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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Verfah-
ren sowie eine Einrichtung zur Anpassung eines 
Fahrdynamiksystems in einem Kraftfahrzeug, bei 
dem über Sensoren messtechnisch ermittelte fahrdy-
namische Daten durch eine Stellsignalvorgabeein-
heit nach Maßgabe von hinterlegten fahrzeugspezifi-
schen Parameter signalverarbeitet werden, wodurch 
Stellsignale für Aktuatoren zur aktiven Korrektur der 
Fahrdynamik des Kraftfahrzeuges erzeugt werden. 
Weiterhin betrifft die Erfindung auch ein das erfin-
dungsgemäße Verfahren umsetzendes Computer-
programmprodukt.

[0002] In der Kraftfahrzeugtechnik hat moderne 
Elektronik in zunehmendem Maße Eingang gefun-
den. Brennstoffeinspritzung und Zündung erfolgen 
meist elektronisch und gleiches gilt für Fahrdynamik-
systeme. Fahrdynamiksysteme, welche nach heuti-
gem Standard in allen Fahrzeugklassen vorhanden 
sind, dienen vornehmlich zur Aufrechterhaltung der 
Fahrstabilität eines Kraftfahrzeuges und berücksich-
tigen im allgemeinen den querdynamischen und 
längsdynamischen Zustand eines Kraftfahrzeuges. 
Dieser Zustand soll durch aktive Eingriffe in Lenkung, 
Bremsung und/oder Antrieb des Kraftfahrzeuges ge-
eignet beeinflusst werden, um die Fahrstabilität in 
insbesondere kritischen Situationen sicherzustellen, 
damit das Fahrzeug für den Fahrer stets beherrsch-
bar bleibt. Für einen solchen aktiven Eingriff auf Fahr-
zeugbaugruppen erzeugt das Fahrdynamiksystem 
eines Kraftfahrzeuges nach Maßgabe eines elektro-
nischen Stabilisierungsprogramms (ESP) und der-
gleichen geeignet Stellsignale für Aktuatoren. Bisher 
werden Fahrdynamiksysteme mit einem festen Satz 
an Parametern ausgeliefert, der über die gesamte 
Lebenszeit des Fahrzeugs unverändert bleibt.

[0003] Aus der DE 10 2004 024 545 A1 geht ein Ver-
fahren und eine Einrichtung zum Regeln der Fahr-
zeugdynamik eines Fahrzeuges hervor. Es wird hier 
eine Lenkbewegung nach Maßgabe einer Stellgröße 
vorgenommen, die in Abhängigkeit einer Abwei-
chung zwischen einem vorgegebenen Sollwert und 
einem erfassbaren Istwert einer Fahrzustandsgröße 
berechnet wird. Das Verfahren zeichnet sich dadurch 
aus, dass wenigstens ein Zugehörigkeitsgrad eines 
erfassten Wertes eines von einem Fahrer eingestell-
ten Lenkwinkels zu einer vorgegebenen Unschärfen-
menge ermittelt wird und ein Wert der Stellgröße in 
Abhängigkeit des Zugehörigkeitsgrades verändert 
wird. Hierdurch können bei einem Fahrdynamiksys-
tem vorgenommene Lenkeingriffe möglichst harmo-
nisch auf Lenkbewegungen des Fahrers abgestimmt 
werden, so dass diese nicht störend wahrgenommen 
werden.

[0004] Derartige Fahrdynamiksysteme werden ge-
wöhnlich mit einmalig fest programmierten Parame-

ter ausgeliefert, welche auf die Fahrzeugeigenschaf-
ten abgestimmt sind. Dieser Satz an Parameter bleibt 
über die gesamte Lebenszeit des Fahrzeuges unver-
ändert. Allerdings können sich Fahrzeugeigenschaf-
ten während der Lebenszeit des Fahrzeuges ändern. 
So verhält sich das Fahrzeug abhängig von jahres-
zeitbedingten Witterungsverhältnissen im Sommer 
anders als im Winter. In beispielsweise Bergregionen 
mit Serpentinenstrassen wird mehr Sicherheit durch 
ein hart ausgelegtes Fahrwerk gewonnen, so dass 
die Fahrzeugeigenschaften auch regional unter-
schiedlich sein können. Weiterhin besteht die Mög-
lichkeit, dass sich die Fahrzeugeigenschaften durch 
nachträgliche Anbringung von Tunningteilen, wie 
Spoiler und dergleichen, ändern.

[0005] Einen besonderen Einfluss auf sich ändern-
de Fahrzeugeigenschaften nimmt die Bereifung. 
Beim Abrollen eines Reifens verändert dieser ständig 
und dynamisch seine Form, da die Auflagefläche des 
Reifens auf der Straße zusammengedrückt wird. Die-
ses Walken des Reifens führt zu einer Temperaturer-
höhung. Außerdem verändert sich der Reifendruck je 
nach Oberflächenbeschaffenheit der Straße. Eine 
größere Zuladung erhöht den Druck in allen Reifen 
des Fahrzeuges. Bei Kurvenfahrten erhöht sich der 
Druck in den kurvenäußeren Reifen. Auch stellen 
sich Druckänderungen ein, wenn der Reifen über 
eine raue Straße, Buckelpiste oder über eine Une-
benheit fährt. Für den Reifenhersteller ist es wesent-
lich dabei, die Temperatur- und Druckänderungen zu 
messen, um die Eigenschaften verbessern zu kön-
nen. Erfolgt ein Reifentausch, insbesondere von 
Sommer- auf Winterbereifung, so ändern sich damit 
ebenfalls die Fahrzeugeigenschaften, insbesondere 
im Hinblick auf Kurvenstabilität, Bremsweg und zu-
lässigem Maximalgeschwindigkeit.

[0006] Die bislang durchgeführte statische Parame-
trierung des Fahrdynamiksystems eines Kraftfahr-
zeugs geht auf all diese Änderungen nicht ein.

[0007] Es ist daher die Aufgabe der vorliegenden 
Erfindung, Fahrzeugdynamiksysteme während der 
Lebenszeit des Fahrzeuges auf geänderte Fahrzeu-
geigenschaften einstellen zu können.

[0008] Die Aufgabe wird verfahrenstechnisch gelöst 
durch die Merkmale des Anspruchs 1 im Hinblick auf 
eine hierzu korrespondierende elektronische Einrich-
tung wird die Aufgabe gelöst durch Anspruch 5. Die 
jeweils rückbezogenen abhängigen Ansprüche ge-
ben vorteilhafte Weiterbildungen der Erfindung wie-
der.

[0009] Im Hinblick auf ein hiermit im Zusammen-
hang stehendes Computerprogrammprodukt sowie 
einen dieses aufweisenden Datenträger wird auf die 
Ansprüche 9 bzw. 10 verwiesen.
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[0010] Die Erfindung schließt die technische Lehre 
ein, dass die in der Stellsignalvorgabeeinheit des 
Fahrdynamiksystems hinterlegten Parameter des 
Fahrdynamikprogramms über eine Kommunikations-
schnittstelle von außen her änderbar sind, um das 
Fahrdynamiksystem an Fahrzeugänderungen anzu-
passen, wobei für die Änderung mindestens eines 
der hinterlegten Parameter eine externe Kommunika-
tionseinheit eine durch Kryptographieverfahren auf 
allen Ebenen der Kommunikation verschlüsselte 
Kommunikationsverbindung aufbaut.

[0011] Der Vorteil der erfindungsgemäßen Lösung 
liegt darin, dass die Parametrierung des Fahrdyna-
mikprogramms, welches softwaretechnisch imple-
mentiert ist, zielgerichtet änderbar ist, um damit das 
Fahrdynamiksystem an Fahrzeugänderungen anzu-
passen. Hierdurch wird ein höherer Grad an Sicher-
heit des Kraftfahrzeuges über dessen Lebenszeit er-
zielt. Damit eine derartige sicherheitssensible Para-
meteränderung nicht von unbefugter Stelle aus 
durchgeführt werden kann, wird in diesem Zusam-
menhang vorgeschlagen, hierfür auf eine verschlüs-
selte Kommunikationsverbindung zurückzugreifen. 
Somit sind nur autorisierte Personen mit geeigneten 
technischen Geräten in der Lage, die sicherheitssen-
sible Parametrierung eines Fahrdynamiksystems in 
einem Kraftfahrzeug zu ändern.

[0012] Gemäß einer die erfindungsgemäße Einrich-
tung verbessernden Maßnahme wird vorgeschlagen, 
dass die fahrzeuginterne Kommunikationsschnittstel-
le Bestandteil einer an die Signalvorgabeeinheit des 
Fahrdynamiksystems anschließbaren nachträglich 
einbaubaren internen Kommunikationseinheit ist. Um 
einen nachträglichen Einbau an die Stellsignalvorga-
beeinheit zu ermöglichen, ist neben einer an geeig-
neter Stelle im Fahrzeug vorgesehenden Montage-
haltung für die Kommunikationseinheit auch eine 
möglichst kurze elektrische Leitungsverbindung her-
zustellen.

[0013] Damit sich die Parameter des Fahrdynamik-
systems komfortabel von geeignetem Fachpersonal 
ändern lassen, wird vorgeschlagen, dass die mit der 
fest installierten internen Kommunikationseinheit sei-
tens des Fahrzeuges vorzugsweise drahtlos kommu-
nizierende externe Kommunikationseinheit als ein 
Handheld-Terminal oder ein mobiler Personalcompu-
ter (PC) ausgebildet ist. Derartige elektronische Ge-
räte sind beispielsweise im Werkstattbetrieb ge-
bräuchlich und lassen sich in einfacher Weise um die 
erfindungsgemäßen Funktionen erweitern.

[0014] Daneben ist es jedoch auch denkbar, dass 
Fahrzeugnutzer selbst über vorzugsweise kabellose 
Kommunikationsendgeräte, wie Mobilfunkendgeräte 
oder PDA (Personal Digital Assistent) eine Parame-
teränderung vornehmen. Dies setzt voraus, dass 
eine Software des Fahrzeugherstellers verwendet 

und ein geeignetes Authentifizierungsverfahren an-
gewendet wird, damit den Sicherheitsanforderungen 
entsprochen wird. Beispielsweise könnte der Fahr-
zeuginhaber einen zu neuen Reifen mitgelieferten 
Zahlencode in seine externe Kommunikationseinheit 
eingeben, damit sich das Fahrdynamiksystem auf die 
mit den neuen Reifen geänderte Fahrdynamik des 
Fahrzeugs anpasst.

[0015] Weiterhin ist es auch denkbar, Parameterän-
derungen automatisch von durch den Fahrzeugher-
steller zertifizierten Orten oder Geräten durchzufüh-
ren. Beispielsweise kann ein Update von Parameter 
beim Eindringen des Bereichs einer Vertragswerk-
statt automatisch erfolgen. Es ist auch denkbar, dass 
eine Barke am Straßenrand eine entsprechende 
Elektronik enthält, welche als externe Kommunikati-
onseinheit fungiert. Ferner könnte auch in neuen Rei-
fen ein Elektronikmodul implementiert sein, beispiels-
weise eine Art Transponder, welcher als externe 
Kommunikationseinheit dient.

[0016] All die vorgenannten und andere für den 
Fachmann in Betracht kommenden drahtlos kommu-
nizierenden elektronischen Geräte stellen die Verbin-
dung zur internen Kommunikationseinheit vorzugs-
weise durch eine standardisierte mobile Nahbe-
reichskommunikationsverbindung her, beispielswei-
se nach dem Bluetooth-Standard, dem ZigBee-Stan-
dard oder dem WLAN-Standard.

[0017] Fahrzeugänderungen, welche eine Ände-
rung der Parameter des Fahrdynamiksystems her-
vorrufen können, umfassen neben einem bereits vor-
stehend erwähnten Reifenwechsel auch Fahrzeu-
gänderungen, welche mit einer Anbringung von Tuin-
ningteilen verursacht werden. Dies kommt dann in 
Betracht, wenn nachträglich installierte Teile das 
Fahrverhalten des Fahrzeugs ändern, wie beispiels-
weise die Nachrüstung eines Spoilers oder auch ei-
nes Gasantriebs. Daneben wirken auch äußere Ein-
flüsse auf die Fahrdynamik des Fahrzeugs ein. Bei-
spielsweise könnte mit der erfindungsgemäßen Lö-
sung ein Jahreszeitwechsel eine Änderung der Para-
meter des Fahrdynamiksystems auslösen, damit das 
Fahrdynamiksystem Sommer- und Wintereinflüsse 
berücksichtigt.

[0018] Das erfindungsgemäße Verfahren wird vor-
zugsweise in Form eines Computerprogrammpro-
dukts umgesetzt und, so dass die Routine zur Ände-
rung der Parameter des Fahrdynamiksystems durch 
entsprechende in der Software hinterlegte Steue-
rungsbefehle umgesetzt sind. Die Software läuft da-
bei innerhalb der Stellsignalvorgabeeinheit des Fahr-
dynamiksystems und ist – genauso wie die hier hin-
terlegten Parameter – dort abgespeichert.

[0019] Weitere, die Erfindung verbessernden Maß-
nahmen werden gemeinsam mit der Beschreibung 
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eines bevorzugten Ausführungsbeispiels der Erfin-
dung anhand der Figuren näher dargestellt. Es zeigt:

[0020] Fig. 1 ein schematische Darstellung einer 
Einrichtung zur Anpassung eines Fahrdynamiksys-
tems in einem Fahrzeug, und

[0021] Fig. 2 ein Datenflussdiagramm zur Veran-
schaulichung in der Verfahrensschritte für eine An-
passung des Fahrdynamiksystems.

[0022] Die Darstellungen in den Figuren sind sche-
matisch und nicht maßstäblich.

[0023] Gemäß Fig. 1 werden bei einem Kraftfahr-
zeug 1 über diverse Sensoren 2, wie Beschleuni-
gungssensor, Giermomentsensor und dergleichen, 
fahrdynamische Daten S1, S2 gesammelt und ein-
gangsseitig einer Stellsignalvorgabeeinheit 3 zuge-
führt. Die Stellsignalvorgabeeinheit 3 umfasst einen 
Mikrokontroller mit zugeordnetem Speicher, in dem 
eine Software hinterlegt ist, womit die Stellsignalvor-
gabeeinheit 3 in der Lage ist, nach Maßgabe von im 
Speicher hinterlegten fahrzeugspezifischen Parame-
ter die eingangsseitig zugeführten Daten S1, S2 in 
Stellsignale St1, St2 zu berechnen, welche der aktiven 
Korrektur der Fahrdynamik des Kraftfahrzeuges 1
dienen. Dies erfolgt, in dem – hier nicht weiter darge-
stellte – Aktuatoren, wie Fahrwerksdämpfung, Brem-
sung, etc., abhängig von den über die Sensoren 2 er-
fassten Daten S1, S2 angesteuert werden.

[0024] Die Stellsignalvorgabeeinheit 3 des Fahrdy-
namiksystems ist mit einer Kommunikationsschnitt-
stelle 4 ausgestattet, die Bestandteil einer an die 
Stellsignalvorgabeeinheit 3 angeschlossenen Kom-
munikationseinheit 5 ist. Über diese Kommunikati-
onsschnittstelle 4 sind die innerhalb der Stellsignal-
vorgabeeinheit 3 hinterlegten Parameter P1, P2 von 
außen her änderbar. Mit dieser Änderung lässt sich 
das Fahrdynamiksystem an Fahrzeugänderungen 
anpassen.

[0025] Zur Änderung der in der Stellsignalvorgabe-
einheit 3 hinterlegten Parameter P1, P2 steht die 
fahrzeuginterne Kommunikationsschnittstelle 4 mit 
einer externen Kommunikationseinheit 6 in Verbin-
dung. Die externe Kommunikationseinheit 6 ist in die-
sem Ausführungsbeispiel als Mobilfunkendgerät aus-
gebildet. Zwischen der externen Kommunikationsein-
heit 6 und der fahrzeuginternen Kommunikations-
schnitte 4 ist eine drahtlose, verschlüsselte Kommu-
nikationsverbindung 7 aufbaubar. Durch die Ver-
schlüsselung der Kommunikationsverbindung 7 wird 
unbefugter Zugriff auf die Parametrierung des Fahr-
dynamiksystems verhindert. Hierzu erfolgt die Kom-
munikation auf allen Ebenen durch geeignete Krypto-
graphieverfahren.

[0026] Gemäß Fig. 2 erfolgt die Anpassung des 

Fahrdynamiksystems des Kraftfahrzeuges 1 durch 
folgende Schritte:  
Zunächst wird hier über WLAN eine drahtlose Kom-
munikationsverbindung vom externen Kommunikati-
onsgerät zur Stellsignalvorgabeeinheit des Fahrdy-
namiksystems im Kraftfahrzeug hergestellt (Verbin-
dungsaufbau). Nachfolgend gibt der Nutzer der ex-
ternen Kommunikationseinheit einen Zahlencode 
ein, um sich authentifizieren (Authentifizierung Nut-
zer). Durch diese Maßnahme wird unbefugter Zugriff 
auf das Fahrdynamiksystem im Kraftfahrzeug ausge-
schlossen. Anschließend erfolgt per verschlüsselter 
Datenübertragung von der externen Kommunikati-
onseinheit zur Stellsignalvorgabeeinheit die Ände-
rung der dort hinterlegten Parameter (P1, P2), in dem 
die ursprünglichen Parameter überschrieben werden 
(Neuparametrierung). Schließlich quittiert die Stellsi-
gnalvorgabeeinheit durch eine Rückantwort an die 
externe Kommunikationseinheit die erfolgreiche Neu-
parametrierung (Quittung).

[0027] Die Erfindung ist nicht beschränkt auf das 
vorstehend beschriebene bevorzugte Ausführungs-
beispiel. Es sind vielmehr auch Abwandlungen hier-
von denkbar, welche vom Schutzbereich der nachfol-
genden Ansprüche mit umfasst sind. So ist es bei-
spielsweise auch möglich, eine andere mobile 
Nahbereichskommunikationsverbindung, zwischen 
der externen Kommunikationseinheit und der fahr-
zeuginternen Stellsignalvorgabeeinheit aufzubauen, 
beispielsweise per Bluethooth-Verbindung. Als eine 
diese Nahbereichskommunikationsverbindung nut-
zende externe Kommunikationseinheit können auch 
andere Geräte, wie PDA, PC und dergleichen ver-
wendet werden, die über geeignete drahtlos Kommu-
nikationsmittel verfügen.

[0028] Mit der erfindungsgemäßen Lösung ist es 
möglich, durch die Kommunikationsverbindung eines 
Fahrdynamiksystems mit der Außenwelt dessen Pa-
rametrierung zu ändern. Hierdurch lassen sich Fahr-
dynamiksysteme von Kraftfahrzeugen besser an 
Fahrzeugänderungen anpassen, wie Wechsel der 
Bereifung, Wechsel der Jahreszeit, Wechsel der be-
vorzugten Einsatzregion des Fahrzeugs, Anbringung 
von Tuinningteilen oder Wechsel des Motors.

Bezugszeichenliste

1 Kraftfahrzeug
2 Sensor
3 Stellsignalvorgabeeinheit
4 Kommunikationsschnittstelle
5 Kommunikationseinheit, intern
6 Kommunikationseinheit, extern
7 Kommunikationsverbindung
S1 ... Sn fahrzeugdynamische Daten
P1 ... Pn fahrzeugspezifische Parameter
St1 ... Stn Stellsignaleaktuatoren
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ZITATE ENTHALTEN IN DER BESCHREIBUNG

Diese Liste der vom Anmelder aufgeführten Doku-
mente wurde automatisiert erzeugt und ist aus-
schließlich zur besseren Information des Lesers auf-
genommen. Die Liste ist nicht Bestandteil der deut-
schen Patent- bzw. Gebrauchsmusteranmeldung. 
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Fehler oder Auslassungen.
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Patentansprüche

1.  Verfahren zur Anpassung eines Fahrdynamik-
systems in einem Kraftfahrzeug (1), bei dem über 
Sensoren (2) messtechnisch ermittelte fahrdynami-
sche Daten (S1 ... Sn) durch eine Stellsignalvorgabe-
einheit (3) nach Maßgabe von hinterlegten fahr-
zeugspezifischen Parametern (P1 ... Pn) signalverar-
beitet werden, wodurch Stellsignale (St1 ... Stn) zur 
aktiven Korrektur der Fahrdynamik des Kraftfahrzeu-
ges (1) erzeugt werden,  
gekennzeichnet durch folgende Verfahrensschritte:  
– die in der Stellsignalvorgabeeinheit (3) des Fahrdy-
namiksystems hinterlegten Parameter (S1 ... Sn) 
werden über eine Kommunikationsschnittstelle (4) 
von außen her geändert, um das Fahrdynamiksys-
tems an Fahrzeugänderungen anzupassen, wobei  
– für die Änderung mindestens eines der hinterlegten 
Parameter (P1 .... Pn) eine durch Kryptographiever-
fahren auf allen Ebenen der Kommunikation ver-
schlüsselte Kommunikationsverbindung (7) mit einer 
externen Kommunikationseinheit (6) aufgebaut wird.

2.  Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Kommunikationsverbindung (7) 
kabellos als Mobilfunk-Kommunikationsverbindung 
oder mobile Nahbereichskommunikationsverbindung 
durchgeführt wird.

3.  Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die mobile Nahbereichskommunikati-
onsverbindung als Bluetooth-, ZigBee- oder 
WLAN-Verbindung durchgeführt wird.

4.  Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Änderung der in der Stellsignalvor-
gabeeinheit (3) hinterlegten Parameter (S1 ... Sn) au-
tomatisch an durch den Fahrzeughersteller zertifi-
zierten Orten oder Geräten durchgeführt wird, die 
ausgewählt sind aus einer Gruppe, umfassend: 
Werkstatt, Tankstelle, Barke am Straßenrand, Elek-
tronikmodul im neuen Autoreifen.

5.  Einrichtung zur Anpassung eines Fahrdyna-
miksystems in einem Kraftfahrzeug (1), bei dem über 
Sensoren (2) messtechnisch ermittelte fahrdynami-
sche Daten (S1 ... Sn) durch eine Stellsignalvorgabe-
einheit (3) nach Maßgabe von hinterlegten fahr-
zeugspezifischen Parametern (P1 ... Pn) signalverar-
beitet werden, die Stellsignale (St1 ... Stn) zur aktiven 
Korrektur der Fahrdynamik des Kraftfahrzeuges (1) 
erzeugt, dadurch gekennzeichnet, dass die in der 
Stellsignalvorgabeeinheit (3) des Fahrdynamiksys-
tems hinterlegten Parameter (P1 ... Pn) über eine 
Kommunikationsschnittstelle (4) von außen her än-
derbar sind, um das Fahrdynamiksystems an Fahr-
zeugänderungen anzupassen, wobei für die Ände-
rung mindestens eines der hinterlegten Parameter 
(P1 ... Pn) eine externe Kommunikationseinheit (6) 
eine durch Kryptographieverfahren auf allen Ebenen 

der Kommunikation verschlüsselte Kommunikations-
verbindung (7) aufbaut.

6.  Einrichtung nach Anspruch 5, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die fahrzeuginterne Kommunika-
tionsschnittstelle (4) Bestandteil einer an die Stellsig-
nalvorgabeeinheit (3) des Fahrdynamiksystems an-
schließbaren nachträglich einbaubaren internen 
Kommunikationseinheit (5) ist.

7.  Einrichtung nach Anspruch 5, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die externe Kommunikationsein-
heit (6) als ein Mobilfunkendgerät, PDA, Hand-
held-Terminal oder mobiler Personalcomputer (PC) 
ausgebildet ist.

8.  Einrichtung nach Anspruch 5, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die eine Änderung der Parameter 
(S1 ... Sn) des Fahrdynamiksystems hervorrufenden 
Fahrzeugänderungen ausgewählt sind aus einer 
Gruppe, umfassend: Wechsel der Bereifung, Wech-
sel der Jahreszeit, Wechsel der bevorzugten Einsatz-
region des Fahrzeuges, Anbringung von die Fahr-
zeugdynamik beeinflussenden Tuningteilen an das 
Fahrzeug, Wechsel des Motors, Änderung des An-
triebsstrangs.

9.  Computerprogrammprodukt für eine Einrich-
tung nach einem der Ansprüche 5 bis 8 welche nach 
einem Verfahren nach einem der Ansprüche 1 bis 4 
betreibbar ist, wobei die Routine zur Änderung der 
Parameter (S1 ... Sn) des Fahrdynamiksystems 
durch entsprechende in einer Software hinterlegte 
Steuerungsbefehle umgesetzt ist.

10.  Datenträger mit einem Computerprogramm-
produkt nach Anspruch 9.

Es folgt ein Blatt Zeichnungen
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