AR | Brenc i Markenam A

(9 DE 10 2010 022 857 A1 2011.12.08

N

(12) Offenlegungsschrift

(21) Aktenzeichen: 10 2010 022 857.5 (51) Int Cl.. B 25/10 (2 1
(22) Anmeldetag: 07.06.2010 22(2817/025200?0(1 006.0 )
(43) Offenlegungstag: 08.12.2011 (2006.01)

(71) Anmelder: (72) Erfinder:
BIBA - Bremer Institut fiir Produktion und Heidmann, Nils, 28359, Bremen, DE; Gorldt,
Logistik GmbH, 28359, Bremen, DE; Deutsche Christian, 28359, Bremen, DE; Dittmer, Patrick,
Post AG, 53113, Bonn, DE 28359, Bremen, DE; Lewandowski, Marco, 26125,
Oldenburg, DE; Windhoff, Gert, Dr., 28359,
(74) Vertreter: Bremen, DE; Westermann, UIf, 28213, Bremen, DE

Jostarndt Patentanwalts-AG, 52074, Aachen, DE
(56) Fiir die Beurteilung der Patentfahigkeit in Betracht
gezogene Druckschriften:
siehe Folgeseiten

Prifungsantrag geman § 44 PatG ist gestellt.

Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnhommen

(54) Bezeichnung: Ereignisgesteuerte Telematikeinheit zur Uberwachung eines Ladungstriagers und Verfahren
zum Betrieb der Telematikeinheit

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft eine Telema-
tikeinheit (10) zur Uberwachung eines Ladungstragers (20),
wenigstens umfassend einen Speicher (13), eine Aktivie-
rungseinheit (30), eine Uberwachungseinheit (40) und ei-
ne Energiequelle (12), die zur Energieversorgung der Kom-
ponenten der Telematikeinheit (10) dient. Die Aktivierungs-
einheit (30) weist dabei wenigstens eine Echt-Zeit-Uhr (32),
ein Sensormodul (33) und eine erste Recheneinheit (31) zur
Steuerung der Aktivierungseinheit (30) auf, und die Uber-
wachungseinheit (40) weist wenigstens ein Ortungsmittel
(42), ein Kommunikationsmittel (43) und eine zweite Re-
cheneinheit (41) auf. Zwischen die Aktivierungseinheit (30)
und die Uberwachungseinheit (40) sind Dateniibertragungs- 50— —T
mittel (11) geschaltet, mit denen die Aktivierungseinheit (30)
und die Uberwachungseinheit (40) miteinander verbindbar
sind, wobei die erste Recheneinheit (31) der Aktivierungsein-
heit (30) ausgebildetist, um ein Signal der Echt-Zeit-Uhr (32)

oder des Sensormoduls (33) auszuwerten und aufgrund die- °

ses Signals ein Aktivierungssignal an die Uberwachungsein-

heit (40) zu ibermitteln, mittels dessen die Uberwachungs- 30

einheit (40) von einem Bereitschaftszustand mit geringe- 12
rem Stromverbrauch in einen Arbeitszustand mit hdherem k (

Stromverbrauch schaltbar ist. Die zweite Recheneinheit (41) i
der Uberwachungseinheit (40) ist ferer ausgebildet, um we-

nigstens durch das Ortungsmittel (42) erzeugte Positionsda-

ten liber das Kommunikationsmittel (43) an eine zentrale Da- |_ —I l
tenverarbeitungsanlage (50) zu senden und/oder Informatio- S T4
nen von dieser abzufragen, wobei im Speicher (13) der Uber- 1. Recheneinheit 2. Recheneinhelt
wachungseinheit (40) Tourinformationen fiir den Ladungs-

trager (20) gespeichert sind, und die Recheneinheiten (30,

33 S
40) der Telematikeinheit (10) Mittel zur Verkniipfung von die- L " J /42
sen Tourinformationen mit durch die Echtzeituhr (32), das ! ﬁ GPS

18

Sensormodul (33) und/oder das Ortungsmittel (42) bereitge-
stellten Informationen und zur Auswertung dieser Verknlp-
fung aufweisen. Die Erfindung betrifft ferner ein Verfahren )
zum Betrieb einer solchen Telematikeinheit. 13




(19) * Deutsches
Patent- und Markenamt

S

(9 DE 10 2010 022 857 A1 2011.12.08

(56) Fiir die Beurteilung der Patentfahigkeit in Betracht
gezogene Druckschriften:

us 5751245 A
EP 1453013 A1

214



DE 10 2010 022 857 A1

Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Telematikeinheit
zur Uberwachung eines Ladungstragers, wobei die
Telematikeinheit wenigstens einen Speicher, eine
Aktivierungseinheit, eine Uberwachungseinheit und
eine Energiequelle umfasst, die zur Energieversor-
gung der Telematikeinheit dient.

[0002] Die Erfindung betrifft ferner ein Verfahren
zum Betrieb einer solchen Telematikeinheit.

[0003] Im Bereich der Logistik ist es bekannt,
Lastkraftwagen, Giterwaggons, Ladungstrager wie
Frachtcontainer oder Wechselbriicken oder sonsti-
ge Gitertransporteinheiten mit Telematikeinheiten zu
versehen. Ladungstrager umfassen dabei die Band-
breite von einfachen Kisten bis zum Container. Mit ei-
ner solchen Telematikeinheit wird Gblicherweise we-
nigstens die Position eines Ladungstragers erfasst
und diese fortlaufend, zu bestimmten Zeitpunkten
oder bei Bedarf an eine zentrale Datenverarbeitungs-
anlage Ubermittelt. Die Datenlibermittelung kann da-
bei beispielsweise liber ein GSM-Modul erfolgen, das
in die Telematikeinheit integriert oder mit dieser ver-
bunden ist.

[0004] Derartige Telematikeinheiten kénnen dazu
eingesetzt werden, um Transportketten mit Hilfe in-
telligenter Logistik starker zu optimieren. Die gesam-
melten Informationen werden dabei per Kommunika-
tionsmedium an die zentrale Datenverarbeitungsan-
lage Ubermittelt, welche die Transparenz aller rele-
vanten Daten im Informations- und Materialfluss er-
mdglicht und somit erhebliche Verbesserungen ver-
wirklicht. Dadurch ist es aus der Sicht eines Logis-
tikunternehmens unter anderem moéglich, eingesetzte
Transportfahrzeuge besser auszulasten, die Abhol-
frequenzen zu reduzieren und den Akquiseaufwand
fur Erganzungsladungen zu verringern.

[0005] Erganzend zur Bestimmung der Position ei-
nes Ladungstragers kann der Zustand von Inhal-
ten des Ladungstragers mittels Sensoren wie Tem-
peratursensoren und/oder Feuchtesensoren gemes-
sen und diese Zustandsdaten ebenfalls an die zen-
trale Datenverarbeitungsanlage Ubermittelt werden.
Hierbei kann beispielsweise eine Abweichung von
Sollwerten der gemessenen Parameter als Alarm
an die zentrale Datenverarbeitungsanlage gesendet
werden.

[0006] Ferner sind elektronische Einheiten bekannt,
die mit einem Ladungstrager verbunden werden kén-
nen, um einen unbefugten Zugriff auf den Ladungs-
trager zu detektieren. Dabei kann es sich beispiels-
weise um den Aufbruch oder sonstige Beschadigun-
gen eines Ladungstragers, aber auch um die Ent-
wendung eines Ladungstragers handeln. Ein Auf-
bruch oder eine Beschadigung kann beispielsweise
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durch einen Sensor oder sonstige Alarmmittel detek-
tiertwerden, wahrend eine unbefugte Entwendung ei-
nes Ladungstragers durch eine Abweichung erfass-
ter Positionsdaten von einer vorgegeben Route bzw.
einer vorgegebenen Lagerposition detektiert werden
kann.

[0007] Alternativ oder erganzend koénnen flr
eine solche Uberwachung eines Ladungstra-
gers Bewegungssensoren eingesetzt werden.
Beispielsweise offenbart die Offenlegungsschrift
DE 10 2006 03 571 A1 ein elektronisches Gerat fur
ein Fahrzeug oder einen Container, das ein GPS/
GSM-Modul und einen Bewegungssensor umfasst,
durch den ein Bewegen des elektronischen Gerats
erfassbar ist.

[0008] In allen Ausflihrungsformen bendtigt eine sol-
che Telematikeinheit jedoch Energie, um die elek-
trischen Bauteile zu betreiben und die verschiede-
nen Funktionen erflillen zu kénnen. Auch dazu sind
aus dem Stand der Technik verschiedene Losun-
gen bekannt, um eine Telematikeinheit beispielswei-
se Uber eine Batterie, einen Akkumulator, ein Solar-
panel, Windkraft oder durch Bewegungsgeneratoren
kontinuierlich oder temporar mit Energie zu versor-
gen.

[0009] Durch die immer grolRer werdende Verbrei-
tung von Telematikeinheiten, die mit Primarzellen
und/oder regenerativen Energien betrieben werden,
ergeben sich zusatzlich zu der Auswahl einer geeig-
neten Energiequelle jedoch auch Anforderungen an
den Energieverbrauch, um diesen so gering wie még-
lich zu halten. Um diesen Anforderungen zu begeg-
nen, gibt es beispielsweise Telematikeinheiten, die
nur auf relevante Ereignisse reagieren und ansons-
ten nahezu inaktiv sind, um so Energie zu sparen.
Diese Ereignisse kbnnen durch Zustandsanderungen
am Fahrzeug wie beispielsweise die Offnung einer
Tir oder durch das Erreichen bestimmter geographi-
scher Positionen (Fangkreise) ausgeldst werden.

[0010] Auch ist es beispielsweise aus der Offenle-
gungsschrift DE 197 33 579 A1 bekannt, eine Te-
lematikeinheit aus der Ferne uUber ein vorhandenes
Kommunikationsmedium mit Steuerbefehlen zu ver-
sorgen, welche die Telematikeinheit erst abarbeitet,
wenn sie zyklisch von einem Bereitschaftszustand
mit geringem Stromverbrauch in einen Arbeitszu-
stand umschaltet.

[0011] Aus dhnlichen Bereichen innerhalb der Lo-
gistik ist es ebenfalls bekannt, elektronische Gerate
mit Ortungsmitteln einzusetzen, wobei beispielswei-
se die Offenlegungsschrift DE 10 2007 018 633 A1
ein Laufzeitprifgerat beschreibt, das Postsendungen
beigefugt wird, um deren Transportverlauf zu regis-
trieren. Das Laufzeitprifgerat ist dazu mit Sensoren,
Ortungsmitteln wie GPS und Speichermedien aus-
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gestattet. Um den Energieverbrauch des elektroni-
schen Gerates zu minimieren, ist es beispielsweise
in der Lage, Anderungen der Transportart zu erken-
nen. Es wird dabei angenommen, dass sich mit der
Transportart auch die Empfangsbedingungen fir das
Ortungsmittel verdndem, so dass Ortungsversuche
in Abhangigkeit von der Transportart erfolgen, um
vergebliche Ortungsversuche mdglichst zu vermei-
den. Ferner sind die Zyklen einer periodischen Or-
tung ebenfalls abhangig von der Transportart oder
der Position einer Postsendung.

[0012] Bekannte Losungen haben sich aber als nicht
ausreichend erwiesen, um im Bereich der Logistik ein
effektives Ladungstrdgermanagement in Verbindung
mit einem moglichst geringen Energieverbrauch der
daflr eingesetzten Telematikeinheiten zu ermdgli-
chen.

[0013] Aufgabe der Erfindung ist es daher, eine
verbesserte Telematikeinheit mit Mitteln fir eine in-
telligente Arbeitsweise bereitzustellen, durch wel-
che sich der Energieverbrauch einer Telematikeinheit
weiter senken lasst.

[0014] Ferner ist es Aufgabe der Erfindung, ein Ver-
fahren zum Betrieb einer solchen Telematikeinheit
bereitzustellen.

[0015] Erfindungsgemal wird diese Aufgabe durch
eine Telematikeinheit mit den Merkmalen des unab-
hangigen Anspruches 1 geltst. Vorteilhafte Weiterbil-
dungen der Telematikeinheit ergeben sich aus den
Unteranspriichen 2-3. Die Aufgabe wird ferner durch
ein Verfahren nach Anspruch 4 geldst. Vorteilhaf-
te Ausfuhrungsformen des Verfahrens ergeben sich
aus den Unteranspriichen 5-14.

[0016] Die erfindungsgemale Telematikeinheit zur
Uberwachung eines Ladungstragers umfasst wenigs-
tens einen Speicher, eine Aktivierungseinheit, eine
Uberwachungseinheit und eine Energiequelle, die
zur Energieversorgung der Komponenten der Tele-
matikeinheit dient. Die Aktivierungseinheit weist da-
bei wenigstens eine Echt-Zeit-Uhr, ein Sensormo-
dul und eine erste Recheneinheit zur Steuerung der
Aktivierungseinheit auf, und die Uberwachungsein-
heit weist wenigstens ein Ortungsmittel, ein Kom-
munikationsmittel und eine zweite Recheneinheit
auf. Zwischen die Aktivierungseinheit und die Uber-
wachungseinheit sind Datenlibertragungsmittel ge-
schaltet, mit denen die Aktivierungseinheit und die
Uberwachungseinheit miteinander verbindbar sind,
wobei die erste Recheneinheit der Aktivierungsein-
heit ausgebildet ist, um ein Signal der Echt-Zeit-
Uhr oder des Sensormoduls auszuwerten und auf-
grund dieses Signals ein Aktivierungssignal an die
Uberwachungseinheit zu (ibermitteln, mittels dessen
die Uberwachungseinheit von einem Bereitschafts-
zustand mit geringerem Stromverbrauch in einen Ar-
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beitszustand mit héherem Stromverbrauch schaltbar
ist. Die zweite Recheneinheit ist ferner ausgebildet,
um wenigstens durch das Ortungsmittel erzeugte Po-
sitionsdaten Uber das Kommunikationsmittel an eine
zentrale Datenverarbeitungsanlage zu senden und/
oder Informationen von dieser abzufragen, wobei im
Speicher der Uberwachungseinheit Tourinformatio-
nen flir den Ladungstrager gespeichert sind, und die
Recheneinheiten der Telematikeinheit Mittel zur Ver-
knipfung von diesen Tourinformationen mit durch die
Echtzeituhr, das Sensormodul und/oder das Ortungs-
mittel bereitgestellten Informationen und zur Auswer-
tung dieser Verknlipfung aufweist.

[0017] Die Verknlipfung und Auswertung erméglicht
insbesondere, dass ein Senden von Informationen an
die zentrale Datenverarbeitungsanlage und ein Ab-
rufen von Informationen von der zentralen Datenver-
arbeitungsanlage in Abhangigkeit vom Zustand des
Ladungstragers erfolgt, der sich durch Informationen
der Echtzeituhr, des Sensormoduls und/oder des Or-
tungsmittels ergibt, wobei die jeweiligen Tourinforma-
tionen in die Auswertung mit einbezogen werden kén-
nen.

[0018] Die Recheneinheiten der Telematikeinheit
sind somit so ausgebildet, dass sie mehrere Parame-
ter auswerten und in eine intelligente Steuerung der
Telematikeinheit einflieRen lassen kdnnen, um még-
lichst wenig Strom zu verbrauchen. Die funktionale
Trennung von Komponenten der Telematikeinheit in
eine Aktivierungseinheit und eine Uberwachungsein-
heit erméglicht es dabei, dass die Komponenten der
Uberwachungseinheit mit héherem Stromverbrauch
von den Komponenten der Aktivierungseinheit mit
geringerem Stromverbrauch getrennt werden und die
Aktivierungseinheit die Uberwachungseinheit nur ak-
tiviert/weckt, wenn dies erforderlich ist.

[0019] In einem Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung
weist das Sensormodul der Aktivierungseinheit ei-
nen Bewegungssensor und/oder ein RFID-Transpon-
der auf. Beide Mittel kbnnen zur Ermittelung des Zu-
stands des Ladungstragers herangezogen werden.
Das Ortungsmittel der Uberwachungseinheit kann
ein GPS-Modul und das Kommunikationsmittel der
Uberwachungseinheit ein GSM-Modul oder GPRS-
Modul aufweisen.

[0020] Das erfindungsgemafe Verfahren zum Be-
trieb einer solchen Telematikeinheit sieht vor, dass
die erste Recheneinheit bei Erreichen eines definier-
ten Zeitpunktes ausgeldst durch die Echtzeituhr oder
bei einem Signal des Sensormoduls ein Aktivierungs-
signal an die Uberwachungseinheit (ibermittelt, wo-
bei dieses Aktivierungssignal die Uberwachungsein-
heit von einem Bereitschaftszustand mit geringerem
Stromverbrauch in einen Arbeitszustand mit hdherem
Stromverbrauch schaltet, und dass die Rechenein-
heiten der Telematikeinheit daraufhin bereitgestell-
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te Informationen des Ortungsmittels, der Echtzeituhr
und/oder des Sensormoduls mit den Tourinformatio-
nen fur den Ladungstrager verkniipfen und auswer-
teen, wobei die Telematikeinheit anhand dieser Aus-
wertung ermittelt, zu welchen Zeitpunkten wenigs-
tens die durch das Ortungsmittel erzeugten Positi-
onsdaten Uber das Kommunikationsmittel an die zen-
trale Datenverarbeitungsanlage zu Ubermitteln sind
und/oder Informationen von dieser abzufragen sind
und diese Ubermittelung und/oder Abfrage entspre-
chend erfolgt.

[0021] Ein Signal des Sensormoduls kann ausgelost
werden, wenn ein Bewegungssensor des Sensormo-
duls eine Bewegung des Ladungstragers detektiert.
Ein Signal des Sensormoduls kann auch ausgeldst
werden, wenn ein RFID-Transponder des Sensormo-
duls detektiert, dass er von einem RFID-Lesegerat in
der Nahe des Ladungstragers erfasst wurde. Diese
Ereignisse kdnnen beispielsweise als das Ende eines
Lagerzustandes gewertet werden, an dem die Tele-
matikeinheit neue Tourdaten von der zentralen Da-
tenverarbeitungsanlage abfragen muss.

[0022] In einem Ausfilhrungsbeispiel des Verfah-
rens ist vorgesehen, dass Tourinformationen im
Speicher Ubermittelungsinformationen zu wenigs-
tens zwei Zustanden des Ladungstragers umfas-
sen, wobei diese Ubermittelungsinformationen Anga-
ben zu dem Intervall beinhalten, mit dem wenigs-
tens durch das Ortungsmittel erzeugte Positionsda-
ten an die zentrale Datenverarbeitungsanlage Uber-
mittelt werden sollen, wobei dieses Intervall flir einen
ersten Zustand anders ist als fir einen zweiten Zu-
stand.

[0023] Die Recheneinheiten der Telematikeinheit
kénnen dabei Informationen zum Zustand eines La-
dungstragers zur Bestimmung des Ubermittelungs-
intervalls von wenigstens den Positionsdaten an die
zentrale Datenverarbeitungsanlage aus den Positi-
onsdaten des Ortungsmittels, durch die Echtzeituhr
und/oder durch das Sensormodul erhalten. Beispiels-
weise ist fur die Telematikeinheit ein erster Zustand
des Ladungstragers gegeben, sobald das Sensormo-
dul ein Signal an die zweite Recheneinheit der Uber-
wachungseinheit Gbermittelt.

[0024] Auch kann flr die Telematikeinheit ein zwei-
ter Zustand des Ladungstragers gegeben sein, so-
bald die Positionsdaten des Ortungsmittels innerhalb
eines in den Tourinformationen definierten Fangkrei-
ses liegen. Dies kdnnte beispielsweise das Erreichen
eines Zielortes und damitdas Ende einer Tour bedeu-
ten, bei dem sich der Zustand des Ladungstragers
andert. Im zweiten Zustand des Ladungstragers kann
insbesondere vorgesehen sein, dass keine Ubermit-
telung von Positionsdaten an die zentrale Datenver-
arbeitungsanlage erfolgt.
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[0025] Fir die Telematikeinheit kann ein erster oder
zweiter Zustand des Ladungstragers auch gegeben
sein, sobald ein RFID-Transponder des Sensormo-
duls detektiert, dass er von einem RFID-Lesegerat in
der Nahe des Ladungstragers erfasst wurde.

[0026] In einem Ausflihrungsbeispiel des erfin-
dungsgemalen Verfahrens ermittelt die Telematik-
einheit an einem in den Tourinformationen definier-
ten Zeitpunkt durch das Ortungsmittel die Position
der Telematikeinheit, und wenn diese Position nicht
mit den fUr diesen Zeitpunkt in den Tourinformatio-
nen vorgegebenen Position Ubereinstimmt, wird tGber
die Kommunikationsmittel ein entsprechendes Signal
an die zentrale Datenverarbeitungsanlage tUbermit-
telt. So kann Uberwacht werden, ob ein Ladungstra-
ger rechtzeitig eine Route begonnen hat, wobei die
Notwendigkeit dieser Meldung auch abhangig von
den jeweiligen Tourinformationen ist. Bei den Tourin-
formationen handelt es sich vorzugsweise um veran-
derliche Informationen, die von der zentralen Daten-
verarbeitungsanlage Uber das Kommunikationsmittel
an die Telematikeinheit Gbermittelt und im Speicher
hinterlegt werden.

[0027] Weitere Vorteile, Besonderheiten und zweck-
maRige Weiterbildungen der Erfindung ergeben sich
aus den Unteransprichen und der nachfolgenden
Darstellung bevorzugter Ausfilhrungsbeispiele an-

Ausflihrungsbeispiels der erfindungsgemafien Tele-
matikeinheit 10 im Zusammenspiel mit einer entfernt
von der Telematikeinheit 10 angeordneten zentralen
Datenverarbeitungsanlage 50. Dabei ist die Telema-
tikeinheit 10 ereignisgesteuert, und die zentrale Da-
tenverarbeitungsanlage 50 kommuniziert mit mehre-
ren Telematikeinheiten, von denen in Fig. 1 im Ver-
haltnis zur Datenverarbeitungsanlage 50 lediglich ei-
ne Telematikeinheit 10 stark vergrélert dargestellt
ist, da die Darstellung lediglich die wesentlichen Kom-
ponenten der Erfindung veranschaulichen soll.

[0029] Die Aufgaben der Telematikeinheit 10 sind
Ortung, Kommunikation und Identifikation, um die
Ladungstragerortung wahrend des logistischen Pro-
zesses zu ermoglichen. Die zentrale Datenverarbei-
tungsanlage 50 umfasst eine Middleware mit Mitteln
zur intelligenten Verarbeitung der Daten aller einge-
setzten Telematikeinheiten, woraus eine Optimierung
in der Planung und Steuerung von Transportprozes-
sen resultiert. Dabei ist jede Telematikeinheit eindeu-
tig im Netzwerk identifizierbar und auch separat an-
sprechbar.

[0030] Das Softwaresystem der Datenverarbei-
tungsanlage 50 ist flir die energieeffiziente Einsatz-
planung der Telematikeinheiten sowie flir die Weiter-
gabe von Daten an die operativen Systeme mehrerer
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Nutzer zustandig, um so eine verbesserte Dispositi-
on zu realisieren und insbesondere eine Verkehrsver-
meidung nachhaltig zu verwirklichen. Die Software
und das System kénnen mehreren Nutzern zur Ver-
fligung gestellt werden, die Telematikeinheiten Uber-
wachen wollen. Dabei sind an die Software vielfalti-
ge Anforderungen zu stellen, da tber diese viele Pro-
bleme der Distribution geldst werden missen, um die
Bedurfnisse der Anwender zu erfillen. Aus Nutzer-
sichtist beispielsweise eine durchgangige Dokumen-
tation Uber die Bewegung und den Einsatz von La-
dungstragern wiinschenswert, mit der ein Tracking &
Tracing der Ladungstrager verwirklicht werden kann.
Die Oberflache der Software sollte benutzerfreund-
lich gestaltet sein und stellt beispielsweise eine gra-
phische Unterstiitzung zur Visualisierung von eige-
nen Niederlassungen der einzelnen Nutzer zur Ver-
fugung. In einer Suchfunktion kann nach verschie-
denen Kriterien wie Auftragsnummer, Ladungstrager-
nummer, Standort, etc. gesucht werden. Durch diese
Suchfunktion soll es zu einer Erhéhung der Transpa-
renz Uber den eingesetzten Pool an Ladungstragern
sowie zu einer effektiven Nutzung der Ladungstrager
am Standort kommen.

[0031] Die Telematikeinheit 10 ist vorzugsweise
in einem Gehause (gestrichelte Umrisse) unterge-
bracht, das beliebig ausgestaltet sein kann, umes an
einem Ladungstrager 20 wie einem Behalter, einem
Container oder einer Wechselbriicke anzubringen.
Die Telematikeinheit 10 kann dabei fest in den jewei-
ligen Ladungstrager 20 integriert oder mobil ausge-
staltet sein.

[0032] Die Telematikeinheit 10 umfasst eine Ener-
giequelle 12, wobei diese in das Gehause der Te-
lematikeinheit 10 integriert sein kann, wie es in der
Fig, 1 schematisch dargestellt ist. Die Energiequel-
le kann jedoch auch entfernt von der Telematik-
einheit 10 angeordnet und lediglich mit der Tele-
matikeinheit verbunden sein. Beispielsweise kdnnen
auf dem Ladungstrager 20 Solarmodule vorgesehen
sein, Uber welche die Telematikeinheit 10 mit Strom
versorgt wird. Auch andere Quellen wir Batterien, Ak-
kumulatoren, Bewegungsgeneratoren, Windkraftan-
lagen, Bordquellen eines Lastkraftwagens, etc. mis-
sen nicht in die Telematikeinheit 10 integriert sein,
sondem kodnnen auch entfernt von dieser angeord-
net sein, solange sie in Verbindung mit der Telema-
tikeinheit 10 stehen, um diese mit Strom zum Betrieb
der elektronischen Komponenten der Telematikein-
heit 10 zu versorgen. Bevorzugt ist jedoch eine In-
tegration der Energiequelle in die Telematikeinheit,
um eine moglichst kompakte und vielfaltig einsetzba-
re Einheit zu erreichen. Vorzugsweise werden als En-
ergiequelle daher auch Batterien und/oder Akkumu-
latoren eingesetzt.

[0033] Zu den elektronischen Komponenten der Te-
lematikeinheit 10 zahlen wenigstens ein Speicher 13,
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eine Aktivierungseinheit 30 und eine Uberwachungs-
einheit 40. Dabei weist die Aktivierungseinheit 30 ei-
ne erste Recheneinheit 31 auf, welche die Funktionen
der Aktivierungseinheit 30 steuert, wahrend die Uber-
wachungseinheit 40 eine zweite Recheneinheit 41
aufweist, welche die Funktionen der Uberwachungs-
einheit 40 steuert.

[0034] Die beiden Einheiten bzw. Recheneinheiten
werden im Sinne dieser Erfindung funktional als ge-
trennte bzw. verschiedene Komponenten angese-
hen, was aber lediglich verdeutlichen soll, dass die
Aktivierungseinheit 30 zur Aktivierung der Uberwa-
chungseinheit 40 dient und auch getrennt von der
Uberwachungseinheit 40 arbeiten kann, wobei bei-
den Einheiten die fir ihre Funktionen erforderlichen
Komponenten zugeordnet sind. Die Uberwachungs-
einheit 40 wird dabei so oft wie méglich in einen Be-
triebszustand versetzt, in dem sie nur ein Minimum
an Energie verbraucht. Dies beinhaltet insbesonde-
re nicht das Versenden von Positionsdaten der Tele-
matikeinheit 10 an die zentrale Datenverarbeitungs-
anlage 60, aber auch nicht das Abrufen von Daten
von der zentralen Datenverarbeitungsanlage 50. Die
Aktivierungseinheit 30 ist dagegen stéandig in Betrieb,
um auf Ereignisse reagieren zu kénnen und die Uber-
wachungseinheit 40 wird bei definierten Ereignissen
durch die Aktivierungseinheit 30 in einen Arbeitszu-
stand versetzt, in dem mehr Strom verbraucht wird.

[0035] Trotz der zur Beschreibung der Erfindung
funktionalen Trennung der Aktivierungseinheit 30 von
der Uberwachungseinheit 40 miissen die Komponen-
ten der beiden Einheiten nicht strikt getrennt vonein-
ander in der Telematikeinheit 10 angeordnet sein, wie
es schematisch in Fig. 4 dargestellt ist, sondern die
einzelnen Komponenten kdnnen auch gemeinsam an
beliebigen Positionen innerhalb eines Gehduses an-
geordnet sein, um beispielsweise eine moglichst klei-
ne Telematikeinheit 10 zu realisieren. Auch die ers-
te und zweite Recheneinheit 31 und 41 missen nicht
durch zwei verschiedene Prozessoren gebildet wer-
den, sondern kénnen innerhalb eines einzigen Bord-
rechners realisiert werden, so dass beide Rechenein-
heiten Zugriff auf den Speicher 13 haben kénnen.

[0036] Erganzend kann die Telematikeinheit 10 an-
dere funktionale Komponente wie ein Laderaumuber-
wachungsmodul oder Zustandssensoren wie Tem-
peratursensoren und/oder Feuchtesensoren umfas-
sen, so dass die nachfolgende Beschreibung ein-
zelner Komponenten der Telematikeinheit nicht ab-
schliel3end ist.

[0037] Die funktionalen Komponenten der Aktivie-
rungseinheit 30 umfassen dabei neben der ersten
Recheneinheit 31 wenigstens eine Echtzeituhr 32
und ein Sensormodul 33. Bei der Echtzeituhr 32 han-
delt es sich um eine Uhr, die auch beim Ausschalten
eines Gerates die Uhrzeit beibehalt. Die Echtzeituhr
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32 kann eine Hardware- oder Software-Echtzeituhr
beliebiger Ausgestaltung sein.

[0038] Das Sensormodul 33 kann verschieden aus-
gestaltet sein, um Ereignisse durch Sensoren oder
sonstige Mittel zu detektieren. Beispielsweise kann
das Sensormodul 33 einen Bewegungssensor auf-
weisen, der eine Bewegung der Telematikeinheit
10 zusammen mit dem Ladungstrager 20 detek-
tiert. Ausgestaltungen derartiger Bewegungssenso-
ren bzw. Beschleunigungssensoren sind dem Fach-
mann bekannt und sollen hier nicht ausfuhrlich be-
schrieben werden. Wird ein Ladungstrager 20 bei-
spielsweise von einer vorherigen Ruheposition durch
ein Lastfahrzeug aufgenommen, wird diese Bewe-
gung von dem Sensormodul 33 der Telematikeinheit
10 detektiert und kann beispielsweise als Start einer
Tour oder zumindest als Anderung des Zustands des
Ladungstragers gewertet werden.

[0039] Dieses Ereignis kann dabei kombiniert wer-
den mit anderen Parametern wie der Zeit, um bei-
spielsweise auszuwerten, ob ein Ladungstrager 20
bis zu einem bestimmten Zeitpunkt eine bestimm-
te Position verlassen hat bzw. eine Tour rechtzeitig
gestartet ist. Ist die Tour nicht rechtzeitig gestartet,
kann vorgesehen sein, dass dies der zentralen Da-
tenverarbeitungsanlage mitgeteilt wird. Ist die Tour
jedoch rechtzeitig gestartet, kann die Auswertelogik
der Telematikeinheit beinhalten, dass keine Daten an
die zentrale Datenverarbeitungsanlage 50 Gbermittelt
werden mussen, da die Tour ordnungsgemar gestar-
tet ist und kein Bedarf fur eine Mitteilung besteht. So
kann Energie gespart werden, da die Telematikein-
heit 10 nur bei Bedarf sendet.

[0040] Die Vorgaben fir die Auswertelogik der Te-
lematikeinheit 10 werden vorzugsweise in Form von
Tourinformationen bzw. Tourdaten Uber die zentrale
Datenverarbeitungseinheit 50 und das Kommunika-
tionsmittel 43 an die Telematikeinheit 10 Uberspielt.
So kann es beispielsweise vorgesehen sein, dass ein
Nutzer einer Telematikeinheit tiber ein Internet-Por-
tal der zentralen Datenverarbeitungsanlage 50 Tour-
daten fiir diese oder mehrere Telematikeinheiten vor-
gibt, die Informationen dariber beinhalten, ob bei
dem beschriebenen Ereignis eine Mitteilung an die
Zentrale und damit an den Nutzer libermittelt werden
soll oder nicht. Das Ereignis 16st somit nicht zwingend
eine Mitteilung aus, die Energie verbrauchen wirde,
sondem wenn es fur eine bestimmte Tour unerheb-
lich ist, ob ein Ladungstrager 20 rechtzeitig eine Po-
sition verlassen hat, wirde auf die Mittelung verzich-
tet, was zu einem reduzierten Energieverbrauch bei-
tragen wirde.

[0041] Das Sensormodul 33 kann femer einen RFID-
Transponder umfassen, was im Sinne dieser Erfin-
dung ebenfalls als Sensor anzusehen ist, da er zu
Detektion eines Ereignisses dienen kann. Der RFID-
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Transponder kann ein aktiver oder passiver RFID-
Tag sein. Dabei kann die Telematikeinheit 10 Uber
den RFID-Transponder eigenstandig Informationen
Uber den geographischen Standort der Telematikein-
heit 10 gewinnen.

[0042] Innerhalb logistischer Prozesse finden haufig
Funktechnologien wie RFID (Radio Frequency Iden-
tification) Verwendung, wozu an verschiedenen Po-
sitionen RFID-Lesegerate (RFID-Reader) installiert
werden. RFID-Lesegerate befinden sich beispiels-
weise an Ein- und Ausgangen von Logistikzentren,
wo diese zur Identifikation von Fahrzeug und Fracht
genutzt werden. Befindet sich ein Ladungstrager 20
zusammen mit dem RFID-Transponder der Telema-
tikeinheit 10 in der Nahe eines solchen RFID-Lesege-
rates, erkennt der RFID-Tag, dass er von dem Lese-
gerat erfasst wurde bzw. erkennt, dass er sich in der
Néhe des Lesegerétes befindet. Dies kann ein Ereig-
nis auslésen, das von der ereignisgesteuerten Tele-
matikeinheit 10 verwertet werden kann.

[0043] Die Verwendung des Signals des RFID-Tags
kann dabei unterschiedlich sein. Es kann beispiels-
weise jedes Empfangssignal zur Erzeugung eines
Ereignisses genutzt werden. Es ist aber auch még-
lich, dass der RFID-Tag Uber eine Auswertelogik
verfugt, die es ermdglicht, nur bei der Erkennung
spezieller RFID-Lesegerate ein Ereignis auszuldsen.
Dies ist beispielsweise der Fall, wenn innerhalb eines
Frachtzentrums mehrere RFID-Lesegerate durchlau-
fen werden, es fur die Tour aber nur relevantist, dass
der Ladungstrager 20 ein RFID-Lesegerat am Aus-
oder Eingang des Frachtzentrums passiert.

[0044] Eine weitere Alternative besteht darin, dass
der RFID-Tag bei jeder Erkennung eines RFID-Re-
aders ein Ereignis ausldst, im Anschluss genaue-
re Informationen zur Aktivierungseinheit 30 oder zur
Uberwachungseinheit 40 (ibertragt und somit die Ent-
scheidungslogik bei der Telematikeinheit 10 liegt. Die
verwendete Entscheidungslogik kann sich sowohl auf
die ID des Readers, die Signalstarke des empfange-
nen Signals aber auch auf andere Unterscheidungs-
merkmale beziehen.

[0045] Bei der Verwendung von RFID im Zusam-
menhang mit ereignisgesteuerten Telematikeinhei-
ten kénnen somit vorhandene und/oder speziell in-
stallierte RFID-Reader genutzt werden, um gezielt
ein Ereignis auszuldsen und der Telematikeinheit 10
das Erreichen oder Verlassen einer bestimmten geo-
graphischen Position mitzuteilen. Fur die Telematik-
einheit bzw. die Nutzer der Telematikeinheit kann die-
ses Erreichen einer geographischen Position als Aus-
I6ser nachfolgender Prozesse dienen. Beispielswei-
se kann ein Erreichen eines Frachtzentrums das En-
de einer Tour und das Beenden der vorherigen Uber-
mittelung von Positionsdaten bedeuten, wahrend das
Verlassen eines Frachtzentrums den Beginn einer
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Tour und damit die nachfolgende Ubermittelung von
Positionsdaten bedeuten kann.

[0046] Auch diese Ereignisse kénnen kombiniert
werden mit anderen Parametern wie der Zeit, um
auszuwerten, ob ein Ladungstrager 20 bis zu ei-
nem bestimmten Zeitpunkt den RFID-Reader eines
Frachtzentrums passiert hat bzw. eine Tour rechtzei-
tig gestartet ist. Hierzu sei auf die vorherigen Ausfih-
rungen zum Einsatz von Bewegungssensoren ver-
wiesen.

[0047] Das Sensormodul 33 kann ferner alleine oder
in Kombination andere Arten von Sensoren beinhal-
ten, die dazu geeignet sind, ein flr einen Ladungstra-
ger relevantes Ereignis zu detektieren. Hierbei kom-
men Temperatursensoren, Drucksensoren, Feuchte-
sensoren, etc. in Betracht.

[0048] Die Echtzeituhr 32 und das Sensormodul 33
stehen in Verbindung mit der ersten Recheneinheit
31 der Aktivierungseinheit 30, die Uber die Ener-
giequelle 12 mit Strom versorgt wird und perma-
nent aktiv ist. Die Aktivierungseinheit 30 steht wie-
derum Uber Datenlbertragungsmittel 11 in Verbin-
dung mit der Uberwachungseinheit 40. Die Daten-
Ubertragungsmittel 11 kdénnen drahtgebunden oder
auch drahtlos sein, wenn die Aktivierungseinheit 30
beispielsweise entfemnt von der Uberwachungsein-
heit 40 angeordnet werden soll. Dies kénnte der Fall
sein, wenn die Uberwachungseinheit 40 an einer Po-
sition am Ladungstrager 20 angeordnet werden soll,
die einen besseren Empfang und Versand von Positi-
onsdaten Uber das Kommunikationsmittel 43 ermég-
licht, wahrend die Aktivierungseinheit 30 beispiels-
weise flr eine optimale Funktion des Sensormoduls
33 an einer anderen Position am Ladungstrager 20
positioniert werden soll.

[0049] Die Uberwachungseinheit 40 umfasst neben
der zweiten Recheneinheit 41 wenigstens ein Or-
tungsmittel 42 und ein Kommunikationsmittel 43 und
hat Zugriff auf den Speicher 13. Bei dem Ortungsmit-
tel 42 kann es sich um ein GPS-Modul handeln, mit
dem die Position der Telematikeinheit 10 und damit
des zugehdrigen Ladungstragers 20 erfasst werden
kann. Als Kommunikationsmittel 43 kénnen beispiels-
weise ein GSM-Modul oder ein GPRS-Modul einge-
setzt werden, um wenigstens die von dem Ortungs-
mittel 42 erfassten Positionsdaten an die zentrale
Datenverarbeitungsanlage 50 zu Gbemmitteln. Neben
den Positionsdaten kénnen Uber das Kommunikati-
onsmittel 43 auch andere Informationen wie Mess-
werte von Sensoren wie Temperatur und/oder Feuch-
te, der Ladezustand einer Batterie bzw. eines Akku-
mulators, etc. an die zentrale Datenverarbeitungsan-
lage Ubermittelt werden.

[0050] Die Datenlbermittelung erfolgt dabei vor-
zugsweise Uber ein komprimiertes bindres Format
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Uber eine GSM-Infrastruktur. Die Daten werden an
ein Softwareinterface der Datenverarbeitungsanla-
ge 50 lbertragen, welche diese in ein XML-Format
transformiert und an eine Softwareschicht Gbertragt.

[0051] Das Kommunikationsmittel 43 wird jedoch
auch dazu genutzt, um von der zentralen Datenverar-
beitungsanlage 50 Daten auf die Telematikeinheit 10
zu Uberspielen bzw. an der zentralen Datenverarbei-
tungsanlage 50 abzufragen. Hierbei handelt es sich
wenigstens um Tourinformationen flir den betreffen-
den Ladungstrager 20, die im Speicher 13 hinterlegt
und von der Telematikeinheit 10 flr eine intelligen-
te Steuerung der Telematikeinheit 10 herangezogen
werden. Es handelt sich somit um eine bidirektionale
Datenverbindung.

[0052] Im Folgenden werden verschiedene Beispie-
le fur die intelligente Arbeitsweise der Telematikein-
heit beschrieben, die durch die erfindungsgemaie
Ausgestaltung der Telematikeinheit verwirklicht wer-
den konnen. Unter intelligenter Arbeitsweise wird ver-
standen, dass sich die erfindungsgemafe Telematik-
einheit den Umweltbedingungen anpasst und in ei-
nen Status versetzt wird, der dem betriebswirtschaft-
lichen Zweck des zugehérigen Ladungstragers ent-
spricht. Hierbei wird vorzugsweise wenigstens zwi-
schen den beiden Zustanden ,Lagern” und ,Tour” un-
terschieden. Die Definition eines Status kann geeig-
net gewahlt werden. In einem Ausfihrungsbeispiel
der Erfindung beschreibt der Status ,Lagern” einen
Zustand, in dem ein Ladungstrager abgestellt wurde
und darauf wartet, beladen und transportiert zu wer-
den. Der Status ,Tour” beschreibt dann einen Sta-
tus, in dem der Ladungstrager sich auf einer vorgese-
henen Route von A nach B befindet. Hinzukommen
kann ein Status ,Unknown”, bei dem ein Ladungstra-
ger zwar transportiert wird, dies aber keiner in der
zentralen Datenverarbeitungsanlage 50 hinterlegten
Tour zuzuordnen ist.

[0053] Der ideale Ablauf sieht dann vor, dass ein
standiger Wechsel zwischen den Zusténden ,Lagern”
und ,Tour” erfolgt. Konkret bedeutet dies, dass sich
alle Ladungstrager, die nicht bewegt werden, im Zu-
stand ,Lagem” befinden. Flr den Fall, dass ein La-
dungstrager bewegt werden soll, muss eine entspre-
chende Tour im Portal der zentralen Datenverarbei-
tungsanlage 50 eingegeben werden. Der Ladungs-
trager erkennt durch Abfrage beim Portal, dass eine
Tour eingegeben wurde und wechselt in den gleich-
namigen Zustand ,Tour”. Nach dem Zustandswech-
sel kann der Ladungstrager transportiert werden. Hat
er schliellich sein Ziel erreicht und wird zum Entla-
den abgestellt, wird erneut der Zustand ,Lagern” ein-
genommen und es wird auf die Eingabe einer neuen
Tour gewartet.

[0054] Zu einem nicht idealen Ablauf kommt es,
wenn der Ladungstrager seine Position verandert,
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ohne dass zuvor eine entsprechende Eingabe im Por-
tal gemacht wurde. In diesem Fall wechselt der La-
dungstrager in den Zustand ,Unknown”. Dabei ist es
unerheblich, ob es sich um eine richtige Tour han-
delt, die lediglich aus Versehen nicht in das Portal
eingegeben wurde oder ob der Ladungstrager unbe-
fugt entwendet wurde. Das Problem hierbei ist, dass
der Ladungstrager nicht von selbst erkennen kann,
wann er erneut in den Zustand ,Lagern” wechseln
soll, da kein Endpunkt flir den Transport bekannt ist.
Daher kann im Portal eine Moglichkeit flir eine manu-
elle Eingabe vorgesehen sein, um eine solche Tour
manuell zu beenden und den Ladungstrager in den
Zustand ,Lagern” zu versetzen. Ist der ,Unknown”-
Zustand verlassen, kann wieder mit dem idealen Ab-
lauf fortgefahren werden.

[0055] Im Zustand ,Unknown” kann ferner vorgese-
hen sein, dass sich das Intervall der Abfragen nach
neuen Tourdaten mit der Zeit verringert. Beispiels-
weise kann die Telematikeinheit am Anfang alle 15
Minuten aufwachen und eine Abfrage starten. Ver-
lauft diese erfolglos und der Zustand ,Unknown” kann
nicht durch neue Tourdaten verlassen werden, kann
das Intervall auf 24 Stunden erhéht werden. Dies be-
deutet zwar, dass die Telematikeinheit nun sehr tréage
auf neue Nachrichten aus dem Portal reagiert, aber
es spart Strom. Wirde die Telematikeinheitin diesem
Zustand weiterhin alle 15 Minuten erfolglos Nachrich-
ten abfragen, bestiinde das Risiko, dass die Energie-
quelle zu frih geleert ware und ein neuer Zustand
beispielsweise gar nicht erreicht werde.

[0056] Flir die Hardware bedeutet der jeweilige Sta-
tus, dass die angeschlossenen Komponenten wie
Bewegungssensor, RFID-Transponder, Ortungsmit-
tel, Kommunikationsmittel, etc. unterschiedliche, an
die reale Gegebenheit angepasste Ereignisse aus-
I6sen kdnnen, was in Abhangigkeit vom Status zu
unterschiedlichen Aktionen der Telematikeinheit 10
fuhrt. Wichtig ist beispielsweise, dass die Telematik-
einheit nicht kontinuierlich auf neue Nachrichten von
der zentralen Datenverarbeitungsanlage 50 wartet.
Um die Energiequelle zu schonen, kommt es nur zu
einem gelegentlichen Abruf der Nachrichten aus dem
Portal. Dabei befindet sich die Uberwachungseinheit
40 der Telematikeinheit 10 vorzugsweise in einem
Betriebszustand, in dem wenig Strom verbraucht wird
und wenn beispielsweise die Aktivierungseinheit 30
ein relevantes Ereignis Uiber die Echtzeituhr und/oder
das Sensormodul 33 erfasst, wird die Uberwachungs-
einheit durch ein Aktivierungssignal der Aktivierungs-
einheit 30 ,aufgeweckt”.

[0057] Das Intervall zwischen den Abfragen ist dabei
ein wichtiger Unterschied zwischen den Zustanden
.Lagem” und ,Tour”. Befindet sich ein Ladungstrager
im Zustand ,Lagern”, so kommt es durch verschiede-
ne Ereignisse dazu, dass die Telematikeinheit nach
neuen Nachrichten im Portal schaut. Dies ist zum
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einen die Bewegung des Ladungstragers, die bei-
spielsweise beim Aufnehmen eines Containers pas-
siert und von dem Sensormodul 33 detektiert werden
kann. Zum anderen kann es sich um einen 24-Stun-
den-Rhythmus handeln, innerhalb dessen die Tele-
matikeinheit Informationen von dem Portal abfragt,
was von der Echtzeituhr 32 getriggert wird.

[0058] Der wesentliche Vorteil der Erfindung besteht
nun darin, dass eine Tour-Nachricht des Portals au-
tomatisch beim Aufnehmen des Ladungstragers von
der Telematikeinheit 10 empfangen wird und somit
der Zustand ,Tour” eingenommen werden kann. Im
Zustand ,Tour’ kann dann durch die empfangenen
Tourdaten vorgegeben sein, in welchem Intervall die
Telematikeinheit 10 auf der Tour von A nach B Posi-
tionsdaten an die Zentrale Gbermitteln soll. Auch die-
ses Intervall kann von der Aktivierungseinheit 30 ge-
steuert werden, indem sie die Uberwachungseinheit
in dem durch die Tourdaten vorgegebenem Intervall
aufweckt, damit diese dann die Positionsdaten tiber-
mitteln kann.

[0059] Ublicherweise wére das Sendeintervall bei ei-
ner Tour kleiner als im Zustand ,Lagern”, wobei es
im Zustand ,Lagemn” auch vorgesehen sein kann,
dass gar keine Ubermittelung von Positionsdaten er-
folgen soll, sondern nur ein gelegentliches Abrufen
von moglichen neuen Nachrichten aus dem Portal.
Im Zustand , Tour” kann dann vorgesehen sein, dass
zwar eine periodische Ubermittelung von Positions-
daten erfolgen soll, aber kein Abfragen von neuen
Nachrichten des Portals, bevor nicht wieder der Zu-
stand ,Lagern” eingenommen wurde.

[0060] Der Zustand ,Tour” kann dann beispielsweise
beendet werden, wenn sich der Ladungstrager inner-
halb bestimmter Positionsdaten befindet, d. h. inner-
halb eines definierten Fangkreises. Es kann jedoch
auch die beschriebene RFID-Technologie zum Ein-
satz kommen, um die Ankunft des Ladungstragers
in einem Frachtzentrum mit einem RFID-Lesegerat
am Eingang zu erfassen und den Ladungstrager dar-
aufhin in den Zustand ,Lagern” zu versetzen, in dem
dann keine weitere Ubermittelung von Positionsda-
ten mehr erforderlich ist. Da es mdéglich ist, dass der
Ladungstrager nach Passieren des RFID-Lesegera-
tes noch bewegt wird, kann es vorteilhaft sein, den
erneuten Wechsel in den Status ,Tour” dann nicht
durch einen Bewegungssensor zu aktivieren, son-
dern erneut durch ein RFID-Lesegerat, das von der
Telematikeinheit 10 passiert wird.

[0061] Hierbei ist eine Ubermittelung von Positions-
daten oder die Abfrage von Daten aus dem Portal
somit nicht abhangig von einem fest in der Telema-
tikeinheit programmierten Intervall, sondern vom Zu-
stand des Ladungstrdgers und von den jeweiligen
Tourdaten. Der Zustand eines Ladungstragers ergibt
sich insbesondere aus relevanten Ereignissen wie ei-
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nem Zeitpunkt auf der Echtzeituhr 32, einem Signal
des Sensormoduls 33 oder dem Erreichen bestimm-
ter Positionsdaten. Dies ermdglicht eine hdhere Flexi-
bilitat der Telematikeinheit und bietet gegeniiber dem
Stand der Technik weitere Méglichkeiten fur eine En-
ergieeinsparung, da der Betrieb der Telematikeinheit
noch gezielter auf den jeweiligen Zustand des La-
dungstragers und die von einem Nutzer geforderten
Funktionen abgestimmt werden kann.

Bezugszeichenliste

10 Telematikeinheit

11 Datentibertragungsmittel

12 Energiequelle

13  Speicher

20 Ladungstrager, Container, Wechselbriicke

30  Aktivierungseinheit

31 Erste Recheneinheit

32 Echtzeit-Uhr

33 Sensormodul

40  Uberwachungseinheit

41 Zweite Recheneinheit

42 Ortungsmittel, GPS-Modul

43 Kommunikationsmittel, GSM-Modul, GPRS-
Modul

50 Zentrale Datenverarbeitungsanlage, Middle-
ware
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Patentanspriiche

1. Telematikeinheit (10) zur Uberwachung eines
Ladungstragers (20), wenigstens umfassend einen
Speicher (13), eine Aktivierungseinheit (30), eine
Uberwachungseinheit (40) und eine Energiequelle
(12), die zur Energieversorgung der Komponenten
der Telematikeinheit (10) dient, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Aktivierungseinheit (30) wenigs-
tens eine Echt-Zeit-Uhr (32), ein Sensormodul (33)
und einen erste Recheneinheit (31) zur Steuerung
der Aktivierungseinheit (30) aufweist, und dass die
Uberwachungseinheit (40) wenigstens ein Ortungs-
mittel (42), ein Kommunikationsmittel (43) und eine
zweite Recheneinheit (41) aufweist, und dass zwi-
schen die Aktivierungseinheit (30) und die Uberwa-
chungseinheit (40) Datenilbertragungsmittel (11) ge-
schaltet sind, mit denen die Aktivierungseinheit (30)
und die Uberwachungseinheit (40) miteinander ver-
bindbar sind, wobei die erste Recheneinheit (31) der
Aktivierungseinheit (30) ausgebildetist, um ein Signal
der Echt-Zeit-Uhr (32) oder des Sensormoduls (33)
auszuwerten und aufgrund dieses Signals ein Akti-
vierungssignal an die Uberwachungseinheit (40) zu
tibermitteln, mittels dessen die Uberwachungseinheit
(40) von einem Bereitschaftszustand mit geringerem
Stromverbrauch in einen Arbeitszustand mit héhe-
rem Stromverbrauch schaltbar ist, und dass die zwei-
te Recheneinheit (41) der Uberwachungseinheit (40)
ausgebildet ist, um wenigstens durch das Ortungs-
mittel (42) erzeugte Positionsdaten Uber das Kom-
munikationsmittel (43) an eine zentrale Datenverar-
beitungsanlage (560) zu senden und/oder Informatio-
nen von dieser abzufragen, wobei im Speicher (13)
der Uberwachungseinheit (40) Tourinformationen fiir
den Ladungstrager (20) gespeichert sind, und die Re-
cheneinheiten (30, 40) der Telematikeinheit (10) Mit-
tel zur Verknipfung von diesen Tourinformationen
mit durch die Echtzeituhr (32), das Sensormodul (33)
und/oder das Ortungsmittel (42) bereitgestellten In-
formationen und zur Auswertung dieser Verknipfung
aufweisen.

2. Telematikeinheit nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Sensormodul (33) der Ak-
tivierungseinheit (30) einen Bewegungssensor und/
oder ein RFID-Transponder aufweist.

3. Telematikeinheit nach einem der Anspriiche 1
und 2, dadurch gekennzeichnet, dass das Ortungs-
mittel (42) der Uberwachungseinheit (40) ein GPS-
Modul aufweist und/oder das Kommunikationsmittel
(43) der Uberwachungseinheit (40) ein GSM-Modul
oder GPRS-Modul aufweist.

4. Verfahren zum Betrieb einer Telematikeinheit
(10) nach einem der Anspriiche 1 bis 3, dadurch
gekennzeichnet, dass die erste Recheneinheit (31)
bei Ermreichen eines definierten Zeitpunktes ausge-
I6st durch die Echtzeituhr (32) oder bei einem Si-
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gnal des Sensormoduls (33) ein Aktivierungssignal
an die Uberwachungseinheit (40) Gibermittelt, wobei
dieses Aktivierungssignal die Uberwachungseinheit
(40) von einem Bereitschaftszustand mit geringerem
Stromverbrauch in einen Arbeitszustand mit héhe-
rem Stromverbrauch schaltet, und dass die Rechen-
einheiten (30, 40) der Telematikeinheit (10) darauf-
hin bereitgestellte Informationen des Ortungsmittels
(42), der Echtzeituhr (32) und/oder des Sensormo-
duls (33) mitden Tourinformationen fir den Ladungs-
trager (20) verkniipfen und auswerten, wobei die Re-
cheneinheiten (30, 40) der Telematikeinheit (10) an-
hand dieser Auswertung ermitteln, zu welchen Zeit-
punkten wenigstens die durch das Ortungsmittel (42)
erzeugten Positionsdaten Uber das Kommunikations-
mittel (43) an die zentrale Datenverarbeitungsanlage
(50) zu Ubermitteln sind und/oder Informationen von
dieser abzufragen sind und diese Ubermittelung und/
oder Abfrage entsprechend erfolgt.

5. Verfahren nach Anspruch 4, dadurch gekenn-
zeichnet, dass ein Signal des Sensormoduls (33)
ausgeldstwird, wenn ein Bewegungssensor des Sen-
sormoduls (33) eine Bewegung des Ladungstragers
(20) detektiert.

6. Verfahren nach Anspruch 4, dadurch gekenn-
zeichnet, dass ein Signal des Sensormoduls (33)
ausgelost wird, wenn ein RFID-Transponder des
Sensormoduls (33) detektiert, dass er von einem
RFID-Lesegeratin der Nahe des Ladungstragers (20)
erfasst wurde.

7. Verfahren nach einem der Anspriiche 4 bis 6,
dadurch gekennzeichnet, dass die Tourinformationen
im Speicher (13) Ubermittelungsinformationen zu we-
nigstens zwei Zustanden des Ladungstragers (20)
umfassen, wobei diese Ubermittelungsinformationen
Angaben zu dem Intervall beinhalten, mit dem we-
nigstens durch das Ortungsmittel (42) erzeugte Posi-
tionsdaten an die zentrale Datenverarbeitungsanlage
(50) Ubermittelt werden sollen, wobei dieses Intervall
fur einen ersten Zustand anders ist als flir einen zwei-
ten Zustand.

8. Verfahren nach Anspruch 7, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Recheneinheiten (30, 40) der Te-
lematikeinheit (10) Informationen zum Zustand eines
Ladungstragers (20) zur Bestimmung des Ubermit-
telungsintervalls von wenigstens den Positionsdaten
an die zentrale Datenverarbeitungsanlage (50) aus
den Positionsdaten des Ortungsmittels (42), durch
die Echtzeituhr (32) und/oder durch das Sensormo-
dul (33) erhalten.

9. Verfahren nach Anspruch 8, dadurch gekenn-
zeichnet, dass fiir die Recheneinheiten (30, 40) der
Telematikeinheit (10) ein erster Zustand des La-
dungstragers (20) gegeben ist, sobald das Sensor-
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modul (33) ein Signal an die zweite Recheneinheit
(41) der Uberwachungseinheit (40) Gbermittelt.

10. Verfahren nach Anspruch 8, dadurch gekenn-
zeichnet, dass fur die Recheneinheiten (30, 40) der
Telematikeinheit (10) ein zweiter Zustand des La-
dungstragers (20) gegeben ist, sobald die Positions-
daten des Ortungsmittels (42) innerhalb eines in den
Tourinformationen definierten Fangkreises liegen.

11. Verfahren nach Anspruch 6 und 8, dadurch
gekennzeichnet, dass fur Recheneinheiten (30, 40)
der Telematikeinheit (10) ein erster oder zweiter Zu-
stand des Ladungstragers (20) gegeben ist, sobald
ein RFID-Transponder des Sensormoduls (33) detek-
tiert, dass er von einem RFID-Lesegerat in der Néhe
des Ladungstragers (20) erfasst wurde.

12. Verfahren nach einem der Anspriiche 7 bis
11, dadurch gekennzeichnet, dass im zweiten Zu-
stand des Ladungstrigers (20) keine Ubermittelung
von Positionsdaten an die zentrale Datenverarbei-
tungsanlage (50) erfolgt.

13. Verfahren nach einem der Anspriiche 4 bis
12, dadurch gekennzeichnet, dass die Rechenein-
heiten (30, 40) der Telematikeinheit (10) an einem
in den Tourinformationen definierten Zeitpunkt durch
das Ortungsmittel (42) die Position der Telematikein-
heit (10) ermitteln, und wenn diese Position nicht mit
den fiir diesen Zeitpunkt in den Tourinformationen
vorgegebenen Position libereinstimmt, (iber die Kom-
munikationsmittel (43) ein entsprechendes Signal an
die zentrale Datenverarbeitungsanlage (50) Gbermit-
telt.

14. Verfahren nach einem der Anspriiche 4 bis 13,
dadurch gekennzeichnet, dass veranderliche Tourin-
formationen von der zentralen Datenverarbeitungs-
anlage (50) Uber das Kommunikationsmittel (43) an
die Telematikeinheit (10) Gbermittelt und im Speicher
(13) hinterlegt werden.

Es folgt ein Blatt Zeichnungen
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Anhangende Zeichnungen
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