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(54) Bezeichnung: Informationssystem fiir Kraftfahrzeuge

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft ein System
zur Bereitstellung von Informationen in Abhangigkeit von
den Fahrer beim Fihren des Kraftfahrzeuges beanspru-
chenden Faktoren.

Zunehmend werden in Kraftfahrzeugen vom Fahrer bedi-
en- oder ausldsbare Funktionen mit zugehdrigen Informati-
onen angeboten, wobei, bedingt durch deren groflen An-
zahl, die Gefahr besteht, dass beim Bedienen bzw. Betati-
gen solcher Funktionen bzw. Lesen von angebotenen Infor-
mationen der Fahrer zu sehr belastet oder vom Verkehrs-
geschehen abgelenkt wird und daher u. U. eine erhohte
Unfallgefahr besteht. Die Aufgabe der Erfindung besteht
darin, ein System der eingangs genannten Art bereitzustel-
len, mit dem die Bedienkomplexitat stark vereinfacht wird,
ohne gleichzeitig die Aufmerksamkeit des Fahrers herab-
zusetzen.

Erfindungsgemaf wird in Abhangigkeit der objektiv auf den
Fahrer einwirkenden Belastungsfaktoren, der Fahreraktivi-
taten und der fahrerindividuellen, das Fuhren des Fahr-
zeugs beeinflussenden Eigenschaften des Fahrers Infor-
mationen ausgegeben.

Das erfindungsgemaRe System kann mit Vorteil in Kraft-
fahrzeugen, zwecks Entlastung des Fahrers, eingesetzt
werden, so dass weitestgehend in allen Fahrsituationen
eine Uberforderung des Fahrers vermieden wird und ein
entspanntes Fiihren des Fahrzeuges mdglich ist.
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DE 103 43 683 A1

Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein System zur Bereit-
stellung von Informationen in einem Kraftfahrzeug in
Abhangigkeit des Fahrerzustandes. Ein solches Sys-
tem ist aus der DE 199 52 857 C1 bekannt.

Stand der Technik

[0002] Moderne Informationssysteme fir Fahrzeu-
ge stellen auf der Basis zunehmend komplexer wer-
denden Systemen zur Fahrzeugfiihrung und zur Be-
dienung von Komfortfunktionen eine ebenfalls zu-
nehmende Informationsfiillle dem Fahrer zur Verfi-
gung, mit der Folge, dass er hierdurch — trotz man-
cher ihn unterstitzenden Information — mdglicherwei-
se einer Uberforderung ausgesetzt ist und damit eine
Gefahrdung im Stralenverkehr nicht ausgeschlos-
sen werden kann. Eine Uberforderung kann dadurch
entstehen, dass zum einen die auf den Fahrer einwir-
kenden objektiven Belastungsfaktoren, wie StralRen-
verkehrszustand, Umweltbedingungen oder Fahr-
zeugzustand, wie z. Bsp. Schleudern zu grof3 werden
und zum anderen sein aktueller physischer oder psy-
chischer Zustand eine ubliche Belastbarkeit nicht
mehr zulasst, also eine Uberbeanspruchung vorliegt.
Ob ein Fahrer sich tiberbeansprucht fiihlt ist zunachst
situationsspezifisch und hangt vor allem von individu-
ellen Eigenschaften, also Personlichkeitsmerkmalen
des Fahrers ab.

[0003] Im folgenden wird unter dem Begriff ,Bean-
spruchung" die aufgrund einer objektiv messbaren
Belastung und der Persdnlichkeitsmerkmale des
Fahrers von ihm subjektiv empfundene mentale Be-
anspruchung verstanden. Synonym wird fir ,Bean-
spruchung" auch der Begriff ,workload" verwendet.
Die messbaren Belastungsfaktoren beziehen sich
beim Flhren eines Fahrzeuges z. Bsp. auf den Ver-
kehrszustand, den Zustand der Strasse, die Art der
Strasse, ob also Autobahn, Landstrasse oder Stadt-
strasse, auf den Fahrzeugzustand, wie bspw. Fahr-
zeugdefekte, Fahrstabilitat, beschlagene oder vereis-
te Scheiben oder Temperaturwerte im Innenraum.
Zur Messung der Beanspruchung eines Fahrers sind
unterschiedlichste Systeme und Verfahren bekannt.

[0004] Soistinder JP 2002 010 995 A ein Verfahren
zur Bestimmung des Beanspruchungswertes eines
Fahrers wahrend der Fahrt in einem Kraftfahrzeug
beschrieben, bei dem hierfir physiologische Daten
des Fahrers, namlich dessen Pulsfrequenz und
Atemfrequenz verwendet werden. Die Auswertung
der Daten flhrt zu einer Klassifizierung nach menta-
ler Beanspruchung, physischer Beanspruchung und
gewohnlicher Beanspruchung in Form eines jeweili-
gen Zahlenwertes. In Abhangigkeit der Grolienver-
héaltnisse dieser Werte wird der aktuellen Situation
des Fahrers eine Kategorie mit einem bestimmten
Beanspruchungswert zugeordnet und in Abhangig-
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keit dieses Wertes eine Fahrerunterstitzungsaktion
ausgewahlt, indem beispielsweise automatisch ein
Abstandskontrollsystem (ACC), ein automatisches
Bremssystem oder ein Spurwechselassistent akti-
viert wird, um den Fahrer von seinen Fahraufgaben
zu entlasten. Dieses Verfahren sieht auch vor, bei be-
stimmten Beanspruchungswerten des Fahrers akus-
tische oder visuelle Warnsignale zu erzeugen.

[0005] Weiterhin ist aus der DE 100 42 367 A1 ein
Verfahren und eine Vorrichtung zur Diagnose der
Fahrtlichtigkeit eines Fahrers in einem Kraftfahrzeug
bekannt, bei dem ebenso physiologische Daten des
Fahrers, die wahrend der Fahrt erfasst werden, zur
Bewertung des Fahrerzustandes herangezogen und
mit Daten Uber den momentanen Fahrzustand des
Fahrzeuges oder mit Daten Uber die momentane Ver-
kehrssituation kombiniert und hieraus die Fahrtlich-
tigkeit des Fahrers abgeschatzt werden und ggf. auf
dieser Abschatzung der Fahrtiichtigkeit beruhende
Warnungen an den Fahrer abgegeben und notfalls
auch HilfsmalRnahmen eingeleitet werden. Zusatzlich
wird bei diesem Verfahren neben den aktuell gemes-
senen physiologischen Daten des Fahrers dessen
aullerhalb des Fahrzeugs gewonnenen gesundheits-
relevanten Daten, insbesondere dessen biographi-
schen Daten zur Schatzung der momentanen
Fahrerbelastung herangezogen. Im Falle einer fest-
gestellten Uberlastung oder nicht situationsadaqua-
ten Beanspruchung des Fahrers wird ein entspre-
chendes Notrufsignal, bspw. Uber GSM-Funk gesen-
det, um HilfsmalRnahmen einleiten zu kénnen.

[0006] Die Erfassung physiologischer Daten des
Fahrers kann beispielsweise Uber entsprechende
Sensoren am Lenkrad des Fahrzeuges erfasst wer-
den, wie dies beispielsweise aus der DE 195 45 848
A1 bekannt ist. Daneben kénnen auch physiologi-
sche Daten mittels Videoaufzeichnungen ermittelt
werden, um beispielsweise Uber die Augenlidschlag-
frequenz eine Aussage Uber den Fahrerzustand ab-
leiten zu kénnen, wie dies in der bereits genannten
DE 100 42 367 A1 dargestellt ist. SchlieRlich kénnen
Sensorsysteme gemal der o. g. JP 2002 010 995 A
zur Messung der Pulsfrequenz im Sicherheitsgurt un-
tergebracht werden.

[0007] Aus der DE 100 39 795 A1 ist ein Verfahren
zur Warnung eines Fahrers eines Fahrzeuges be-
kannt, bei dem vor Ausgabe einer Warnung die Auf-
merksamkeit des Fahrzeugfuhrers ermittelt wird, wo-
bei eine Warnung vor einer kritischen Situation nur in
Abhangigkeit des ermittelten Aufmerksamkeitsgra-
des ausgegeben wird, d. h. beispielsweise, dass bei
einer ermittelten hohen Aufmerksamkeit diese Aus-
gabe sogar unterdrickt wird. Dabei wird die Aufmerk-
samkeit des Fahrers durch eine Detektion der Blick-
richtung, der Lidschlagfrequenz und/oder der Kopf-
position ermittelt. In die Ermittlung der Aufmerksam-
keit gehen auch die vom Fahrer neben seiner Fahr-
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aufgabe gemachten Nebentatigkeiten, wie beispiels-
weise die Bedienung und Nutzung von Audio-Gera-
ten, Navigationssystemen oder Mobilfunkeinrichtun-
gen ein. Schlief3lich wird uber die Messung von Kor-
pertemperatur und/oder der Pulsfrequenz des Fah-
rers ein Mudigkeitszustand bestimmt und hieraus die
Aufmerksamkeit des Fahrers ermittelt. Die Ausgabe
von Warnungen erfolgt bei diesem bekannten Verfah-
ren nicht nur lediglich in Abhangigkeit des ermittelten
Aufmerksamkeitsgrades des Fahrers, sondern auch
in Abhéangigkeit des Fahrzeugzustandes, so dass
mittels Assistenzsystemen, wie Einparkhilfen, Ab-
standskontrollsystemen (ACC) und Seitenstreifener-
kennung kritische Fahrzeugzustandssituationen er-
kannt und in Abhangigkeit des detektierten Aufmerk-
samkeitsgrades des Fahrers Warnmeldungen friiher
oder spater erzeugt werden. Auch bei diesem be-
kannten Verfahren werden physiologische Daten des
Fahrers, wie Pulsfrequenz und Koérpertemperatur
mittels am Lenkrad angeordneten Sensoren erfasst.

[0008] Weiterhin ist aus der DE 197 53 160 C1 eine
Vorrichtung zum Erkennen einer bevorstehenden
Unfallsituation eines Fahrzeugs bekannt, bei der es
darum geht, mittels eines Bilderkennungssystems
Bewegungsanderungen der Hande zu detektieren
und daraus die Geschwindigkeit, mit der die Bewe-
gungsanderungen erfolgen, zu ermitteln. Falls diese
Bewegungsanderungen auf eine panikartige Bewe-
gung hindeuten, wird wenigstens ein Sicherheitssys-
tem aktiviert. Hierbei wird erfahrungsgemal davon
ausgegangen, dass Fahrer, die eine unmittelbar be-
vorstehende Unfallsituation erkennen, panikartig am
Lenkrad drehen, um der Unfallsituation auszuwei-
chen. Zusatzlich zur Detektion der Bewegung der
Hande kdénnen auch die Bewegung der das Gas- und
Bremspedal betatigenden Flflke des Fahrers detek-
tiert werden und ebenfalls zur Auslésung eines Si-
cherheitssystems fiihren, wenn die Bewegungsge-
schwindigkeit eines Fules eine vorgegebene
Schwelle Uberschreitet, die auf eine Panikreaktion
des Fahrers hinweist.

[0009] Zur Bestimmung des Beanspruchungswer-
tes eines Fahrers wird gemal US 6,061,610 mittels
eines Lenkwinkelsensors die Lenkwinkel wahrend
der Fahrt aufgezeichnet und dieses Lenkwinkelmus-
ter mit einem Normmuster verglichen, das einem
Lenkwinkelmuster eines belastungsfreien Fahrers
entspricht. In Abhangigkeit des Vergleichsergebnis-
ses wird ein Beanspruchungsindexwert erzeugt.

[0010] Weiterhin ist aus der DE 198 18 239 A1 eine
Vorrichtung zur Einschlafwarnung eines Fahrers ei-
nes Kraftfahrzeuges bekannt, die eine Fahrzeugum-
gebungserkennungs-Einrichtung, eine Einrichtung
zur Erfassung eines Referenzfahrstils des Fahrers,
eine Vergleichslogik zum Auswerten des Referenz-
fahrstils mit einem von der Fahrzeugumgebungser-
kennungs-Einrichtung ermittelten Ist-Fahrstil und
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eine von der Vergleichslogik ansteuerbare Warnein-
richtung umfasst. Wird aufgrund der Auswertung der
Daten der Fahrzeugumgebungserkennungs-Einrich-
tung eine Lateralbewegung des Kraftfahrzeuges zur
Fahrbahnbegrenzung erkannt, so wird diese laterale
Bewegung mittels der Vergleichslogik mit dem Refe-
renzfahrstil verglichen und bei Uberschreitung eines
Schwellwertes eine Warneinrichtung zur Erzeugung
eines haptischen, akustischen oder optischen Warn-
signals angesteuert.

[0011] Diese bekannten Verfahren und Vorrichtun-
gen dienen im Wesentlichen dazu, den Fahrer in Ge-
fahrensituationen zu warnen oder durch entspre-
chende Steuerung von Fahrzeugsystemen in sol-
chen Situationen zu entlasten. Dabei werden Gefah-
rensituationen als solche erkannt, wenn ein extremer
Fahrerzustand, also entweder eine Einschlafgefahr
oder eine Uberlastung bzw. ein Zusammenbruch des
Fahrers detektiert wird, wobei von einer Uberlastung
auch bei extremen Verkehrslagen bzw. Verkehrssitu-
ationen ausgegangen wird. Die entsprechenden
MaRBnahmen greifen also nur zur Abwendung einer
bereits eingetretenen Gefahrensituation.

[0012] Ein Informationssystem fir Kraftfahrzeuge
ist aus der DE 299 16 000 U1 bekannt, bei dem die
auf einen Fahrer einwirkende Informationsdichte in
Abhangigkeit von dem aktuellen Fahrzeugzustand
hinsichtlich der Méglichkeiten von durch den Fahrer
betatigbarer Funktionen gesteuert wird. Hierzu sind
Sensoreinrichtungen zum Erfassen von Fahrzeugzu-
standen, wie beispielsweise die aktuelle Geschwin-
digkeit, der gewahlte Gang oder auch die im Treib-
stofftank vorhandene Kraftstoffmenge vorgesehen.
Die Bedienung bzw. Betatigung von mittels Bediene-
lementen auslésbaren Funktionen wird bei bestimm-
ten Zustéanden des Kraftfahrzeuges, beispielsweise
bei schneller Fahrt, blockiert, um den Fahrer nicht un-
notigerweise vom Verkehrsgeschehen abzulenken.
So kann beispielsweise bei hoher Geschwindigkeit
die Bedienung einer Klimaanlage, eines Navigations-
systems oder eines Audiosystems blockiert sein. Zur
Kennzeichnung dieses Zustandes wird beispielswei-
se auf einer Anzeigevorrichtung die entsprechenden
Menupunkte ausgeblendet oder entsprechend an-
derweitig gekennzeichnet. Auch gibt es Fahrzeugzu-
sténde, bei denen eine Auslésung einer bestimmten
Funktion moglich, jedoch aufgrund dieser Fahrzeug-
zustande nicht empfehlenswert ist. In diesem Fall
kann ein Warnhinweis, beispielsweise durch eine
entsprechende graphische Darstellung oder auch in
akustischer oder haptischer Weise wiedergegeben
werden.

[0013] Die mit diesem bekannten System vorge-
schlagene Selektion der Informationsausgabe stellt
nur auf den Zustand des Kraftfahrzeuges ab, ohne je-
doch auf die individuellen Eigenschaften des Fahrers
hinsichtlich seiner Fahrfahigkeit Rucksicht zu neh-
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men, weshalb sich der Fahrer durch dieses System
bevormundet flhlen kénnte.

[0014] Das in der DE 199 52 857 C1 beschriebene,
gattungsbildende System berlicksichtigt bei der
Steuerung von Datenquellen, der Mittel zur Steue-
rung von Fahrzeugkomponenten und der Mittel zur
Steuerung von optischen und/oder akustischen An-
zeigevorrichtungen den Fahrerzustand. Die Mittel zur
Erkennung des Fahrerzustandes hinsichtlich dessen
Gemitszustandes bzw. dessen Gemiitslage beste-
hen in einer Kamera und einem Mikrofon, deren
Messdaten durch Vergleich mit abgespeicherten Re-
ferenzdaten eine Zuordnung zu einem Gemditszu-
stand des Fahrers zulassen sollen. Je nach ermittel-
ter Gemitslage des Fahrers werden nur bestimmte
Informationen dargestellt, so dass hier ebenfalls eine
Informationsselektion bzw. Informationsfilterung er-
folgt. Die zur Anzeige bereitgestellten Informationen
liefern Fahrzeugsensoren, beispielsweise die Fahr-
geschwindigkeit, die Kiihlwassertemperatur, den Rei-
fendruck oder den Fullstand des Kraftstofftankes.

[0015] Ferner werden mit diesem bekannten Sys-
tem in Abhangigkeit des ermittelten Fahrerzustandes
Notfallfunktionen oder Hilfefunktionen fiir den Fahrer
aktiviert. So werden beispielsweise in Abhangigkeit
der Fahrerzustandes Informationen, die eine Bedie-
nungsanleitung, eine Benutzerfihrung oder einen
Hilfsassistenten fiur die Bedienung und Steuerung
von Fahrzeugkomponenten betreffen, dem Fahrer
angezeigt, um ihn damit bei der Bedienung zu unter-
stutzen.

[0016] Als Notfallfunktion dient ein Bremsassistent,
der im Fall eines detektierten Notfalles, beispielswei-
se bei einem Zusammenbruch des Fahrers, eine
langsame Bremsung durchfiihrt und gleichzeitig fur
eine Entkupplung sorgt, so dass eine weitere Fahr-
zeugbeschleunigung unterbleibt.

[0017] Bei diesem bekannten System wird der Fah-
rerzustand durch die Begriffe ,Gemutszustand" und
~-Gemutslage" umschrieben. Um Aufschluss Uber ei-
nen solchen Fahrerzustand zu erhalten, wird mittels
des Mikrofons das Stimmenmuster analysiert, da da-
von ausgegangen wird, dass sich dieses bei einem
erregten Fahrer andert und Uber die Auswertung des
Gesichtsfeldes des Fahrers beispielsweise eine Mus-
kelanspannung, Temperaturanderungen oder auch
heftige und schnelle Bewegungen detektiert.
Schliel3lich soll in einer Stresssituation der Fahrer au-
tomatisch beruhigender Musik ausgesetzt werden.
Dass die mit dem Mikrofon und der Kamera erfassten
physiologischen Daten mit hoher Wahrscheinlichkeit
die aktuelle Beanspruchung des Fahrers anzeigen,
ist nicht sichergestellt, da ein verandertes Stimmen-
muster seine Ursache auch im Gesprachsinhalt einer
mit einem Beifahrer gefihrten Unterhaltung oder in
einer Halserkrankung haben kann, Muskelanspan-
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nungen oder Temperaturanderungen durch das In-
nenraumklima bedingt sein kénnen und schlieBlich
heftige und schnelle Bewegungen nur auf ein hohes
Interesse des Fahrers an einem auferhalb des Fahr-
zeuges sich befindendes Objekt hindeuten kdnnte,
oder einfach in einem Gesprach mit dem Beifahrer
ihre Ursache haben. Die sichere Bestimmung des
Beanspruchungsniveaus des Fahrers bedarf daher
weiterer Informationen, die eine Plausibilisierung ei-
nes bestimmten Zustands des Fahrers erlauben, an-
sonsten die Gefahr einer Fehleinschatzung sehr
hoch ist und schlimmstenfalls bei diesem bekannten
System ein Notfall falschlicherweise angenommen
wird.

[0018] In der DE 102 11 069 A1 wird ein ahnliches
Verfahren und eine Vorrichtung zum Bereitstellen von
Informationen beschrieben, bei dem die kognitive Be-
lastung des Fahrers auf der Basis von Fahrzeugda-
ten, wie Fahrzeuggeschwindigkeit, Innengerausch
des Fahrzeuges, Fahrzeugbeschleunigung, ferner
auf der Basis von Umgebungsdaten, wie Wetter- und
StralRenbedingungen und schliellich auch auf der
Basis von Fahrerfaktoren, wie Lenkverhalten oder
Verwendung des Mobiltelefons bestimmt wird. Die
auszugebende Information wird dann auf der Grund-
lage der ermittelten kognitiven Belastung ausge-
wahlt. Der Nachteil dieses bekannten Verfahrens
liegt ebenfalls darin, dass auf die individuellen Eigen-
schaften des Fahrers keine Ruicksicht genommen
wird, so dass deshalb die Gefahr besteht, dass der
Fahrer sich bevormundet fihlt und dadurch der si-
cherheitsrelevante Aspekt nur unzureichend erfillt
wird.

[0019] Weiterhin ist aus der DE 197 07 188 A1 ein
System zur Bereitstellung von Informationen be-
kannt, bei dem in Abhangigkeit der Betriebsweise
des Fahrzeuges eine Informationsvorrichtung auto-
matisch in festgelegte Betriebsmodi gesteuert wird.
Als Eingangsdaten werden hierbei Sensordaten der
Geschwindigkeit des Fahrzeuges, Betriebsstatus ei-
nes ABS-Steuergerates oder des Ziindsystems er-
fasst, als auch Sprachdialoge mit dem Fahrzeugsys-
tem aufgenommen und ausgewertet. SchlieBlich
werden auch dynamische Fahrzeugzustande, wie
haufiges Bremsen und Beschleunigen, oder drasti-
sche Lenkmandver erfasst und verarbeitet. Als Be-
triebsmodus wird beispielsweise vorgeschlagen, ak-
tuelle Betriebskennwerte, wie Motor- und Fahrzeug-
werte (beispielsweise Temperatur, Geschwindigkeit),
auszugeben, ein weiterer Betriebsmodus betrifft die
Ausgabe von Verkehrsinformationen bzw. eine elek-
tronische Routenfihrung mit einer entsprechenden
Landkarte, eine Telefonsteuerung, die Bedienbarkeit
einer PC-Funktion oder ein Betriebsmodus ,Kunden-
unterstutzung" mit Informationen aus der Betriebsan-
leitung oder Informationen Uber Serviceanleitungen
und Schaltplane.
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[0020] Mit diesem bekannten System soll die Bedie-
nung und Nutzung entsprechender Vorrichtungen im
Fahrzeug vereinfacht werden, so dass Verkehrsge-
fahrdungen soweit wie méglich ausgeschlossen wer-
den.

[0021] Auch dieses bekannte System nimmt bei der
Auswahl der Informationen, die dem Fahrer angebo-
ten werden, keine Ricksicht auf dessen individueller
Belastbarkeit beim Fahren eines Fahrzeuges.

[0022] SchlieBlich ist aus der EP 0 590 588 B1 ein
Fahrunterstiitzungssystem zur Erleichterung des
Fahrens des Fahrzeugs durch den Fahrer bekannt,
das eine Informationsverarbeitungseinheit aufweist,
die in Abhangigkeit der Daten einer Umgebungser-
kennungseinrichtung zur Erkennung von direkt sich
im Umkreis des Fahrzeugs befindenden Objekten
und der Daten einer Fahrzustandsbestimmungsein-
richtung zum Bestimmen eines von mehreren Fahr-
zustanden des Fahrzeugs eine dem detektierten
Fahrzustand entsprechende Bezugsinformation er-
zeugt und auf einer Anzeigevorrichtung anzeigt. Die
Fahroperation-Bezugsinformation besteht beispiels-
weise darin, dass in einem detektierten Verkehrsu-
berlastungszustand, d. h. Fahren in einem Stau, das
Anfahren des vorausfahrenden Fahrzeuges ange-
zeigt wird, oder dass bei einem detektierten Normal-
fahrzustand der Abstand zwischen den Fahrzeugen
angezeigt und gleichzeitig der Fahrer tber den geeig-
neten Abstand zwischen dem vorausfahrenden und
dem eigenen Fahrzeug informiert wird, oder dass in
einem Fahrzustand, der der Fahrt in einer engen
Durchfahrt entspricht, Hindernisse dem Fahrer ange-
zeigt werden und deren Annéherung an dessen Fahr-
zeug oder dass in einem Einparkfahrmodus dem
Fahrer Lenkungsinformationen zum Einparken gege-
ben werden.

[0023] Auch dieses bekannte Fahrunterstiitzungs-
system nimmt keine Rucksicht auf die individuelle
Belastbarkeit des Fahrers, wodurch die Gefahr be-
steht, dass sich der Fahrer bevormundet flihlt.

Aufgabenstellung

[0024] Die Aufgabe der vorliegenden Erfindung be-
steht darin, ein System zur Bereitstellung von Infor-
mationen in Abhangigkeit des Fahrerzustandes in ei-
nem Kraftfahrzeug anzugeben, bei welchem der Fah-
rer beim Erfassen der von diesem System dem Fah-
rer individuell angebotenen Informationen nur wenig
Aufmerksamkeitsressourcen verbraucht und den
Fahrer gleichzeitig bei seiner Fahraufgabe unter-
stitzt und damit zur Verkehrssicherheit beitragen
soll.

[0025] Diese Aufgabe wird mit den Merkmalen des
Patentanspruches 1 gel6st, wonach
a) eine Einrichtung zur Erfassung von auf den
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Fahrer einwirkenden objektiven Belastungsfakto-
ren, insbesondere Kraftfahrzeugzustand und/oder
Umgebungsbedingungen des Kraftfahrzeuges,

b) eine Einrichtung zur Erfassung der Fahrerakti-
vitaten,

c) eine Einrichtung zur Erfassung der fahrerindivi-
duellen, das Fihren des Fahrzeuges beeinflus-
sende Eigenschaften des Fahrers,

d) eine Informationsverarbeitungseinheit zur Be-
stimmung eines Informationsprofils in Abhangig-
keit der auf den Fahrer einwirkenden Belastungs-
faktoren, der Fahreraktivitdten und der das Fih-
ren des Fahrzeuges beeinflussenden individuel-
len Eigenschaften des Fahrers, und

e) eine Ausgabevorrichtung zur Ausgabe der
durch das Informationsprofil bestimmten Informa-
tionen.

[0026] In vorteilhafter Weise werden aufgrund des
bestimmten Informationsprofils Informationen, vor-
zugsweise Bedieninformationen als auch Fahrzeug-
zustandsdaten und Informationen von Kommunikati-
onssystemen und Assistenzsystemen sowie Unter-
haltungsinformationen in Abhangigkeit des Verkehrs-
geschehens und des Fahrzeugzustandes dem Fah-
rer so dargeboten, dass unter Berlicksichtigung des-
sen aktueller Belastungsfahigkeit ein gefahrloses Be-
dienen und Fihren des Fahrzeuges mdglich ist. Das
so erzeugte Informationsprofil fihrt damit zu einem
spersonalisierten" Informationspaket fur den Fahrer.
Die Kommunikation mit dem Fahrzeug wird gemaf
dieser Erfindung so strukturiert, dass der Fahrer
durch die dargebotenen Informationen weder abge-
lenkt, gestort oder lUberlastet wird, noch sich durch
das erfindungsgemafle System bevormundet fiihlt,
also das System eine hohe Akzeptanz durch den
Fahrer erfahrt.

[0027] Die hohe Akzeptanz dieses Systems durch
den Fahrer wird insbesondere dadurch erreicht, in-
dem nicht nur die objektiven Belastungsfaktoren des
Fahrers in der aktuellen Fahrsituation erfasst wer-
den, sondern auch diejenigen Fahrereigenschaften,
die fUr das Fihren eines Fahrzeuges relevant sind,
wie bspw. wie Mudigkeit, Stresszustand als auch die
fahrerindividuellen Eigenschaften, namlich die Fahr-
erdispositionen, wie Gesundheitszustand, Fahrstil
hinsichtlich Beschleunigen, Lenken oder Bremsen,
Fahrernervositat, Fahrkompetenz oder allgemeine
Belastbarkeit.

[0028] GemalR einer besonders vorteilhaften Aus-
fuhrungsform der Erfindung kann der Fahrerzustand
hinsichtlich dessen Beanspruchungsniveaus in Ab-
hangigkeit der objektiven Belastungsfaktoren, der
Fahreraktivitdten und der das Fihren des Fahrzeu-
ges beeinflussenden Eigenschaften des Fahrers be-
stimmt und klassifiziert werden, um anhand dieser
Klassifikation das Informationsprofil zu bestimmen.
Dabei kann die Beanspruchung in verschiedene Ka-
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tegorien, wie ,wenig beansprucht", ,mittelbean-
sprucht" oder ,hochbeansprucht" eingeteilt werden,
wobei ein Fahrer bei Zuordnung zu der erstgenann-
ten Kategorie sehr stressresistent ist, also hoch be-
ansprucht werden kann, wahrend bei der letztge-
nannten Kategorie der Fahrer sehr wenig stressres-
istent und damit auch wenig beanspruchbar ware.
Damit Iasst sich bei der Bestimmung des Informati-
onsprofils besonders gut sicherstellen, dass der Fah-
rer unter allen Umstanden die Kontrolle Uber das
Fahrzeug behalt, sich entspannt flhlt, dem System
vertrauen kann und auf unerwartete Ereignisse jeder-
zeit sicher reagieren kann.

[0029] Die Hoéhe der Beanspruchung, also das Be-
anspruchungsniveau des Fahrers wahrend des Fah-
rens wird aus einer Vielzahl von Faktoren bestimmt,
so dass hieraus eine hohe Treffersicherheit hinsicht-
lich der Klassifikation der Beanspruchung méglich ist,
wobei insbesondere eine Klassifikation auch hin-
sichtlich des betroffenen Sinneskanals erfolgen
kann, mit welchem Beanspruchungsniveau der visu-
elle, der akustische und/oder der haptische Sinnes-
kanal beansprucht ist.

[0030] So werden bei den objektiven Belastungs-
faktoren nicht nur Umgebungsdaten erfasst, welche
von Umgebungssensoren, Telematiksystemen, Kom-
munikationssystemen mit anderen Fahrzeugen oder
stationaren Kommunikationssystemen bereitgestellt
werden, sondern auch Fahrzeugzustandsdaten, also
im wesentlichen Betriebsdaten und Zustandsdaten
wie bspw. technischer Zustand, Abnutzung der
Scheibenwischer, Reifenzustand, Innentemperatur,
beschlagene und vereiste Scheiben und schlief3lich
auch der Betriebszustand von Assistenzsystemen im
Fahrzeug.

[0031] Wichtige Daten zur Bestimmung des Bean-
spruchungsniveaus liefert die Erfassung der fir das
Fihren eines Fahrzeuges maRgeblichen Fahrerei-
genschaften des Fahrers. Dabei werden nicht nur die
kurzzeitigen Eigenschaften, wie Mudigkeit, Stresszu-
stand oder emotionaler Zustand erfasst, sondern
auch die fahrerindividuellen Eigenschaften, namlich
die Fahrerdispositionen, wie bspw. Gesundheitszu-
stand, fahrereinschrankende Eigenschaften, wie Bril-
len- oder Hoérgeréatetrager, Angstlichkeit (vor Tunnel
oder Brucken), Fahrstil hinsichtlich Beschleunigen,
Lenken oder Bremsen, Fahrernervositat, Fahrkom-
petenz oder allgemeine Belastbarkeit.

[0032] Die kurzzeitigen Eigenschaften kénnen bei-
spielsweise als physiologische Daten, wie Hautleitfa-
higkeit,  Blickbewegung,  Pupillenweite  oder
EEG-Werte werden.

[0033] Die Datenerhebung fir die fahrerindividuel-
len Eigenschaften kann beispielsweise mittels eines
entsprechenden Fragebogens beim Fahrzeugkauf
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erfolgen und in dem daflir vorgesehenen Datenspei-
cher abgelegt werden oder direkt vom Fahrer in das
System, also den Datenspeicher eingegeben wer-
den.

[0034] SchlieBlich werden auch die Fahreraktivita-
ten, wie Lenkaktivitdt oder Pedaldruck, auch Ge-
schwindigkeitsniveau des Fahrzeuges oder schnel-
les Auffahren an ein vorausfahrendes Fahrzeug mit
Bestimmung des Abstandes, ein Spurwechsel, ein
Abbiegen, eine Kurvenfahrt, ein Ruckwartsfahren,
eine Tunnelfahrt oder das Durchfahren einer Ein-
oder Ausfahrt erfasst und zur Bestimmung des Bean-
spruchungsniveaus herangezogen.

[0035] Mit dem erfindungsgemalien System kann
das Informationsangebot auferst individuell an den
Fahrer angepasst werden.

[0036] GemaR einer vorteilhaften Weiterbildung
kann in Abhangigkeit des bestimmten Beanspru-
chungsniveaus die Informationsart der auszugeben-
de Information bestimmt werden, ob also Warnmel-
dungen, Bedieninformationen oder Unterhaltungsin-
formation auszugeben sind, auch der Zeitpunkt der
Informationsausgabe kann sich hiernach richten.
SchlieB3lich kann in Abhangigkeit der festgestellten
Art der Beanspruchung die Informationsart oder der
Zeitpunkt der Informationsausgabe festgelegt wer-
den.

[0037] Ferner kann die Informationsmenge und
-dichte durch das Beanspruchungsniveau oder der
Art der Beanspruchung bestimmt werden, ob bspw.
die Information knapp oder ausfihrlich angezeigt
wird, ob bei gegebener Anzeigeflache viele oder we-
nige Informationseinheiten angeboten werden, oder
ob schnell oder langsam bei einer Sprachausgabe
gesprochen wird.

[0038] SchlieRlich kann in Abhangigkeit des Belas-
tungsniveaus oder der Art der Belastung das Ausga-
bemedium bestimmt werden, ob also die Information
optisch, akustisch oder haptisch oder in deren Kom-
bination ausgegeben wird.

[0039] So kann beispielsweise eine ausschlielliche
akustische Ausgabe fur den Fahrer in gewissen Situ-
ationen eine geringere Beanspruchung darstellen als
eine Interaktion mit dem Fahrzeug uber einen hapti-
schen oder visuellen Kommunikationskanal.

[0040] Daruber hinaus kann auch die Art der Ausga-
be von visuellen Daten, ndmlich als Textdaten, sym-
bolische Daten, Graphiken oder Videos in Abhangig-
keit des Beanspruchungsniveaus oder der Art der
Beanspruchung gesteuert werden. Insbesondere
kann auch die Lange von Textdaten in Abhangigkeit
der genannten GréRen ausgegeben werden.
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[0041] Bei einer weiteren vorteilhaften Ausfih-
rungsform, bei der mittels Bedienelementen Funktio-
nen auslésbar sind und diese Funktionen in Bedien-
optionen mit unterschiedlichem Umfang kategorisiert
sind, wird mittels einer Auswahlvorrichtung in Abhan-
gigkeit des Beanspruchungsniveaus oder der Art der
Beanspruchung eine Bedienoption dem Fahrer ange-
boten. Vorteilhaft ist dabei eine Eingabevorrichtung
zur Ausfihrung der ausgewahlten Bedienoption vor-
gesehen. Die Bedieneingabe kann dabei in Abhan-
gigkeit des Beanspruchungsniveaus oder der Art der
Beanspruchung akustisch, visuell und/oder haptisch
erfolgen.

[0042] Schliellich besteht bei einer letzten vorteil-
haften Ausfihrungsform der Erfindung eine ,minima-
le" Bedienoption darin, dass sie lediglich die fir das
Fahren erforderlichen Funktionen umfasst und fur
das Fahren nicht relevante Optionen ausschlieft.

Ausfihrungsbeispiel

[0043] Im Folgenden soll die Erfindung im Zusam-
menhang mit der Figur naher erldutert und dargestellt
werden. Dabei zeigt diese Figur als Ausfiihrungsbei-
spiel ein Blockschaltbild des erfindungsgemalen
Systems.

[0044] Das Blockschaltbild zeigt ein Informations-
und Bediensystem mit einer zentralen Informations-
verarbeitungseinheit 1, die beispielsweise als Mikro-
prozessor PP arbeitet und der eine Reihe von Daten
und Informationen zugefiihrt werden, um hieraus die
Beanspruchung des Fahrers zu bestimmen.

[0045] Hierzu werden zunéchst die objektiven, auf
den Fahrer einwirkenden Belastungsfaktoren mittels
einer Einrichtung 2 erfasst, indem mit einer Einrich-
tung 3 nur Fahrzeugumgebungsdaten und mit einer
Einrichtung 4 nur Fahrzeugzustandsdaten detektiert
werden.

[0046] Die Einrichtung 3 ist zur Erfassung der ge-
winschten Daten Uber eine Schnittstelle 5 mit ent-
sprechenden Sensoren oder Informationsquellen,
wie Telematik- oder Kommunikationssystemen, auch
Fahrzeug-Fahrzeug-Kommunikationssystemen ver-
bunden. Dabei handelt es sich um Informationen und
Daten zur Fahrstrecke, auf der gerade das Fahrzeug
fahrt, welcher Stralenrang, ob Autobahn, Bundes-
straBen, UberlandstraRen, Ortsdurchfahrten oder
Wohngebiet/FuBweg, ferner Daten Uber Bricken,
Tunnels, Autobahnein- und Ausfahrten, Daten Uber
die Bebauung des Stralenrandes, ferner Daten be-
treffend die Schwierigkeit der Strecke, Daten Uber
Steigungen und Gefélle der Strecke, die Breite der
Stralle, Bahnlibergange, Einbahnstral’en, Vorfahrts-
stralen, FulRgangeriberwege, Verkehrsinseln, Ful3-
gangerzonen, Spielstralten, Baustellen, die Anzahl
der Fahrspuren, Fahrbahnverengungen, das Fahr-

2005.04.21

spurende, Fahrspurreduktionen oder -erweiterungen,
Bodenwellen, Kreisverkehr, komplexe Kreuzungen,
spezielle Verkehrsfiguren (bspw. kreisformige Kreu-
zung), Krimmungsradien von Kurven, Stra3enkno-
tenpunkte, Geschwindigkeitskategorien und Daten
aus einer Verkehrszeichenerkennung (einschlieRlich
Ampelzustanden). Weitere Umgebungsdaten betref-
fen die StraRenbeschaffenheit (Gefahr von Aquapla-
ning, trockene, nasse, schneebedeckte oder vereiste
StrafRenoberflache, Spurrillen, Kies, Sand, Holprig-
keit) und den Verkehrszustand (Verkehrsdichte, Ge-
genverkehr, Blendwirkung entgegenkommender
Fahrzeuge, Stop- und Go-Verkehr, Stauende (in Be-
wegung oder stehend), Vorfahrtsverletzung durch
andere Verkehrsteilnehmer, Fahrt im Parkhaus,
plétzlich auftretende Hindernisse (z. Bsp. Fuliganger,
Radfahrer oder Motorradfahrer), Abstand bzw. relati-
ve Geschwindigkeit zum vorausfahrenden oder
nachfolgenden Fahrzeug sowie auch Umweltbedin-
gungen (Witterungs- und Sichtverhaltnisse, wie Re-
gen oder Nebel, Anzahl der Passagiere, Larmpegel
im Fahrzeug, Lichtverhdltnisse, Sonnenstand, Ta-
geszeit, Jahreszeit, geographischer Ort, Auf3entem-
peratur, Seitenwindverhaltnisse).

[0047] Ebenso ist die Einrichtung 4 zur Erfassung
der gewlinschten Daten Uber eine Schnittstelle 6 mit
entsprechenden Sensoren oder Informationsquellen
betreffend den Zustand des Fahrzeuges verbunden.
Dabei handelt es sich um Betriebsdaten des Fahr-
zeuges und Informationen hinsichtlich kritischer
Fahrzeugdefekte (z. Bsp. Bremsversagen), beschla-
gene/vereiste  Scheiben, Betriebszustand von
ABS/ESP/Parkassistent/Abstandsregelassis-
tent/Kurvenwarner, der Gierrate, technischer Zu-
stand des Fahrzeuges, Abnutzung der Scheibenwi-
scher, Reifenzustand, Reifendruck, Winterrei-
fen/Sommerreifen, Kraftstoffmenge, Innentempera-
tur Sitzheizung und der Anhangerkupplung (z. Bsp.
ob Anhanger oder Wohnwagen angehangt ist).

[0048] Mit einer Einrichtung 7 werden die Fahrerak-
tivitaten Uber eine zugehérige Schnittstelle 8 erfasst,
die ebenfalls mit entsprechenden Sensoren und In-
formationsquellen verbunden ist. Diese Fahreraktivi-
taten betrifft das Betatigen von Bedienelementen
(Radio, Navigationssystem, Sitzverstellung, Brems-
und Gaspedal usw.), das Beobachten von Anzeigen
im Fahrzeug, das Beobachten von Verkehrszeichen,
insbesondere Wegweisern und Verkehrsampeln, die
Geschwindigkeit des Fahrzeugs, die Art der Be-
schleunigung/Verzégerung, die Fahrpedalstellung,
die Bremspedalstellung, das Bremsmoment, Kick-
down, das Betatigen der Kupplung, den Lenkwinkel
(einschlief3lich Lenkwinkelgeschwindigkeit, Lenkwin-
kelbeschleunigung), die Gangwahl, Betatigung der
Hupe und der Blinker (einschliel3lich der Warnblin-
ker), die Telefonbedienung, die Spiegelverstellung,
Betatigung der Klimaanlage und Bedienung der Bedi-
en- und Anzeigeinstrumente. Weitere die Fahrerakti-
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vitdten beschreibenden Informationen betreffen die
vom Fahrer veranlassten Fahrmandver, wie Abbie-
gen, Uberholen, Annaherung an Kurven und voraus-
fahrenden Fahrzeugen, Fahren von Kurven, Spur-
wechsel und Einparken.

[0049] Mit einer Einrichtung 9 werden Fahrereigen-
schaften erfasst, wobei zwischen Fahrerdispositio-
nen, also langfristigen Fahrereigenschaften, die in ei-
nem Datenspeicher 10 abgelegt sind und kurzfristi-
gen Fahrereigenschaften, die mittels einer Einrich-
tung 11 ermittelt werden, unterschieden wird. Der Da-
tenspeicher 10 und die Einrichtung 11 sind mit der
Einrichtung 9 verbunden. Zur Erfassung der kurzfris-
tigen Fahrereigenschaften ist die Einrichtung 11 Gber
eine Schnittstelle 12 mit entsprechenden Sensoren
und Informationsquellen verbunden.

[0050] Die kurzfristigen Fahrereigenschaften be-
schreiben im wesentlichen den aktuellen Fahrerzu-
stand hinsichtlich Mudigkeit, psychische Ermudung
oder Sattigung, Stress, Motivation (ob bspw. Fahrt
zur Arbeit, Urlaubsfahrt, Einkaufsfahrt), Zeitdruck, vi-
suelle/akustische/mentale Ablenkung, emotionaler
Zustand (Arger, Gereiztheit, Frustration, Freude), Al-
kohol- oder Drogeneinflisse und Bekanntheitsgrad
der befahrenen Strecke.

[0051] Manche dieser Eigenschaften kénnen durch
Detektion der physiologische Daten des Fahrers er-
fasst werden, so z. Bsp. die Mudigkeit, Stresszu-
stand, psychische Ermiidung oder Sattigung, emotio-
naler Zustand und Alkohol- oder Drogeneinflisse.
Als physiologische Daten werden beispielsweise die
Hautleitfahigkeit, die Blickbewegung des Fahrers,
Stimmfrequenz, die Pupillenweite, Puls- und Atem-
frequenz oder die Augenlidschlagfrequenz ermittelt.
Andere Eigenschaften kénnen sich indirekt erschlie-
Ren, so kann bspw. aufgrund eines monotonen Ver-
kehrsgeschehens oder monotonen Fahrstrecke auf
psychische Ermidung oder Sattigung geschlossen
werden. Solche Daten kdnnen generell zusatzlich zur
Plausibilisierung der Fahrereigenschaften verwendet
werden. Der Stresszustand oder die Motivation lasst
sich neben den physiologischen Daten ebenfalls mit-
tels bestimmter Fahrparameter (z. Bsp. Lenkwinke-
lerfassung) plausibilisieren. Auch Navigationsinfor-
mationen eines Navigationssystems mit lernender
Komponente kénnen verwertet werden, um z. Bsp.
die Motivation des Fahrers bewerten zu konnen.
Fahrerbeobachtungskameras dienen zur Erfassung
der visuellen Ablenkung des Fahrers, Lautstarke-
messungen geben einen Hinweis auf die akustische
Ablenkung des Fahrers. Die Erfassung der Betati-
gung von Bedienelementen oder des Lenkradein-
schlages weisen auf haptische Beanspruchung hin.

[0052] Die Fahrerdispositionen, also die langfristi-
gen Fahrereigenschaften betreffen bspw. den
Fahrstil des Fahrers hinsichtlich Beschleunigung,
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Lenken und Bremsen, die Fahrernervositat, die
Angstlichkeit beim Befahren von Tunnels und Brii-
cken, die Fahrkompetenz (erfahrener oder unerfah-
rener Fahrer), allgemeine Belastbarkeit (Ausdauer,
Fitness), Krankheit und Handlungsbereitschaft bzw.
Handlungsfahigkeit, fahreinschrankende Merkmale
(bspw. eingeschranktes Seh- oder Horvermdgen)
und Risikoverhalten, Geschlecht. Diese individuellen
Daten eines Fahrers konnen bspw. bei Kauf des
Fahrzeuges mittels eines Fragebogens ermittelt wer-
den, um danach in dem Datenspeicher 10 abgelegt
zu werden. Auch ist es denkbar mittels speziell entwi-
ckelter Test diese fahrerindividuellen Daten zu ermit-
teln oder auch Fahrdaten zu kombinieren und daraus
Schlussfolgerungen zu ziehen.

[0053] Den Erfassungseinrichtungen 2, 7 und 9 zu-
geflhrten Daten werden dort aufbereitet und in Stan-
dardwerte transformiert, um sie mit Referenzwerten
vergleichen zu kénnen. Hierzu werden diese Stan-
dardwerte der Informationsverarbeitungseinheit 1 zu-
gefuhrt, die mittels einem in einem Datenspeicher 21
abgelegten Kennfeld ,Workloadklassifizierung" das
aktuelle Beanspruchungsniveau und/oder die Art der
Beanspruchung des Fahrers bestimmt. Hierzu weist
das in dem Datenspeicher 21 abgelegte Kennfeld
eine matrixartige Struktur auf, so dass einem Daten-
satz, bestehend aus ,Belastungsfaktor”, und ,Fahrer-
aktivitat" eine Kategorie des Workload, also das Be-
anspruchungsniveau zuordenbar ist, ggf. auch die
Art der Beanspruchung, also ob die Beanspruchung
visueller, akustischer oder haptischer Art ist. Es kann
im einfachsten Fall bspw. eine Klassifizierung in drei
Kategorien vorgenommen werden, wie ,wenig bean-
sprucht", ,mittel beansprucht" und ,hochbean-
sprucht". Diese Anzahl von Kategorien kann naturlich
beliebig erhdht werden, um damit zu feineren Abstu-
fungen, insbesondere mit Blick auf die in Abhangig-
keit dieser Klassifizierung vorgenommene Auswahl
an dem Fahrer anzubietenden Informationen. Ferner
kann eine Kategorie auch durch weitere Faktoren de-
finiert werden, so z. Bsp. hinsichtlich der Art der Be-
anspruchung, oder der Ursache der Beanspruchung,
ob z. Bsp. durch die Schwere der auf den Fahrer ein-
wirkenden objektiven Belastungsfaktoren die Hohe
der Beanspruchung bedingt ist oder lediglich durch
die individuellen Fahrereigenschaften, bspw. durch
eine auBergewdhnliche Angstlichkeit des Fahrers.

[0054] Mit der nun so bestimmten Workload-Kate-
gorie wird die zugehorigen Informationen durch Zu-
griff auf einen Datenspeicher 22, in dem kontextad-
aptive Informationsprofile abgelegt sind, von der zen-
tralen Informationsverarbeitungseinheit 1 bestimmt
und Uber eine Ausgabevorrichtung 13 ausgegeben.
Diese Ausgabevorrichtung 13 enthalt Ausgabemittel
14 zur Ausgabe von haptischen Informationen, Aus-
gabemittel 15 zur Ausgabe von akustischen Informa-
tionen und Ausgabemittel 16 zur Ausgabe von visuel-
len Informationen.
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[0055] Die in dem Datenspeicher 22 abgelegten
kontextadaptive Informationsprofile sind bspw. aus
einem Grundmeni aufgebaut, mit Themen, die fur
den Fahrer nur wahrend der Fahrt relevant sind, wo-
bei in Abhangigkeit der Belastungsfaktoren, der Fah-
reraktivitditen und der Fahrereigenschaften — also
kontextadaptiv — die Informationsart bestimmt wird,
also Bedieninformation, Warnmeldungen, Nachrich-
ten oder Unterhaltungsinformationen oder Informati-
onen von Kommunikationssystemen, wie Telefon
auszugeben sind, kurze Texte mittels des visuellen
Ausgabemittels 16 oder bei kritischen Fahrzeugzu-
standen nur per Sprache mittels des Ausgabemittel
15 ausgegeben werden, die sogar in einem solchen
Fall ggf. durch den Fahrer mittels einer Sprachanwei-
sung ,Pause" bzw. ,Stop" unterbrochen bzw. beendet
werden konnen. Bei weniger kritischen Fahrzeugum-
gebungsdaten oder Fahrzeugzustandsdaten kénnen
stufenweise die Textkirzungen zurickgenommen
bzw. das Menl mit weiteren Themen erganzt werden.
Die Anzahl der dabei vorgesehenen Stufen kann sich
in einer Minimalversion von zwei Stufen, namlich
Fahrzeugzustand ,Fahren" und den Fahrzeugzu-
stand ,Stillstand" beziehen. Daneben kann eine fei-
nere Abstufung vorgesehen werden, indem nunmehr
auch in Abhangigkeit der ,Schwere" der erfassten
Zustande entweder hinsichtlich der Fahrzeugumge-
bung, also des Verkehrsgeschehens, als auch hin-
sichtlich der Fahraktivitaten die Abstufung erfolgen
kann. Auch kann die Informationsmenge bei einer
akustischen Ausgabe gesteuert werden, indem
bspw. bei einer Sprachausgabe nur Wérter und kurze
Satze oder lange ausflhrliche Erlduterungen ausge-
geben werden.

[0056] Neben dieser Steuerung der Informations-
menge kann auch die Informationsdichte in Abhan-
gigkeit der des Beanspruchungsniveaus und der die-
se Klassifizierung bestimmender Variablen vorgege-
ben werden. So zum Bsp. die Ausgabe von Textinfor-
mationen auf einem Display mittels des Ausgabemit-
tels 16 in kleiner SchriftgroRe, so dass sehr viele In-
formationen von dem Fahrer erfasst werden mussen,
gegeniber einer Textausgabe mit groRer Schrift, bei
der die Informationsdichte geringer ist. Bei einer
Sprachausgabe mittels des akustischen Ausgabemit-
tels 15 fuhrt ein schnell gesprochener Text zu einer
hohe Informationsdichte gegentber einem langsam
gesprochenen Text.

[0057] Schliel3lich kann auch der Kommunikations-
kanal, also das Medium zur Ausgabe der Informatio-
nen in Abhangigkeit der genannten Variablen hin-
sichtlich der Workload-Kategorie gesteuert werden,
so dass mittels der Ausgabeeinrichtung 13 eine visu-
elle, eine akustische und/oder eine haptische Ausga-
be mdglich ist. Auch kann die Art der Ausgabe Uber
diese einzelnen Kommunikationskanale angesteuert
werden, indem beispielsweise Texte unterschiedli-
cher Lange, selbsterklarende Symbole, Bilder oder
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Videos ausgegeben werden. Die akustische Ausga-
be kann als Sprache, Musik oder als Warnsignale
dargeboten werden. Die haptische Informationsaus-
gabe kann in Form von Vibrationen des Lenkrads
oder Schwingungen an anderen Fahrzeugteilen, wie
bspw. am Fahrersitz erfolgen. Ferner kann eine hap-
tische Riickmeldung auch an Bedienelementen reali-
siert werden. In der DE 102 11946 C1 wird bspw. vor-
geschlagen, am Lenkrad ein Sensor- und Aktorele-
ment vorzusehen, mit dem durch Druck, Zug, elektri-
sche Spannung oder durch eine Anderung der che-
mischen Oberflachenbeschaffenheit des Aktors der
Tastsinn der Hand des Fahrers angeregt wird.

[0058] Auch ist es vorgesehen, den Kommunikati-
onskanal zu wechseln, wenn festgestellt wird, dass
bspw. der Fahrer aufgrund der Verkehrssituation vi-
suell hoch beansprucht ist, also die Art der Beanspru-
chung festgestellt ist. Ein solcher Modalitatswechsel
fuhrt bspw. mittels des akustischen Ausgabemittels
15 auf den auditiven Kanal.

[0059] Die damit erzielte Informationssteuerung ist
optimal auf den Fahrer abgestimmt, d. h. sowohl auf
dessen individuellen Fahrereigenschaften und Fah-
reraktivitdten als auch im Zusammenhang mit der ak-
tuellen von ihm zu bewerkstellende Fahraufgabe, de-
ren Schwere durch die Belastungsfaktoren bestimmt
wird.

[0060] Das Informations- und Bediensystem gemaf
der einzigen Figur weist ferner eine Eingabevorrich-
tung 17 mit einem manuellen Eingabemittel 18, ei-
nem akustische Eingabemittel 19 zur Eingabe per
Sprache, beispielsweise ein Mikrofon, und mit einem
optischen Eingabemittel 20, beispielsweise einer Ein-
richtung zur Detektion der Handbewegung oder der
Blickrichtung des Fahrers auf.

[0061] Optional kann auch eine Bedienoption eben-
falls in Abhangigkeit der Workload-Klassifikation hin-
sichtlich der oben genannten Variablen bestimmt
werden, die dem Fahrer einen bestimmten Umfang
an durch ihn mittels Bedienelementen Uber die Ein-
gabevorrichtung 17 auslésbaren Fahrzeugfunktionen
zur Verfugung stellt. Hierzu ist ein Datenspeicher 23
vorgesehen, der zur Kenntlichmachung der Optiona-
litdt in der Figur gestrichelt gezeichnet ist. Dieser Da-
tenspeicher 23 enthalt unterschiedliche Bedienoptio-
nen, aus denen von einer der Informationsverarbei-
tungseinheit 1 zugeordneten Auswahlvorrichtung 1.1
in Abhangigkeit des Beanspruchungsniveaus bzw.
dessen klassifizierenden Variablen, namlich der Be-
lastungsfaktoren, der Fahraktivitdten und der Fahrer-
eigenschaften eine Bedienoption ausgewahlt wird.
Eine minimale Bedienoption ist dadurch gegeben,
dass alle fur das Fuhren des Fahrzeuges erforderli-
chen Funktionen angeboten und fiir den Fahrer bedi-
enbar sind. Weitere Funktionen kénnen dann in Ab-
hangigkeit der Workload-Kategorie bzw. der genann-

9/12



DE 103 43 683 A1

ten Variablen zugeschaltet werden. Die der ausge-
wahlten Bedienoption zugehdrigen Informationen
werden durch Zugriff auf den Datenspeicher 22 zur
Verfligung gestellt.

[0062] Die Bedienoptionen kénnen sich dadurch un-
terscheiden, dass die Meniitiefe, also die Anzahl der
Menulebenen variiert wird, ebenso kann die Menub-
reite oder bestimmte Optionen ein- oder ausgeblen-
det werden. Insbesondere kénnen Eingabeoptionen
vorgegeben werden, da bspw. in kritischen Fahrsitu-
ationen eine akustische Eingabe, also eine
Sprach-Eingabe weniger beanspruchend fir den
Fahrer ist als eine manuelle Eingabe mittels eines
Schalters. Maligebend hierfiir sollte sein, dass die
Gesamtzeit fir die Erledigung einer Bedienaufgabe
unter 15 sec betragt, wobei ein durchschnittlicher
Mensch pro Sekunde ca. drei bis vier Worte lesen
kann. Beachtet man dabei, dass ein Fahrzeug bei ei-
ner Geschwindigkeit von 100 km/h einen Weg von
ca. 28 m pro Sekunde zuricklegt, wird die Bedeutung
der Einbeziehung, beispielsweise der Variable ,Fahr-
zeugzustand", ersichtlich, da bei dieser Geschwin-
digkeit innerhalb weniger Sekunden ein erheblicher
Informationsverlust hinsichtlich des Verkehrsgesche-
hens eintritt.

[0063] Damitist eine Optionssteuerung méglich, die
auf hochste Verkehrsicherheit optimiert ist, so dass
damit insbesondere Fahranfanger mit geringer Fahr-
erfahrung und Fahrpraxis Uber eine gewisse Zeitdau-
er optimal entlastet werden und sich dadurch voll-
standig auf den Verkehr konzentrieren kénnen.

Patentanspriiche

1. System zur Bereitstellung von Informationen in
einem Kraftfahrzeug in Abhangigkeit des Fahrerzu-
standes, gekennzeichnet durch
a) eine Einrichtung (2, 3, 4) zur Erfassung von auf
den Fahrer einwirkenden objektiven Belastungsfak-
toren, insbesondere Kraftfahrzeugzustand und/oder
Umgebungsbedingungen des Kraftfahrzeuges,

b) eine Einrichtung (7) zur Erfassung der Fahrerakti-
vitaten,

c¢) eine Einrichtung (9, 10, 11) zur Erfassung der fah-
rerindividuellen, das Fuhren des Fahrzeuges beein-
flussende Eigenschaften des Fahrers,

d) eine Informationsverarbeitungseinheit (1) zur Er-
zeugung eines Informationsprofils in Abhangigkeit
der auf den Fahrer einwirkenden Belastungsfaktoren,
der Fahreraktivitdten und der das Fihren des Fahr-
zeuges beeinflussenden individuellen Eigenschaften
des Fahrers, und

e) eine Ausgabevorrichtung (13, 14, 15, 16) zur Aus-
gabe der durch das Informationsprofil bestimmten In-
formationen.

2. System zur Bereitstellung von Informationen
nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass mit-
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tels eines in einem Datenspeicher (21) abgelegten
Kennfeldes zur Workload-Klassifizierung die Infor-
mationsverarbeitungseinheit (1) in Abhangigkeit der
Belastungsfaktoren, der Fahreraktivititen und der
das Fuhren des Fahrzeuges beeinflussenden Eigen-
schaften des Fahrers das Beanspruchungsniveau
(workload) des Fahrers bestimmt wird und in Abhan-
gigkeit des bestimmten Beanspruchungsniveau die
Informationen ausgegeben werden.

3. System zur Bereitstellung von Informationen
nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dass die
Beanspruchung hinsichtlich der Art der Beanspru-
chung des Fahrers, insbesondere nach einer visuel-
len, akustischen und/oder haptischen Beanspru-
chung klassifiziert wird.

4. System zur Bereitstellung von Informationen
nach einem der vorangehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, dass zur Erfassung der Fahrerakti-
vitdten die von dem Fahrer veranlassten Fahrmano-
ver und/oder die von dem Fahrer vorgenommenen
Bedienelementbetatigungen detektiert werden.

5. System zur Bereitstellung von Informationen
nach einem der vorangehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, dass die Einrichtung (11) zur Erfas-
sung der fahrerindividuellen, das Fihren des Fahr-
zeuges beeinflussende Eigenschaften des Fahrers
kurzfristige Eigenschaften des Fahrers erfasst, ins-
besondere den Mudigkeitsgrad, den Stressgrad, den
Ablenkungsgrad, den emotionalen Zustand und/oder
den durch Alkohol oder Drogen beeinflussten Zu-
stand.

6. System zur Bereitstellung von Informationen
nach einem der vorangehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, dass die Einrichtung (10) zur Erfas-
sung der fahrerindividuellen, das Fihren des Fahr-
zeuges beeinflussenden Eigenschaften des Fahrers
langfristige Eigenschaften des Fahrers erfasst, ins-
besondere die Fahrerdisposition hinsichtlich des
Fahrstiles, der Fahrkompetenz, der Nervositat, der
Angstlichkeit, des Gesundheitszustand, der Reakti-
onsfahigkeit und/oder der Handlungsbereitschaft.

7. System zur Bereitstellung von Informationen
nach einem der vorangehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, dass die Informationsverarbeitungs-
einheit (1) die Informationsart der auszugebenden In-
formationen bestimmt.

8. System zur Bereitstellung von Informationen
nach einem der vorangehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, dass die Informationsverarbeitungs-
einheit (1) den Zeitpunkt der Ausgabe der auszuge-
benden Informationen bestimmt.

9. System zur Bereitstellung von Informationen
nach einem der vorangehenden Anspriiche, dadurch
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gekennzeichnet, dass die Informationsverarbeitungs-
einheit (1) die Informationsmenge und/oder -dichte
bestimmt.

10. System zur Bereitstellung von Informationen
nach einem der vorangehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, dass die Informationsverarbeitungs-
einheit (1) die Informationen als visuelle und/oder
akustische und/oder haptische Daten ausgibt.

11. System zur Bereitstellung von Informationen
nach Anspruch 10, dadurch gekennzeichnet, dass vi-
suelle Daten als Textdaten und/oder symbolische Da-
ten und/oder Graphiken und/oder Videos ausgege-
ben werden.

12. System zur Bereitstellung von Informationen
nach Anspruch 11, dadurch gekennzeichnet, dass
die Informationsverarbeitungseinheit (1) die Lange
der Textdaten bestimmt.

13. System zur Bereitstellung von Informationen
nach einem der vorangehenden Anspriche, dadurch
gekennzeichnet, dass mittels Bedienelementen
Funktionen auslésbar sind und diese Funktionen in
Bedienoptionen mit unterschiedlichem Umfang kate-
gorisiert und in einem Datenspeicher (23) abgelegt
sind und eine Auswahlvorrichtung (1.1) zur Bestim-
mung einer Bedienoption in Abhangigkeit der Belas-
tungsfaktoren, der Fahreraktivititen und der das
Fihren des Fahrzeuges beeinflussenden Eigen-
schaften des Fahrers vorgesehen ist.

14. System zur Bereitstellung von Informationen
nach Anspruch 13, dadurch gekennzeichnet, dass
eine Eingabevorrichtung (17, 18, 19, 20) zur Ausfuh-
rung der ausgewahlten Bedienoption vorgesehen ist.

15. System zur Bereitstellung von Informationen
nach Anspruch 14, dadurch gekennzeichnet, dass
die Eingabevorrichtung (17) Mittel (18, 19, 20) zur
Bedieneingabe aufweist, wobei die Informationsver-
arbeitungseinheit (1) die Art der Bedieneingabe be-
stimmt, insbesondere die Bedieneingabe per Spra-
che und/oder manuell und/oder optisch moglich ist.

16. System zur Bereitstellung von Informationen
nach einem der Anspriiche 13 bis 15, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die ausgewahlte Bedienoption
wenigstens die flr das Fahren erforderlichen Funkti-
onen umfasst.

17. System zur Bereitstellung von Informationen
nach einem der vorangehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, dass die auszugebenden Informati-
onen Fahrzeugzustandsinformationen, Bedieninfor-
mationen, Umgebungsinformationen und Warnmel-
dungen sowie Informationen von Kommunikati-
onseinrichtungen sind.

Es folgt ein Blatt Zeichnungen
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Anhangende Zeichnungen
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