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(57) Abstract: In a method for setting characteristic variables of a brake system in a motor vehicle, a driver-type identification
process is first carried out and the detected driver type is placed in an assigned driver type class. Brake system characteristic variables

of this class of driver type are then activated.

(57) Zusammenfassung: Bei einem Verfahren zur Einstellung von KenngroBen eines Bremssystems in einem Kraftfahrzeug wird
zunichst eine Fahrertyperkennung durchgefiihrt und der erkannte Fahrertyp in eine zugeordnete Fahrertypklasse eingeordnet. An-
schlieBend werden BremssystemkenngroBen dieser Fahrertypklasse aktiviert.
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Beschreibung

Titel

Verfahren zur Einstellung von KenngroBen eines Bremssystems in einem

Kraftfahrzeug

Die Erfindung bezieht sich auf ein Verfahren zur Einstellung von KenngroBBen eines

Bremssystems in einem Kraftfahrzeug.

Stand der Technik

In der DE 43 25 940 C1 wird ein so genannter Bremsassistent in einem Kraftfahrzeug
beschrieben, der eine hydraulisch gesteuerte Bremsanlage umfasst, wobei der
Bremsdruck Uber elektrisch ansteuerbare Regelventile einstellbar ist. Um in kritischen
Fahrsituationen eine Verkirzung des Bremsweges zu erreichen, werden
Fahrerreaktionen, insbesondere die Betatigungsgeschwindigkeit des Bremspedals und
der vom Fahrer erzeugte Bremspedaldruck gemessen und bei Uberschreitung
vorgegebener Grenzwerte Signale zur Erhohung des Bremsdruckes generiert. Durch
Verstarkung des vom Fahrer vorgegebenen Bremsdruckes kann ein maximal
moglicher Bremsdruck aufgebaut werden, wodurch sich eine signifikante
Bremswegverkiirzung erzielen lasst. Die automatische Verstarkung des Bremsdruckes
ermoglicht es, das theoretische Potential eine Bremssystems in bestmoglicher Weise

auszuschopfen.

Um sicherzustellen, dass die Aktivierung des Bremsassistenten nur in Notfallen erfolgt
und um Fehlauslosungen im normalen Fahrbetrieb zu vermeiden, wird die
Parametrierung des Bremssystems Ublicherweise in der Weise gestaltet, dass die
Auslésung des Bremsassistenten bei normalen Fahrten nicht erfolgt. Die Detektierung
einer Notsituation und daraufhin aktiviertem Bremsassistenten liegt nur vor, wenn die
Betatigung des Bremspedals im Hinblick auf Pedalgeschwindigkeit und Druckaufbau

erheblich oberhalb eines dem normalen Bremsvorgang zugeordneten Wertebereichs
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liegt. Dies birgt aber die Gefahr, dass eine Noftfallsituation nicht korrekt erfasst und der

Bremsweg nicht in bestmoglicher Weise verkurzt wird.

Offenbarung der Erfindung

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, den Bremsvorgang in einem Kraftfahrzeug
zu optimieren. Vorteilhafterweise sollen Notfallsituationen sicher erkannt und

entsprechende MaBnahmen zur Bremswegverkilrzung getroffen werden.

Diese Aufgabe wird erfindungsgemal mit den Merkmalen des Anspruches 1 gelGst.

Die Unteranspriiche geben zweckmalige Weiterbildungen an.

Bei dem erfindungsgemaBen Verfahren zur Einstellung von Kenngrol3en eines
Bremssystems in einem Kraftfahrzeug werden mehrere, unterschiedliche
Fahrertypklassen definiert, denen jeweils ein Satz von Bremssystem-KenngréBen
zugeordnet sind. Uber die Typisierung der Fahrer und Zuordnung in diskrete Klassen
kann eine Vorauswahl und Einengung der spezifischen Bremssystem-Parameter
getroffen werden. Hierdurch ist es moglich, unabhangig von der aktuellen
Fahrsituation, insbesondere noch vor dem Eintreten einer Notfallsituation auf den
jeweiligen Fahrertyp angepasste Bremssystem-Parameter auszuwahlen und zu
aktivieren und hierdurch die Qualitat des Bremsvorganges zu verbessern. Bei den
anzupassenden Bremssystem-Parametern handelt es sich insbesondere um Soll-
Schwellenwerte, die maBBgebend sind flir die Auslosung bzw. Aktivierung eines
Bremsassistenten zur Unterstlitzung des Bremsvorganges in Notfallen, insbesondere
Schwellenwerte fir die Pedalgeschwindigkeit und den Pedaldruck. Gegebenenfalls
kommt auch eine Anpassung von Bremsparametern in Betracht, die den
Bremsvorgang an sich beeinflussen, beispielsweise das Mal3 der

Bremskraftverstarkung.

Bei dem Verfahren wird zunachst eine Fahrertyperkennung durchgeflihrt, wobei der
erkannte Fahrertyp einer bestehenden Fahrertypklasse im Bremssystem zugeordnet
wird. AnschlieBend werden in einem zweiten Schritt die BremssystemkenngroB3en, die
zu dieser Fahrertypklasse gehoren, aktiviert. Als BremssystemkenngréBBen bzw. -
parameter kommen insbesondere der Bremsdruck im Bremssystem und daraus

abgeleitete bzw. zusammenhangende GroBen in Betracht.
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Diskrete Fahrertypklassen vorzusehen, hat gegentber bestehenden, aus dem Stand
der Technik bekannten Systemen, bei denen aus aktuellen Fahrerreaktionen die
Fahrdynamik beeinflussende Grenzwerte ermittelt werden, den Vorteil, dass
zusatzliche, fahrerindividuelle Aspekte berlicksichtigt werden kénnen, die sich auf das
Fahrerverhalten auswirken. So ist es beispielsweise méoglich, eine
Geschlechterunterscheidung zwischen mannlichem und weiblichem Fahrer zu treffen,
um hiermit dem Umstand Rechnung zu tragen, dass Manner Ublicherweise in
Notfallsituationen das Bremspedal mit hoherer Kraft betatigen als Frauen.
Entsprechend kann ein unterschiedlicher Bremssystem-Parametersatz aktiviert
werden, mit der Folge, dass im Falle eines weiblichen Fahrers in Notsituationen die
Ausloseschwelle fiir die Aktivierung des Bremsassistenten herabgesetzt und/oder ein

hoherer zusatzlicher Bremsdruck erzeugt wird als bei einem mannlichen Fahrer.

Im Prinzip konnen eine Vielzahl unterschiedlicher Fahrertypklassen vorgesehen sein.
Als vorteilhaft hat sich neben der Unterscheidung zwischen Mann und Frau auch eine
Alterskategorisierung erwiesen, um mit zunehmendem Alter abnehmende
Reaktionszeiten des Fahrers berlcksichtigen zu kénnen. Wird beispielsweise
festgestellt, dass es sich um einen alteren Fahrer handelt, kann in Notfallen die
Ausloseschwelle herabgesetzt und gegebenenfalls ein schnellerer Druckaufbau als bei

einem jlingeren Fahrer durchgeflihrt werden.

Als weitere Kategorisierung kommt die Erkennung der KorpergréBe des Fahrers und
entsprechende Einordnung in eine Klasse fir die FahrergréBe in Betracht. Dies hat
insbesondere im Fall sehr kleiner Fahrer Auswirkungen, bei denen andere
Hebelverhaltnisse als bei groBen Fahrern herrschen und beispielsweise ein

Durchtreten des Bremspedals gréBBere Muhe erfordert als bei groBen Fahrern.

Die Fahrertyperkennung wird vorteilhafterweise mithilfe von Sensoren selbsttatig im
Fahrzeug durchgefiihrt. Dies erfolgt beispielsweise unmittelbar nach dem Start des
Fahrzeuges mittels unterschiedlicher Sensoren. So ist es beispielsweise moglich, Uber
eine in den Fahrersitz integrierte Gewichtsermittlungseinrichtung das Fahrergewicht zu
ermitteln oder Uber eine Sitzpositionsermittlungseinrichtung die aktuelle Sitzposition.
Werden diese beiden GroBen, also das Fahrergewicht und die Sitzposition zusammen
betrachtet, lasst sich mit einer gewissen Wahrscheinlichkeit die Unterscheidung
zwischen Mann und Frau treffen. Ist beispielsweise das Gewicht relativ gering und

befindet sich der Fahrersitzes in einer nach vorne geschobenen, an das Lenkrad
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angenaherten Position, kann mit erhdhter Wahrscheinlichkeit auf eine Frau
geschlossen werden, wohingegen bei einem hohen Gewicht und einer
zurlckgeschobenen Sitzposition die Wahrscheinlichkeit hoch ist, dass der Fahrer ein
Mann ist. Gegebenenfalls wird auch die Position des Fahrers im vorderen oder

hinteren Sitzflachenbereich als Kriterium herangezogen.

Als Altersermittlungseinrichtung zur selbsttatigen Ermittlung der Alterskategorie wird
beispielsweise ein kapazitiver Sensor eingesetzt, mit dem der Wassergehalt im Korper
ermittelt werden kann. Dem liegt der Gedanke zugrunde, dass sich der prozentuale
Wassergehalt im Kérper mit dem Alter andert. Uber einen kapazitiven Sensor, dessen
Signal von der Druckbelastung abhangt, kann ermittelt werden, wie weit sich das
Gewebe des Fahrers unter Druck verandert, was als MaBstab fir das Alter
herangezogen werden kann. Eine alternative Methode zur Ermittlung des Alters sieht
den Einsatz eines Ultraschallsensors vor, mit dem die Knochendichte bzw. die
Knochenmarksstruktur bestimmt werden kann, aus der ebenfalls das Alter des Fahrers

geschatzt werden kann.

Ungeachtet der selbsttatigen Fahrertyperkennung mithilfe einer im Fahrzeug
mitzufihrenden Sensorik ist es auch moglich, die Fahrertyperkennung manuell zu
aktivieren bzw. einzustellen. Beispielsweise konnen in einem Regel- und Steuergerat
im Fahrzeug den Fahrertyp beschreibende Parameter abgespeichert sein, die vom
Fahrer direkt aktiviert werden konnen. AuBBerdem ist es moglich, derartige
abgespeicherte Informationen Uber den aktuellen Fahrer anhand typischer Merkmale,

unter anderem anhand typischer Fahrerreaktionen selbsttatig zu aktivieren.

Zusatzlich zu der Einordnung in diskrete Fahrertypklassen, denen jeweils ein Satz
definierter BremssystemkenngroBen zugeordnet sind, kann auch eine kontinuierliche
Umparametrierung dieser KenngroBen durchgeflihrt werden. Hierzu konnen typische
Fahrerreaktionen gemessen werden, beispielsweise die Lenkradbetatigung oder die
Betatigung des Gaspedals bzw. des Bremspedals, und gemal eines funktionalen
Zusammenhangs Grenzwerte im Bremsassistenten festgelegt werden. Eine
Anniherung an eine kontinuierliche Umparametrierung ist im Ubrigen auch durch eine
Verkleinerung der diskreten Schritte, also durch Aufnahme einer Vielzahl von
Fahrertypklassen moglich. In allen Fallen erfolgt die Umparametrierung im

Bremssystem vorteilhafterweise noch vor dem Eintritt einer Gefahrensituation.
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Weitere Vorteile und zweckmaBige Ausflihrungen sind den weiteren Ansprichen, der

Figurenbeschreibung und den Zeichnungen zu entnehmen. Es zeigen:

Fig. 1 in perspektivischer Ansicht ein Kraftfahrzeug mit einem darin angeordneten
Regel- bzw. Steuergerat, das Stellsignale zur Beaufschlagung eines
Bremssystems sowie diverser weiterer Nebenaggregate im Fahrzeug

erzeugt,

Fig. 2 ein Ablaufdiagramm zur Durchfiihrung der Parameteranderung im
Bremssystem, um fahrertypabhangig eine bestmégliche

Bremswegverkiirzung zu erzielen.

In Fig. 1 ist ein Kraftfahrzeug 1 mit einem Regel- bzw. Steuergerat 2 dargestellt,
welches mit verschiedenen Sensoren 3, 4, 5 und 7 verbunden ist, Uber die das Regel-
und Steuergerat Sensorsignale empfangt, welche aktuelle Fahrzeugzustands- und
BetriebsgroBen des Kraftfahrzeugs Gibermitteln. Aus den zugeflihrten Sensorsignalen
generiert das Regel- und Steuergerat 2 Stellsignale, die der Brennkraftmaschine bzw.
den diversen Nebenaggregaten im Kraftfahrzeug zur Beeinflussung des
Fahrzeugzustandes zugefiihrt werden. Dargestellt ist in Fig. 1 ein Hydraulikaggregat 6
als Teil eines Bremssystems 8, das von den Stellsignalen des Regel- und
Steuergerates beeinflussbar ist. Hierdurch kann ein Bremsassistent realisiert werden,
der funktional die Bestandteile Fahrzeugbremsen als Teil des Bremssystems,
Hydraulikaggregat 6 und das Regel- und Steuergerat 2 umfasst. Der Bremsassistent
erkennt Notfallsituationen und unterstiitzt einen vom Fahrer eingeleiteten

Bremsvorgang durch Erhohung des Bremsdruckes.

Das Sensorsystem im Fahrzeug 1 umfasst einen Raddrehzahlsensor 3 an einem oder
mehreren Fahrzeugradern, einen Giergeschwindigkeits- und/oder
Beschleunigungssensor 4 zur Ermittlung aktueller Beschleunigungen bzw. der
Giergeschwindigkeit, einen Lenkradwinkelsensor 5 zur Ermittlung des aktuellen
Lenkradwinkels und einen Bremspedalsensor zur Ermittlung der aktuellen
Bremspedalbetatigung, insbesondere der Pedalgeschwindigkeit und des Druckes, der
vom Fahrer auf das Bremspedal ausgelibt wird. Darliber hinaus umfasst die Sensorik
vorteilhafterweise eine Gewichtsermittlungseinrichtung, die in den Fahrersitz integriert
ist, um das Gewicht des Fahrers zu ermitteln, sowie eine

Sitzpositionsermittlungseinrichtung, die ebenfalls in den Fahrersitz integriert ist, um die
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aktuelle Sitzposition des Fahrers feststellen zu konnen. Die
Gewichtsermittlungseinrichtung ist beispielsweise als Kraftmessbolzen oder als
sogenannte OC-Matte (Occupant Classification Matte) ausgefiihrt. Uber eine derartige
Matte ist gegebenenfalls auch die Sitzpositionsermittlung durchflihrbar zur
Unterscheidung, ob der Fahrer im Bereich der vorderen oder hinteren Sitzflache sitzt.
AuBerdem wird die Position des Fahrersitzes im Fahrzeug ermittelt und festgestellt, ob
der Fahrersitz sich in einer dem Lenkrad angenaherten, vorgeschobenen oder einer
zurtckgeschobenen Position befindet. Dartiber hinaus konnen auch Kameratechniken
eingesetzt werden, um die KorpergroBe und/oder die Position des Fahrers und
gegebenenfalls auch des Beifahrers zu erfassen. Schliel3lich kann die Sensorik auch
einen kapazitiven Sensor umfassen, der insbesondere ebenfalls in den Fahrersitz
integriert ist und auf Druck Sensorsignale erzeugt, die die Gewebespannung im Korper
abbilden, woraus das Alter des Fahrers geschatzt werden kann. Eine derartige
Altersermittlungseinrichtung ist alternativ oder zusatzlich auch in Form eines
Ultraschallsensors moglich, mit dessen Hilfe die Knochendichte bzw. die
Knochenmarksstruktur ermittelt werden kann, Gber die ebenfalls das Alter des Fahrers

geschatzt werden kann.

Mithilfe der im Kraftfahrzeug 1 vorhandenen Sensoren kann eine Fahrertyperkennung
selbsttatig durchgefiihrt werden. Die Sensorsignale ermitteln zum einen fahrertypische
Reaktionen, beispielsweise bei der Betatigung des Lenkrades oder des Bremspedales,
und zum andern reaktionsunabhangige, fahrertypspezifische Eigenschaften wie die
aktuelle Sitzposition im vorderen oder hinteren Bereich der Sitzflache, das
Fahrergewicht, die FahrergréBBe und das geschatzte Alter des Fahrers. Mithilfe dieser
Informationen kann der Fahrer einer Fahrertypklasse zugeordnet werden, wobei
vorteilhafterweise wenigstens zwei Fahrertypklassen flir verschiedene Altersklassen,
wenigstens zwei Fahrertypklassen flr verschiedene FahrergréBBen, zwei
Fahrertypklassen fiir die Unterscheidung Mann/Frau und wenigstens zwei
Fahrertypklassen fur verschiedene Altersstufen vorgesehen sind. Die Signale aus den
Sensoren im Fahrzeug erlauben eine Zuordnung des aktuellen Fahrers in jede der
genannten Fahrertypklassen. Da jeder Fahrertypklasse jeweils ein Satz definierter
Bremssystemparameter zugeordnet ist, kann eine fahrerindividuelle Anpassung des
Bremssystems noch vor dem Eintreten einer Gefahren- bzw. Notfallsituation
durchgefiihrt werden. Im Gefahrenfall ist damit ein schnellerer Druckaufbau im
Bremssystem als Funktionalitat des Bremsassistenten moglich, was zu einer

Bremswegverkirzung flihrt.
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Insgesamt erhalt man auf diese Weise ein mehrdimensionales, diskretes
Fahrertypklassensystem, wobei jeder Fahrer in mehrere Klassen eingeordnet wird.
Beispielsweise wird ein mannlicher Fahrer innerhalb der Geschlechter-Fahrertypklasse
als ,,Mann® eingeordnet, in der Alters-Fahrertypklasse entsprechend seinem Alter
beispielsweise in die Kategorie ,junger Fahrer®, ,Fahrer mittleren Alters* oder ,alterer
Fahrer“; darGber hinaus ist eine Klassifizierung als Person leichteren oder héheren
Gewichts moglich. Aus der Kombination dieser diskreten Zuordnungen in die jeweiligen

Fahrertypklassen ergeben sich individuell angepassten Bremssystem-Parametersatze.

Die Zuordnung in die verschiedenen Fahrertypklassen ist zum Teil direkt moglich,
beispielsweise Uber die Ermittlung des Gewichtes in die Einstufung Fahrer mit
héherem oder geringerem Gewicht, zum Teil aber auch nur Gber Wahrscheinlichkeiten
bzw. Plausibilititen durchfihrbar. So ist die Unterscheidung des Geschlechtes mit
einer gewissen Wahrscheinlichkeit aus den Sensorsignalen Uber das Fahrergewicht
und die Sitzposition des Fahrers bzw. der Position des Fahrersitzes durchfihrbar.
Handelt es sich um eine Person mit verhaltnismaBig geringem Gewicht, die eine
Sitzposition im Bereich der vorderen Sitzflache einnimmt oder deren Fahrersitz nach
vorne geschoben ist, besteht eine erhohte Wahrscheinlichkeit, dass es sich um eine
Frau handelt. Befindet sich dagegen die Sitzposition im Bereich der hinteren Sitzflache
des Fahrersitzes oder ist der Fahrersitz nach hinten geschoben und ist das Gewicht
verhaltnismaBig hoch, besteht eine erhohte Wahrscheinlichkeit, dass der Fahrer ein

Mann ist.

Zusatzlich bzw. Alternativ zu der selbsttatigen Fahrertyperkennung kann diese auch
manuell eingestellt bzw. unterstlitzt werden. Beispielsweise konnen personenbezogene
Daten im Regel- und Steuergerat abgespeichert werden, die von dem entsprechenden
Fahrer aktiviert werden. AuBerdem ist es moglich, die Aktivierung dieser

personenbezogenen Daten selbsttatig GUber die Sensorsignale durchzufiihren.

Wie dem Ablaufdiagramm nach Fig. 2 zu entnehmen, wird in den Verfahrensschritten
9, 10 und 11 zunachst eine Fahrertypklassifizierung durchgefiihrt und entsprechend ein
Satz vorgegebener Parameter des Bremssystems aktiviert. GemalB Verfahrensschritt 9
werden personenbezogene GroBen eingelesen bzw. ermittelt, insbesondere mithilfe
der Sensorik im Fahrzeug, ggf. auch durch manuelle Aktivierung durch den Fahrer. Im

Verfahrensschritt 10 werden nach erfolgter Fahrertyperkennung und der Zuordnung in
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die entsprechenden Fahrertypklassen die Bremssystem-Parameter festgelegt. Da
Ublicherweise eine Zuordnung in eine Mehrzahl unterschiedlicher Fahrertypklassen
erfolgt, beispielsweise flir das Geschlecht, das Gewicht, die GroBe und das Alter,
werden ausgehend von einem Ausgangsparametersatz Zuschlage bzw. Abschlage in
den einzelnen ParametergréBen je nach Zuordnung durchgefiihrt. Im Verfahrensschritt
11 wird anschieBend der Bremsassistent mit den neu ermittelten KenngréBBen
umparametriert, die SollgréBen darstellen, insbesondere Schwellenwerte, welche zur
Auslosung bzw. Aktivierung des Bremsassistenten liberschritten werden missen. Die
SollgroBBen werden anschlieBend im Verfahrensschritt 13 einer Abfrage zugrunde

gelegt.

Wie in Verfahrensschritt 12 dargestellt, wird (iber den Bremspedalsensor laufend die
Bremspedalbetatigung sensiert. Es werden Ist-Werte aufgenommen, die die
Pedalbetatigung durch den Fahrer darstellen, beispielsweise die Pedalgeschwindigkeit
und der Pedaldruck. Diese Ist-Werte werden anschlieBend ebenso wie die Sollwerte
aus dem Verfahrensschritt 11 dem folgenden Verfahrensschritt 13 zugefiihrt, wo ein
Vergleich zwischen den Ist- und den Soll-Werte durchgefiihrt und Gberprift wird, ob die
Voraussetzungen flr die Aktivierung des Bremsassistenten vorliegen, was der Fall ist,
wenn die Pedalbetatigung die fahrerindividuellen Grenzwerte Ubersteigt. In diesem Fall
wird der ja-Verzweigung entsprechend zum Verfahrensschritt 14 fortgefahren und der
Bremsvorgang mit Unterstlitzung durch den Bremsassistenten durchgefiihrt, um das
maximale Bremspotential auszuschopfen und eine bestmogliche Verkiirzung des

Bremsweges zu erreichen.

Liegt dagegen die Pedalbetatigung unterhalb der zugeordneten Schwellwerte, so sind
die Voraussetzungen fir die Aktivierung des Bremsassistenten nicht gegeben. In
diesem Fall wird der nein-Verzweigung folgend zum Verfahrensschritt 15 verzweigt, die
Bremsung erfolgt ausschlieBlich iber die Pedalbetatigung des Fahrers ohne

Unterstiitzung durch den Bremsassistenten.
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Anspriiche

1. Verfahren zur Einstellung von KenngréBen eines Bremssystems in einem
Kraftfahrzeug, wobei eine Mehrzahl unterschiedlicher Fahrertypklassen vorgesehen
sind, denen jeweils ein Satz definierter Bremssystem-KenngroBen zugeordnet sind, mit
den folgenden Verfahrensschritten:
- Durchfiihren einer Fahrertyperkennung und Einordnen des erkannten Fahrertyp
in eine oder mehrere zugeordnete Fahrertypklassen,

- Aktivieren der Bremssystem-KenngréBBen dieser Fahrertypklassen.

2. Verfahren nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass zwei Fahrertypklassen flir verschiedene Geschlechter

vorgesehen sind.

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dass zumindest zwei Fahrertypklassen fiir verschiedene

Altersklassen vorgesehen sind.

4, Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet, dass zumindest zwei Fahrertypklassen fiir verschiedene

FahrergroBBen vorgesehen sind.

5. Verfahren nach einem der Anspriche 1 bis 4,
dadurch gekennzeichnet, dass die Fahrertyperkennung mithilfe von Sensoren

selbsttatig durchgefihrt wird.

6. Verfahren nach Anspruch 5,
dadurch gekennzeichnet, dass Uber eine in den Fahrersitz integrierte

Gewichtsermittlungseinrichtung das Gewicht des Fahrers ermittelt wird.

7. Verfahren nach Anspruch 5 oder 6,
dadurch gekennzeichnet, dass Uber eine Sitzpositionsermittlungseinrichtung die

aktuelle Position des Fahrersitzes ermittelt wird.
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8. Verfahren nach Anspruch 6 und 7,

dadurch gekennzeichnet, dass mittels einer Auswertelogik auf den Fahrertyp ,,Frau®
erkannt wird, falls das Gewicht gering ist und der Fahrersitz sich in einer nach vorne
verschobenen, dem Lenkrad angenaherten Position befindet, und auf den Fahrertyp
»Mann“ erkannt wird, falls das Gewicht héher ist und der Fahrersitz nach hinten

verschoben ist.

9. Verfahren nach einem der Anspriiche 5 bis 8,

dadurch gekennzeichnet, dass Uber eine Altersermittlungseinrichtung, beispielsweise
einem kapazitiven Sensor zur Ermittlung des Wassergehalts im Korper oder einem
Ultraschallsensor zur Ermittlung der Knochendichte bzw. der Knochenmarksstruktur,

das Alter des Fahrers geschatzt wird.

10. Verfahren nach einem der Anspriche 1 bis 9,
dadurch gekennzeichnet, dass die Fahrertyperkennung manuell eingestellt bzw.

aktiviert wird.

11. Verfahren nach einem der Anspriche 1 bis 10,
dadurch gekennzeichnet, dass mindestens eine Bremssystem-Kenngrol3e eines

Bremsassistentensystems eingestellt wird.

12. Verfahren nach Anspruch 11,
dadurch gekennzeichnet, dass es sich bei der Kenngrol3e des

Bremsassistentensystems um die Pedalgeschwindigkeit handelt.
13. Verfahren nach Anspruch 11 oder 12,
dadurch gekennzeichnet, dass es sich bei der KenngroB3e des

Bremsassistentensystems um den Pedaldruck handelt.

14. Steuergerat zur Durchflihrung des Verfahrens nach einem der Anspriiche 1 bis 13.
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