
nen Uber die jeweilige Verbindung tber das drahtgebun-
dene Kommunikationsnetzwerk des jeweiligen Kommu-
nikationspfads der Kommunikationspfade 107 bis 109
drahtgebunden senden und/oder empfangen kann. Ein
lokales Netzwerk ist beispielsweise ein Ethernet, das in
den Standards der IEEE-802.3-Familie spezifiziert ist,
die derzeit im Internet unter https://standards.ieee.org/
abrufbar sind. Der Informationsaustausch tber die Kom-
munikationspfade 107 bis 109 kann verschlisselt erfol-
gen.

[0064] Zusatzlich ist in Fig. 1 ein Disponent und/oder
eine Notrufstelle mit dem Bezugszeichen 110 optional
dargestellt. Die Servervorrichtung 2 kann mit Disponent/-
Notrufstelle 110 beispielsweise Uiber den Kommunika-
tionspfad 111 kommunizieren. Disponent/Notrufstelle
110 sollen nicht als Bestandteil des Systems 1 verstan-
den werden.
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[0065] Die Nutzfahrzeugen 101 bis 106 bewegen sich
zeitlich versetzt entlang der vorgegebenen Route 112, so
dass die Nutzfahrzeuge 101 und 104 sowie 102 und 105
die aktuelle Nutzfahrzeugposition der Nutzfahrzeuge
103 und 106 bereitsin der Vergangenheit passiert haben.
[0066] An der aktuellen Nutzfahrzeugposition der
Nutzfahrzeuge 103 und 106 auf der vorgegebenen Route
112 istferner ein Stérsender 113 dargestellt. Dieser Stor-
sender ist ebenfalls kein Teil des Systems 1. Als die
Nutzfahrzeuge 101 und 104 sowie 102 und 105 diese
Nutzfahrzeugposition passiert haben, befand sich der
Stérsender 113 zum Beispiel noch nicht dort. Der Stor-
sender 113 verhindert beispielsweise, dass der Sattel-
auflieger 103 an der aktuellen Nutzfahrzeugposition tiber
das Mobilfunkkommunikationssystems, d.h. iber den
Kommunikationspfad 109 mit der Servervorrichtung 2,
Informationen austauschen kann. Zum Beispiel ist der
Storsender 113 eingerichtet zum Aussenden eines Funk-
stdrsignals, um den Empfang eines Mobilfunksignals des
Mobilfunkkommunikationssystems zu verhindern. Zu
diesem Zweck wird das Funkstorsignal beispielsweise
durch den Stoérsender 113 mit der gleichen Frequenz wie
das Tragersignal des Mobilfunksignals oder mit einer
Frequenz in dem gleichen Frequenzband wie das Tra-
gersignal des Mobilfunksignals ausgesendet, so dass
das Funkstorsignal das Mobilfunksignal innerhalb eines
Abdeckungsbereichs des Stoérsenders 113 derart Uber-
lagert, dass der Empfang des Mobilfunksignals verhin-
dertwird. Zum Beispiel fiihrt diese Uberlagerung zu einer
derartigen Verringerung des Signal-Rausch-Abstands
innerhalb des Abdeckungsbereichs des Stdérsenders
113, dass der Empfang des Mobilfunksignals nicht még-
lich ist. Der Abdeckungsbereich des Stérsenders 113
schliel3t die aktuelle Nutzfahrzeugposition der Nutzfahr-
zeuge 103 und 106 ein. Im Folgenden wird daher davon
ausgegangen, dass der Sattelauflieger 103 an der ak-
tuellen Nutzfahrzeugposition kein Mobilfunksignal emp-
fangen und somit nicht iber den Kommunikationspfad
109 Informationen mit der Servervorrichtung 2 austau-
schen konnen.

[0067] Fig. 2 zeigt eine schematische Darstellung ei-
ner Ausfliihrungsform einer Servervorrichtung 2 gemafn
der Erfindung. Im Folgenden wird beispielhaft davon
ausgegangen, dass die Servervorrichtung 2 des in Fig.
1 dargestellten Systems 1 dieser in Fig. 2 dargestellten
Servervorrichtung 2 entspricht.

[0068] Die Servervorrichtungumfassteinen Prozessor
200 und verbunden mit dem Prozessor 200 einen ersten
Speicher als Programmspeicher 201, einen zweiten
Speicher als Hauptspeicher 202 und eine Netzwerk-
schnittstelle 203.

[0069] Unter einem Prozessor soll beispielsweise ein
Mikroprozessor (Engl. Central Processing Unit, CPU),
eine Mikrokontrolleinheit, ein Mikrocontroller, ein digita-
ler Signalprozessor (DSP), eine Anwendungsspezifi-
sche Integrierte Schaltung (ASIC), ein Field Programma-
ble Gate Array (FPGA), oder ein graphischer Prozessor
(Engl: Graphics Processing Unit, GPU) verstanden wer-
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den. Es versteht sich, dass die Servervorrichtung 2 auch
mehrere Prozessoren 200 umfassen kann.

[0070] Prozessor 200 fiihrt Programmanweisungen
aus, die in Programmspeicher 201 gespeichert sind,
und speichert beispielsweise Zwischenergebnisse oder
Annliches in Hauptspeicher 202. Die Verwendung eines
(zusatzlichen) graphischen Prozessors kann beispiels-
weise zur Ausfiihrung von Algorithmen zum maschine-
llen Lernen und/oder kiinstlichen neuronalen Netzwer-
ken vorteilhaft sein.

[0071] In Programmspeicher 201 sind beispielsweise
Programmanweisungen gespeichert, die den Prozessor
200, wenn er die Programmanweisungen ausfihrt, ver-
anlassen, das Verfahren gemafR dem zweiten Aspekt der
Erfindung (z.B. das Verfahren gemaR dem in Fig. 3 dar-
gestellten Flussdiagramm 3) zumindest teilweise auszu-
fuhren und/oder zu steuern.

[0072] Programmspeicher 201 enthalt ferner bei-
spielsweise das Betriebssystem der Servervorrichtung
2, das beim Starten der Servervorrichtung 2 zumindest
teilweise in Hauptspeicher 202 geladen und vom Prozes-
sor 200 ausgefiihrt wird. Insbesondere wird beim Starten
der Funkkommunikationsvorrichtung 2 zumindest ein
Teil des Kerns des Betriebssystems in den Hauptspei-
cher 202 geladen und von Prozessor 200 ausgefihrt.
[0073] Ein Beispiel fir ein Betriebssystem ist ein Wind-
ows -, UNIX-, Linux-, Android-, Apple iOS- und/oder MAC
OS-Betriebssystem. Das Betriebssystem ermdglichtins-
besondere die Verwendung der Servervorrichtung 2 zur
Datenverarbeitung. Es verwaltet beispielsweise Be-
triebsmittel wie einen Hauptspeicher und einen Pro-
grammespeicher, stellt unter anderem durch Program-
mierschnittstellen  anderen  Computerprogrammen
grundlegende Funktionen zur Verfliigung und steuert
die Ausfiihrung von Computerprogrammen.

[0074] Ein Programmspeicher ist beispielsweise ein
nicht-flichtiger Speicher wie ein Flash-Speicher, ein
Magnetspeicher, ein EEPROM-Speicher (elektrisch
I6schbarer programmierbarer Nur-Lese-Speicher) un-
d/oder ein optischer Speicher. Ein Hauptspeicher ist
zum Beispiel ein fliichtiger oder nicht-flichtiger Speicher,
insbesondere ein Speicher mit wahlfreiem-Zugriff (RAM)
wie ein statischer RAM-Speicher (SRAM), ein dynami-
scher RAM-Speicher (DRAM), ein ferroelektrischer
RAM-Speicher (FeRAM) und/oder ein magnetischer
RAM-Speicher (MRAM).

[0075] Hauptspeicher 202 und Programmspeicher
201 kénnen auch als ein Speicher ausgebildet sein.
Alternativ kénnen Hauptspeicher 202 und/oder Pro-
grammspeicher 201 jeweils durch mehrere Speicher ge-
bildet werden. Ferner kdnnen Hauptspeicher 202 und/o-
der Programmspeicher 201 auch Teil des Prozessors
200 sein.

[0076] Prozessor 200 steuert die Netzwerkschnittstel-
le 203, welche beispielsweise eingerichtet ist liber eine
Verbindung in einem Kommunikationsnetzwerk Informa-
tionen mit einer entfernten Vorrichtung auszutauschen
(z.B. zu senden und/oder zu empfangen). Im Folgenden
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wird beispielhaft davon ausgegangen, dass die Netz-
werkschnittstelle 203 eine drahtgebundene Netzwerk-
schnittstelle ist. Ein Beispiel fir eine drahtgebundene
Netzwerkschnittstelle ist eine Ethernet-Schnittstelle.
Zum Beispiel kann die Servervorrichtung 2 die Netzwerk-
schnittstelle 203 verwenden, um Informationen (z.B.
Funksignalinformationen und/oder Uberwachungsinfor-
mationen) iber die Kommunikationspfade 107 bis 109
mit den Sattelaufliegern 101 bis 103 des in Fig. 1 darge-
stellten Systems 1 auszutauschen (z.B. zu senden un-
d/oder zu empfangen).

[0077] Die Komponenten 200 bis 203 der Servervor-
richtung 2 sind beispielsweise Uber einen oder mehrere
Bussysteme (z.B. ein oder mehrere serielle und/oder
parallele Busverbindungen) kommunikativ und/oder
operativ miteinander verbunden.

[0078] Es versteht sich, dass die Servervorrichtung 2
neben den Komponenten 200 bis 203 weitere Kompo-
nenten (z.B. eine Benutzerschnittstelle) umfassen kann.
[0079] Fig. 3 zeigt ein Flussdiagramm 3 einer Ausfiih-
rungsform eines Verfahrens gemaf der Erfindung. Im
Folgenden wird beispielhaft angenommen, dass die
Schritte 300 bis 303 durch die Servervorrichtung 2 des
in Fig. 1 dargestellten Systems 1 ausgefihrt werden.
[0080] In einem Schritt 300 wird eine Vielzahl von
historischen Funksignalinformationen, die von der Viel-
zahl von Nutzfahrzeugen 101 bis 103 stammen, bereit-
gehalten. Jede der historischen Funksignalinformatio-
nen wurde von einem jeweiligen der Nutzfahrzeuge
101 bis 103 an einer jeweiligen Nutzfahrzeugposition
erfasst, und jede der historischen Funksignalinformatio-
nen reprasentiert die jeweilige Nutzfahrzeugposition und
eine durch das jeweilige der Nutzfahrzeuge 101 bis 103
an der jeweiligen Nutzfahrzeugposition erfasste jeweili-
ge Funksignalqualitat des Mobilfunkkommunikations-
systems, Uber das die Kommunikationspfade 107 bis
109 zumindest teilweise verlaufen.

[0081] Beispielsweise istjedes der Nutzfahrzeuge 101
bis 103 eingerichtet, jeweilige Funksignalinformationen
zu erzeugen wahrend sich das jeweilige Nutzfahrzeug
entlang einer Route wie der Route 112 bewegt. Zu die-
sem Zweck kann das jeweilige Nutzfahrzeug beispiels-
weise eingerichtet sein, an verschiedenen Positionen auf
der Route seine jeweilige Nutzfahrzeugposition und die
jeweilige Funksignalqualitat des Mobilfunkkommunika-
tionssystems an der jeweiligen Nutzfahrzeugposition zu
erfassen und eine jeweilige Funksignalinformation, die
die erfasste Nutzfahrzeugposition und die erfasste Funk-
signalqualitdt des Funkkommunikationssystems repra-
sentiert, zu erzeugen. Bei der durch eine jeweilige Funk-
signalinformation reprasentierten jeweiligen Funksignal-
qualitét des Mobilfunkkommunikationssystems kann es
sich beispielsweise um einen durch eine Funkkommuni-
kationsschnittstelle des jeweiligen Nutzfahrzeugs er-
fassten Funksignalparameter handeln, der fiir eine Emp-
fangsqualitat eines Mobilfunksignals des Mobilfunkkom-
munikationssystems an der jeweiligen Nutzfahrzeugpo-
sition charakteristisch ist. Beispiele fiir einen solchen
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Funksignalparameter sind, wie oben offenbart, eine
Empfangsfeldstarke (Engl: Received Signal Strength)
oder ein Empfangsfeldstarkeindikator (Engl: Received
Signal Strength Indicator, RSSI) oder ein Signalrau-
schabstand (Engl: Signal-to-Noise Ratio, SNR). Im Fol-
genden wird beispielhaft davon ausgegangen, dass die
jeweilige Nutzfahrzeugposition und die jeweilige Funk-
signalqualitat des Mobilfunkkommunikationssystems
durch jedes der Nutzfahrzeuge 101 bis 103 in vorgege-
benen zeitlichen Abstanden (z.B. vergangene Zeit seit
dem letzten Erfassen) erfasst und entsprechende Funk-
signalinformationen erzeugt und unmittelbar nach dem
Erzeugen Uberden jeweiligen der Kommunikationspfade
107 bis 109 an die Servervorrichtung 2 gesendet werden.
[0082] Diese in der Vergangenheit durch die Server-
vorrichtung 2 von den Nutzfahrzeugen 101 bis 103 emp-
fangenen Funksignalinformationen werden hier auch als
historische Funksignalinformationen bezeichnet und
durch die Servervorrichtung 2 als historische Funksigna-
linformationen bereitgehalten, indem sie im Programm-
speicher 201 der Servervorrichtung 2 gespeichert wer-
den.

[0083] Jede der durch die Servervorrichtung 2 bereit-
gehaltenen historischen Funksignalinformationen repra-
sentiert die jeweilige Funksignalqualitat des Mobilfunk-
kommunikationssystems, die durch das jeweilige Nutz-
fahrzeug an der jeweiligen Nutzfahrzeugposition erfasst
wurde und erlaubt somit Riickschllisse darauf, ob an der
jeweiligen Nutzfahrzeugposition eine Kommunikation
Uber das Mobilfunkkommunikationssystem zum Erfas-
sungszeitpunkt méglich war. Zum Beispiel bewegen sich
die Nutzfahrzeuge 101 und 104 sowie 102 und 105 zeit-
lich vor den Nutzfahrzeugen 103 und 106 entlang der
Route 112, so dass die Servervorrichtung 2 durch die
Nutzfahrzeuge 101 und 102 auf der Route 112 erfasste
Funksignalinformationen als historische Funksignalin-
formationen bereithalt, die an Nutzfahrzeugpositionen
erfasst wurden, die die Nutzfahrzeuge 103 und 106 noch
nicht passiert haben. Jede dieser historischen Funksig-
nalinformationen erlaubt Rickschliisse darauf, ob zu
dem Zeitpunkt, an dem das jeweilige der Nutzfahrzeuge
101 und 102 die jeweilige Nutzfahrzeugposition auf der
Route 112 passiert hat, an der jeweiligen Nutzfahrzeug-
position eine Kommunikation Gber das Mobilfunkkom-
munikationssystem madglich. Diese historischen Funk-
signalinformationen macht sich die vorliegende Erfin-
dung beim Uberwachen des Nutzfahrzeugs 103, das
sich entlang der vorgegebenen Route 112 bewegt, zu-
nutze.

[0084] Das Uberwachen des Nutzfahrzeugs 103, das
sich entlang der vorgegebenen Route 112 bewegt, um-
fasst die im Folgenden offenbarten Schritte 301 bis 304
und optional die Schritte 305 und 306:

Im Schritt 301 werden von dem lberwachten Nutzfahr-
zeug 103 Uber den Kommunikationspfad 109, der zumin-
dest teilweise Uber das Mobilfunkkommunikationssys-
tem verlauft, gesendete Uberwachungsinformationen
empfangen, wobei jede der Uberwachungsinformatio-
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nen eine jeweilige aktuelle Nutzfahrzeugposition des
Uberwachten Nutzfahrzeugs 103 reprasentiert.

[0085] Wie oben offenbart, ist das Nutzfahrzeug 103
eingerichtet, in vorgegebenen zeitlichen Abstanden (z.B.
in einem vorgegebenen zeitlichen Abstand von 30 Se-
kunden oder 60 Sekunden oder 120 Sekunden oder 300
Sekunden) seine jeweilige Nutzfahrzeugposition auf der
Route 112 und die jeweilige Funksignalqualitat des Mo-
bilfunkkommunikationssystems an der jeweiligen Nutz-
fahrzeugposition zu erfassen und eine jeweilige Funk-
signalinformation, die die erfasste Nutzfahrzeugposition
und die erfasste Funksignalqualitadt des Funkkommuni-
kationssystems reprasentiert, zu erzeugen und unmittel-
bar nach dem Erzeugen tGiber den Kommunikationspfade
109 an die Servervorrichtung 2 zu senden, so dass sie
zumindest im Wesentlichen in den vorgegebenen zeit-
lichen Abstéanden durch die Servervorrichtung empfan-
gen werden. Im Folgenden wird davon ausgegangen,
dass diese zumindest im Wesentlichen in den vorgege-
benen zeitlichen Abstanden von dem Gberwachten Nutz-
fahrzeug 103 lber den Kommunikationspfad 109 emp-
fangenen Funksignalinformationen den in Schritt 301
empfangenen Uberwachungsinformationen entspre-
chen.

[0086] In Schritt 302 wird bestimmt, ob eine Uberwa-
chungsinformation von dem tGberwachten Nutzfahrzeug
103 Uberfallig ist. Das Bestimmen in Schritt 302 kann
beispielsweise gemal vorgegebenen Regeln erfolgen.
Zum Beispiel kdnnen die Regeln vorgeben, dass, wenn
die seit dem Empfangen der letzten Uberwachungsinfor-
mationen vergangene Zeit, den vorgegebenen zeitlichen
Abstand Uberschreitet (z.B. um mehr als 5% oder mehr
als 10% (iberschreitet), ohne dass eine neue Uberwa-
chungsinformation von dem tGberwachten Nutzfahrzeug
103 empfangen wurde, bestimmt wird, dass eine Uber-
wachungsinformation von dem tberwachten Nutzfahr-
zeug 103 uberfallig ist.

[0087] Falls bestimmt wird, dass eine Uberwachungs-
information von dem Uberwachten Nutzfahrzeug 103
Uberfallig ist, wird das Flussdiagramm mit Schritt 304
fortgesetzt. Andernfalls springt das Flussdiagramm in
Schritt 303 zuriick zu Schritt 301.

[0088] Im Folgenden wird beispielhaft davon ausge-
gangen, dass das Uberwachte Nutzfahrzeug 103 an der
aktuellen Nutzfahrzeugposition 114 seine Nutzfahrzeug-
position und die Funksignalqualitdt des Mobilfunkkom-
munikationssystems an der Nutzfahrzeugposition 114
erfasst hat. Allerdings konnte das Uberwachte Nutzfahr-
zeug 103 die Uberwachungsinformation (d.h. die ent-
sprechende Funksignalinformation) aufgrund des Stor-
senders 113 nicht tber den Kommunikationspfad 109 an
die Servervorrichtung 2 senden, so dass die Uberwa-
chungsinformation Gberfallig ist. Dementsprechend wird
in Schritt 302 bestimmt, dass eine Uberwachungsinfor-
mation von dem Uberwachten Nutzfahrzeug 103 uber-
fallig ist und das Flussdiagramm wird mit Schritt 304
fortgesetzt.

[0089] In Schritt 304 wird zumindest teilweise basie-
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rend auf den historischen Funksignalinformationen be-
stimmt, ob die Uberfalligkeit der Uberwachungsinforma-
tion von dem uberwachten Nutzfahrzeug 103 ein zu
erwartendes Ereignis ist. Das Bestimmen,

[0090] Zum Beispiel umfasst das Bestimmen in Schritt
304:

- Bestimmen einer aktuellen Nutzfahrzeugposition
des Uiberwachten Nutzfahrzeugs 103 auf der vorge-
gebenen Route 113; und

- Bestimmen einer zu erwartenden Funksignalqualitat
des Funkkommunikationssystems an der bestimm-
ten aktuellen Nutzfahrzeugposition des iberwach-
ten Nutzfahrzeugs 113.

[0091] Zum Beispiel kann die aktuelle Nutzfahrzeug-
position ausgehend von der durch die letzte Uberwa-
chungsinformation reprasentierte Nutzfahrzeugposition
bestimmt werden, indem eine seit dem Empfangen der
letzten Uberwachungsinformation durch das Nutzfahr-
zeug auf der vorgegebenen Route 112 zuriickgelegte
Distanz bestimmt wird. Die zurlickgelegte Distanz auf
der vorgegebenen Route 112 kann anhand einer ange-
nommen Geschwindigkeit des lberwachten Nutzfahr-
zeugs 113 und der verstrichenen Zeit seit dem Empfan-
gender letzten Uberwachungsinformation bestimmtwer-
den. Die angenommene Geschwindigkeit des Giberwach-
ten Nutzfahrzeugs kann beispielsweise vorgegeben
sein, z.B. als erwartete Durchschnittsgeschwindigkeit
auf dem Routenabschnitt seit dem Empfangen der letz-
ten Uberwachungsinformation. Die erwartete Durch-
schnittsgeschwindigkeit kann zumindest teilweise basie-
rend auf den bereitgehaltenen historischen Funksigna-
linformationen bestimmt werden. Zum Beispiel kénnen
fur jedes der Nutzfahrzeuge 101 und 102, die die Nutz-
fahrzeugposition 114 auf der Route 112 bereits passiert
haben, jeweils zumindest zwei historische Funksignalin-
formationen, die von dem jeweiligen Nutzfahrzeug emp-
fangen wurden. Die jeweils zumindest zwei historischen
Funksignalinformationen umfassen eine historische
Funksignalinformation, die eine Nutzfahrzeugposition
reprasentiert, die auf der Route 112 unmittelbar vor der
durch die letzte von dem Uberwachten Nutzfahrzeug
empfangen Uberwachungsinformation représentierte
Nutzfahrzeugposition liegt oder der durch die letzte
von dem ({iberwachten Nutzfahrzeug empfangen Uber-
wachungsinformation reprasentierte Nutzfahrzeugposi-
tion entspricht, und eine historische Funksignalinforma-
tion, die eine Nutzfahrzeugposition reprasentiert, die auf
der Route 112 unmittelbar hinter der durch die letzte von
dem iiberwachten Nutzfahrzeug empfangen Uberwa-
chungsinformation reprasentierte Nutzfahrzeugposition
liegt. Jede dieser jeweils zumindest zwei historischen
Funksignalinformationen kénnen genutzt werden, um
aus der Zeitdifferenz zwischen den Empfangszeitpunk-
ten der jeweiligen Funksignalinformationen und der zwi-
schen den durch die jeweiligen Funksignalinformationen
liegenden Distanz auf der vorgegebenen Route eine
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jeweilige Durchschnittsgeschwindigkeit fiir das jeweilige
Nutzfahrzeug zu berechnen. Die erwartete Durch-
schnittsgeschwindigkeit fir den Routenabschnitt kann
beispielsweise als Mittelwert der fir die Nutzfahrzeuge
101 und 102 berechneten Durchschnittsgeschwindigkei-
ten bestimmt werden. Es versteht sich, dass die be-
stimmte aktuelle Nutzfahrzeugposition des tiberwachten
Nutzfahrzeugs 103 von der tatsachlichen aktuellen Nutz-
fahrzeugposition 114 des Uberwachten Nutzfahrzeugs
103 abweichen kann.

[0092] Fir das Bestimmen der zu erwartenden Funk-
signalqualitdt werden beispielsweise nur historische
Funksignalinformationen der historischen Funksignalin-
formationen berlicksichtigt, die eine jeweilige Nutzfahr-
zeugposition reprasentieren, die in einem vorgegebenen
Bereich um und/oder vorgegebenen Abstand von der
bestimmten aktuellen Nutzfahrzeugposition des uber-
wachten Nutzfahrzeugs 103 ist, und die nicht alter als
ein vorgegebener Altersschwellwert (z.B. eine Stunde
oder einen Tag oder einen Monat oder sechs Monate
oder 12 Monate) sind. Zum Beispiel wird der vorgege-
bene Bereich um und/oder der vorgegebene Abstand
von der bestimmten aktuellen Nutzfahrzeugposition des
Uberwachten Nutzfahrzeugs derart gewahlt, dass jeweils
eine von den Nutzfahrzeugen 101 und 102 stammende
historische Funksignalinformation beim Bestimmen der
zu erwartenden Funksignalqualitat berlcksichtigt wird.
Die zu erwartende Funksignalqualitt wird beispielswei-
se als Mittelwert der durch diese historischen Funksig-
nalinformationen als Funksignalqualitaten reprasentier-
ten Funksignalparameter (z.B. der durch diese histori-
sche Funksignalinformationen reprasentierten Emp-
fangsfeldstarken oder Empfangsfeldstarkeindikatoren
oder Signalrauschabstanden) bestimmt.

[0093] Das Bestimmen in Schritt 304 kann beispiels-
weise gemal vorgegebenen Regeln erfolgen. Zum Bei-
spiel kdnnen die Regeln vorgeben, dass bestimmt wird,
dass die Uberfalligkeit der Uberwachungsinformation
von dem Uberwachten Nutzfahrzeug ein zu erwartendes
Ereignis ist, wenn die zu erwartenden Funksignalqualitat
des Mobilfunkkommunikationssystems an der bestimm-
ten aktuellen Nutzfahrzeugposition des Uberwachten
Nutzfahrzeugs 103 unter einem vorgegebenen Funksig-
nalqualitatsschwellwert ist. Beispiele fir einen solchen
Funksignalqualitatsschwellwert sind -95 dBm fir die
Empfangsfeldstarke als Funksignalparameter oder 0
dB fur den Signalrauschabstand oder -20 dB fiur die
Referenzsignalempfangsqualitat als Funksignalparame-
ter. Da der Stoérsender 113 sich beim Passieren der
Nutzfahrzeuge 101 und 102 noch nicht an der Nutzfahr-
zeugposition 114 befand, wird im Folgenden beispielhaft
davon ausgegangen, dass der basierend auf den von
den Nutzfahrzeugen 101 und 102 stammenden histori-
schen Funksignalinformationen bestimmte erwartete
Funksignalqualitat an der bestimmten aktuellen Nutz-
fahrzeugposition des Uberwachten Nutzfahrzeugs 103
oberhalb des vorgegebenen Funksignalqualitats-
schwellwerts liegt.
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[0094] Falls bestimmt wird, dass die Uberfélligkeit der
Uberwachungsinformation von dem iiberwachten Nutz-
fahrzeug 103 ein zu erwartendes Ereignis ist, springt das
Flussdiagram in Schritt 305 zuriick zu Schritt 301. An-
dernfalls wird das Flussdiagramm mit dem optionalen
Schritt 306 fortgesetzt.

[0095] Im Folgenden wird jedoch beispielhaft davon
ausgegangen, dass in Schritt 304 nicht bestimmt wird,
dass die Uberfalligkeit der Uberwachungsinformation
von dem Uberwachten Nutzfahrzeug ein zu erwartendes
Ereignis ist, so dass das Flussdiagramm mit dem optio-
nalen Schritt 306 fortgesetzt wird.

[0096] Im optionalen Schritt 306 wird eine Alarmaktion
ausgeldst. Zum Beispiel wird im Schritt 306 der/die Dis-
ponent/Notrufzentral 110 Gber den Kommunikationspfad
benachrichtigt, dass die Uberwachungsinformation von
dem Uberwachten Nutzfahrzeug 103 Uberfallig ist.
[0097] Das Flussdiagramm endet beispielsweise,
wenn das Uberwachte Nutzfahrzeug 103 das Ende der
vorgegebene Route 112 erreicht.

[0098] Die in dieser Spezifikation beschriebenen bei-
spielhaften Ausflihrungsformen der vorliegenden Erfin-
dung sollen auch in allen Kombinationen miteinander
offenbart verstanden werden. Insbesondere soll auch
die Beschreibung eines von einer Ausfiihrungsform um-
fassten Merkmals - sofern nicht explizit gegenteilig er-
klart - vorliegend nicht so verstanden werden, dass das
Merkmal fiir die Funktion des Ausftihrungsbeispiels uner-
lasslich oder wesentlich ist. Die Abfolge der in dieser
Spezifikation geschilderten Schritte in den einzelnen
Flussdiagrammen ist nicht zwingend, alternative Abfol-
gen der Schritte sind denkbar - soweit nicht anders an-
gegeben. Die Schritte kénnen auf verschiedene Art und
Weise implementiert werden, so ist eine Implementie-
rung in Software (durch Programmanweisungen), Hard-
ware oder eine Kombination von beidem zur Implemen-
tierung der Schritte denkbar.

[0099] In den Patentanspriichen verwendete Begriffe
wie "umfassen", "aufweisen", "beinhalten", "enthalten"
und dergleichen schlieen weitere Elemente oder Schrit-
te nicht aus. Unter die Formulierung "zumindest teilwei-
se" fallen sowohl der Fall "teilweise" als auch der Fall
"vollstandig". Die Formulierung "und/oder" soll dahinge-
hend verstanden werden, dass sowohl die Alternative als
auch die Kombination offenbart sein soll, also "A und/o-
der B" bedeutet "(A) oder (B) oder (A und B)". Eine
Mehrzahl von Einheiten, Personen oder dergleichen be-
deutet im Zusammenhang dieser Spezifikation mehrere
Einheiten, Personen oder dergleichen.

[0100] Die Verwendung des unbestimmten Artikels
schliel3t eine Mehrzahl nicht aus. Eine einzelne Kompo-
nente kann die Funktionen mehrerer in den Patentan-
spruchen genannten Einheiten bzw. Einrichtungen aus-
fuhren. In den Patentanspriichen angegebene Bezugs-
zeichen sind nicht als Beschrankungen der eingesetzten
Mittel und Schritte anzusehen.
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Patentanspriiche

Verfahren ausgefiihrt durch einen Server (2), wobei
das Verfahren umfasst:

- Bereithalten (300) einer Vielzahl von histori-
schen Funksignalinformationen, die von einer
Vielzahl von Nutzfahrzeugen (101-103) stam-
men, wobei jede der historischen Funksignalin-
formationen von einem jeweiligen der Nutzfahr-
zeuge an einer jeweiligen Nutzfahrzeugposition
erfasst wurde, und wobei jede der historischen
Funksignalinformationen die jeweilige Nutzfahr-
zeugposition und eine durch das jeweilige Nutz-
fahrzeug an der jeweiligen Nutzfahrzeugposi-
tion erfasste jeweilige Funksignalqualitat eines
Funkkommunikationssystems reprasentiert;

- Uberwachen eines Nutzfahrzeugs (103), das
sich entlang einer vorgegebenen Route (112)
bewegt, durch;

- Empfangen (301) von von dem iberwach-
ten Nutzfahrzeug (103) Uber das Funkkom-
munikationssystem gesendeten Uberwa-
chungsinformationen, wobei jede der Uber-
wachungsinformationen eine jeweilige ak-
tuelle Nutzfahrzeugposition (114) repra-
sentiert;

-Bestimmen (302), ob eine Uberwachungs-
information von dem Uberwachten Nutz-
fahrzeug (103) Uberfallig ist;

- falls bestimmt wird, dass eine Uberwa-
chungsinformation von dem Uberwachten
Nutzfahrzeug (103) Uberfallig ist, Bestim-
men (304), zumindest teilweise basierend
auf den historischen Funksignalinformatio-
nen, ob die Uberfalligkeit der Uberwa-
chungsinformation von dem Uberwachten
Nutzfahrzeug (103) ein zu erwartendes Er-
eignis ist.

2. \Verfahren nach Anspruch 1, wobei Bestimmen, ob

die zeitliche Uberfélligkeit ein zu erwartendes Er-
eignis ist, umfasst:

- Bestimmen einer aktuellen Nutzfahrzeugposi-
tion (114) des Uberwachten Nutzfahrzeugs
(103) auf der vorgegebenen Route (112); und
- Bestimmen einer zu erwartenden Funksignal-
qualitédt des Funkkommunikationssystems an
der bestimmten aktuellen Nutzfahrzeugposition
des Uberwachten Nutzfahrzeugs.

Verfahren nach Anspruch 2, wobei fiir das Bestim-
men der aktuellen Nutzfahrzeugposition (114) des
Uberwachten Nutzfahrzeugs (103) auf der vorgege-
benen Route zumindest eine zuvor von dem Uber-
wachten Nutzfahrzeug (103) empfangene Uberwa-
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chungsinformation berucksichtigt wird.

Verfahren nach einem der Anspriiche 2 und 3, wobei
fur das Bestimmen der zu erwartenden Funksignal-
qualitét alle historischen Funksignalinformationen
der historischen Funksignalinformationen bertick-
sichtigt werden, die eine jeweilige Nutzfahrzeugpo-
sition reprasentieren, die in einem vorgegebenen
Bereich um und/oder vorgegebenen Abstand von
der bestimmten aktuellen Nutzfahrzeugposition
des uberwachten Nutzfahrzeugposition ist.

Verfahren nach einem der Anspriiche 2 bis 4, wobei
bestimmt wird, dass die Uberfélligkeit der Uberwa-
chungsinformation von dem tberwachten Nutzfahr-
zeug (103) ein zu erwartendes Ereignis ist, wenn die
zu erwartenden Funksignalqualitdt des Funkkom-
munikationssystems an der bestimmten aktuellen
Nutzfahrzeugposition (114) des uberwachten Nutz-
fahrzeugs (103) unter einem vorgegebener Funk-
signalqualitatsschwellwert ist.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 5, wobei
das Verfahren ferner umfasst:

- Bestimmen der fiir das Giberwachte Nutzfahr-
zeug (103) vorgegebenen Route (112) zumin-
dest teilweise basierend auf den historischen
Funksignalinformationen.

Verfahren nach Anspruch 6, wobei die fiir das tber-
wachte Nutzfahrzeug (103) vorgegebenen Route
(112) derart bestimmt wird, dass Routenabschnitte
mit einer zu erwartenden Funksignalqualitat unter
einem vorgegebener Funksignalqualitatsschwell-
wert vermieden und/oder minimiert werden.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 7, wobei
die historischen Funksignalinformationen und die
Uberwachungsinformationen Telematikinformatio-
nen sind, wobei jeder der Telematikinformationen
von einer jeweiligen Telematikeinheit des jeweiligen
Nutzfahrzeugs erzeugt wird.

Verfahren nach Anspruch 8, wobei jede der Tele-
matikinformationen zumindest eine oder mehrere
der folgenden Angaben reprasentiert:

- eine aktuelle Nutzfahrzeugposition;

- eine Funksignalqualitat eines Funkkomunika-
tionssystems;

- eine aktuelle Nutzfahrzeuggeschwindigkeit.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 8, wobei
die empfangenen oder bereitgehaltenen histori-
schen Funksignalinformationen durch eine Funksig-
nalqualitatskarte reprasentiert werden.
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Verfahren nach Anspruch 9, wobei das Verfahren
ferner umfasst:

- Bestimmen der Funksignalqualitatskarte zu-
mindest teilweise basierend auf den histori-
schen Funksignalinformationen.

Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 10, wobei
das Uberwachte Nutzfahrzeug (103) ein Lastkraft-
wagen, ein Sattelzugfahrzeug oder ein Anhanger,
insbesondere ein Sattelauflieger, ist.

Servervorrichtung umfassend Mittel (200-203) ein-
gerichtet zur Ausfiihrung des Verfahrens nach ei-
nem der Anspriche 1 bis 12.

System umfassend:

- eine Servervorrichtung (2) nach Anspruch 13,
und

- ein durch die Servervorrichtung (2) zu Uber-
wachendes Nutzfahrzeug (103).

Computerprogramm umfassend Programmanwei-
sungen, die dazu ausgebildet sind, bei Ausfiihrung
durch mindestens einen Prozessor (200) eines Ser-
vers (2), den Server (2) zu veranlassen, das Ver-
fahren nach einem der Anspriiche 1 bis 12 aus-
zufuhren.

Claims

1.

Method performed by a server (2), the method com-
prising:

- holding available (300) a plurality of historical
radio signal information that originate from a
plurality of utility vehicles (101-103), wherein
each of the historical radio signal information
was acquired by a respective one of the utility
vehicles at a respective utility vehicle position,
and wherein each of the historical radio signal
information represents the respective utility ve-
hicle position and a respective radio signal qual-
ity of a radio communication system acquired by
the respective utility vehicle at the respective
utility vehicle position;

- monitoring a utility vehicle (103) moving along
a predetermined route (112), by:

- receiving (301) monitoring information
transmitted by the monitored utility vehicle
(103) via the radio communication system,
wherein each of the monitoring information
represents a respective current utility vehi-
cle position (114);

- determining (302) whether monitoring in-
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formation from the monitored utility vehicle
(103) is overdue;

- if it is determined that a monitoring infor-
mation from the monitored utility vehicle
(103) is overdue, determining (304), based
at least in part on the historical radio signal
information, whether the overdueness of
the monitoring information from the moni-
tored utility vehicle (103) is an event to be
expected.

2. Method of claim 1, wherein determining whether the

temporal overdueness is an event to be expected
comprises:

- determining a current utility vehicle position
(114) of the monitored utility vehicle (103) on
the predetermined route (112); and

- determining an radio signal quality to be ex-
pected of the radio communication system atthe
specific current utility vehicle position of the
monitored utility vehicle.

Method according to claim 2, wherein at least one
monitoring information previously received from the
monitored utility vehicle (103) is taken into account
for determining the current utility vehicle position
(114) of the monitored utility vehicle (103) on the
predetermined route.

Method according to any one of claims 2 and 3,
wherein for determining the radio signal quality to
be expected, all historical radio signal information of
the historical radio signal information representing a
respective utility vehicle position which is in a pre-
determined area around and/or predetermined dis-
tance from the determined current utility vehicle
position of the monitored utility vehicle position is
taken into account.

Method according to any one of claims 2 to 4, where-
in it is determined that the overdueness of the mon-
itoring information from the monitored utility vehicle
(103) is an event to be expected if the radio signal
quality to be expected of the radio communication
system at the determined current utility vehicle posi-
tion (114) of the monitored utility vehicle (103) is
below a predetermined radio signal quality thresh-
old.

Method according to any one of claims 1 to 5, where-
in the method further comprises:

- determining the predetermined route (112) for
the monitored utility vehicle (103) based at least

in part on the historical radio signal information.

Method according to claim 6, wherein the predeter-
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mined route (112) for the monitored utility vehicle
(103) is determined in such a way that route sections
with an expected radio signal quality below a pre-
determined radio signal quality threshold are
avoided and/or minimized.

Method according to any one of claims 1 to 7, where-
in the historical radio signal information and the
monitoring information are telematics information,
wherein each of the telematics information is gener-
ated by a respective telematics unit of the respective
utility vehicle.

Method of claim 8, wherein each of the telematics
information represents at least one or more of the
following:

- a current utility vehicle position;

- aradio signal quality of a radio communication
system;

- a current utility vehicle speed.

Method according to any one of claims 1 to 8, where-
in the received or held available historical radio
signal information is represented by a radio signal
quality map.

Method of claim 9, wherein the method further com-
prises:

- determine the radio signal quality map based at
least in part on the historical radio signal infor-
mation.

Method according to any one of claims 1 to 10,
wherein the monitored utility vehicle (103) is a truck,
a tractor unit or a trailer, in particular a semi-trailer.

Server apparatus comprising means (200-203) con-
figured to perform the method according to any one
of claims 1 to 12.

System comprising:

- a server device (2) according to claim 13, and
- a utility vehicle (103) to be monitored by the
server device (2).

Computer program comprising program instructions
which, when executed by at least one processor
(200) of a server (2), are configured to cause the
server (2) to execute the method according to any
one of claims 1 to 12.

Revendications

1.

Méthode exécuté par un serveur (2), la méthode
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comprenant :

- maintenir a disposition (300) une pluralité d’in-
formations de signaux radio historiques qui pro-
viennent d’une pluralité de véhicules utilitaires
(101-103), chacune des informations de si-
gnaux radio historiques ont été acquise par un
véhicule utilitaire respectif parmi les véhicules
utilitaires a une position de veéhicule utilitaire
respective, et ou chacune des informations de
signaux radio historiques représentent la posi-
tion de véhicule utilitaire respective et une qua-
lité de signal radio respective d’'un systéme de
communication radio acquise par le véhicule
utilitaire respectif a ladite position de véhicule
utilitaire respective ;

- surveiller un véhicule utilitaire (103) qui se
déplace le long d'un itinéraire prédéterminé
(112) :

- recevoir (301) des informations de surveil-
lance envoyées par le véhicule utilitaire sur-
veillé (103) via le systeme de communica-
tion radio, ou chacune des informations de
surveillance représente une position ac-
tuelle respective (114) du véhicule utilitaire ;
- déterminer (302) si une information de
surveillance provenant du véhicule utilitaire
surveillé (103) est en retard ;

- s'il est déterminé qu’une information de
surveillance provenant du véhicule utilitaire
surveillé (103) est en retard, déterminer
(304), au moins en partie sur la base des
informations de signal radio historiques, si
le retard de linformation de surveillance
provenant du véhicule utilitaire surveillé
(103) est un événement attendu.

2. Méthode selonlarevendication 1, ou déterminersile

retard temporel est un événement attendu

comprend :

- déterminer une position actuelle (114) du vé-
hicule utilitaire surveillé (103) sur I'itinéraire pré-
déterminé (112) ; et

- déterminer une qualité de signal radio attendue
du systéme de communication radio a la posi-
tion actuelle déterminée du véhicule utilitaire
surveillé.

Méthode selon la revendication 2, ou, pour la déter-
mination de la position actuelle du véhicule utilitaire
(114) du véhicule utilitaire (103) surveillé sur l'itiné-
raire prédéterminé, au moins une information de
surveillance regue auparavant du véhicule utilitaire
(103) surveillé est prise en compte.

4. Méthode selon 'une des revendications 2 et 3, ou,
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pourla détermination de la qualité attendue du signal
radio, toutes les informations de signal radio histo-
riques des informations de signal radio historiques
qui représentent une position de véhicule utilitaire
respective qui est dans une zone prédéterminée
autour et/ou a une distance prédéterminée de la
position actuelle déterminée du véhicule utilitaire
de la position de véhicule utilitaire surveillée sont
prises en compte.

Méthode selon I'une des revendications 2 a 4, ou il
est déterminé que le retard de 'information de sur-
veillance provenant du véhicule utilitaire (103) sur-
veillé estun événement attendu sila qualité de signal
radio attendue du systéme de communication radio
a la position actuelle (114) déterminée du véhicule
utilitaire (103) surveillé est inférieure a un seuil de
qualité de signal radio prédéterminé.

Méthode selon I'une des revendications 1 a 5, ot la
méthode comprend en outre :

- déterminer I'itinéraire (112) prédéterminé pour
le véhicule utilitaire surveillé (103) basé au
moins en partie sur les informations de signal
radio historiques.

Méthode selon larevendication 6, oul'itinéraire (112)
prédéterminé pour le véhicule utilitaire (103) sur-
veillé est déterminé de telle sorte que des trongons
d’itinéraire avec une qualité de signal radio attendue
inférieure a une valeur seuil de qualité de signal radio
prédéfinie sont évités et/ou minimisés.

Méthode selon 'une des revendications 1a 7, ou les
informations de signal radio historiques et les infor-
mations de surveillance sont des informations télé-
matiques, ou chacune des informations télémati-
ques est générée par une unité télématique respec-
tive du véhicule utilitaire respectif.

Méthode selon la revendication 8, ou chacune des
informations télématiques représente au moins une
ou plusieurs des suivantes :

- une position actuelle de véhicule utilitaire ;

- une qualité de signal radio d’'un systeme de
communication radio ;

- une vitesse actuelle du véhicule utilitaire.

Méthode selon I'une des revendications 1 a 8, ot les
informations de signal radio historiques regues ou
maintenues a disposition sont représentées par une
carte de qualité de signal radio.

Méthode selon la revendication 9, la méthode
comprenant en outre :
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- déterminer la carte de qualité du signal radio
basé au moins en partie sur les informations
historiques de signal radio.

Méthode selon 'une des revendications 1a 10, oule
véhicule utilitaire (103) surveillé est un camion, un
véhicule tracteur de semi-remorque ou une re-
morque, en particulier une semi-remorque.

Dispositif serveur comprenant des moyens
(200-203) configurés pour mettre en ceuvre la mé-
thode selon I'une des revendications 1 a 12.

Systéme comprenant :

- un dispositif serveur (2) selon la revendication
13, et

- un veéhicule utilitaire (103) a surveiller par le
dispositif serveur (2).

Programme informatique comprenant des instruc-
tions de programme configurées, lorsqu’elles sont
exécutées par au moins un processeur (200) d’'un
serveur (2), pour amener le serveur (2) a exécuter la
méthode selon I'une des revendications 1 a 12.
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Bereithalten einer Vielzahl von historischen
Funksignalinformationen, die von einer Vielzahl von
Nutzfahrzeugen stammen;

300

)

Empfangen von von dem iberwachten Nutzfahrzeug dber
das Funkkommunikationssystem gesendeten

Uberwachungsinformationen;

301

!

Bestimmen, ob eine Uberwachungsinformation von dem
iberwachten Nutzfahrzeug Uberfallig ist;

v

Ist Uberwachungsinformation von dem berwachten
Nutzfahrzeug Uberfallig?

l)a

Bestimmen, zumindest teilweise basierend auf den
. historischen Funksignalinformationen, ob die
Uberfilligkeit der Uberwachungsinformation von dem
Uberwachten Nutzfahrzeug ein zu erwartendes Ereignis ist;

305
R L »

-~ Ist Uberfilligkeit der Uberwachungsinformation von ~ Ja
dem (berwachten Nutzfahrzeug ein zu erwartendes Ereignis? 7
: lNe‘in
O n
L Auslosen einer Alarmaktion; : Jk/306
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