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Beschreibung
TECHNISCHES FACHGEBIET

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft im allge-
meinen Insassensensoren zum Detektieren eines
Objektes auf dem Sitz eines Fahrzeuges und insbe-
sondere Insassensensoren, die auf ein elektrisches
Feld ansprechen.

HINTERGRUND DER ERFINDUNG

[0002] Ein Fahrzeug kann automatische Sicher-
heitsriickhalteaktuatoren enthalten, die in Antwort auf
einen Unfall des Fahrzeuges aktiviert werden, um
eine Verletzung eines Insassen abzuschwachen.
Beispiele derartiger automatischer Sicherheitsriick-
halteaktuatoren umfassen Airbags (Gassacke), Si-
cherheitsgurtstraffer und entfaltbare Kniepolster. Ein
Ziel eines automatischen Riickhaltesystems besteht
darin, eine Verletzung eines Insassen abzuschwa-
chen, ohne dabei mit dem automatischen Ruckhalte-
system eine starkere Verletzung zu verursachen, als
sie durch den Unfall verursacht wiirde, wenn das au-
tomatische Ruckhaltesystem nicht aktiviert worden
ist. Im allgemeinen ist es wiinschenswert, automati-
sche Sicherheitsriickhalteaktuatoren aufgrund des
Aufwandes zum Ersetzen der zugeordneten Kompo-
nenten des Sicher heitsriickhaltesystems und auf-
grund der Mdglichkeit, da® derartige Aktivierungen
Insassen schaden, nur dann zu aktivieren, wenn sie
benotigt werden, um eine Verletzung zu mildern. Dies
trifft insbesondere fir Airbagriickhaltesysteme zu, bei
denen Insassen, die sich zum Zeitpunkt einer Auslo-
sung zu nahe an dem Airbag befinden - i. e. Insas-
sen, die sich nicht in der richtigen Position befinden
—, einer Verletzung oder Tod aufgrund des sich entfal-
tenden Airbags ausgesetzt sind, auch wenn der da-
mit verbundene Unfall des Fahrzeugs relativ
schwach ist. Zum Beispiel sind nicht angeschnallte
Insassen, die einem starken Bremsvorgang vor ei-
nem Aufprall unterworfen sind, besonders daftur an-
fallig, dall sie sich zum Zeitpunkt einer Auslésung
nicht in der richtigen Position befinden. AuRerdem
sind Insassen, die eine kleine Statur aufweisen, oder
mit einer schwachen Konstitution, wie z. B. Kinder,
kleine Erwachsene oder Personen mit fragilen Kno-
chen, besonders fir eine Verletzung anfallig, die
durch den Airbaggaserzeuger verursacht wird. Fer-
ner sind Babys, die ordnungsgemaR in einer norma-
lerweise nach hinten gerichtet positionierten Baby-
schale (RFIS; engl.: rear facing infangt seat) in der
Nahe eines Seitenairbags fiir den vorderen Beifah-
rersitz gesichert sind, auch fur eine Verletzung oder
Tod aufgrund des sich entfaltenden Airbags wegen
des geringen Abstandes der Rickseite der Baby-
schale zu dem Airbaggaserzeugermodul anfallig.

[0003] Ein anderes Verfahren zum Abschwachen
einer Verletzung von Insassen durch den Airbag-

gaserzeuger besteht in der Steuerung der Aktivie-
rung des Gaserzeugers in Antwort auf das Vorhan-
densein, und die Position des Insassen, wobei der
Gaserzeuger nur dann aktiviert wird, wenn ein Insas-
se aulierhalb des zugeordneten Gefahrenbereichs
des Gaserzeugers positioniert ist. Daten der NHTSA
weisen darauf hin, da} schwere Verletzungen auf-
grund des geringen Abstandes zu dem Gaserzeuger
reduziert oder beseitigt werden kénnen, wenn der
Airbag auf3er Betrieb genommen wird, wenn sich der
Insasse naher als etwa 10,2 bis 25,4 cm (4 bis 10
Inch) von der Gaserzeugertir befindet. Ein derartiges
System, um den Airbaggaserzeuger abzuschalten,
bendtigt einen Insassensensor, der ausreichend
empfindlich und robust ist, um eine derartige Fest-
stellung durchzufiihren, ohne dabei zu bewirken, daf}
der Airbaggaserzeuger aufler Betrieb genommen
wird, wenn er anderweitig bendtigt wird, um fir ein
Zuruckhalten von Insassen zu sorgen.

[0004] Aufer fur einige Falle von Unfallen mit schra-
gem oder seitlichem Aufprall ist es im allgemeinen
wlinschenswert, aufgrund der andernfalls unnotwen-
digen Kosten und Unannehmlichkeiten, die mit dem
Austausch eines ausgeldsten Airbaggaserzeuger-
systems verbunden sind, einen automatischen Si-
cherheitsriickhalteaktuator nicht zu aktivieren, wenn
der zugeordnete Insasse nicht vorhanden ist. Der
Stand der Technik lehrt verschiedene Einrichtungen
zum Detektieren der Prasenz eines Insassen oder
zur Erkennung eines leblosen Objektes in dem Bei-
fahrersitz eines Fahrzeuges, um ein derartiges Sys-
tem zu implementieren. Beispielsweise kénnen Ge-
wichtssensoren in den Sitz eingebaut werden, um die
Prasenz eines Insassen zu detektieren.

[0005] Ein anderes Verfahren zum Abschwachen
einer Verletzung von Insassen durch den Airbag-
gaserzeuger besteht in der Steuerung der Pumprate
oder Pumpkapazitat des Airbaggaserzeugers in Ant-
wort auf die Prasenz und Position eines Insassen.
Ein derartiges Steuersystem wirde in hoéchstem
MalRe bevorzugt in Verbindung mit einem steuerba-
ren Gaserzeugungssystem verwendet werden, das,
wie oben beschrieben, auf die Starke eines Unfalles
anspricht, wobei Eingaben beziiglich der Position ei-
nes Insassen verwendet werden kénnen, um an-
sonsten allzu aggresive Steuerstrategien fir den Air-
baggaserzeuger aufzuheben, die ansonsten durch
den speziellen Pegel bezuglich der Heftigkeit des Un-
falles angezeigt werden kdnnten, die aber Verletzun-
gen von Insassen kleiner Statur oder geringen Ge-
wichts oder von Babys in nach hinten gerichteten Ba-
byschalen verursachen kdénnten. Ein derartiges Sys-
tem zum Steuern des Airbaggaserzeugers benétigt
einen Insassenpositionssensor, der robust und aus-
reichend genau ist, und der verschiedene Insassen-
sitzkonfigurationen und -zustédnde auseinanderhalten
und unterscheiden kann.
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[0006] Die U.S.-Patente 5,071,160 A und 5,118,134
A lehren die Kombination einer Erfassung einer In-
sassenposition und/oder -geschwindigkeit und einer
Fahrzeugbeschleunigung, um einen Gaserzeuger zu
steuern. Beide dieser Patente lehren als Beispiel die
Verwendung einer Ultraschallentfernungsmessung,
um die Position eines Insassen zu erfassen. Das
U.S.-Patent 5,071,160 A lehrt als Beispiel auch die
Verwendung eines passiven Infrarotinsassenpositi-
onssensors, wahrend das U.S.-Patent 5,118,134 A
die Verwendung eines Mikrowellensensors lehrt. Das
U.S.-Patent 5,398,185 A lehrt die Verwendung einer
Vielzahl von Insassenpositionssensoren in einem
System zum Steuern von auf diese ansprechende Si-
cherheitsriickhalteaktuatoren.

[0007] Der Stand der Technik lehrt die Verwendung
von einem oder mehreren Ultraschallstrahlen, die an
der Oberflache eines Objektes reflektiert werden, um
die Position der Oberflache des Objektes zu ermit-
teln. Das U.S.-Patent 5,330,226 A lehrt die Kombina-
tion eines Ultraschallentfernungssensors, der in der
Instrumententafel angebracht ist, und eines passiven
Uberkopfinfrarotsensors zum Ermitteln einer Position
eines Insassen, um einen mehrstufigen Airbaggaser-
zeuger oder ein mit diesem verbundenes Entlif-
tungsventil zusteuern. Die U.S.-Patente 5,413,378 A,
5,439,249 A und 5,626,359 A lehren Ultraschallsen-
soren, die in dem Armaturenbrett und Sitz ange-
bracht sind, in Kombination mit anderen Sitzsenso-
ren zum Detektieren der Position und des Gewichtes
des Insassen, um ein Airbaggaserzeugermodul zu
steuern. Das U.S.-Patent 5,482,314 A lehrt die Kom-
bination von Ultraschall- und passiven Infrarotsenso-
ren zusammen mit einer zugeordneten Signalverar-
beitung, um zu bestimmen, ob ein passives Rickhal-
tesystem zu deaktivieren ist oder nicht.

[0008] Der Stand der Technik lehrt auch die Verwen-
dung von Infrarotstrahlen, die an der Oberflache ei-
nes Objektes reflektiert werden, um die Position der
Oberflache des Objektes zu ermitteln. Die U.S.-Pa-
tente 5,446,661 A und 5,490,069 A lehren einen In-
frarotstrahl, der mittels eines Senders auf einen Re-
flexionspunkt auf dem Objekt gerichtet ist. Ein Emp-
fanger detektiert die von dem Reflexionspunkt ge-
streute Strahlung und mif3t, basierend auf einer Tri-
angulation der ausgesendeten und empfangenen
Strahlen, den Abstand des Reflexionspunktes von
dem Sender, um die Aktivierung eines Sicherheits-
rickhaltesystems zu steuern. Diese Patente lehren
auch die Kombination eines Infrarotstrahlinsassen-
positionssensors mit einem Beschleunigungssensor,
um ein Airbaggaserzeugungssystem zu steuern. Das
U.S.-Patent 5,549,322 A lehrt die Integration eines
Lichtstrahlinsassensensors in eine Airbagtur. Des
weiteren werden Infrarotstrahlsensoren gewdhnli-
cherweise als Entfernungsmesser bei automatisch
fokussierenden Kameras verwendet.

[0009] Der Stand der Technik der U.S.-Patente
4,625,329 A, 5,528,698 A und 5,531,472 A lehrt die
Verwendung eines bildgebenden Systems, um eine
Position eines Insassen zu detektieren, von denen
die letzten zwei diese Information verwenden, um ei-
nen Airbaggaserzeuger zu steuern. Die U.S.-Patente
5,528,698 A, 5,454,591 A, 5,515,933 A, 5,570,903 A
und 5,618,056 A lehren verschiedene Einrichtungen
zum Detektieren des Vorhandenseins einer nach hin-
ten gerichteten Babyschale, um einen zugeordneten
Airbaggaserzeuger abzuschalten.

[0010] Der Stand der Technik lehrt auch die Verwen-
dung einer kapazitiven MelRmethode, um das Vor-
handensein, die Nahe oder Position eines Insassen
zu detektieren. Das U.S.-Patent 3,740,567 A lehrt die
Verwendung von Elektroden, die in der Basis bzw.
der Lehne des Sitzes integriert sind, zusammen mit
einem kapazitanzempfindlichen Schaltkreis, um zwi-
schen menschlichen Insassen und Tieren oder Pake-
ten zu unterscheiden, die sich auf dem Sitz eines Au-
tos befinden. Das U.S.-Patent 3,898,472 A lehrt eine
Vor- richtung zum Detektieren eines Insassen, die
eine metallische Elektrode umfalt, die so angeordnet
ist, dal sie mit der Karosserie eines Autos zusam-
menwirkt, um einen einen Insassen erfassenden
Kondensator zu bilden, zusammen mit einer entspre-
chenden Schaltkreisanordnung, die Variationen der
zugeordneten Kapazitanz in Antwort auf die Prasenz
eines Insassen erfal’t. Das U.S.-Patent 4,300,116 A
lehrt die Verwendung eines kapazitiven Sensors, um
Personen zu detektieren, die sich in der Nahe des
AuReren eines Fahrzeugs befinden. Das U.S.-Patent
4,796,013 A lehrt einen kapazitiven Belegungsdetek-
tor, bei dem die Kapazitanz zwischen der Basis des
Sitzes und dem Dach des Fahrzeuges erfaf3t wird.
Das U.S.-Patent 4,831,279 A lehrt einen auf eine Ka-
pazitanz ansprechenden Steuerschaltkreis zum De-
tektieren transienter kapazitiver Anderungen, die mit
der Prasenz einer Person verbunden sind. Die
U.S.-Patente 4,980,519 A und 5,214,388 A lehren die
Verwendung einer Anordnung kapazitiver Sensoren
zum Detektieren der Nahe eines Objektes. Das
U.S.-Patent 5,247,261 A lehrt die Verwendung eines
auf elektrische Felder ansprechenden Sensors, um
die Position eines Punktes beziiglich wenigstens ei-
ner Achse zu messen. Das U.S.-Patent 5,411,289 A
lehrt die Verwendung eines kapazitiven Sensors, der
in die Rickenlehne des Sitzes integriert ist, um die
Prasenz eines Insassen zu detektieren. Das U.S.-Pa-
tent 5,525,843 A lehrt die Verwendung von Elektro-
den, die in der Basis und Riickseite des Sitzes inte-
griert sind, um die Présenz eines Insassen zu detek-
tieren, wobei die Elektroden im wesentlichen von
dem Fahrzeugchassis isoliert sind, wenn der Detekti-
onsschaltkreis aktiv ist. Die U.S.-Patente 5,602,734
A und 5,802,479 A lehren eine Anordnung von Elek-
troden, die Uber dem Insassen angebracht sind, um
basierend auf dem Einflul} des Insassen auf die Ka-
pazitanz im Bereich der Elektroden eine Position ei-
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nes Insassen zu erfassen. Das U.S.-Patent
5,166,679 A lehrt einen kapazitiven Naherungssen-
sor mit einem Reflektor, der mit der gleichen Span-
nung wie das erfassende Element gespeist wird, um
die Erfassungscharakterik des Sensors zu modifizie-
ren. Das U.S.-Patent 5,770,997 A lehrt ein kapaziti-
ves Fahrzeugsystem zum Erfassen von Positionen
von Insassen, bei dem der Sensor ein reflektiertes
elektrisches Feld erzeugt, um ein Ausgangssignal zu
erzeugen, das die Prasenz eines Objektes angibt.
Die U.S.-Patente 3,943,376 A, 3,898,472 A
5,722,686 A und 5,724,024 A lehren auch kapazitiv
basierte Systeme zum Erfassen von Insassen in Mo-
torfahrzeugen.

[0011] Zusétzlich zu den von den oben genannten
U.S.-Patenten gelehrten Verfahren lehrt der Stand
der Technik auch verschiedene Einrichtungen zum
Messen einer Kapazitanz, wie z. B. in "The Standard
Handbook for Electrical Engineers”, 12. Ausgabe,
Herausgeber D. G. Fink und H. W. Beaty, McGraw
Hill, 1987, Seiten 3-57 bis 3-65 oder in "Reference
Data, for Engineers: Radio, Electronics, Computer,
and Communications”, 7. Ausgabe, Chefherausge-
ber E. C. Jordon, Howard W. Sams, 1985, Seiten
12-3 bis 12-12, die beide hier unter Bezugnahme auf-
genommen sind.

[0012] Die technische Verdoffentlichung "Field mice:
Extracting hand geometry from electric field measu-
reménts” von J. R. Smith, verdéffentlicht in dem IBM
Systems Journal, Band 35, Nr. 3 und 4, 1996, Seiten
587 bis 608, die hier unter Bezugnahme aufgenom-
men ist, beschreibt das Konzept einer Erfassung
elektrischer Felder, wie sie verwendet wird, um be-
ruhrungslose dreidimensionale Positionsmessungen
durchzufiihren, und insbesondere um die Position ei-
ner menschlichen Hand zu erfassen, um einem Com-
puter dreidimensionale Positionseingaben zu liefern.
Was im allgemeinen als kapazitives Messen bezeich-
net wird, umfaldt tatsachlich die verschiedenen Me-
chanismen, auf die der Autor als "Lademodus’,
"Shuntmodus” und “Ubertragungsmodus” Bezug
nimmt, die den verschiedenen moglichen Leitungs-
wegen eines elektrischen Stromes entsprechen. Bei
dem Shuntmodus wird eine Spannung, die bei einer
geringen Frequenz oszilliert, einer Sendeelektrode
zugefiuhrt, und die Verlagerung des Stromes, der bei
einer Empfangselektrode induziert wird, wird mit ei-
nem Stromverstarker gemessen, wobei die Verschie-
bung des Stromes durch den Kdérper modifiziert wer-
den kann, der erfalt wird. Bei dem "Lademodus” mo-
difiziert das zu erfassende Objekt die Kapazitanz ei-
ner Sendeelektrode relativ zu einer Masse. Bei dem
Sendemodus wird die Sendeelektrode entweder mit-
tels einer unmittelbaren elektrischen Verbindung
oder uber eine kapazitive Kopplung mit dem Kérper
eines Benutzers in Kontakt gebracht, der dann relativ
zu einem Empféanger zu einem Sender wird.

[0013] Bei einer Ausflihrungsform wird eine Vielzahl
von kapazitiven Sensoren verwendet, um Absténde
zu dem Insassen zu erfassen, die in Kombination mit
den bekannten Stellen der ortsfesten Sensorelemen-
te trianguliert werden, um die Position des Insassen
zu lokalisieren. Ein Problem bei derartigen Anord-
nungen mit kapazitiven Sensoren besteht darin, dal
sie die dielektrische Konstante bekannter Stabilitat
verwenden, um den Abstand zwischen einem Sensor
und dem Insassen zu detektieren. Des weiteren nei-
gen Messungen von Positionen von Insassen dazu,
daf} sie dem Massenzentrum eines erfalten Objek-
tes zugeordnet werden. Der Sensor kann jedoch
durch grofte metallische Vorrichtungen, Arme/Glied-
mafen in geringem Abstand irritiert werden. Daher
sind die aktuellen Ausfiihrungsformen kapazitiver In-
sassenpositionssensoren nicht in ausreichender
Weise genau und robust, um basierend auf einer Po-
sition eines Insassen flr eine steuerbare Gaserzeu-
gung sorgen, wahrend diese Sensoren in zufriedens-
tellender Weise als automatische "An/Aus”-Schalter
arbeiten kénnen, um entweder basierend auf einer
Position eines Insassen den Airbaggaserzeuger ab-
zuschalten oder den Airbaggaserzeuger freizugeben,
um in Antwort auf das Aktivierungssignal von dem
Fahrzeugunfallsensor geziindet zu werden.

[0014] Insassenerfassungssysteme, die kapazitive
Sensoren verwenden, weisen signifikante Probleme
auf, wenn der Sensor benetzt/feucht ist und insbe-
sondere, wenn das Wasser nahe dem Sensor eine
gute Kopplung mit einer Masse aufweist. Die fre-
quenzabhangige Antwort benetzter/feuchter Objekte
wird in einem kapazitive MeRverfahren beschreiben-
den Artikel von H. Philipp mit dem Titel "The Charge
Transfer Sensor”, aus der Ausgabe November 1996
des Magazins Sensors beschrieben, das hier unter
Bezugnahme aufgenommen ist. Ein bekanntes kapa-
zitives Mel3system, das in der Sitzlehne und dem
Sitzunterteil verwendet wird, weist, wie berichtet,
Probleme auf, da der Winkel der Sitzlehne Verande-
rungen bei den Sensorsignalen unabhangig von der
Situation des Insassen erzeugt.

[0015] Sensoren, die den Abstand zwischen einem
Referenzpunkt und der Oberflache eines Objektes
messen, wie z. B. Ultraschall- oder Infrarotstrahlsen-
soren, sind ebenfalls fur falsche Messungen anfallig,
wie sie beispielsweise durch das Vorhandensein von
den Extremitaten eines Insassen oder durch das Vor-
handensein eines Objektes in der Nahe des Sensors,
wie z. B. einem Schal oder einer nahe dort gehalte-
nen Zeitung, verursacht wirden. Diese Typen von
Sensoren koénnten verwendet werden, um den Ge-
fahrenbereich in der Nahe der Gaserzeugertir zu
Uberwachen, sind aber einigen Nachteilen unterwor-
fen. Insbesondere infrarotbasierte Systeme weisen
gewohnlicherweise einen Strahl auf, der viel schma-
ler als das Volumen des Gefahrenbereichs ist, so daf
mehrere Strahlen benétigt werden, um auf zuverlas-
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sige Weise ein Objekt irgendwo innerhalb des Gefah-
renbereichs zu erfassen. Die Integration mehrerer
Strahlen fiihrt zu zusatzlichen Kosten, Komplexitat
und einer moglicherweise verlangsamten Antwort.
Des weiteren wirden sowohl infrarotstrahl- als auch
ultraschallbasierte Sensoren eine bedeutsame Men-
ge an Hardware in der Nahe der Gaserzeugertur er-
fordern, wenn der Gefahrenbereich nahe dem Gaser-
zeuger zu Uberwachen ist.

[0016] Einige bekannte Systeme zum Detektieren
von Insassen versuchen, den Typ eines Insassen
oder Objektes in dem Beifahrersitz zu identifizieren,
um beispielsweise eine nach hinten gerichtete Baby-
schale von einem normal sitzenden Erwachsenen in
dem Beifahrersitz zu unterscheiden. Dies ist eine
sehr herausfordernde Aufgabe, da es eine grof3e An-
zahl mdglicher Situationen gibt. Sensorsysteme, die
Abstandsmessungen verwenden, um Insassensitua-
tionen zu erkennen, versuchen, Informationen Uber
relativ wenige Punkte im Raum zu verwenden, um
unter vielen Moglichkeiten den Typ eines Insassen in
dem Sitz zu identifizieren. Da sich die duf3ere Ober-
flache einer speziellen Situation drastisch andern
kann, indem etwas Einfaches getan wird, wie eine
Decke Uber den Insassen zu werfen oder die Sitzpo-
sition zu verandern, sind die Ergebnisse manchmal
unzuverlassig. MeRsysteme, die eine Form einer Ab-
standsmessung uber signifikante Abstdnde in dem
Insassenabteil verwenden, kénnen durch Objekte,
wie z. B. Zeitungen, Landkarten oder schwebende
Luftballons, blockiert werden. Einige Systeme zum
Detektieren von Insassen integrieren einen komple-
xen Algorithmus, der eine unvorhersagbare oder feh-
lerhafte Arbeitsweise verursachen kann, wahrend er
manchmal das Fehlen direkter sensorischer Informa-
tionen kompensiert.

[0017] Ein Nachteil vieler Systeme zum Detektieren
von Insassen besteht darin, dal® sie nicht die am
meisten relevanten Informationen sammeln, um fest-
zustellen, ob sich der Insasse in einem Gefahrenbe-
reich im Bereich des Gaserzeugermoduls befindet.
Systeme zum Detektieren von Insassen, die Uber
dem Fahrgast angebracht sind und auf den Sitzbe-
reich hinunterschauen, haben die falsche physikali-
sche Perspektive, um den Bereich um die Gaserzeu-
gertur unmittelbar zu Uberwachen. Auch wenn eine
ideale Anordnung von am Dach angeordneten Sen-
soren auf zuverlassige Weise die Grobposition eines
Insassen bestimmen kann — was eine sehr herausfor-
dernde Aufgabe ist —, kann das tatsachliche Volumen
zwischen der Gaserzeugertiir und dem Insassen zu
den Sensoren durch den Koérper des Insassen blo-
ckiert sein. Wenn die Kriterien zum Steuern der Akti-
vierung eines Airbaggaserzeugers teilweise auf der
Nahe des Korpers des Insassen zu der Airbaggaser-
zeugertir basiert sind, dann kénnen Uberkopfsenso-
ren einfach nicht auf zuverlassige Weise die relevan-
ten Informationen erhalten. Systeme, die nur Ultra-

schall- und optische Melimechanismen verwenden,
kénnen durch Zeitungen blockiert werden. Ultra-
schallsensoren werden bei einigen Konfigurationen
durch Umgebungsbedingungen (Temperatur, Feuch-
tigkeit, Hohe) beeinflult, da sich die Geschwindigkeit
des Schalls in Abhangigkeit von der Umgebung an-
dert. Jedes MeRsystem, das eine freie Sichtlinie zwi-
schen dem Sensor und dem Insassen bendtigt, erfor-
dert, dal® der Sensor fur den Insassen sichtbar ist.

[0018] Die NHTSA empfehlt die Verwendung von
Handtlchern unter Kindersitzen, um sie stabil zu ma-
chen. Einige bekannte MeRsysteme unterscheiden
zwischen Kindersitzen und Insassen, die unmittelbar
auf dem Sitz sitzen, durch deren entsprechende
Druckmuster. Ein Handtuch oder ein anderes Objekt,
das unter einem Kindersitz angeordnet ist, konnte
verursachen, dal® das Druckmuster eines Kindersit-
zes wie ein unmittelbar auf dem Sitz sitzender Insas-
se erscheint, wiirde aber einen relativ kleinen Effekt
auf den Sensor fur elektrische Felder des kapazitiven
MeRteilsystems haben.

[0019] Die Druckschrift WO 98/22305 betrifft einen
Fahrzeugsitz mit einer Steuervorrichtung. Zur Ver-
meidung redundanter Ausbildungen von Steuer-
schaltungen und Energieversorgung in dem Fahr-
zeugsitz wird eine Steuervorrichtung mit in dem Fahr-
zeugsitz angeordneten elektrischen Komponenten
offenbart. Eine Einrichtung zur Kindersitzerkennung,
d. h. ob ein Kindersitz auf dem Fahrzeugsitz angeord-
net ist und gegebenenfalls wie dieser Kindersitz ori-
entiert ist, ist in dem Fahrzeugsitz enthalten.

[0020] Ein anderes Problem mit einigen bekannten
Systemen zum Detektieren von Insassen besteht in
deren Unvermoégen, den Airbag wahrend eines
Bremsvorganges vor einem Aufprall zu deaktivieren.

ZUSAMMENFASSUNG DER ERFINDUNG

[0021] Die vorliegende Erfindung beseitigt die oben
genannten Probleme, indem ein Insassensensor mit
den Merkmalen der Anspriiche 1 und 5 bereitgestellt
wird.

[0022] Der Insassensensor weist einen elektrischen
Feldsensor auf, der wenigstens eine Elektrode zur
Anordnung in einem Fahrzeugsitz aufweist, und ein
MeRschaltkreis wird bereitgestellt, der mit der Elek-
trode betriebsfahig verbunden ist, wobei die wenigs-
tens eine Elektrode wenigstens einen Bereich we-
nigstens teilweise begrenzt, der sich nahe einem Ob-
jekt befindet, wie z. B. einer Babyschale, einem Kin-
dersitz oder einer Sitzerhéhung, fur das die Empfind-
lichkeit des Sensors vorzugsweise reduziert ist. Der
wenigstens eine Bereich ohne eine leitfahige Elektro-
de kann eine Vielzahl von Bereichen umfassen, und
wenigstens einer der Bereiche kann sich lateral tber
den Sitz erstrecken. Ferner kann eine Vielzahl von
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Elektroden integriert sein, die jeweils eine unter-
schiedliche Empfindlichkeit fir bestimmte zu erfas-
sende Objekte aufweisen, wobei eine Gesamtkapazi-
tanzmessung, die durch die Kapazitanz der speziel-
len Elektrode dominiert wird, die am empfindlichsten
fur das spezielle Objekt ist, verwendet werden kann,
um die Prasenz dieses Objektes anzugeben.

[0023] Dementsprechend ist es eine Aufgabe der
vorliegenden Erfindung, einen verbesserten Sensor
fur elektrische Felder bereitzustellen, der fir eine ver-
besserte Unterscheidung von nach hinten gerichte-
ten Babyschalen, Kindersitzen und Sitzerhéhungen
von normal sitzenden Insassen sorgt.

[0024] Eine andere Aufgabe der vorliegenden Erfin-
dung ist es, fir eine verbesserte Storsicherheit hin-
sichtlich eines Benetzens/Befeuchtens eines Sitzes
durch eine Flussigkeit zu sorgen.

[0025] Das kapazitive MeRteilsystem umfalit einen
kapazitiven Sensor in dem Sitzunterteil, um zu detek-
tieren, ob sich dort im Gegensatz z. B. zu einem auf
dem Beifahrersitz angebrachten Kindersitz ein gro-
Rer Koérper unmittelbar tiber der Abdeckung des Sitz-
unterteils befindet. Das kapazitive MefRteilsystem
deaktiviert den Airbag immer dann, wenn kein nach
vorne gerichteter Insasse in der Nahe des Sitzunter-
teils detektiert wird, wie es vorkommen wirde, wenn
sich ein Kindersitz (einschliellich RFIS, nach vorne
gerichteter Kindersitze und Sitzerhéhungen) auf dem
Sitz befindet, oder wenn der Sitz leer ist. Dement-
sprechend sorgt das kapazitive Mefteilsystem fir
eine einfache unmittelbare Messung, ob sich dort ein
normal sitzender, nach vorne gerichteter Insasse in
dem vorderen Beifahrersitz befindet. Der kapazitive
Sensor in dem Sitzunterteil hat eine geringe Reich-
weite und erfaldt einen Insassen nur, wenn sich eine
groRe Oberflache des Insassen sehr nahe zu dem
Sensor befindet. Insassen, die in normaler Weise un-
mittelbar auf der Sitzabdeckung sitzen, weisen im-
mer eine grolRe Oberflache ihres Korpers auf, die sich
sehr nahe zu dem Sensor befindet. Bei Babys oder
Kindern in Kindersitzen sind deren gesamter Kérper
oder das meiste desselben um einige Zentimeter
(Inch) von der Oberflache des Sitzunterteils abgeho-
ben, was einen relativ kleinen Effekt auf den Sensor
hat, wobei ein Fehler, einen normal sitzenden Insas-
sen zu detektieren, bewirkt, da® der Airbag abge-
schaltet wird. Das kapazitive Melteilsystem erfafdt
Charakteristika des normal sitzenden Insassen, die
auf einfache Weise von einem Kind in einem Kinder-
sitz auf dem Beifahrersitz unterschieden werden kén-
nen. Dieses Mel3verfahren ist in hohem Maf} darin
vorteilhaft, dal® das Sensorsignal von den dielektri-
schen Charakteristika des Passagiers abhangt und
nicht auf einfache Weise das dulRRere Profil des Insas-
sen auf die gleiche Weise, wie es optische oder Ultra-
schall-Sensoren tun, erfaf3t, dessen Profil sich dras-
tisch andern kann, indem einfach eine Decke Uber

den Insassen geworfen oder die Sitzposition veran-
dert werden. Dies trifft auch fur die Situation eines
leeren Sitzes zu. Die dielektrischen Charakteristika
nahe dem Sitzunterteil sind relativ unbeeinfluf3t von
Anderungen bei dem Profil von Insassen und Objek-
ten auf dem Sitz, wie z. B., wie hier oben dargestellt,
durch Decken verursacht. Der Sensor bewegt sich
mit dem Sitzunterteil, so daf3 die Sitzposition oder der
Winkel der Sitzlehne die Auslésungsentscheidung
nicht beeinflussen.

[0026] Eine mogliche Quelle fir unklare Signale von
dem kapazitiven Meliteilsystem stellt die Prasenz
von Wasser unter einem Kindersitz dar. Ein Weg, die-
ses Problem zu mildern, besteht darin, bei Frequen-
zen zu messen, so dall der Weg von dem Wasser
oberhalb des Sensors zu einer Masse die Antwort
des Sensors nicht signifikant beeinfluf3t. Ein anderer
Weg, dieses Problem zu mildern, besteht darin, eine
gespeiste Abschirmung und eine geerdete Abschir-
mung unter dem Sensor zu verwenden, so daf in
dem Schaum unter dem Sensor eingeschlossenes
Wasser das Signal nicht beeinflut. Dementspre-
chend sorgt die vorliegende Erfindung, verglichen mit
bekannten kapazitiven Sensoren, fir eine verbesser-
te Stdrsicherheit fur Zustdnde mit benetzten/feuchten
Sitzen.

[0027] Diese und andere Aufgaben, Merkmale und
Vorteile der vorliegenden Erfindung werden nach ei-
nem Lesen der folgenden detaillierten Beschreibung
der bevorzugten Ausfihrungsform unter Bezugnah-
me auf die beigefliigten Zeichnungen vollstandiger
verstanden werden.

KURZBESCHREIBUNG DER ZEICHNUNGEN

[0028] Fig. 1 stellt einen Fahrzeugsitz dar, der einen
kapazitiven Sensor gemal der vorliegenden Erfin-
dung enthalt

[0029] Eig. 2 stellt ein Kind in einem typischen nach
hinten gerichteten Kindersitz dar, der auf einem Fahr-
zeugsitz angeordnet ist, der einen kapazitiven Sen-
sor gemaf der vorliegenden Erfindung enthalt.

[0030] Fig. 3A und Fig. 3B stellen verschiedene ka-
pazitive Sensorkissen gemaf der vorliegenden Erfin-
dung dar.

[0031] Fig. 4 stellt ein alternatives kapazitives Sen-
sorkissen gemal der vorliegenden Erfindung dar.

[0032] Fig. 5 stellt eine Ausflihrungsform eines ka-
pazitiven Sensors gemaf der vorliegenden Erfindung
dar.

[0033] Fig. 6 stellt einen kapazitiven Sensor mit ei-
ner Vielzahl von Elektroden dar.
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DETAILLIERTE BESCHREIBUNG DER BEVOR-
ZUGTEN AUSFUHRUNGSFORM(EN)

[0034] Bezugnehmend auf Fig. 1 umfal}t ein Insas-
sensensor 10 einen Sensor 100 fir elektrische Fel-
der, um zu identifizieren, ob sich dort normal sitzen-
der, nach vorne gerichteter Insasse auf dem Sitz 3 ei-
nes Motorfahrzeuges 1 befindet. Der Sensor 100 fir
elektrische Felder ist in dem Sitzunterteil 42 unter der
Sitzabdeckung 43 und nahe der Oberseite des Sitz-
schaumes 44 angeordnet. Typischerweise ist der
Sensor 100 fiir elektrische Felder in dem Sitzunterteil
42 des Beifahrersitzes 3 angeordnet, auch wenn er
an anderen Sitzpositionen angeordnet werden kann,
wo ein Kindersitz angeordnet werden kénnte, der zu
detektieren ware. Der Sensor 100 fur elektrische Fel-
der umfaldt ein kapazitives MelRkissen 102, das mit
einem Elektronikmodul 104 verbunden ist, das einen
MefRschaltkreis 106 enthalt, der notwendig ist, um die
Kapazitanz des kapazitiven MeRkissens 102 relativ
zu einer Schaltkreismasse 110 zu messen, um dann
fur ein Sicherheitsriickhaltesystem, wie z. B. einem
Airbaggaserzeuger, eine Entscheidung beziglich ei-
ner Auslése-Freigabe/Abschaltung zu treffen, und
diese Entscheidung zu einer Steuereinheit zu Gber-
tragen, um die Aktivierung des Sicherheitsriickhalte-
systems zu steuern. Das kapazitive MeRkissen 102
umfallt wenigstens eine Elektrode 103, von denen
wenigstens eine mit dem Mel3schaltkreis 106 verbun-
den ist.

[0035] Im Betrieb erhdht ein Insasse, der auf dem
Sitzunterteil 42 des Sitzes 3 sitzt, die Kapazitanz des
Sensors 100 fir elektrische Felder in ausreichendem
Male, um so die Préasenz des Insassen anzugeben.
Das kapazitive MeRkissen 102 ist so ausgelegt, dal
es im wesentlichen auf grof3e Objekte, wie z. B. nor-
mal sitzende Erwachsene, auf dem Sitzunterteil 42
anspricht, fur die bei einem Unfall ein Airbagrickhal-
tesystem von Vorteil ware, und dall es im wesentli-
chen auf Objekte, wie z. B. nach hinten gerichtete Ba-
byschalen, Kindersitze oder Sitzerh6hungen auf dem
Fahrzeugsitz, nicht anspricht, fir die bei einem Unfall
ein Airbagrickhaltesystem nicht von Vorteil ware.

[0036] Der Sensor 100 fiir elektrische Felder arbei-
tet bei Frequenzen oder mit Pulslangen, so daf Ma-
terialien oder Objekte, die langsam antworten — bei-
spielsweise eine benetzte/feuchte Sitzabdeckung mit
einem leitfahigen Weg zur Masse — nicht erfal3t wer-
den. Bei einem Dauerbetriebs-(CW; engl.: conti-
nuous wave)-System umfallt das Ansteuersignal ein
kontinuierliches Sinus- oder Rechteckwellensignal,
um die Kapazitanz des kapazitiven MeRkissens 102
zu bestimmen. Typischerweise liegen Ansteuerfre-
quenzen, die bei Dauerbetriebsystemen verwendet
werden, uber 1 MHz. Der Sensor 100 fur elektrische
Felder ist gegenuber einer Erfassung von Wasser
oder anderen Objekten unter diesem in dem Sitz 3
abgeschirmt, indem eine gespeiste Abschirmung un-

mittelbar unter der Sensorelektrode und unter dieser,
eine Masseebene verwendet werden.

[0037] Das kapazitive Mel3kissen 102 kann fir an-
dere Insassenerfassungsanwendungen an einer an-
deren Stelle angeordnet sein, beispielsweise in der
Sitzlehne 45.

[0038] Der Insassensensor 10 ist beim Unterschei-
den einer nach hinten gerichteten Babyschale (RFIS)
660 von einem Erwachsenen wirksam, da das Kind
602 in dem nach hinten gerichteten Kindersitz nie
eine groRe Oberflache seines Korpers in der Nahe
des Sitzunterteils 42 und des darin enthaltenen kapa-
zitiven MeRkissens 102 aufweist. Zum Beispiel stellt
Fig. 2 die Orientierung eines Kindes 602 in einem ty-
pischen nach hinten gerichteten Kinder- oder Baby-
sitz 600 dar. Die Sitzkontur 604 in der nach hinten ge-
richteten Babyschale 600 ist so, da das Gesal des
Kindes 602 dem Sitzunterteil 42 des Fahrzeugsitzes
3 am néachsten ist. Ublicherweise gibt es dort einen
signifikanten Zwischenraum 606 von bis zu einigen
Zentimetern (Inch) zwischen dem Kind 602 und dem
Sitzunterteil 42 des Fahrzeugsitzes 3. Da Kindersitze
600 aus Plastik hergestellt sind, werden die Sitze
selbst nicht unmittelbar von dem Kapazitanzsensor
100 erfaf3t. Auch fir nach hinten gerichtete Baby-
schalen 600, fur die der Zwischenraum 606 zwischen
dem Kind 602 und dem Sitzunterteil 42 des Fahr-
zeugsitzes 3 relativ klein ist, erzeugt die innere Sitz-
kontur 604 einen signifikanten Zwischenraum zwi-
schen dem kapazitiven MeRRkissen 102 und allen Tei-
len des Kindes 602 aufRer dem Gesal. Da nur ein
kleiner Teil der Oberflache des Kindes 602 sich nahe
dem kapazitiven MefRkissen 102 befindet, ist die von
dem Kapazitanzsensor 100 gemessene Kapazitanz
relativ niedrig und insbesondere kleiner als die
Grenzkapazitanz C ..
[0039] Bezugnehmend auf Fig.3a und Fig. 3b,
kann die Empfindlichkeit fir nach hinten gerichtete
Babyschalen eines elementaren kapazitiven MeRkis-
sens 102, das eine kontinuierliche leitfahige Schicht
aufweist, durch die in Eig. 3b gezeigte Modifikation
reduziert werden, insbesondere fiir nach hinten ge-
richtete Kinder- oder Babysitze 600, die lediglich ei-
nen kleinen Zwischenraum 606 zwischen dem kapa-
zitiven MeRkissen 102.1 und dem Kind 602 lassen.
Bezugnehmend auf Fig. 3b, liegt das Gebiet auf dem
Kindersitz, wo der Zwischenraum 606 klein ist, wenn
der Kindersitz ordnungsgemal installiert ist, Ublicher-
weise in einem Bereich zwischen 22,86 und 30,48 cm
(9 und 12 Inch) von der Fahrzeugsitzlehne 45 und
Uber dem gesamten Sitzunterteil 42. Das kapazitive
MeRkissen 102.1 ist so ausgelegt, um diesen Bereich
weniger empfindlich als den verbleibenden Teil des
kapazitiven MelRkissens 102.1 zu machen, indem
Gebiete 112 der Elektrode 103 in dem Bereich der
grolten Empfindlichkeit entfernt werden. Dement-
sprechend verbessert dies die Unterscheidung zwi-
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schen dem schlimmsten Fall (worst case) eines Sig-
nals fur einen nach hinten gerichteten Kindersitz und
dem Signal fir einen normal sitzenden Erwachse-
nen. Obwohl z. B. rechteckige Schlitze in Fig. 3b dar-
gestellt sind, wird ein Durchschnittsfachmann auf
dem Gebiet erkennen, da® die Modifikation des ka-
pazitiven MelRkissens 102.1 in dem Bereich mittels
einer Vielzahl von Geometrien vorgenommen werden
kann, um fur einen gleichen Effekt auf das Empfind-
lichkeitsmuster des kapazitiven MeRkissens 102.1 zu
sorgen. Beispielsweise stellt Fig.4 eine Vielzahl
rechteckiger Gebiete dar, mit denen der Leiter von
der Elektrode 103 entfernt ist.

[0040] Bezugnehmend auf Fig. 6, kann als Alterna-
tive ein Sensor 100 fir elektrische Felder vergleich-
barer modifizierter Empfindlichkeit mit einer Vielzahl
von kapazitiven MeRkissen 102 in dem Sitzunterteil
42 aufgebaut werden, bei dem ein erstes kapazitives
MeRkissen 102 nur den Bereich erfaldt, wo der Zwi-
schenraum 606 zwischen dem Kind und dem Sensor
schmal sein kénnte, und ein zweites kapazitives
MeRkissen 102 den ubrigen Bereich des Sitzunter-
teils 42 erfal’t. Wenn das Gesamtsignal relativ klein
und von dem Signal von dem ersten kapazitiven
MeRkissen 102 dominiert wird, dann ist das entspre-
chende Objekt auf dem Fahrzeugsitz 3 wahrschein-
lich eine nach hinten gerichtete Babyschale 600.

[0041] Das Benetzen/Befeuchten eines Sitzes 3
nahe einem Sensor 100 fir elektrische Felder kann
einen signifikanten Effekt auf die Kapazitanz des
Sensors 100 fir elektrische Felder beziglich einer
Schaltkreismasse 110 haben. Wenn beispielsweise
die Sitzabdeckung 43 eines Sitzes 3 benetzt/be-
feuchtet wird, wird die Kapazitanzmessung von zwei
Mechanismen beeinfluRt. Erstens hat die Flissigkeit
oder Wasser selbst eine hohe dielektrische Konstan-
te und erhoht die Kapazitanz des kapazitiven Mef3kis-
sens 102, deren Erhéhung von der vorliegenden Er-
findung nicht beseitigt wird. Die vorliegende Erfin-
dung kann jedoch den Anstieg der Kapazitanz kom-
pensieren, die aus dem zweiten Mechanismus resul-
tiert, bei dem das Wasser die Leitfahigkeit der Sitzab-
deckung 43 erhoht, so dall dann die Sitzabdeckung
43 wie ein geerdeter Leiter wirken kann, auch wenn
sie kapazitiv mit Masse verbunden ist, falls die nasse
Sitzabdeckung 43 Uber dem kapazitiven MeRkissen
102 angeordnet ist und sich nahe einem Massepunkt
an dem Fahrzeug 1 (i. e. Sitzrahmen 46) erstreckt.
Geerdete Leiter Uber dem Sensor erhéhen die Kapa-
zitanz drastisch. Dieser "geerdete benetzte/feuchte
Sitzabdeckungs”-Effekt kann nahezu beseitigt wer-
den, wenn der Sensor bei hohen Frequenzen betrie-
ben wird.

[0042] Wenn die Kapazitanzmessung so durchge-
fuhrt wird, dal® Objekte nicht erfallt werden, die relativ
langsam auf sich verandernde elektrische Felder re-
agieren, kann dementsprechend das Problem einer

geerdeten benetzten/feuchten Sitzabdeckung besei-
tigt werden. Langsam reagierende Objekte umfassen
Objekte, die mehr als einige hundert Nanosekunden
bendtigt, um vollstandig auf ein elektrisches Feld an-
zusprechen. Dauerbetriebmef3verfahren kdnnen dies
durch Betreiben bei Frequenzen oberhalb von etwa 1
Megahertz erreichen. Gepulste MeRverfahren (i. e.
Ladungsubertragungsverfahren) kénnen dies errei-
chen, indem Pulse verwendet werden, die weniger
als etwa 250 Nanosekunden lang sind. Der signifi-
kante Widerstand uber einer benetzten/feuchten
Sitzabdeckung verhindert bei Frequenzen oberhalb
von etwa 1 MHz den Effekt einer benetzten/feuchten
Sitzabdeckung.

[0043] Auch bei dem zum Grof3teil beseitigten Effekt
besteht dort weiterhin die Mdglichkeit, eine Flissig-
keit — insbesondere Wasser — zu erfassen, die in dem
Sitzkissen adsorbiert wurde. Bezugnehmend auf
Fig. 5, ist die MeRelektrode 802 des kapazitiven
MeRkissens 102 gegeniber Wasser in dem Sitzkis-
sen 44 abgeschirmt, indem eine gespeiste Abschir-
mung 804 und/oder eine Masseebene 806 unter der
Sensorelektrode 802 verwendet werden. Die ge-
speiste Abschirmung 804 ist einfach ein zweiter Lei-
ter unter dem Leiter der MeRelektrode 802, der auf
dem gleichen Potential wie die Mef3elektrode 802 an-
gesteuert wird. Das Ergebnis besteht darin, daf} dort
zwischen der MeRelektrode 802 und der angesteuer-
ten Abschirmung 804 kein elektrisches Feld vorliegt.
Die gespeiste Abschirmung 804 beseitigt auf der Sei-
te der MeRelektrode 802, wo die gespeiste Abschir-
mung 804 angeordnet ist, die Fahigkeit des kapaziti-
ven Mel3kissens 102, Kapazitanzen zu erfassen. Das
kapazitive MeRkissen 102 wird ferner mit einer Mas-
seebene 806 unter der gespeisten Abschirmung 804
verbessert, so dal® der Schaltkreis, der die gespeiste
Abschirmung 806 speist, eine gleichmalige Last
treibt.

[0044] Wie in Eig. 5 gezeigt, haben die gespeiste
Abschirmung 804 und die MeRelektrode 802 etwa die
gleiche GroRe wie das gesamte auf dem Sitz 3 zu er-
fassende Gebiet und bedeckten dieses im wesentli-
chen. Alternativ kénnen die Elemente des kapaziti-
ven MelRkissens 102 sparlich Gber dem Sitz 3 verteilt
sein, wodurch ein kleinerer Bereich als der gesamte
auf dem Sitz 3 zu erfassende Bereich abgedeckt
wird. Ein Durchschnittsfachmann auf dem Gebiet
wird erkennen, dal® das kapazitive Melikissen 102
und die Elemente desselben in einer Vielzahl von
Formen ausgefiihrt werden kénnen, ohne sich dabei
von den Lehren der vorliegenden Erfindung zu entfer-
nen.

[0045] Andere Variationen der vorliegenden Erfin-
dung sind ebenfalls moglich. Beispielsweise kdnnen
mehrere Elektroden verwendet werden, um eine Viel-
zahl von Pulslangen oder Frequenzen zu verwenden,
um die Kapazitanzmessung durchzufihren. Wie hier-
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in oben beschrieben, kann die benetzte/feuchte Sitz-
abdeckung einen drastischen Effekt erzeugen, wenn
Messungen bei niedrigen Frequenzen durchgefihrt
werden. Die benetzte/feuchte Sitzabdeckung kann
auch einen wesentlich geringeren Einfluf} bei héhe-
ren Frequenzen haben. Sowohl Messungen bei nied-
rigen Frequenzen als bei hohen Frequenzen sind zu-
verlassig, wahrend der Sitz trocken ist. Somit kdnnen
Messungen, die sowohl bei einer hohen Frequenz als
auch bei einer niedrigen Frequenz durchgefiihrt wer-
den, eine Angabe darlber liefern, ob der Sitz be-
netzt/feucht ist (i. e. wenn die Kapazitanzmessung
bei einer hohen Frequenz signifikant geringer als die
Kapazitanzmessung bei einer niedrigen Frequenz ist,
ist der Sitz benetzt/feucht). Wenn der Sitz be-
netzt/feucht ist, kann der Grenzwert fiir eine Messung
bei einer hohen Frequenz, der verwendet wird, um
die Freigabe/Abschalt-Entscheidung zu treffen, ba-
sierend auf der geschatzten "Nasse” des Sitzes er-
hoéht werden. Ein benetzter/feuchter Sitz kann auch
erkannt werden, indem Phaseninformationen des
Sensors verwendet werden. Auflerdem kann der
Grenzwert zum Unterscheiden von Insassen so aus-
gelegt werden, dal} er auf den Grad der durch den
Sensor 100 fur elektrische Felder detektierten Benet-
zung/Feuchtigkeit anspricht.

[0046] Der Sensor 100 fiir elektrische Felder kann
alleine oder in Kombination mit anderen Sensoren
verwendet werden, um die Aktivierung eines Sicher-
heitsrickhaltesystems zu steuern, insbesondere die
Aktivierung eines Sicherheitsriickhaltesystems zu
verhindern, wenn die Kapazitanz des Sensors nicht
ausreichend grof3 genug ist, um die Prasenz eines
normal sitzenden Erwachsenen anzuzeigen.

[0047] Obwonhl spezielle Ausfihrungsformen im De-
tail beschrieben wurden, werden Durchschnittsfach-
leute auf dem Gebiet erkennen, dal} verschiedene
Modifikationen und Alternativen zu diesen Details an-
gesichts der gesamten Lehre der Offenbarung entwi-
ckelt werden kdénnten. Dementsprechend sind die of-
fenbarten speziellen Anordnungen lediglich als ver-
anschaulichend und nicht als fur den Umfang der Er-
findung einschrankend gemeint, welcher die volle
Breite aller Anspriiche zuzuerkennen ist, die von der
Beschreibung abgeleitet werden kénnen, sowie jede
und alle Aquivalente derselben.

Patentanspriiche

1. Ein Insassensensor (10), mit:

a. einem Fahrzeugsitz (3),

b. einer Elektrode (103), die mit dem Fahrzeugsitz (3)
betriebsfahig verbunden ist, wobei die Elektrode
(103) mit wenigstens einem Schlitz oder einer Off-
nung (112) so ausgebildet ist, dass die Elektrode
(103) wenigstens einen Bereich in dem wenigstens
einem Schlitz oder Offnung (112) begrenzt, der in der
Nahe eines Teiles eines Insassen ausgewahlt von ei-

nem Baby oder Kind (602) angeordnet ist, das sich
am nachsten zu dem Fahrzeugsitz (3) befindet, wenn
der Insasse in einer Babyschale (600), einem Kinder-
sitz oder einer Sitzerhéhung sitzt und die Babyschale
(600), der Kindersitz oder die Sitzerh6hung auf dem
Fahrzeugsitz (3) angeordnet ist, und

c. einem Messschaltkreis (106), der mit der Elektrode
(103) betriebsfahig verbunden ist.

2. Ein Insassensensor gemal Anspruch 1, bei
dem der wenigstens eine Bereich eine Vielzahl von
Bereichen umfasst.

3. Ein Insassensensor gemafls Anspruch 1, bei
dem sich wenigstens ein Teil einer Begrenzung des
wenigstens einen Bereiches im wesentlichen Uber
der Elektrode (103) in einer lateralen Richtung des
Fahrzeugsitzes (3) erstreckt.

4. Ein Insassensensor gemafll Anspruch 1, bei
dem der Fahrzeugsitz (3) eine Sitzlehne (45) und ei-
nen Sitzunterteil (42) umfasst, und sich der wenigs-
tens eine Bereich zwischen 22,86 und 30,48 cm von
einem Schnittpunkt der Sitzlehne (45) und des Sitz-
unterteiles (42) erstreckt.

5. Ein Insassensensor (10) mit:
a. einem Fahrzeugsitz (3),
b. einer ersten Elektrode (103.1), die in dem Fahr-
zeugsitz (3) angebracht ist, wobei sich die erste Elek-
trode (103.1) in der Nahe eines Teiles eines Insassen
ausgewahlt von einem Baby oder Kind (602) befin-
det, das sich am nachsten zu dem Fahrzeugsitz (3)
befindet, wenn der Insasse in einer Babyschale
(600), einem Kindersitz oder einer Sitzerhéhung sitzt
und die Babyschale (600), der Kindersitz oder die Sit-
zerhdéhung auf dem Fahrzeugsitz (3) angeordnet ist,
c. einer zweiten Elektrode (103.2), die in dem Fahr-
zeugsitz (3) angebracht ist, wobei sich die zweite
Elektrode (103.2) weniger nah als die erste Elektrode
(103.1) zu dem Teil des Insassen befindet, und die
zweite Elektrode (103.2) die erste Elektrode (103.1)
wesentlich teilweise umgibt, und
d. einem Messschaltkreis (106), der mit den ersten
(103.1) und zweiten (103.2) Elektroden betriebsfahig
verbunden ist.

6. Ein Insassensensor gemafly Anspruch 5, bei
dem eine Empfindlichkeit der ersten Elektrode
(103.1) fUr den Teil des Insassen sich von einer Emp-
findlichkeit der zweiten Elektrode (103.2) fur den Teil
des Insassen unterscheidet.

7. Ein Insassensensor gemafly Anspruch 5, bei
dem der Messschaltkreis (106) mit den ersten (103.1)
und zweiten (103.2) Elektroden betriebsfahig verbun-
den ist.

8. Ein Insassensensor gemafly Anspruch 7, bei
dem der Messschaltkreis (106) eine erste Messgrofle
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in Antwort auf eine Kapazitanz der ersten Elektrode
(103.1) erzeugt, und der Messschaltkreis (106) eine
zweite Messgrofie in Antwort auf eine Kapazitanz der
zweiten Elektrode (103.2) erzeugt.

9. Ein Insassensensor gemafy Anspruch 8, bei
dem die ersten und zweiten Messgrolien erste und
zweite MessgroRen einer Kapazitanz aufweisen.

10. Ein Insassensensor gemaf Anspruch 9, bei
dem die Prasenz des Insassen in Antwort auf die ers-
ten und zweiten Messgréfen einer Kapazitanz unter-
schieden wird, und eine Summe der ersten und zwei-
ten MessgroRen einer Kapazitanz von der ersten
MessgroRe einer Kapazitanz dominiert wird, wenn
der Insasse in der Babyschale (600), dem Kindersitz
oder der Sitzerh6hung sitzt und die Babyschale
(600), der Kindersitz oder die Sitzerhéhung auf dem
Fahrzeugsitz (3) angeordnet ist.

Es folgen 2 Blatt Zeichnungen
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Anhangende Zeichnungen
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