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(54) Bezeichnung: Verfahren zum Ermitteln eines Einstellwerts einer Fahrzeugkomponente

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft Verfahren
zum automatisierten Ermitteln eines Einstellwerts einer
Fahrzeugkomponente sowie zum automatisierten Einstellen
der Fahrzeugkomponente. Dabei werden zunéachst nutzer-
spezifische Kdrperdaten, wie beispielsweise die Kérpergré-
Re und eine Ganzkdrperaufnahme, eines Nutzers erfasst.
Aus den nutzerspezifischen Kérperdaten werden dann sol-
che Koérpermallen des Nutzers ermittelt. Die Kérpermalie
des Nutzers sind dabei von derselben Art wie die in ei-
nem Verstellfeld gespeicherten Kérpermafien einer Vielzahl
von Personen eines Standardkollektivs. In dem Verstellfeld
sind diese Korpermalie fiir jede der Personen des Standard-
kollektivs mit zumindest einem Einstellwert zumindest einer
Fahrzeugkomponente verknilpft. Somit wird im erfindungs-
gemalen Verfahren ein Einstellwert der Fahrzeugkompo-
nente anhand des Verstellfeldes oder einer von dem Ver-
stellfeld abgeleiteten Verstellfunktion der Fahrzeugkompo-
nente automatisch ermittelt. Anhand des Einstellwerts erfolgt
dann ferner automatisch eine Einstellung der Fahrzeugkom-
ponente.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Er-
mitteln eines Einstellwerts einer Fahrzeugkomponen-
te sowie ferner ein Verfahren zum Einstellen einer
Fahrzeugkomponente.

[0002] Die Einstellung von Fahrzeugkomponenten,
wie beispielsweise Aulienspiegel, Fahrzeugsitz und
Lenkrad, trégt nicht nur zur Ergonomie und somit zur
Fahrerzufriedenheit bei, sondern ist auch fur die Ver-
kehrssicherheit von groRer Bedeutung. Auch wenn
zunehmend Assistenzsysteme in Fahrzeugen ver-
baut werden, die beispielsweise eine elektrische Fah-
rersitzverstellung ermdglichen, ist das Einstellen aller
Fahrzeugkomponenten noch immer zeitaufwendig.
Dies gilt umso mehr, wenn mehrere Fahrer das glei-
che Fahrzeug nutzen. Zudem besteht stets die Mog-
lichkeit einer nicht optimalen Einstellung der Fahr-
zeugkomponenten, was dem Komfort der Fahrzeug-
passagiere als auch deren Sicherheit abtréglich sein
kann.

[0003] Zum Unterstlitzen der Einstellung von Fahr-
zeugkomponenten finden sich haufig Hinweise in
dem Bordbuch des Fahrzeugs oder alternativen In-
formationsquellen. Moderne Displays erlauben zu-
dem eine interaktive Anleitung des Nutzers. Zudem
besteht in modernen Fahrzeugen haufig die Mog-
lichkeit, manuell vorgenommene Einstellungen eines
Nutzers zu speichern. Ferner ist es bekannt, derart
gespeicherte Einstellungen lokal mit einem Profil zu
verknipfen und eine automatische Einstellung der
Komponenten vorzunehmen, wenn der Nutzer in das
Fahrzeug einsteigt oder sogar bereits dann, wenn er
sich diesem nahert.

[0004] Die aus dem Stand der Technik bekannten
Verfahren setzen jedoch zunachst stets eine manuel-
le Einstellung der Fahrzeugkomponenten voraus. Ei-
ne unsichere und unbequeme Einstellung der Fahr-
zeugkomponenten durch einen Nutzer ist somit nicht
ausgeschlossen. Zudem wird durch die manuelle Ein-
stellung zumindest ein erstmaliger Fahrtantritt ver-
zogert. Ein automatisiertes Einstellen von Fahrzeug-
komponenten ist bislang nicht bekannt.

[0005] Die DE 10 2017 100 482 A1 beschreibt ein
Verfahren zum Uberwachen einer Sitzposition und
somit einer Haltung eines Fahrers unter Verwen-
dung zumindest eines im Fahrzeugsitz angeordne-
ten Sensors. Wird mittels des Sensors ein schlech-
ter Haltungszustand detektiert, wird ein Warnhin-
weis fur den Fahrer und gegebenenfalls ein Steuer-
signal zum Berichtigen des erkannten Zustands aus-
gegeben. Ein schlechter Haltungszustand wird da-
bei erkannt, sofern ein Sitzwinkel grof3er oder kleiner
ist, als ein vorbestimmter Schwellenwertbereich. Wie
dieser Schwellenwertbereich bestimmt wird, ist in der
DE 10 2017 100 482 A1 nicht offenbart.
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[0006] Die EP 3 251 889 A1 offenbart ein Verfahren
zur Anpassung der Sitzposition eines Fahrers. Da-
bei wird eine aktuelle Sitzposition in Form einer mit-
tels Drucksensoren im Sitz erfassten Druckverteilung
mit gespeicherten Druckverteilungen verglichen. Die
gespeicherten Druckverteilungen kdnnen zuvor fir
denselben Fahrer erfasst worden sein, beispielswei-
se um zu vermeiden, dass dieser zu lange in dersel-
ben Sitzposition verbleibt. Alternativ kdnnen die ge-
speicherten Druckverteilungen ergonomischen Sitz-
haltungen entsprechen, wobei jedoch nicht offenbart
ist, wie derartige Druckverteilungen bestimmt werden
sollen.

[0007] Der Erfindung liegt nun daher die Aufgabe zu-
grunde, die Nachteile des Standes der Technik zu
Uberwinden oder zumindest zu verringern und ein
Verfahren zum Ermitteln eines Einstellwerts fir eine
Fahrzeugkomponente bereitzustellen, das den Ein-
stellaufwand flr einen Nutzer verringert und fehler-
haften manuellen Einstellungen der Fahrzeugkompo-
nenten vorbeugt.

[0008] Die erfindungsgemalie Aufgabe wird gelost
durch die Gegensténde der unabhéngigen Patent-
anspruche. Bevorzugte Weiterbildungen sind Gegen-
stand der Unteranspriche.

[0009] Ein erster Aspekt der vorliegenden Erfindung
betrifft ein Verfahren zum Ermitteln eines Einstell-
werts einer Fahrzeugkomponente mit den im Folgen-
den beschriebenen Verfahrensschritten. Das Verfah-
ren wird dabei bevorzugt von einem Fahrzeug, insbe-
sondere einem Steuergerat eines Fahrzeugs, durch-
gefuhrt. Einzelne Aspekte des Verfahrens kénnen da-
bei jedoch auch von einem Peripheriegerat, wie bei-
spielsweise einem Smartphone oder einem Tablet,
oder einem Netzwerkserver, beziehungsweise in der
Cloud, ausgefiihrt werden. In solch einem Fall kon-
trolliert das Steuergerat des Fahrzeugs, gegebenen-
falls unter Verwendung zumindest eines Kommunika-
tionsmoduls des Fahrzeugs, die Kommunikation mit
dem Peripheriegerat und/oder dem Netzwerkserver
und sendet und/oder empfangt die fiir das Verfahren
relevanten Informationen.

[0010] In einem ersten Verfahrensschritt erfolgt das
Erfassen von nutzerspezifischen Kérperdaten eines
Nutzers. Mit anderen Worten werden den Koérper ei-
nes bestimmten Nutzers (Fahrers) charakterisieren-
de Informationen erfasst. Die nutzerspezifischen Kor-
perdaten sind dabei bevorzugt Daten, die dem Nutzer
selbst bekannt sind und von diesem Uber eine Nutzer-
schnittstelle eingegeben werden kénnen. Alternativ
bevorzugt betreffen die nutzerspezifischen Kérperda-
ten solche Informationen, die vom Nutzer oder einem
Helfer ohne Weiteres erfasst beziehungsweise be-
reitgestellt werden kénnen.
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[0011] In einer bevorzugten Durchfihrungsform
handelt es sich bei den nutzerspezifischen Kérperda-
ten um eine Ganzkdrperaufnahme, eine Kérpergré-
Re, ein Gewicht, eine KleidergréRe und/oder einen
BMI des Nutzers. Besonders bevorzugt werden die
nutzerspezifischen Koérperdaten, insbesondere eine
Korpergrofle, ein Gewicht und/oder ein BMI, von dem
Nutzer direkt Uber eine Nutzerschnittstelle des Fahr-
zeugs, beispielsweise ein Touchscreen eines Mul-
timediasystems, eingegeben. Alternativ werden die
nutzerspezifischen Koérperdaten, beispielsweise als
Ganzkérperaufnahme, Video, 3D-Kérperscan oder
Kdrpergewicht, mittels eines Peripheriegerats, bei-
spielsweise einem mobilen Endgerat oder 3D-Scan-
ner, erfasst und von diesem Peripheriegerat an das
Fahrzeug Ubermittelt. Wesentlich ist, dass mit dem
Erfassen der nutzerspezifischen Koérperdaten eine
ausreichende Datenbasis fir alle zum Einstellen der
Fahrzeugkomponenten erforderlichen Informationen
geschaffen wird.

[0012] In einem weiteren Schritt des erfindungsge-
maRen Verfahrens erfolgt das Ableiten von Kérper-
mafen des Nutzers aus den erfassten nutzerspezifi-
schen Korperdaten. Die Kérpermalde bezeichnen da-
bei einen Minimalsatz von Daten, die zum Einstel-
len einer bestimmten Fahrzeugkomponente bezie-
hungsweise zum Simulieren eines Menschmodells
erforderlich sind. Die Koérpermalie betreffen insbe-
sondere die Proportionen des Nutzers beschreiben-
de Kérpergelenkmale. Bevorzugt umfassen die Kor-
permafle den Huftpunkt (H-Punkt), die Koérperho-
he, die Stammlange, einen Proportionsindikator/ei-
ne Proportion (Stammlé&nge durch Kérperhéhe), die
Beinlange, die Armlange und/oder die Position von
Knien und Ellenbogen eines Nutzers. Darlber hin-
aus kénnen weitere Kérpermalie abgleitet werden,
die beispielsweise den Bauchumfang eines Nutzers
oder orthopadische Besonderheiten eines Nutzers,
wie beispielsweise ein Hohlkreuz, beschreiben.

[0013] SchlieRlich wird im erfindungsgemaflen Ver-
fahren zumindest ein Einstellwert zumindest einer
Fahrzeugkomponente anhand eines Verstellfeldes
oder anhand einer von dem Verstellfeld abgeleiteten
Verstellfunktion der Fahrzeugkomponente ermittelt.
Der Einstellwert der Fahrzeugkomponente entspricht
dabei einer, bevorzugt exakt einer, Einstellung die-
ser Fahrzeugkomponente, beispielsweise in Form ei-
ner Raumlage oder dergleichen. Das Ermitteln des
Einstellwerts erfolgt im erfindungsgeméafRen Verfah-
ren automatisch und wird ermdglicht, indem das Ver-
stellfeld eine Vielzahl von Einstellwerten der Fahr-
zeugkomponente in Abhangigkeit einer Vielzahl von
Kdérpermalien enthalt. Mit anderen Worten handelt es
sich bei dem Verstellfeld um eine LUT oder eine gra-
fische Darstellung, welche Einstellwerte einer Fahr-
zeugkomponente in Abhéngigkeit von Kdrpermalien
enthalt. Bei der Verstellfunktion handelt es sich be-
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vorzugt um eine homomorphe Abbildung von Kérper-
malen auf Einstellwerte einer Fahrzeugkomponente.

[0014] Erfindungsgemal weist das Verstellfeld eine
Vielzahl von Kérpermalen einer Vielzahl von Per-
sonen eines Standardkollektivs auf. Das Standard-
kollektiv umfasst dabei eine Vielzahl von Personen
mit unterschiedlichem Kérperbau, also insbesondere
mit unterschiedlicher Kérperhdhe, H-Punkt, Stamm-
l&nge, etc. Bevorzugt ist das Personen - Standardkol-
lektiv reprasentativ fiir die Bevélkerung eines Landes
und/oder eine bestimmte Zeit.

[0015] Das erfindungsgemafe Verfahren ermdglicht
somit vorteilhaft das automatisierte Bestimmen zu-
mindest eines Einstellwerts zumindest einer Fahr-
zeugkomponente mittels eines Verstellfeldes oder
einer Verstellfunktion. Der automatisiert bestimmte
Einstellwert soll dabei insbesondere eine initiale ma-
nuelle Einstellung ersetzen und somit grobe Fehler
in der Einstellung einer Fahrzeugkomponente, bei-
spielsweise hinsichtlich Ergonomie oder Fahrsicher-
heit, vermeiden. Erfindungswesentlich ist dabei die
Verwendung des Verstellfeldes beziehungsweise der
Verstellfunktion, die bevorzugt wie im Folgenden er-
ldutert bestimmt ist.

[0016] In einer bevorzugten Durchfiihrungsform des
erfindungsgemafen Verfahrens sind zu jeder der
Vielzahl von Personen des Standardkollektivs Kor-
permalie bekannt. Diese Datensatze sind bevor-
zugt durch Befragungen oder experimentell durch
Vermessen einer statistisch reprasentativen Gruppe
von Nutzern, besonders bevorzugt tber einen lan-
geren Zeitraum, erfasst worden. Solche anthropome-
trischen Datenséatze sind dem Fachmann bekannt.
Gemal dieser bevorzugten Durchfiihrungsform weist
das erfindungsgemalie Verfahren ferner die Simula-
tion einer fahrzeugspezifischen Haltung fir die Viel-
zahl, bevorzugt jede der Vielzahl, von Personen des
Standardkollektivs auf. Mit anderen Worten wird an-
hand der Kérpermale des Standardkollektivs und un-
ter Verwendung von ein bestimmtes Fahrzeug cha-
rakterisierenden Daten, beispielsweise CAD Daten,
fur jede der Personen zumindest eine Haltung in dem
bestimmten Fahrzeug simuliert. Bevorzugt werden
fur jede Person eine Vielzahl von Haltungen in dem
spezifischen Fahrzeug simuliert und aus der Vielzahl
simulierter Haltungen eine bevorzugte Haltung aus-
gewahlt. Die bevorzugte Haltung ist dabei beispiels-
weise besonders ergonomisch hinsichtlich ein oder
mehrerer Fahrzeugkomponenten, wie beispielswei-
se Sitz, Lenkrad, Pedalerie sowie Aul3en- und Innen-
spiegel.

[0017] Ferner wird gemal dieser bevorzugten
Durchfuhrungsform fir jede Person des Standard-
kollektivs anhand zumindest einer simulierten Hal-
tung, insbesondere der daraus ausgewahlten bevor-
zugten Haltung, ein Einstellwert fir zumindest ei-
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ne Fahrzeugkomponente, bevorzugt fir eine Mehr-
zahl von Fahrzeugkomponenten, ermittelt. Mit ande-
ren Worten wird die Simulation mit den Kérpermalen
einer Vielzahl von Personen eines Standardkollektivs
als Eingangsdaten gespeist und gibt eine Mehrzahl
fahrzeugspezifischer Einstellwerte, bevorzugt fur je-
de der Vielzahl von Personen, als Ausgabewerte aus.
Aus den als Eingangsdaten verwendeten Kérperma-
en und den fir diese Kérpermalie simulierten Ein-
stellwerten wird ein fahrzeugspezifisches Verstellfeld
erstellt, das im erfindungsgeméafen Verfahren nutz-
bar ist.

[0018] Das Ableiten von Kérpermalden aus den nut-
zerspezifischen Kdrperdaten erfolgt bevorzugt mittels
eines Steuergerats eines Fahrzeugs. Alternativ be-
vorzugt kann das Fahrzeug jedoch auch die selbst
erfassten oder, beispielsweise von einem Periphe-
riegerat empfangenen, nutzerspezifischen Koérperda-
ten an einen Netzwerkserver, beispielsweise in der
Cloud, Ubermitteln. Dann werden die Kdérpermalie
bevorzugt im Netzwerkserver ermittelt und an das
Fahrzeug Ubermittelt. Ebenso bevorzugt erfolgt das
Ermitteln der Einstellwerte mittels eines im Fahrzeug
gespeicherten Verstellfeldes oder einer Verstellfunk-
tion durch ein Steuergeréat des Fahrzeugs. Alternativ
erfolgt jedoch auch das Ermitteln der Einstellwerte im
Netzwerkserver, wobei Verstellfeld oder Verstellfunk-
tion im Netzwerkserver gespeichert sind. Ebenfalls
bevorzugt erfolgt im Netzwerkserver auch die Simu-
lation der fahrzeugspezifischen Haltung des Nutzers
anhand von dessen Kérpermalien und mittels ausrei-
chend Rechenleistung. Bevorzugt erfolgt die Simula-
tion der Haltungen von Personen jedoch im Vorfeld
des erfindungsgemafien Verfahrens und/oder ist das
Verstellfeld oder die Verstellfunktion lokal im Fahr-
zeug gespeichert.

[0019] In einer ebenfalls bevorzugten Durchfiih-
rungsform des erfindungsgeméaRen Verfahrens er-
folgt die Simulation der fahrzeugspezifischen Haltung
und zumindest eines daraus folgenden Einstellwerts
zumindest einer Fahrzeugkomponente fur die Viel-
zahl von Personen des Standardkollektivs durch ein
rechnergestitztes Menschmodel, das heif3t mittels
einer dreidimensionalen, exemplarischen, virtuellen
Reproduktion eines realen Menschen.

[0020] Rechnergestiitzte Menschmodelle werden
seit den 1960er Jahren entwickelt und dem Fach-
mann sind eine Vielzahl solcher rechnergestiitzte
Menschmodelle aus dem Stand der Technik bekannt.
Beispiele fir rechnergestitzte Menschmodelle um-
fassen die Modelle BoeMan, Safework, Tempus, wo-
bei es sich jedoch zum Teil um zweidimensionale Mo-
delle handelt, sowie die komplett dreidimensionalen
Modelle AnySim, Jack-Modell, eM-Human, Human
Builder, Santos, BHMS, SAMMIE. Hierzu wird unter
anderem auf die Verdéffentlichung Mihlstedt J. (2016)
Digitale Menschmodelle. In: Bullinger-Hoffmann A.,
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Muhlstedt J. (eds) Homo Sapiens Digitalis - Virtuel-
le Ergonomie und digitale Menschmodelle. Springer
Vieweg, Berlin, Heidelberg verwiesen, auf deren In-
halt hiermit vollumfanglich Bezug genommen wird.

[0021] Besonders bevorzugt erfolgt die Simulation
der fahrzeugspezifischen Haltung und zumindest ei-
nes daraus folgenden Einstellwerts zumindest ei-
ner Fahrzeugkomponente fir die Vielzahl von Per-
sonen des Standardkollektivs durch ein rechnerge-
stutztes anthropometrisch-mathematisches System
zur Insassen-Simulation, kurz RAMSIS. RAMSIS ist
ebenfalls ein dem Fachmann bekanntes 3D-Mensch-
modell in Form einer Software zur ergonomischen
Analyse von CAD-Konstruktionen. In einer ebenfalls
bevorzugten Durchfihrungsform des erfindungsge-
malen Verfahrens wird das simulierte Verstellfeld
durch bekannte Verfahren der Interpolation und Ex-
trapolation erganzt.

[0022] Im Rahmen der vorliegenden Erfindung er-
folgt somit die Verwendung eines rechnergestitzten
Menschmodells, bevorzugt von RAMSIS, zum Erstel-
len eines fahrzeugspezifischen Verstellfeldes fiir zu-
mindest eine Fahrzeugkomponente eines Fahrzeugs
durch Simulation einer bevorzugten Haltung fir jede
einer Vielzahl von Personen eines Standardkollektivs
anhand von Koérpermalien dieser Personen; durch
Ableiten zumindest eines Einstellwerts einer Fahr-
zeugkomponente anhand dieser bevorzugten Hal-
tung; und durch Definition des Verstellfeldes durch
Verknilpfen der simulierten Einstellwerte mit den zu-
gehdrigen Kérpermalien. Ferner bevorzugt sind das
Standardpersonenkollektiv und deren Kérpermalle
Teil des Datenbestands des rechnergestitzten Men-
schmodells, bevorzugt des RAMSIS 3D-Menschmo-
dells. Wie bereits erlautert, erfolgt die Simulation be-
vorzugt netzwerkbasiert anhand der Kérpermalie ei-
nes spezifischen Nutzers und den CAD Daten flir ein
spezifisches Fahrzeug (beides bevorzugt vom Fahr-
zeug empfangen) als Teil des erfindungsgemafien
Verfahrens zum Ermitteln des Einstellwerts. Alterna-
tiv bevorzugt erfolgt die Simulation vorab, beispiels-
weise in einem Rechenzentrum eines Fahrzeugher-
stellers, und wird im erfindungsgeméafien Verfahren
lediglich auf das durch die Simulation erstellte Ver-
stellfeld beziehungsweise die daraus ermittelte Ver-
stellfunktion zugegriffen, welche besonders bevor-
zugt lokal im Fahrzeug gespeichert ist.

[0023] Beiderim erfindungsgeméfien Verfahren an-
stelle oder zusatzlich zum Verstellfeld genutzten Ver-
stellfunktion handelt es sich bevorzugt um eine ho-
momorphe Abbildung. Mit anderen Worten bildet die
Verstellfunktion Elemente aus der Menge der Kérper-
male so in die Menge der Einstellwerte ab, dass sich
die Einstellwerte hinsichtlich der Struktur der Menge
ebenso verhalten, wie die Kérpermale. Dies ermdg-
licht vorteilhaft anhand der Kérpermalde und der da-
mit simulierten Einstellwerte der Personen des Stan-
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dardkollektivs das Parametrisieren (Fitten) einer ho-
momorphen Abbildung, insbesondere einer Transfor-
mationsmatrix, so dass diese die Kérpermale homo-
morph auf die Einstellwerte abbildet. Anhand der Da-
tensatze der Korpermalie und der simulierten Ein-
stellwerte ist ein solches Parametrisieren (Fitten) ei-
ner homomorphen Abbildung mit bekannten Mathe-
matikprogrammen durchfiihrbar.

[0024] In einer ersten besonders bevorzugten
Durchfhrungsform des Verfahrens handelt es sich
bei der Fahrzeugkomponente um einen Fahrzeugsitz
und bei dem Einstellwert um eine Sitzplatzposition.
Die Sitzplatzposition bezeichnet dabei bevorzugt ei-
ne Position der Sitzfliche im Raum, besonders be-
vorzugt in dem Koordinatensystem des Fahrzeugs.
Hierzu kann vereinfacht nur ein Schwerpunkt, ein
Referenzpunkt oder ein anderer charakteristischer
Punkt der Sitzflache betrachtet werden. Ferner ist ei-
ne Sitzflache in der Regel nur in der Hoéhe sowie nach
vorne und hinten verstellbar. Folglich weist das Ver-
stellfeld gemaM dieser Durchfuhrungsform bevorzugt
die Position der Sitzflache als Einstellwert, insbeson-
dere als x- und als z-Koordinate, in Abhangigkeit
von Kdrpermalen eines Nutzers, insbesondere einer
Kérperhdhe und einer Stammlange des Nutzers, auf.
Bei der x- und z-Koordinate kann es sich um Koordi-
naten im Fahrzeugnetz des Fahrzeugs oder um Ko-
ordinaten im Verstellfeld des Sitzes handeln. Alterna-
tiv oder zusétzlich handelt es sich bei dem Einstell-
wert um den Torsowinkel, also den Winkel zwischen
Sitzfliche und Sitzlehne. Hierfiir kann ein gesonder-
tes Verstellfeld vorgesehen sein, beispielsweise als
eigene LUT, oder kann das Verstellfeld des Sitzes so-
wohl die Sitzplatzposition und den Torsowinkel auf-
weisen.

[0025] In einer weiteren bevorzugten Durchfiih-
rungsform handelt es sich bei der Fahrzeugkompo-
nente um ein Lenkrad und bei dem Einstellwert um
die Lenkradposition. Auch das Lenkrad ist in der Re-
gel nur in der H6he sowie nach vorne und nach hinten
verstellbar, so dass die Einstellwerte bevorzugt wie-
derum nur x- und z-Komponente des Lenkrads auf-
weisen. Folglich weist das Verstellfeld gemal dieser
Durchftihrungsform bevorzugt die Position der Lenk-
rads als Einstellwert, insbesondere als x- und als z-
Koordinate, in Abh&angigkeit von Kérpermalien eines
Nutzers, insbesondere einer Korperhéhe und einer
Stammlange des Nutzers, auf.

[0026] Ein weiterer Aspekt der vorliegenden Erfin-
dung betrifft ein Verfahren zum Einstellen einer Fahr-
zeugkomponente. Hierbei wird zunachst ein Einstell-
wert der Fahrzeugkomponente in einem erfindungs-
gemalen Verfahren ermittelt, wie vorstehend be-
schrieben. In einem nachsten Verfahrensschritt er-
folgt das Einstellen der Fahrzeugkomponente gemaf
dem ermittelten Einstellwert. Bei dem Einstellwert
handelt es sich beispielsweise um eine Sitzplatzposi-
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tion im Verstellfeld der Sitzfliche, insbesondere um
eine x- und z-Koordinate im Verstellfeld der Sitzfla-
che. Somit kann es erforderlich sein, den aus dem
Verstellfeld beziehungsweise der Verstellfunktion er-
haltenen Einstellwert weiter zu verarbeiten, bevor ei-
ne Einstellung der Fahrzeugkomponente tatsachlich
mdglich ist. Besonders bevorzugt besteht diese Wei-
terbearbeitung in einer Transformation des Einstell-
werts in ein Koordinatensystem des Fahrzeugs. Bei-
spielsweise kann eine Sitzflache des Fahrzeugsitzes
eine Neigung zur Horizontalen aufweisen, so dass
auf die Horizontale bezogene x- und z-Koordinaten
entsprechend angepasst werden mussen. Ebenfalls
bevorzugt besteht diese Weiterbearbeitung der ermit-
telten Einstellwerte in einer Transformation dessel-
ben in eine Schrittweite eines oder mehrere Stellmo-
toren, insbesondere im Fall eines Torsowinkels.

[0027] Das Verfahren zum Einstellen einer Fahr-
zeugkomponente ist ein von einem Fahrzeug, ins-
besondere einem modernen Fahrzeug mit ein oder
mehreren Drahtlosschnittstellen und Netzwerkzu-
gang, durchgefuhrtes Verfahren. Das Verfahren be-
ginnt mit dem Ermitteln eines Einstellwerts, wie vor-
stehend beschrieben. Dies erfolgt bevorzugt auto-
matisiert, sobald der Nutzer sich dem Fahrzeug auf
eine bestimmte Distanz nahert oder erfordert alter-
nativ eine Autorisierung durch den Nutzer und/oder
das Starten einer bestimmten Anwendung. Wie vor-
stehend erlautert, empféngt das Fahrzeug entweder
die nutzerspezifischen Kérperdaten von einem Peri-
pheriegerat oder erfasst diese selbst, beispielswei-
se ein Fahrergewicht mittels Drucksensoren. Anhand
dieser nutzerspezifischen Kérperdaten ermittelt das
Fahrzeug die Kérpermalfie und/oder die Einstellwerte
selbst, wie vorstehend beschrieben. Alternativ Uber-
mittelt das Fahrzeug die nutzerspezifischen Kérper-
daten und/oder die Kérpermale an einen Netzwerk-
server. Der Netzwerkserver bestimmt daraufhin die
KérpermalRe und/oder die Einstellwerte, wie vorste-
hend beschrieben und Ubermittelt diese an das Fahr-
zeug. Bei dem Netzwerkserver handelt es sich bei-
spielsweise um einen Backend-Server eines Fahr-
zeugherstellers oder eines Fuhrparkbetreibers, der
besonders bevorzugt von dem Fahrzeug (auch im
Ausland) fir den Nutzer gebuhrenfrei kontaktiert wer-
den kann.

[0028] In einer bevorzugten Durchfiihrungsform der
erfindungsgemafen Verfahren werden der ermittel-
te zumindest eine Einstellwert zumindest einer Fahr-
zeugkomponente mit einer Nutzer-ID verknilpft. Die
Nutzer-ID erlaubt dabei eine eindeutige ldentifikati-
on des Nutzers, insbesondere durch Datenverarbei-
tungsgerate. Die Nutzer-ID ist bevorzugt als Profil
ausgebildet, das weitere Informationen des Nutzers,
wie beispielsweise Name, Lieblingsmusik, Klimapra-
ferenzen oder dergleichen umfasst. Ferner bevorzugt
werden die Einstellwerte gemeinsam mit der Nutzer-
ID an einen Netzwerkserver Ubermittelt. Verknlpfen
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der Einstellwerte des Nutzers mit der Nutzer-ID und
Ubermitteln dieser Informationen an einen Netzwerk-
server erlaubt vorteilhaft anschlieliend einen dezen-
tralen Abruf dieser Informationen durch einen Netz-
werkzugriff.

[0029] Die Verfahrensschritte der erfindungsgema-
Ren Verfahrenskdénnen durch elektrische oder elek-
tronische Bauteile oder Komponenten (Hardware),
durch Firmware (ASIC) implementiert sein oder durch
Ausflihren eines geeigneten Programms (Software)
verwirklicht werden. Das Verfahren zum Einstellen ei-
ner Fahrzeugkomponente erfolgt bevorzugt zusétz-
lich unter Verwendung zumindest eines Stellmotors
und/oder Aktuators der Fahrzeugkomponente.

[0030] Bevorzugt wird das erfindungsgemafe Ver-
fahren durch eine Kombination von Hardware, Firm-
ware und/oder Software verwirklicht beziehungswei-
se implementiert. Beispielsweise sind einzelne Kom-
ponenten zum Durchflhren einzelner Verfahrens-
schritte als separat integrierter Schaltkreis ausgebil-
det oder auf einem gemeinsamen integrierten Schalt-
kreis angeordnet.

[0031] Ferner bevorzugt sind zum Durchfiihren ein-
zelner Verfahrensschritte eingerichtete Komponen-
ten auf einem gedruckten (flexiblen) Schaltungstra-
ger (PCB), einem Tape Carrier Package (TCP), oder
einem anderen geeigneten Substrat angeordnet.

[0032] Die einzelnen Verfahrensschritte der erfin-
dungsgemalen Verfahren sind ferner bevorzugt als
ein oder mehrere Prozesse ausgebildet, die auf ei-
nem oder mehreren Prozessoren in einem oder meh-
reren elektronischen Rechengeréaten laufen und beim
Ausflihren von ein oder mehreren Computerprogram-
men erzeugt werden.

[0033] Die elektronischen Rechengerate sind da-
bei bevorzugt dazu ausgebildet, mit anderen Kom-
ponenten, beispielsweise Funkmodulen, Eingabemit-
teln oder Nutzerschnittstellen, um die hierin beschrie-
benen Funktionalitaten zu verwirklichen.

[0034] Die Computerprogramme sind dabei bevor-
zugt in einem fllichtigen Speicher, beispielsweise ei-
nem RAM-Element, oder in einem nicht-flichtigen
Speichermedium, wie beispielsweise einer CD-ROM,
einem Flash-Speicher oder dergleichen, abgelegt.

[0035] Dem Fachmann istferner ersichtlich, dass die
Funktionalitdten von mehreren Computern (Daten-
verarbeitungsgeraten) kombiniert oder in einem ein-
zigen Gerat kombiniert sein kénnen oder dass die
Funktionalitat von einem bestimmten Datenverarbei-
tungsgerat auf eine Vielzahl von Geréten verteilt vor-
liegen kann, um die Schritte der erfindungsgemaRen
Verfahren auszufiihren, ohne von den erfindungsge-
maRen Verfahren abzuweichen.
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[0036] Ein weiterer Aspekt der vorliegenden Erfin-
dung betrifft ein zum Durchfuhren des erfindungs-
gemalen Verfahrens eingerichtetes Fahrzeug. Be-
vorzugt weist das Fahrzeug eine Steuereinheit, bei-
spielsweise eine CPU, einen Speicher, beispielswei-
se RAM, Fahrzeugkomponenten, wie beispielsweise
einen Fahrersitz mit Stellmotoren, AuRenspiegel mit
Stellmotoren und ein Lenkrad mit Stellmotoren und/
oder Aktuatoren auf, wobei besonders bevorzugt die
CPU zum Durchflihren der Schritte des erfindungs-
gemalien Verfahrens ausgebildet ist. Ferner bevor-
zugt weisen die Fahrzeugkomponenten einen Innen-
spiegel des Fahrzeugs, den Beifahrersitz, Sitze einer
zweiten Sitzreihe und/oder einen Gurtumlenker auf.

[0037] Ein weiterer Aspekt der Erfindung betrifft ein
Computerprogrammprodukt, das Befehle umfasst,
die bei der Ausfiihrung des Programms durch ei-
nen Computer diesen veranlassen, ein erfindungs-
gemales Verfahren, wie vorstehend beschrieben,
durchzufihren. Ein weiterer Aspekt der Erfindung
betrifft ein computerlesbares Speichermedium, um-
fassend Befehle, die bei der Ausfihrung durch ein
erfindungsgemafles Fahrzeug, wie vorstehend be-
schrieben, dieses veranlassen, ein erfindungsgema-
Res Verfahren, wie vorstehend beschrieben, aus-
zufuhren. Das Speichermedium ist dabei bevorzugt
ein flichtiger Speicher, beispielsweise ein RAM-Ele-
ment, oder ein nicht-flichtiger Speicher, wie bei-
spielsweise ein Flash-Speicher oder dergleichen.

[0038] Weitere bevorzugte Ausgestaltungen der Er-
findung ergeben sich aus den ubrigen, in den Un-
teranspriichen genannten Merkmalen. Die verschie-
denen hierin genannten Ausfihrungsformen sind, so-
fern nicht anders ausgefuhrt, mit Vorteil miteinander
kombinierbar.

[0039] Die Erfindung wird nachfolgend in Ausfih-
rungsbeispielen anhand der zugehorigen Zeichnun-
gen erlautert. Es zeigen:

Fig. 1 eine schematische Darstellung eines Ver-
stellfeldes eines Fahrzeugsitzes mit darin einge-
tragenen Kérpermalden;

Fig. 2 eine schematische Darstellung des Ver-
stellfeldes des Fahrzeugsitzes gemaR Fig. 1 mit
darin eingetragenen Koordinaten der Sitzflache;

Fig. 3 den Vergleich der in entsprechende Koor-
dinatensysteme eingetragenen Kérpermalie der
Fig. 1 mit den Einstellwerten der Fig. 2;

Fig. 4 eine schematische Darstellung der zur ho-
momorphen Abbildung der Kérpermalle auf die
Einstellwerte genutzten Transformationsmatrix;

Fig. 5 eine schematische Darstellung eines Ver-
stellfeldes eines Fahrzeugsitzes mit darin einge-
tragenen Koérpermaf3en und einem Torsowinkel
als Einstellwert;
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Fig. 6 eine Regression des Torsowinkels als
Funktion der Stammlange; und

Fig. 7 eine schematische Darstellung eines Ver-
stellfeldes eines Lenkrads mit darin eingetrage-
nen Koordinaten des Lenkrades.

[0040] Fig. 1 zeigt eine schematische Darstellung
eines Verstellfeldes eines Fahrzeugsitzes mit dar-
in eingetragenen Korpermalen. Insbesondere sind
die Kérperhdhen (KH) sowie die Proportionen (Prop)
einer Vielzahl von Personen eines Standardkollek-
tivs entlang der Achsen Korperhdhe (kurzer Pfeil)
und Proportionen (langer Pfeil) angeordnet. Die Pro-
portionen entsprechen dabei einem Verhaltnis von
Stammlénge und Koérperhéhe (Stammlange durch
Kdrperhdhe).

[0041] Diese anthropometrischen Daten basieren
dabei auf empirisch erhobenen Werten, beispielswei-
se durch Befragung und/oder 3D Scans, und sind
in einer Datenbank abgelegt. Verschiedenen Punk-
ten des Verstellfeldes der Fig. 1 sind ferner Indika-
toren von Personengruppen mit der Syntax F/M-XX-
YyZz zugeordnet. Diese Indikatoren sind dabei an
Kreuzungspunkten von Isolinien der KérpergréRe be-
ziehungsweise Isolinien der Proportionen angeord-
net. Dabei bezeichnet F oder M das jeweilige Ge-
schlecht der Person als weiblich (F) oder mannlich
(M). Die darauf folgende Angabe XX gibt ein auf die
Korpergréle bezogenes Perzentil an und somit, wie-
viel Prozent des Standardkollektivs kleiner sind, als
die der jeweiligen Isolinie entsprechende Kérpergro-
Re. Die Angabe Yy bezeichnet verschiedene Korper-
typen und ist eines von ,di* fur ,dick®, ,mi“ fur ,mit-
tel“ und ,du“ fur ,dunn®. Die Angabe Zz bezeichnet
ebenfalls verschiedene Kdrpertypen und ist eines von
,oz* fur ,Sitzzwerg®, ,Sr* fur ,Sitzriese* und ,mi“ fur
.Mittel“. Die Korpertypenindikatoren YyZz charakte-
risieren somit einen Kdrpertyp exakter, als es allein
mittels der Kérperhdhe und der Stammlange mdéglich
ware.

[0042] Bei der Datenbank mit den dem Verstellfeld
der Fig. 1 zugrunde liegenden KdérpermalRen han-
delt es sich insbesondere um eine Datenbank ei-
nes rechnergestitzten Menschmodells, bevorzugt ei-
nes rechnergestitzten anthropometrisch-mathemati-
schen Systems zur Insassen-Simulation, RAMSIS.
Diese Datenbank enthalt bevorzugt auch Wahr-
scheinlichkeitsfunktionen fir Gelenkwinkel (Ergono-
mie) und Restriktionen, beispielsweise hinsichtlich
der Beweglichkeit verschiedener Gelenke.

[0043] Diese Datenbank wird bevorzugt gemeinsam
mit CAD Daten eines Fahrzeugs, insbesondere von
CAD Daten, welche die Positionen und Einstellmog-
lichkeiten zumindest eines und bevorzugt einer Mehr-
zahl von Fahrzeugkomponenten aufweisen, genutzt,
um anhand der Kdrpermale Sitzhaltungen des Men-
schmodells in dem durch die CAD Daten reprasen-
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tierten Fahrzeug zu simulieren. Ferner wird aus den
simulierten Sitzhaltungen eine bevorzugte Sitzhal-
tung ausgewabhlt und die zu dieser bevorzugten Sitz-
haltung korrespondierenden Einstellwerte der Fahr-
zeugkomponenten aus der Simulation ermittelt. So-
mit sind die Kérpermale des Verstellfeldes der Fig. 1
die Eingangswerte der mittels RAMSIS als rechner-
gestutztem Menschmodell durchgefuhrten Simulati-
on, welche fir jeden oder zumindest einige der Punk-
te des Verstellfeldes der Fig. 1 zumindest einen Ein-
stellwert zumindest einer Fahrzeugkomponente als
Ausgabewert produziert. Diese der Simulation ent-
nommenen Einstellwerte kénnen schliel3lich Uber das
Verstellfeld mit den Kérpermalien kombiniert werden.

[0044] In Fig. 2 ist das Verstellfeld des Fahrzeugsit-
zes gemal Fig. 1 dargestellt, allerdings mit darin ein-
getragenen Koordinaten der Sitzflache, insbesonde-
re eines Referenzpunkts der Sitzflache. Das Verstell-
feld entspricht somit einem von der Sitzflache anfahr-
baren Bereich. Ferner kénnen die Koordinaten auf ei-
nen beliebigen Nullpunkt bezogen sein. Wie aus der
Fig. 2 ersichtlich, ist die Y-Koordinate fur alle Positio-
nen gleich, die Sitzflache somit nur in der Héhe ver-
stellbar sowie nach vorne und hinten verfahrbar. Das
Verstellfeld der Fig. 2 ist dem der Fig. 1 identisch,
lediglich die dargestellten Informationen unterschei-
den sich. Realiter ist das Verstellfeld eine Datenstruk-
tur, welche die Kdérpermale der Fig. 1 enthalt sowie
zumindest einen Einstellwert einer Fahrzeugkompo-
nente zu jedem dieser Kérpermalde, wie beispielswei-
se die in der Fig. 2 beispielsweise dargestellte Sitz-
flachenposition des Fahrzeugsitzes.

[0045] Das erfindungswesentliche Verstellfeld er-
moglicht somit vorteilhaft das automatisierte Ermit-
teln von Einstellwerten zumindest einer Fahrzeug-
komponente zu bekannten Kérpermalen eines Nut-
zers. Der so ermittelte Einstellwert ermdglich dann
vorteilhaft das automatisierte Einstellen der jeweili-
gen Fahrzeugkomponente, beispielsweise bevor der
Nutzer ein Fahrzeug erstmalig betritt. Dies ist insbe-
sondere auch fir Autovermieter und Fuhrparkbetrei-
ber vorteilhaft. Zum Durchflihren der erfindungsge-
maRen Verfahren ist somit das Verstellfeld notwen-
dig. Um den dafiir notwendigen Speicherplatz zu mi-
nimieren, wird alternativ eine aus dem Verstellfeld ab-
geleitete Verstellfunktion zum Ermitteln der Einstell-
werte anhand der Kérpermalie genutzt.

[0046] In Fig. 3 sind beispielhaft die Werte der Kor-
permalde des Verstellfeldes der Fig. 1, also die Kor-
perhéhe (KH) und die Proportionen (Prop), in ei-
nem oberen Koordinatensystem dargestellt. Ebenso
sind die Sitzflachenpositionen des Verstellfeldes der
Fig. 2, also die Sitzflachenposition als x- und z-Ko-
ordinate in einem unteren Koordinatensystem darge-
stellt. Wie aus der Fig. 3 ersichtlich, fihrt zumindest
eine geeignete Skalierung der Achsen zu einer ahn-
lichen Struktur der Wertebereiche in den jeweiligen
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Koordinatensystemen. Insbesondere sind die Werte-
bereiche offensichtlich durch eine Skalierung, Rotati-
on und perspektivische Verzerrung ineinander iber-
fuhrbar. Derartige Transformationen kénnen in Kom-
bination durch eine Transformationsmatrix dargestellt
werden, wie beispielhaft in Fig. 4 dargestellt.

[0047] Die Berechnung der Transformationsmatrix
selbst ist anhand der vorhandenen Daten zu den Kér-
permafien und den Sitzflachenpositionen unproble-
matisch. In der Regel missen nur die aufeinander
abzubildenden Wertebereiche in geordneter Weise
in ein geeignetes Mathematikprogramm eingegeben
werden, woraufhin damit eine Berechnung automa-
tisch erfolgen kann. Somit kann eine Verstellfunktion
als Transformationsmatrix einer homomorphen Ab-
bildung der Kérpermalie eines Nutzers auf Einstell-
werte einer Fahrzeugkomponente bei Kenntnis der
beziehungsweise des Verstellfeldes der Fig. 1 und
Fig. 2 ohne Weiteres bestimmt werden.

[0048] Eine schematische Darstellung eines Ver-
stellfeldes eines Fahrzeugsitzes mit darin eingetra-
genen Korpermallen und einem Torsowinkel als Ein-
stellwert ist in Fig. 5 gezeigt. Dies wird nur inso-
fern beschrieben, als es von den Verstellfeldern der
Fig. 1 und Fig. 2 abweicht. Bei dem Verstellfeld der
Fig. 5 kann es sich um ein alternatives Verstellfeld,
beispielsweise als alternative LUT, zu den Verstell-
feldern der Fig. 1 und Fig. 2 handeln. Alternativ ist
es wiederum nur eine andere Darstellung derselben
Datenstruktur, wie die Verstellfelder der Fig. 1 und
Fig. 2. Die in dem Verstellfeld der Fig. 5 dargestell-
ten Torsowinkel wurden ebenfalls mittels Simulation
durch ein RAMSIS Tool als rechnergestitztem Men-
schmodell fahrzeugspezifisch unter Verwendung von
CAD Daten auch fir das Fahrzeug durchgefiihrt. Das
Verstellfeld kann vorteilhaft als LUT in einem Fahr-
zeug abgelegt sein und ermoglicht so das automati-
sierte Einstellen des Winkels zwischen Ruckenlehne
und Sitzflache allein anhand bekannter Kérpermalle
eines Nutzers.

[0049] Um erneut eine Reduktion des Speicherbe-
darfs fur das LUT des Torsowinkels zu ermdglichen,
ist wiederum das Ableiten einer Verstellfunktion wiin-
schenswert. Es hat sich gezeigt, dass die Hohe des
Oberkérpers (Stammlange) zumindest bereichswei-
se nahezu linear zu dem Torsowinkel ist. Diese li-
neare Abhangigkeit ist in der Fig. 6 dargestellt. Wie
aus der Figur ersichtlich kann eine Verstellfunktion
anhand zweier linearer Regressionen (,Model 1“ und
.Model 2%) ermittelt werden. Dabei wird in Abhan-
gigkeit der Stammlange eine der beiden Regressio-
nen als Verstellfunktion genutzt. In dem Beispiel der
Fig. 6 liegt die Grenze in etwa bei einer Stammlange
von 90 cm beziehungsweise einer Kérperhéhe von
1,82 m. Die Verwendung der linearen Regressionen
der Fig. 6 ermdglicht vorteilhaft die Einstellung des
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Torsowinkels eines Fahrersitzes allein anhand der
Kdrpergrofie eines Nutzers.

[0050] In Fig. 7 ist eine schematische Darstellung ei-
nes Verstellfeldes eines Lenkrads mit darin eingetra-
genen Koordinaten des Lenkrades eingetragen. Dies
wird nur insofern beschrieben, als es von den Ver-
stellfeldern der Fig. 1 und Fig. 2 abweicht. Das Ver-
stellfeld enthalt wiederum eine Menge von Kérperma-
Ren, die entlang der Achsen Kérperhéhe und Propor-
tionen aufgetragen sind. Markanten Punkten des Ver-
stellfeldes sind erneut Kérpertypenindikatoren, ein-
getragen, wie schon mit Bezug auf Fig. 1 beschrie-
ben. Das Lenkrad ist ebenfalls nur in der Héhe so-
wie nach vorne und hinten verfahrbar, das Verstell-
feld ist somit erneut zweidimensional und ermdglicht
das Ableiten einer Lenkradposition aus der Korper-
héhe und den Proportionen. Erfahrungsgemafl hat
sich gezeigt, dass die Lenkradposition im Wesentli-
chen nur von der Kérperhdhe abhangt. In diesem Fall
ist erneut eine lineare Regression durch zwei Gera-
dengleichungen mdglich, welche in Abhéngigkeit der
Kérperhdhe angewendet werden.

[0051] Mittels den Verstellfeldern der Fig. 1, Fig. 2,
Fig. 5 und Fig. 7 beziehungsweise den daraus ab-
geleiteten Verstellfunktionen lassen sich flr einen
Nutzer anhand von dessen Kérpermalden die Sitzfla-
chenposition und der Torsowinkel eines Fahrzeugsit-
zes sowie eine Lenkradposition automatisiert ermit-
teln, wie im Folgenden beispielhaft beschrieben wird.
Anhand der so ermittelten Einstellwerte ist ferner ein
automatisiertes Einstellung der Komponenten mdg-
lich.

[0052] In einer beispielhaften Durchfiihrungsform
des erfindungsgemafen Verfahrens werden nutzer-
spezifische Korperdaten eines Nutzers mittels eines
mobilen Endgerats erfasst und weisen zumindest ei-
ne Ganzkdrperaufnahme und eine KoérpergrofRe des
Nutzers auf. Dabei wird der Nutzer bei der Aufnah-
me dieser Informationen angeleitet. Dazu erfolgt zu-
nachst ein Erfassen einer Nutzereingabe zur Kor-
pergrofte des Nutzers in Reaktion auf eine entspre-
chende Eingabeaufforderung sowie Uber eine Nut-
zerschnittstelle des mobilen Endgerats, wie eine Tas-
tatur oder einen Touchscreen. Ferner werden Anlei-
tungsinformationen zum Aufnehmen einer Ganzkér-
peraufnahme des Nutzers auf einem Display des mo-
bilen Endgerats angezeigt.

[0053] Die Anleitungsinformationen weisen dabei
zumindest Informationen zu einem Abstand, insbe-
sondere einem Mindestabstand, zwischen dem mo-
bilen Endgerat und dem Nutzer sowie Informatio-
nen betreffend eine Handhaltung des Nutzers auf.
Dadurch wird der Nutzer angeleitet, seine Hand mit
nach vorne weisendem Daumen auf seiner Hifte
beziehungsweise seinem Beckenkamm abzulegen,
so dass sich das Handgelenk in Héhe des Becken-
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kamms befindet. In einem nachsten Schritt erfolgt das
Erfassen der Ganzkdrperaufnahme des Nutzers mit-
tels einer Kamera des mobilen Endgerats gemaf den
Anleitungsinformationen.

[0054] Das beispielhafte Erfassen der nutzerspezifi-
schen Kérperdaten mittels eines mobilen Endgerats
ermdglicht vorteilhaft das Erfassen von Kérperma-
Ren eines Nutzers mit einem Gerat, das die Mehr-
zahl aller Autofahrer standig bei sich fuhrt. Ferner er-
moglicht das Verfahren das unmittelbare Aufspielen
dieser Daten auf einen Netzwerkserver und/oder die
Steuereinheit eines Fahrzeugs ohne die Notwendig-
keit weiterer Gerate, wie eines PCs. Das Verfahren
ermdglicht somit vorteilhaft ein dezentrales Cloud-
basiertes Bereitstellen von Informationen eines Nut-
zers, welche zum Einstellen von Fahrzeugkompo-
nenten ausreichend sind.

[0055] Die folgenden Schritte werden, abgesehen
vom Einstellen der Komponenten, in dem mobilen
Endgerét, in einem Netzwerkserver oder der Steuer-
einheit eines Fahrzeugs durchgefihrt.

[0056] Anhand von Werten zur Koérpergrof3e des
Nutzers, Zoomfaktor der Kamera des mobilen End-
gerats, Winkel der Kamera zur Horizontalen und der
GroRe des Nutzers auf dem Display wird eine Bild-
korrektur der Ganzkdrperaufnahme mittels einer Ver-
zerrungskorrektur durchgeflhrt. Diese Werte werden
durch geeignete Sensoren erfasst oder durch Pro-
gramme ermittelt, beispielsweise aus der Ganzkor-
peraufnahme selbst. Aus diesen Werten werden der
Abstand der Kamera zum Boden und ein oder meh-
rere Verzerrwinkel bestimmt, mit denen ein Entzer-
ren der Aufnahme mdglich ist. Es sind zahlreiche An-
wendungen zum Entzerren von Digitalaufnahmen frei
verflugbar. Alternativ oder zusatzlich informieren die
Anleitungsinformationen Uber eine ideale Aufnahme-
position, beispielsweise in Hifthéhe des fotografier-
ten Nutzers, bei der nur minimale Verzerrungen zu
erwarten sind.

[0057] In einem nachsten Schritt wird die Position
zumindest eines Daumens des Nutzers auf der er-
fassten Ganzkorperaufnahme ermittelt. Dies erfolgt
durch dem Fachmann bekannte Mittel zur Bildana-
lyse, wie beispielsweise Segmentierung und Bilder-
kennung. SchlieBlich erfolgt eine Bestimmung des H-
Punkts des Nutzers anhand der Position des zumin-
dest einen Daumens und der Koérpergréf3e des Nut-
zers. Der H-Punkt beziehungsweise Huftpunkt ist ein
allgemein bekannter theoretischer Punkt der Hifte ei-
nes Nutzers, insbesondere des Drehpunkts zwischen
dem Torso und den Oberschenkeln. Zwischen die-
sem H-Punkt und dem gemal den Anleitungsinfor-
mationen positionierten Daumen eines Nutzers liegt
ein erster Abstand und ein zweiter Abstand. Der ers-
te Abstand betrifft den Abstand zwischen Daumen
und Handgelenk und der zweite Abstand betrifft den
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Abstand zwischen Beckenkamm und H-Punkt. Das
Handgelenk des Nutzers befindet sich auf der Auf-
nahme in der Hohe des Beckenkamms. Werte dieser
Abstande werden einem Look-Up-Table, LUT, ent-
nommen. Anhand des mittels der Ganzkdrperaufnah-
me und der Abstande ermittelten H-Punkts werden
ferner die Stammlange sowie die Proportion des Nut-
zers als das Verhaltnis von Stammlange zu Kérper-
hohe ermittelt.

[0058] Zu den so ermittelten Kérpermallen des Nut-
zers, insbesondere anhand von Kérperhdhe und
Stammlange (Proportion), wird dann eine Sitzfla-
chenposition als Einstellwert fir die Sitzfliche eines
Fahrzeugsitzes durch Verwendung des Verstellfel-
des der Fig. 1 und Fig. 2 beziehungsweise einer
daraus abgeleiteten Verstellfunktion ermittelt. Ferner
wird anhand von Kérperhdéhe und Stammlange (Pro-
portion) ein Einstellwert fur den Torsowinkel durch
Verwendung des Verstellfeldes der Fig. 5 oder nur
anhand der Korperhéhe durch Verwendung von ei-
ner der linearen Regressionen der Fig. 6 ermittelt.
SchlieBlich wird anhand von Kdrperhéhe und Stamm-
lange (Proportion) und unter Verwendung des Ver-
stellfeldes der Fig. 7 eine Lenkradposition als Ein-
stellwert fir das Lenkrad ermittelt. Diese Einstellwer-
te werden ferner, sofern sie von einem mobilen End-
geréat, beispielsweise in einer App, oder einem Netz-
werkserver ermittelt worden sind, an eine Steuerein-
heit eines Fahrzeugs tbermittelt, beispielsweise Uber
ein Mobilfunknetz und ein Kommunikationsmodul des
Fahrzeugs.

[0059] In dem Fahrzeug erfolgt gegebenenfalls noch
eine Transformation der ermittelten oder empfange-
nen Einstellwerte in ein Fahrzugnetz (Koordinaten-
system des Fahrzeugs) und/oder in Schrittweiten zu-
mindest eines Stellmotors oder Aktuators einer Fahr-
zeugkomponente. SchlieBlich steuert die Steuerein-
heit den zumindest einen Stellmotor oder Aktuator
der zumindest einen Fahrzeugkomponente so an,
dass dieser die Fahrzeugkomponente entsprechend
dem gegebenenfalls transformierten Einstellwert ein-
stellt.
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Patentanspriiche

1. Verfahren zum Ermitteln eines Einstellwerts ei-
ner Fahrzeugkomponente, aufweisend:
Erfassen von nutzerspezifischen Kérperdaten eines
Nutzers;
Ableiten von KérpermalRen des Nutzers aus den nut-
zerspezifischen Kérperdaten;
Ermitteln des Einstellwerts der Fahrzeugkomponente
anhand eines Verstellfeldes oder einer von dem Ver-
stellfeld abgeleiteten Verstellfunktion der Fahrzeug-
komponente;
wobei das Verstellfeld Einstellwerte der Fahrzeug-
komponente in Abhangigkeit von Kérpermalien einer
Vielzahl von Personen eines Standardkollektivs auf-
weist.

2. Verfahren nach Anspruch 1, wobei die nutzer-
spezifischen Koérperdaten eine Ganzkorperaufnah-
me, eine KdrpergroRe, ein Gewicht, eine Kleidergro-
Re und/oder einen BMI des Nutzers aufweisen und/
oder wobei die Kérpermalle eine Korperhdhe, ei-
ne Stammlange und/oder einen Proportionsindikator
des Nutzers aufweisen.

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, wobei zu je-
der der Vielzahl von Personen des Standardkollektivs
Koérpermalie bekannt sind und das Verstellfeld durch
Simulation einer fahrzeugspezifischen Haltung und
zumindest eines daraus folgenden Einstellwerts zu-
mindest einer Fahrzeugkomponente fiir die Vielzahl
von Personen des Standardkollektivs ermittelt wird.

4. Verfahren nach Anspruch 3, wobei die Simula-
tion durch ein rechnergestitztes Menschmodell, be-
vorzugt ein anthropometrisch-mathematisches Sys-
tem zur Insassen-Simulation, erfolgt.

5. Verfahren nach Anspruch 3 oder 4, wobei das
simulierte Verstellfeld durch Interpolation und Extra-
polation ergénzt wird.

6. Verfahren nach einem der vorangehenden An-
spriche, wobei die Verstellfunktion als eine para-
metrisierte homomorphe Abbildung der Kérpermalle
des Standardkollektivs auf die Einstellwerte der Fahr-
zeugkomponenten ermittelt wird.

7. Verfahren nach einem der vorangehenden An-
spruche, mit einem Fahrzeugsitz als Fahrzeugkom-
ponente und einer Sitzplatzposition und/oder einem
Torsowinkel als Einstellwert oder einem Lenkrad als
Fahrzeugkomponente und einer Lenkradposition als
Einstellwert.

8. Verfahren zum Einstellen einer Fahrzeugkom-
ponente, aufweisend:
Ermitteln eines Einstellwerts einer Fahrzeugkompo-
nente in einem Verfahren gemal einem der Anspru-
che 1 bis 7, und

2020.01.09

Einstellen der Fahrzeugkomponente gemaf dem er-
mittelten Einstellwert.

9. Verfahren nach Anspruch 8, wobei der Einstell-
wert in ein Koordinatensystem des Fahrzeugs und/
oder in eine Schrittweite zumindest eines Stellmotors
transformiert wird.

10. Computerprogrammprodukt, umfassend Be-
fehle, die bei der Ausflihrung des Programms durch
einen Computer diesen veranlassen, ein Verfahren
nach einem der Anspriiche 1 bis 9 auszufihren.

Es folgen 7 Seiten Zeichnungen
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