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(57) Hauptanspruch: Sicherheitssystem fiir ein Kraftrad mit
einer ersten Auswerte- und Steuereinheit (40), welche
crashrelevante Informationen (S) von mindestens einer Sen-
soreinheit (20) empfangt und zur Crasherkennung auswer-
tet, wobei die erste Auswerte- und Steuereinheit (40) bei
einem erkannten Crash mindestens eine externe Sicher-
heitskomponente (12a, 12b) und/oder mindestens eine
interne Sicherheitskomponente (12c, 12d) aus einer Gruppe
von mehreren verschiedenen externen und/oder internen
Sicherheitskomponenten (12a, 12b, 12c¢, 12d) Gber ein Aus-
I6sekonzept aktiviert, wobei die erste Auswerte- und Steuer-
einheit (40) Anwesenheitssignale (Sa, Sb, Sc, Sd) von den
mehreren verschiedenen externen und/oder internen
Sicherheitskomponenten (12a, 12b, 12c, 12d) empfangt
und zur Erkennung der aktuell zur Verfligung stehenden
Sicherheitskomponenten (12a, 12b, 12¢, 12d) auswertet,
wobei die Auswerte- und Steuereinheit (40) das Auslése-
konzept in Abhangigkeit der erkannten aktuell zur Verfliigung
stehenden Sicherheitskomponenten (12a, 12b, 12c, 12d)
aus einer Gruppe von mehreren verschiedenen Auslésekon-
zepten auswahlt, und wobei alle vorhandenen Sicherheits-
komponenten (12a, 12b, 12¢, 12d) in die Wahl des Ausldse-
konzepts einbezogen werden und die Schutzwirkung der
Sicherheitskomponenten (12a, 12b, 12c, 12d) aufeinander
abgestimmt wird.
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Beschreibung
Stand der Technik

[0001] Die Erfindung geht aus von einem Sicher-
heitssystem fir ein Kraftrad nach der Gattung des
unabhangigen Patentanspruchs 1 sowie von einem
korrespondieren Ausléseverfahren eines Sicher-
heitssystems nach der Gattung des unabhangigen
Patentanspruchs 10.

[0002] Im Vergleich zu einem Personenkraftwagen
ist man als Kraftradfahrer, wie beispielsweise als
Motorradfahrer und/oder als Dreiradfahrer und/oder
als Quadfahrer und/oder als Rollerfahrer und/oder
als Mopedfahrer, im Stralkenverkehr einem deutlich
héheren Risiko ausgesetzt. Dies liegt unter anderem
an der unterschiedlichen Fahrphysik und dem stets
labilen Gleichgewichtszustand sowie an der beson-
deren physischen und psychischen Beanspruchung
beim Kraftradfahren und am eingeschrankten Sicht-
feld. Gleichzeitig sind Kraftradfahrer deutlich emp-
findlicher gegeniiber Witterungseinflissen und ande-
ren Storfaktoren, wie etwa schlechten
Fahrbahnzustanden oder unvorhergesehenen Ver-
kehrssituationen. Dartiber hinaus gibt es beim Kraft-
rad keine schitzende Karosserie. Bei Kollisionen
oder Stlrzen sind Kraftradfahrer trotz Schutzbeklei-
dung ungeschitzte Verkehrsteilnehmer aufgrund der
fehlenden passiven Sicherheit.

[0003] Sicherheitssysteme fir ein Kraftrad, welche
den Kraftradfahrer bei einer Kollision schiitzen, sind
aus dem Stand der Technik bekannt und weisen eine
erste Auswerte- und Steuereinheit auf, welche tber
mindestens eine Schnittstelle crashrelevante Infor-
mationen von mindestens einer Sensoreinheit emp-
fangt und zur Crasherkennung auswertet. Die erste
Auswerte- und Steuereinheit aktiviert bei einem
erkannten Crash mindestens eine externe Sicher-
heitskomponente und/oder mindestens eine interne
Sicherheitskomponente Uber ein Auslésekonzept.
Die aktivierten Sicherheitskomponenten sind Ubli-
cher Weise als passive Sicherheitskomponenten
ausgefihrt. Als passive interne Sicherheitskompo-
nenten sind Airbagsysteme gekannt, welche einen
aufblasbaren Airbag im Bereich eines Kraftstoffbe-
hélters aufweisen. Unabhangig davon sind bei Kraft-
radern als Antiblockiersysteme ausgefihrte aktive
interne Sicherheitskomponenten bekannt, wodurch
ein deutlicher Rickgang der Unfalle mit Personen-
schaden erzielt werden kann. Kommt es dennoch
zur Kollision sollten weitere unfallmindernde Sicher-
heitskomponenten wirken, wie beispielsweise ein
Gurtsystem fir Kraftradfahrer mit einem Gurtband
und einem Gurtschloss. Ebenfalls ist eine als auf-
blasbarer Flankenschutz ausgeflhrte interne Sicher-
heitskomponente bekannt. Der Flankenschutz ist im
Ruhezustand als Metallprofil platzsparend in eine
Seitenstruktur eines Kraftfahrzeugs gefaltet. Ein Gbli-
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cher Gasgenerator kann diese Struktur mit einem
Innendruck von 10 bis 20 bar befillen. Das Metall-
profil entfaltet sich und erhalt dadurch mehr Stabilitat.
Des Weiteren kdnnen externe passive Sicherheits-
komponenten in die Kleidung des Aufsassen integ-
riert werden. So genannte Airbagjacken, welche als
Motorradjacken mit integrierten Airbags ausgefuhrt
sind, sind bekannt und teilweise bereits kommerziell
verfigbar. Diese Airbagjacken kdnnen entweder
Uber eine integrierte Auswerte- und Steuereinheit
und/oder per Reillleine und/oder Uber Funk durch
eine im Kraftrad integrierte Auswerte- und Steuerein-
heit ausgeldst werden. Es ist davon auszugehen,
dass passive Sicherheitssysteme auch im Kraftrad-
bereich in Zukunft eine hdéhere Bedeutung und
Marktdurchdringung erreichen werden. Im Gegen-
satz zu einem Personenkraftwagen ist allerdings die
Integration von passiven Sicherheitssystemen in das
Kraftrad allein nur begrenzt mdglich. Bei Kraftradern
ist eine Integration von externen Sicherheitskompo-
nenten in die persdnliche Schutzausristung des
Fahrers wie beispielsweise in den Helm und/oder
die Kleidung vorteilhaft, um ein hohes Sicherheitsni-
veau zu erreichen.

[0004] In der Offenlegungsschrift DE 103 17 439 A1
wird ein Motorrad mit einer Rickhalteeinrichtung fir
Motorradfahrer mit einem Verbindungselement
beschrieben, Uber das der Motorradfahrer l6sbar
mit dem Motorrad verbunden ist. Bei einem erkann-
ten Auffahrunfall wird der Motorradfahrer wahrend
einer ersten Phase des Auffahrunfalls zunachst
durch das Verbindungselement am Motorrad gehal-
ten. Die Rickhaltekraft des Verbindungselements
wirkt dabei der Tragheitskraft des Motorradfahrers
entgegen. Das Verbindungselement ist so angeord-
net, dass der Motorradfahrer in der ersten Phase
tragheitsbedingt entgegen der Rickhaltekraft des
Verbindungselements relativ zum Motorrad verscho-
ben wird, wobei kinetische Energie des Motorradfah-
rers abgebaut wird. AnschlieBend wird das Verbin-
dungselement ohne Zutun des Motorradfahrers
gelost.

[0005] Aus der us Patentanmeldung
US 2011/0237194 A1 ist eine Airbagjacke fiir einen
Fahrer eines Kraftrades bekannt. Die beschriebene
Airbagjacke weist einen Empfanger zum Empfangen
eines drahtlos Ubermittelten Signals und einen Air-
bag auf. Das drahtlos Ubermittelte Signal wird bei
einem erkannten Unfall von einer internen Auswerte-
und Steuereinheit des Kraftrades ausgesendet und
aktiviert den Airbag der Airbagjacke.

[0006] Aus der DE 10 2010 062 787 A1 ist ein Sys-
tem zum Schutz von Motorrad-Aufsassen bei Unfal-
len bekannt, mit einer Sensorik zum Erkennen kolli-
sionskritischer Fahrsituationen, einer
Verarbeitungseinheit zum Auswerten der Sensorda-
ten und einer Aufsassen-Schutzvorrichtung. Die
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Schutzwirkung der Aufsassen-Schutzvorrichtung
kann deutlich verbessert werden, wenn die Verarbei-
tungseinheit, sobald eine kollisionskritische Fahrsi-
tuation erkannt wurde, noch vor Eintreten der Kolli-
sion ein Signal an die Aufsassen-Schutzvorrichtung
sendet, durch das die Aufsassen-Schutzvorrichtung
aktiviert oder auf die bevorstehende Kollision vorbe-
reitet wird.

Aus der DE 10 2010 062 787 A1 sind hierbei also
insbesondere die Merkmale eines Sicherheitssys-
tems fir ein Kraftrad mit einer ersten Auswerte- und
Steuereinheit, welche crashrelevante Informationen
von mindestens einer Sensoreinheit empfangt und
zur Crasherkennung auswertet, wobei die erste Aus-
werte- und Steuereinheit bei einem erkannten Crash
eine Sicherheitskomponente aktiviert, bekannt.

[0007] Aus der DE 10 2012 205 123 A1 ist ein Fahr-
zeug, insbesondere Motorrad, bekannt, mit einer am
Fahrzeug angeordneten Sensoreinrichtung, einer in
ein Bekleidungsstilick eines Fahrers oder Beifahrers
integrierten Einrichtung passiver Sicherheit und einer
Kommunikationseinrichtung, welche eine drahtlose
Datenlibertragung zwischen dem Fahrzeug und der
Einrichtung passiver Sicherheit ermdglicht. Das Vor-
liegen eines von der Sensoreinrichtung detektierba-
ren Zustandes wird als Voraussetzung fur das Aus-
I6sen der Einrichtung passiver Sicherheit
angesehen. Die Sensoreinrichtung ist eine Senso-
reinrichtung, mittels der detektierbar ist, ob ein
Getriebegang eingelegt ist, wobei die Einrichtung
passiver Sicherheit nur dann ausgelost wird, wenn
ein Getriebegang eingelegt ist.

[0008] Aus der DE 10 2008 003 767 A1 ist bekannt,
dass bei einem Motorrad der Airbag und die Airbag-
Jacke zum Tragen am Korper eines Passagiers syn-
thetisch gesteuert werden. Ein Normalkollisionser-
mittlungsabschnitt bewirkt das Auslésen des Airbags
und/oder der Airbag-Jacke gemal der Starke und
der Richtung einer Kollision, basierend auf den Aus-
gangssignalen von G-Sensoren. Wenn ein Kolli-
sionsvorhersageabschnitt eine Kollision auf Basis
der Fremdfahrzeuginformation, die durch eine Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug-Kommunikationseinrichtung

erhalten wird und Eigenfahrzeuginformation, die von
einem Fahrzeuggeschwindigkeitssensor und einer
GPS-Antenne eingespeist wird, vorhersagt, bewirkt
dies, dass eine Bereitschaftskollisionsermittiungsab-
schnitts in Gang gesetzt wird. Der Bereitschaftskolli-
sionsermittlungsabschnitt ermittelt einen Kollisions-
modus im Voraus und setzt einen Schwellenwert
zur Ermittlung der Ausgangssignale der G-Sensoren
auf einen Wert fest, der sich von einem Wert unter-
scheidet, der bei der Ermittlung des Normalkolli-
sionsermittlungsabschnitts verwendet wird, um so
eine schnelle Ermittlung einer Kollision zu gestatten.

[0009] Aus der DE 10 2010 063 441 A1 ist ein Sys-
tem zum Schutz von Motorrad-Aufsassen bei Unfal-

3M

len bekannt, mit einer Sensorik, zum Erkennen von
Fahrsituationen, in denen der Fahrer zu stirzen
droht, einer Verarbeitungseinheit zum Auswerten
der Sensordaten und einer Aufsassen-Schutzvor-
richtung. Die Schutzwirkung der Aufsassen-Schutz-
vorrichtung kann deutlich verbessert werden, wenn
die Verarbeitungseinheit , sobald eine solche kriti-
sche Fahrsituation erkannt wurde, noch vor dem
Sturz ein Signal an die Aufsassen-Schutzvorrichtung
sendet, durch das die Aufsassen-Schutzvorrichtung
aktiviert oder auf den bevorstehenden Aufprall des
Fahrers vorbereitet wird.

Offenbarung der Erfindung

[0010] Das erfindungsgemafle Sicherheitssystem
fur ein Kraftrad mit den Merkmalen des unabhangi-
gen Patentanspruchs 1 und das erfindungsgemafe
AuslOseverfahren eines Sicherheitssystems fir ein
Kraftrad mit den Merkmalen des unabhangigen
Patentanspruchs 10, werten in vorteilhafter Weise
Anwesenheitssignale von mindestens einer externen
Sicherheitskomponente und/oder mindestens einer
internen Sicherheitskomponente zur Erkennung der
aktuell zur Verfliigung stehenden Sicherheitskompo-
nenten aus. In Abhangigkeit der erkannten aktuell
zur Verfigung stehenden Sicherheitskomponenten
wird dann ein Auslosekonzept ausgewahlt. Das
bedeutet, dass alle vorhanden passiven Sicherheits-
komponenten in vorteilhafter Weise in die Wahl des
Auslosekonzepts einbezogen werden kénnen, so
dass die wirklich zur Verfligung stehenden Sicher-
heitskomponenten optimal aufeinander abgestimmt
werden koénnen. In vorteilhafter Weise werden die
internen Sicherheitskomponenten und die externen
Sicherheitskomponenten nicht wie bisher weitge-
hend getrennt betrachtet und beide unabhangig opti-
miert, sondern die internen Sicherheitskomponenten
und die externen Sicherheitskomponenten werden in
ein gemeinsames Auslosekonzept einbezogen.
Dadurch kann in vorteilhafter Weise ein modulares
und/oder adaptives Sicherheitssystem der passiven
Sicherheit fur motorisierte Zweirader und/oder Drei-
rader und/oder Quads geschaffen werden, welches
sowohl interne Sicherheitskomponenten, welche in
das Kraftrad integriert sind, wie beispielsweise Sen-
soren und/oder Airbagsysteme, als auch externe
Sicherheitskomponenten umfasst, welche beispiels-
weise in die Kleidung des Fahrers integriert sind bzw.
I6sbar mit dem Kraftrad verbunden werden kénnen,.
Je nach Verfligbarkeit der einzelnen Sicherheitskom-
ponenten kann das Ausldsekonzept in vorteilhafter
Weise an die aktuellen Gegebenheiten angepasst
und die Schutzwirkung fir den Fahrer optimiert wer-
den. Somit kann beispielsweise verhindert werden,
dass der Fahrer zusatzlich durch mindestens eine
Sicherheitskomponente im Moment der Aktivierung
verletzt wird oder dass sich zwei Sicherheitskompo-
nenten gegenseitig behindern.
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[0011] Das erfindungsgemale Sicherheitssystem
fir ein Kraftrad umfasst eine erste Auswerte- und
Steuereinheit, welche Informationen von mindestens
einer Sensoreinheit empfangt und zur Crasherken-
nung auswertet. Die erste Auswerte- und Steuerein-
heit aktiviert bei einem erkannten Crash mindestens
eine externe Sicherheitskomponente und/oder min-
destens eine interne Sicherheitskomponente aus
einer Gruppe von mehreren verschiedenen externen
und/oder internen Sicherheitskomponenten Uber ein
Ausldsekonzept. Erfindungsgemall empfangt die
Auswerte- und Steuereinheit Anwesenheitssignale
von den mehreren verschiedenen externen und/oder
internen Sicherheitskomponenten und wertet die
empfangenen Signale zur Erkennung der aktuell zur
Verfligung stehenden Sicherheitskomponenten aus.
In Abhangigkeit der erkannten aktuell zur Verfigung
stehenden Sicherheitskomponenten aus einer
Gruppe von mehreren Auslosekonzepten wahlt die
erste Auswerte- und Steuereinheit das Auslésekon-
zept aus, wobei alle vorhandenen Sicherheitskompo-
nenten in die Wahl des Auslésekonzepts einbezogen
werden und die Schutzwirkung der Sicherheitskom-
ponenten aufeinander abgestimmt werden.

[0012] Zudem stellen Ausfihrungsformen der vorlie-
genden Erfindung ein Ausléseverfahren eines
Sicherheitssystems fir ein Kraftrad zur Verfliigung,
welches crashrelevante Informationen von mindes-
tens einer Sensoreinheit zur Crasherkennung aus-
wertet, wobei bei einem erkannten Crash mindes-
tens eine externe Sicherheitskomponente und/oder
mindestens eine interne Sicherheitskomponente
Uber ein Auslésekonzept aktiviert wird. Erfindungs-
gemal werden Anwesenheitssignale von der min-
destens einen externen Sicherheitskomponente
und/oder der mindestens einen internen Sicherheits-
komponente zur Erkennung der aktuell zur Verfu-
gung stehenden Sicherheitskomponenten ausge-
wertet, wobei das Auslosekonzept in Abhangigkeit
der erkannten aktuell zur Verfiigung stehenden
Sicherheitskomponenten ausgewahlt wird.

[0013] In vorteilhafter Weise kénnen bei einem Sys-
temstart die verfiigbaren Sicherheitskomponenten
der passiven Sicherheit automatisch gesucht und
zur Laufzeit in das Sicherheitssystem eingebunden
werden.

[0014] Die Funktionalitat der ersten Auswerte- und
Steuereinheit zum Empfangen und Auswerten der
Auswertesignale und zur Auswahl des korrespon-
dierenden Ausldsekonzepts kann hierbei beispiels-
weise in eine bereits im Kraftrad vorhandene Aus-
werte- und Steuereinheit einer internen passiven
oder aktiven Sicherheitskomponente, wie beispiels-
weise in ein Steuergerat eines Airbagsystems oder
ein Steuergerat eines Antiblockiersystems (ABS)
integriert werden. Die Erfassung und Auswertung
der crashrelevanten Informationen und die Erzeu-
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gung und Ausgabe der Anwesenheitssignale der
internen  Sicherheitskomponenten und/oder der
externen Sicherheitskomponenten kdnnen in weite-
ren Auswerte- und Steuereinheiten stattfinden, wel-
che im Bereich der passiven Sicherheitskomponen-
ten angeordnet sind. Hierbei sind alle weiteren
Auswerte- und Steuereinheiten der ersten Auswerte-
und Steuereinheit untergeordnet, so dass die die
erste Auswerte- und Steuereinheit als ,Master-Ein-
heit* wirkt und die weiteren Auswerte- und Steuerein-
heiten als untergeordnete ,Slave-Einheiten® wirken.
Die Auswahl des Auslosekonzepts und die Aktvie-
rung der Sicherheitskomponenten werden nur von
der ersten Auswerte- und Steuereinheit durchge-
fuhrt. Eine Kommunikation zwischen den einzelnen
Komponenten kann Uber ein BUS-System, wie bei-
spielsweise uUber einen CAN-Bus, erfolgen. Ebenfalls
sind direkte Verbindungen zum Informationsaus-
tausch zwischen den einzelnen Komponenten denk-
bar. In vorteilhafter Weise stehen den Auswerte- und
Steuereinheiten eine Vielzahl von Informationen
Uber das Kraftrad und/oder den Aufsassen und/oder
die aktuelle Fahrsituation zur Verfligung. Diese Infor-
mationen kénnen von externen und/oder internen
Sensoreinheiten erfasst und ausgegeben werden.
Des Weiteren kénnen Daten und Informationen von
anderen Kraftradsystemen, wie beispielsweise einer
Motorsteuerung und/oder dem Antiblockiersystem
(ABS) und/oder einem manuellen Eingabe- und Aus-
gabesystem, Uber welches der Aufsasse personliche
Daten, wie Alter und/oder Gewicht eingeben kann,
usw. erfasst und ausgewertet werden. Der Umfang
der zur Verfigung stehenden Gesamtinformationen
ist in vorteilhafter Weise gréRRer als die Informatio-
nen, welche in den einzelnen Sicherheitskomponen-
ten zur Verfugung stehen. Daher kann in der ersten
Auswerte- und Steuereinheit der Fahrzustand besser
und sicherer bewertet und das Zusammenspiel der
Sicherheitskomponenten koordiniert werden, so
dass die Gesamtstrategie fur die passive Sicherheit
auf einen optimalen Schutz des Aufsassen ausgelegt
werden kann. Des Weiteren kdnnen Daten von vor-
handenen Sensoreinheiten in vorteilhafter Weise von
mehreren Sicherheitskomponenten genutzt werden,
wodurch ein Synergieeffekt erzielt werden kann.
Durch geschickte Platzierung von Sensoren und die
Verfugbarkeit von umfangreichen Informationen ver-
schiedener Sensoren fir die Bewertung des Fahrzu-
standes, kann in vorteilhafter Weise eine bessere
Gesamtperformance des Sicherheitssystems im Ver-
gleich zu einer Lésung mit verteilten Auswerte- und
Steuereinheiten fur die jeweiligen passiven Sicher-
heitssysteme erzielt werden, die jeweils nur Uber
eine Teilmenge der Informationen verflgen.

[0015] Die mindestens eine Sensoreinheit umfasst
beispielsweise druckempfindliche Sensoren, welche
einen Aufprallbereich am Kraftrad ermitteln und/oder
Sensoren, welche Gegenstande und/oder Hinder-
nisse und/oder andere crashrelevante Fahrzeugum-
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felddaten ermitteln und zur Auswertung zur Verfu-
gung stellen. Solche Sensoren kdénnen beispiels-
weise auf Video- und/oder Radar- und/oder Lidar-
und/oder PMD- und/oder Ultraschalltechnologien
basieren. Mdglich ist auch die Verwendung einer
ABS-Sensorik.

[0016] Durch die in den abhangigen Ansprichen
aufgeflhrten Maflnahmen und Weiterbildungen sind
vorteilhafte Verbesserungen des im unabhangigen
Patentanspruch 1 angegebenen Sicherheitssystems
fur ein Kraftrad mdoglich.

[0017] Besonders vorteilhaft ist, dass die erste Aus-
werte- und Steuereinheit das Auslésekonzept in
Abhangigkeit der Wirkungsweise der aktuell zur Ver-
figung stehenden Sicherheitskomponenten aus-
wahlen kann, so dass die aktuell zur Verfiigung ste-
henden Sicherheitskomponenten so eingesetzt
werden, dass sie sich in vorteilhafter Weise erganzen
und/oder zumindest nicht gegenseitig behindern.

[0018] In vorteilhafter Ausgestaltung des erfin-
dungsgemalen Sicherheitssystems kann die Aus-
werte- und Steuereinheit das Ausldsekonzept in
Abhangigkeit der erkannten Crashsituation auswah-
len wobei lediglich die aktuell zur Verfiigung stehen-
den Sicherheitskomponenten aktiviert werden, wel-
che in der erkannten Crashsituation bendtigt
werden. Indem die erkannte Crashsituation bei der
Wahl des Auslésekonzepts mit einbezogen wird,
kann in vorteilhafter Weise ein moglichst umfassen-
der Schutz des Fahrers unter verschiedenen Rand-
bedingungen ermdglicht werden. In vorteilhafter
Weise konnen basierend auf den Daten externer
und/oder interner Sensoreinheiten die Wahl des Aus-
I6sekonzepts optimiert und die Schutzwirkung der
Sicherheitskomponenten aufeinander abgestimmt
werden. Beispielsweise kann bei einem Frontalcrash
ein Front-Airbag in seiner Auslésecharakteristik auf
das Zusammenspiel mit einem Gurt optimiert wer-
den.

[0019] In weiterer vorteilhafter Ausgestaltung des
erfindungsgemafen Sicherheitssystems kann das
Auslosekonzept eine Aktivierungsreihenfolge und/o-
der einen Aktivierungszeitpunkt der aktuell zur Ver-
figung stehenden Sicherheitskomponenten vorge-
ben. In vorteilhafter Weise kann ein modulares
Gesamtsystem der passiven Fahrzeugsicherheit
geschaffen werden, in das flexibel Sicherheitskom-
ponenten der passiven Sicherheit integriert werden
kénnen. Beispielsweise kann ein Airbag einer Air-
bagjacke und/oder ein Airbag eines Airbaghelms
zum optimalen Zeitpunkt von der Auswerte- und
Steuereinheit aktiviert werden. Des Weiteren kénnen
die aktuell zur Verfigung stehenden Komponenten
situationsangepasst ausgelést werden, um einen
moglichst guten Schutz des Aufsassen zu
gewabhrleisten.
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[0020] In weiterer vorteilhafter Ausgestaltung des
erfindungsgemafen Sicherheitssystems kann das
Auslosekonzept als mindestens eine Kennlinie in
einer Speichereinheit hinterlegt werden. Diese min-
destens eine Kennlinie kann von der vorhandenen
Kombination der zur Verfiigung stehenden Sicher-
heitskomponenten und/oder von der daraus resul-
tierenden Auslésestrategie abhangig sein. In vorteil-
hafter Weise kann mittels der mindestens einen
Kennlinie das Zusammenspiel der vorhandenen
Sicherheitskomponenten von der Auswerte- und
Steuereinheit koordiniert und optimiert werden.

[0021] In weiterer vorteilhafter Ausgestaltung des
erfindungsgemaflen Sicherheitssystems kann die
mindestens eine externe Sicherheitskomponente
als eine I6sbare an das Kraftrad angebrachte Sicher-
heitskomponente und/oder als eine in die Kleidung
des Aufsassen integrierte erste externe Sicherheits-
komponente und/oder als eine in den Helm des Auf-
sassen integrierte zweite externe Sicherheitskompo-
nente ausgefuhrt werden. Dies hat den Vorteil, dass
insbesondere die Sicherheitskomponenten der pas-
siven Sicherheit, die nicht fest ins Fahrzeug einge-
baut sind, sondern in die Kleidung des Fahrers integ-
riert sind und/oder die lésbar mit dem Kraftrad
verbunden sind, flexibel in das Sicherheitskonzept
eingebunden werden und so zur Verbesserung der
Sicherheit des Aufsassen beitragen koénnen. Bei-
spielsweise kann die externe Sicherheitskompo-
nente als Airbagjacke und/oder als Airbaghelm mit
einem integrierten Nackenairbag ausgeflihrt werden.
Des Weiteren kann der Aufsasse in vorteilhafter
Weise selbst das Sicherheitssystem erweitern und/o-
der konfigurieren und dadurch in vorteilhafter Weise
selbst Uber den Schutzumfang entscheiden. So kann
beispielsweise ein zusatzliches Airbagsystem |l6sbar
am Tank befestigt und Uber eine entsprechende
Schnittstelle mit der ersten Auswerte- und Steuerein-
heit gekoppelt werden.

[0022] In weiterer vorteilhafter Ausgestaltung des
erfindungsgemafien Sicherheitssystems kann die
mindestens eine interne Sicherheitskomponente als
Gurtsystem und/oder als ein in das Kraftrad integrier-
tes Airbagsystem ausgefihrt werden. In vorteilhafter
Weise kann durch die Wahl des Auslésekonzepts
das Airbagsystem in Kombination mit einem Gurtsys-
tem spater oder weicher auslosen, um die Belastung
fur den Fahrer zu verringern.

[0023] In weiterer vorteilhafter Ausgestaltung des
erfindungsgemafien Sicherheitssystems kann die
erste Auswerte- und Steuereinheit mindestens eine
Schnittstelle zur drahtlosen und/oder drahtgebunden
Kommunikation mit den aktuell zur Verfligung ste-
henden Sicherheitskomponenten aufweisen.
Dadurch kénnen in vorteilhafter Weise viele ver-
schiedene Ubermittlungstechnologien, wie beispiels-
weise Bluetooth und/oder Funk und/oder Infrarot
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usw. eingesetzt werden. Die einzelnen Sicherheits-
komponenten und/oder Sensoreinheiten kdnnen
Statusinformationen und wichtige Parameter mit der
ersten Auswerte- und Steuereinheit austauschen. Da
die Daten in vorteilhafter Weise in Laufzeit erfasst
werden koénnen, kann die erste Auswerte- und
Steuereinheit flexibel auf den Ausfall von Sicher-
heitskomponenten reagieren, wie beispielsweise
auf eine leere Batterie in der Airbagjacke. Vorzugs-
weise ist die mindestens eine Schnittstelle standardi-
siert ausgefihrt. Durch eine solche standardisierte
Schnittstelle sind Sicherheitskomponenten in vorteil-
hafter Weise herstellerunabhangig kombinierbar, so
dass von unterschiedlichen Herstellern angebotene
Sicherheitskomponenten einfach Uber die standardi-
sierte Schnittstelle in das erfindungsgemale Sicher-
heitssystem eingebunden werden kénnen.

[0024] Ein Ausflihrungsbeispiel der Erfindung ist in
der Zeichnung dargestellt und wird in der nachfolgen-
den Beschreibung naher erldutert. In der Zeichnung
bezeichnen gleiche Bezugszeichen Komponenten
bzw. Elemente, die gleiche bzw. analoge Funktionen
ausfuhren.

Kurze Beschreibung der Zeichnung

Fig. 1 zeigt eine schematische Seitenansicht
eines Kraftrads mit einem erfindungsgemalfien
Sicherheitssystem.

Fig. 2 zeigt ein schematisches Blockschaltbild
des erfindungsgemaflen Sicherheitssystems
fur ein Kraftrad.

Ausfuhrungsformen der Erfindung

[0025] Der Kern der Erfindung ist es, ein Sicher-
heitssystem fur Zwei- und/oder Dreiradfahrzeuge
bereitzustellen, welches bei einer drohenden- oder
bei einer Kollision und/oder bei einem unginstigen
Fahrzustand eine mdglichst vorteilhafte Kombination
der aktuell zur Verfligung stehenden Sicherheits-
komponenten zur Verfigung stellt und unter den
aktuellen Rahmenbedingungen einen bestmdglichen
Schutz fur den Fahrer bietet.

[0026] Wie aus Fig. 1 ersichtlich ist, umfasst ein
Kraftrad 1 einen Rahmen 4, einen Lenker 6, mindes-
tens eine Sensoreinheit 20, einen Kraftstoffbehalter
8, eine Sitzbank 2 und ein Sicherheitssystem 10.

[0027] Wie aus Fig. 1 und 2 weiter ersichtlich ist,
weist das Sicherheitssystem 10 eine erste Auswerte-
und Steuereinheit 40 auf, welche im dargestellten
Ausfiihrungsbeispiel drei Schnittstellen 40.1, 40.2,
40.3, eine Recheneinheit 41 und eine Speicherein-
heit 42 aufweist. Die Recheneinheit 41 arbeitet ver-
schiedene Funktionsblocke 46, 47, 48, 49 ab, von
welchen beispielhaft ein erster Funktionsblock 46
einen Crashalgorithmus 46 reprasentiert, ein zweiter

6/11

Funktionsblock 47 reprasentiert ein Kommunika-
tionsmodul, ein dritter Funktionsblock 48 reprasen-
tiert ein Konfigurationsmanagement 48, und ein vier-
ter Funktionsblock 49 reprasentiert weitere
Funktionalitdten wie, beispielsweise Hardware-Trei-
ber, Crashrecorder, ABS usw.. Die erste Auswerte-
und Steuereinheit 40 empfangt Uber eine erste
Schnittstelle 40.1 crashrelevante Informationen als
Sensorsignale S von mindestens einer Sensoreinheit
20. Die Recheneinheit 41 wertet diese Sensorsignale
S aus und aktiviert bei einem erkannten Crash min-
destens eine externe Sicherheitskomponente 12a,
12b und/oder mindestens eine interne Sicherheits-
komponente 12c, 12d Uber ein Auslésekonzept. Im
dargestellten Ausfiihrungsbeispiel weist das Sicher-
heitssystem 10 vier Auswerte- und Steuereinheiten
14a, 14b, 14c, 14d auf, wobei jede Auswerte- und
Steuereinheit 14a, 14b, 14c, 14d einer Sicherheits-
komponente 12a, 12b, 12¢, 12d zugeordnet ist. Es
kénnen auch weitere nicht dargestellte Auswerte-
und Steuereinheiten vorgesehen werden. So kdnnen
auch die einzelnen Sensoreinheiten 20 jeweils eine
eigene Auswerte- und Steuereinheit zum Bearbeiten
und/oder Aufbereiten der erfassten SensorgréRen
sowie zum Ausgeben der Sensorsignale S aufwei-
sen. Die Kommunikation zwischen den einzelnen
Auswerte- und Steuereinheiten 14a, 14b, 14c, 14d
bzw. Systemkomponenten kann drahtlos und/oder
drahtgebunden Uber ein BUS-System, vorzugsweise
Uber einen CAN-Bus erfolgen. Ebenfalls sind direkte
Verbindungen zum Informationsaustausch zwischen
den einzelnen Auswerte- und Steuereinheiten 14a,
14b,14c, 14d bzw. Systemkomponenten denkbar.
Die mindestens eine Sensoreinheit 20 umfasst bei-
spielsweise druckempfindliche Sensoren, welche
einen Aufprallbereich am Kraftrad 1 ermitteln und/o-
der Sensoren, welche Gegenstande und/oder Hin-
dernisse und/oder andere crashrelevante Fahrzeu-
gumfelddaten ermitteln und zur Auswertung zur
Verfiigung stellen. Solche Sensoren kénnen bei-
spielsweise auf Video- und/oder Radar- und/oder
Lidar und/oder PMD- und/oder Ultraschalltechnolo-
gien basieren. Mdglich ist auch die Verwendung der
Daten und Informationen einer ABS-Sensorik oder
einer Drehzahlsensorik.

[0028] Wie aus Fig. 1 weiter ersichtlich ist, ist das
dargestellte Kraftrad 1 als Motorrad ausgefiihrt, es
sind aber auch andere Kraftrader, bei welchem ein
Aufsasse 30 zusatzlich geschitzt werden sollte, wie
beispielsweise ein Dreirad und/oder ein Quad denk-
bar.

[0029] Erfindungsgemal® empfangt eine erste Aus-
werte- und Steuereinheit 40 Anwesenheitssignale
Sa, Sh, Sc, Sd von der mindestens einen externen
Sicherheitskomponente 12a, 12b und/oder der min-
destens einen internen Sicherheitskomponente 12c,
12d und wertet die empfangen Signale zur Erken-
nung der aktuell zur Verfligung stehenden Sicher-
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heitskomponenten 12a, 12b, 12¢, 12d aus, wobei die
erste Auswerte- und Steuereinheit 40 das Auslose-
konzept in Abhangigkeit der erkannten aktuell zur
Verfligung stehenden Sicherheitskomponenten 12a,
12b, 12c, 12d auswahlt. Im dargestellten Ausfih-
rungsbeispiel empfangt die erste Auswerte- und
Steuereinheit 40 Uber eine zweite Schnittstelle 40.2
die Signale Sa, Sb, Sc, Sd der mindestens einen
externen Sicherheitskomponente 12a, 12b und/oder
der mindestens einen internen Sicherheitskompo-
nente 12c, 12d. Auf diese Weise werden die mindes-
tens eine externe Sicherheitskomponente 12a, 12b
und/oder die mindestens einen interne Sicherheits-
komponente 12c, 12d. nicht mehr getrennt betrachtet
und unabhangig voneinander optimiert, sondern in
ein gemeinsames erfindungsgemales Sicherheits-
system integriert.

[0030] Die erste Auswerte- und Steuereinheit 40
Uberwacht mittels bereits im Kraftrad 1 vorhandener
Sensoreinheiten 20 den Fahrzustand und erkennt
einen kritischen Fahrzustand und/oder eine dro-
hende und/oder stattfindende Kollision. Dadurch
kénnen vorhandene Sensoreinheiten 20 von mehre-
ren Sicherheitskomponenten 12a, 12b, 12c, 12d
genutzt werden. Durch geschickte Platzierung der
Sensoreinheiten 20 und die Verfugbarkeit von
umfangreichen Informationen der verschiedenen
Sensoreinheiten 20 fir die Bewertung des Fahrzu-
standes ist eine bessere Gesamtperformance des
erfindungsgemalen Sicherheitssystems 10 gege-
ben.

[0031] Wie aus Fig. 1 und 2 ersichtlich ist, tragt der
Aufsasse 30 Schutzkleidung, welche zwei externe
Sicherheitskomponenten 12a, 12b aufweist. Hierbei
ist eine erste externe Sicherheitskomponente 12a als
so genannte Airbagjacke ausgeflhrt, und eine zweite
externe Sicherheitskomponente 12b ist als Airbag-
helm ausgefiihrt. Die Airbagjacke 12a umfasst eine
Jacke, in welche ein erster externer Airbag 12.2a,
eine zweite Auswerte- und Steuereinheit 14a und
ein Sender 12.1a integriert sind. Der Airbaghelm
12b umfasst einen Nackenschutz, welcher als zwei-
ter externer Airbag 12.1b ausgefiihrt ist, und eine
dritte Auswerte- und Steuereinheit 14b. Alternativ
oder zusatzlich kann eine I6sbare an das Kraftrad 1
angebrachte Sicherheitskomponente mitgefiihrt wer-
den. Dadurch kann der Fahrer 30 selbst das erfin-
dungsgemale Sicherheitssystem 10 erweitern
und/oder konfigurieren und der Fahrer 30 kann selbst
Uber den Schutzumfang entscheiden.

[0032] Wie aus Fig. 1und 2 weiter ersichtlich ist,
weist das Kraftrad 1 im dargestellten Ausfiihrungs-
beispiel zwei interne Sicherheitskomponenten 12c,
12d auf, welche als Gurtsystem 12c und als ein in
das Kraftrad 1 integriertes Airbagsystem 12d ausge-
fuhrt sind. Das Gurtsystem 12c umfasst eine vierte
Auswerte- und Steuereinheit 14c, ein Gurtband
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12.1c, welches mit einem Gurtschloss 12.2c gekop-
pelt wird und den Fahrer 30 mit dem Kraftrad 1 ver-
bindet. Das Airbagsystem 12d umfasst eine flinfte
Auswerte- und Steuereinheit 14d, einen als vorderer
Tankairbag ausgefiihrten ersten internen Airbag
12.1d und einen als hinterer Tankairbag ausgefiihr-
ten zweiten internen Airbag 12.2d, welche jeweils am
Kraftstoffbehalter 8 angeordnet sind. Das Airbagsys-
tem 12d funktioniert hierbei als Abstiitzvorrichtung
fur den Fahrer 30, wobei eine weitere Vorverlagerung
im Falle einer Kollision reduziert. Die dem Airbagsys-
tem 12d zugeordnete funfte Auswerte- und Steuer-
einheit 14d Ubernimmt im dargestellten Ausfihrungs-
beispiel die Funktionalitdt der ersten Auswerte und
Steuereinheit 40. Alle weiteren Auswerte und Steuer-
einheiten 14a, 14b, 14c sind der ersten Auswerte-
und Steuereinheit 14d, 40 untergeordnet. Die dem
Airbagsystem 12d zugeordnete Auswerte- und
Steuereinheit 14d, 40 wahlt das Ausldsekonzept in
Abhangigkeit der Wirkungsweise der aktuell zur Ver-
fugung stehenden Sicherheitskomponenten 12a,
12b, 12¢, 12d und in Abhéangigkeit der erkannten
Crashsituation aus. So wird beispielsweise ein Air-
bagsystem 12d in Kombination mit einem Gurtsys-
tem 12c spater oder weicher ausgeldst, um die
Belastung fir den Fahrer 30 zu verringern. Dadurch
wird in diesem Beispiel bei einem Frontalcrash das
integrierte Airbagsystem 12d in seiner Auslésecha-
rakteristik auf das Zusammenspiel mit dem Gurtsys-
tem 12c optimiert und der erste externe Airbag 12.2a
der Airbagjacke 12a und der zweite externe Airbag
12.1b des Airbaghelms 12b werden zum optimalen
Zeitpunkt von der ersten Auswerte- und Steuerein-
heit 14d, 40 aktiviert. Dies hat den Vorteil, dass ins-
besondere die externen Sicherheitskomponenten
12a, 12b, die nicht fest ins Kraftrad 1 eingebaut
sind, sondern in die Schutzkleidung des Fahrers 30
integriert sind oder die I6sbar mit dem Kraftrad 1 ver-
bunden sind, flexibel in das Sicherheitssystem 10
eingebunden werden kdnnen und so zur Verbesse-
rung der Sicherheit beitragen. Des Weiteren kdnnen
neben den genannten passiven internen Sicherheits-
komponenten weitere Sicherheitskomponenten in
das Kraftrad 1 integriert werden, wie beispielsweise
ein Antiblockiersystem.

[0033] Das von der ersten Auswerte- und Steuerein-
heit 40 ausgewahlte Auslésekonzept gibt eine Aktivi-
erungsreihenfolge und/oder einen Aktivierungszeit-
punkt der aktuell zur Verflgung stehenden
Sicherheitskomponenten 12a, 12b, 12¢, 12d vor. Bei-
spielsweise werden Ausldsesignale ASa, ASb, ASc,
ASd Uber eine dritte Schnittstelle 40.3 in einer
bestimmten Reihenfolge an die aktuell zur Verfiigung
stehenden Sicherheitskomponenten 12a, 12b, 12c,
12d ausgegeben. Das Ausldsekonzept ist vorzugs-
weise als mindestens eine Kennlinie in einer Spei-
chereinheit 42 hinterlegt. Alternativ kann die erste
Auswerte- und Steuereinheit 14d, 40 das Ausldse-
konzept anhand der empfangen und ausgewerteten
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Sensorsignale S und der Anwesenheitssignale Sa,
Sb, Sc, Sd der aktuell zur Verfigung stehenden
Sicherheitskomponenten 12a, 12b, 12¢, 12d erstel-
len. Im dargestellten Ausfuhrungsbeispiel sind
umfasst die erste Auswerte- und Steuereinheit 14d,
40 drei separate Schnittstellen 40.1, 40.2, 40.3.
Selbstverstandlichen kénnen die beschriebenen
Funktionalitaten der drei Schnittstellen 40.1, 40.2,
40.3 in einer gemeinsamen Schnittstelle zusammen-
gefasst werden. Die mindestens eine Schnittstelle
40.1, 40.2, 40.3 der ersten Auswerte- und Steuerein-
heit 14d, 40 ermdglicht eine drahtlose und/oder
drahtgebundene Kommunikation mit den aktuell zur
Verfligung stehenden Sicherheitskomponenten 12a,
12b, 12c, 12d. Im dargestellten Ausfuhrungsbeispiel
ist die mindestens eine Schnittstelle 40.1, 40.2, 40.3
als standardisierte Schnittstelle ausgefihrt, so dass
Sicherheitskomponenten 12a, 12b, 12¢,12d und/o-
der Auswerte- und Steuereinheiten 14a, 14b, 14c,
14d und/oder Sensoreinheiten 20 herstellerunabhan-
gig kombinierbar sind.

[0034] Das korrespondierende erfindungsgemafie
Ausléseverfahren eines Sicherheitssystems 10 flr
ein Kraftrad 1, erkennt vorzugsweise bei einem Sys-
temstart aktuell zur Verfligung stehende Sicherheits-
komponenten 12a, 12b, 12c, 12d, in dem Anwesen-
heitssignale Sa, Sb, Sc, Sd von mindestens einer
externen Sicherheitskomponente 12a, 12b und/oder
mindestens einer internen Sicherheitskomponente
12c, 12d empfangen und zur Erkennung der aktuell
zur Verfugung stehenden Sicherheitskomponenten
12a, 12b, 12¢, 12d ausgewertet werden. In Abhan-
gigkeit der erkannten aktuell zur Verfigung stehen-
den Sicherheitskomponenten 12a, 12b, 12c, 12d
wird ein Auslésekonzept ausgewahlt. Bei einem
erkannten Crash werden dann die aktuell zur Verfu-
gung stehenden Sicherheitskomponenten 12a, 12b,
12c, 12d Uber das ausgewahlte Ausldésekonzept akti-
viert.

[0035] Das beschriebene  erfindungsgemaliie
Sicherheitssystem und das korrespondierende erfin-
dungsgemale Ausléseverfahren eines Sicherheits-
systems flr ein Kraftrad ermdglichen ein modulares,
adaptives System der passiven Sicherheit flir motor-
isierte Zweirader und/oder Dreirader und/oder
Quads, wobei das System sowohl Sicherheitskom-
ponenten umfasst, die in das Kraftrad integriert
sind, wie beispielsweise Sensoren und/oder Airbags,
als auch Sicherheitskomponenten, die in die Klei-
dung des Aufsassen integriert sind. Je nach Verfiig-
barkeit der einzelnen Sicherheitskomponenten wird
das passive Sicherheitskonzept des Gesamtsystems
von Aufsasse und Fahrzeug an die aktuellen Gege-
benheiten angepasst und die Schutzwirkung fiir den
Aufsassen optimiert.
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Patentanspriiche

1. Sicherheitssystem fur ein Kraftrad mit einer
ersten Auswerte- und Steuereinheit (40), welche
crashrelevante Informationen (S) von mindestens
einer Sensoreinheit (20) empféngt und zur Crasher-
kennung auswertet, wobei die erste Auswerte- und
Steuereinheit (40) bei einem erkannten Crash min-
destens eine externe Sicherheitskomponente (12a,
12b) und/oder mindestens eine interne Sicherheits-
komponente (12c, 12d) aus einer Gruppe von meh-
reren verschiedenen externen und/oder internen
Sicherheitskomponenten (12a, 12b, 12c, 12d) tber
ein Auslosekonzept aktiviert, wobei die erste Aus-
werte- und Steuereinheit (40) Anwesenheitssignale
(Sa, Sb, Sc, Sd) von den mehreren verschiedenen
externen und/oder internen Sicherheitskomponen-
ten (12a, 12b, 12c, 12d) empfangt und zur Erken-
nung der aktuell zur Verfigung stehenden Sicher-
heitskomponenten (12a, 12b, 12c, 12d) auswertet,
wobei die Auswerte- und Steuereinheit (40) das
Auslésekonzept in  Abhangigkeit der erkannten
aktuell zur Verfigung stehenden Sicherheitskompo-
nenten (12a, 12b, 12c, 12d) aus einer Gruppe von
mehreren verschiedenen Auslésekonzepten aus-
wahlt, und wobei alle vorhandenen Sicherheitskom-
ponenten (12a, 12b, 12¢, 12d) in die Wahl des Aus-
I6sekonzepts einbezogen werden und die
Schutzwirkung der Sicherheitskomponenten (12a,
12b, 12¢, 12d) aufeinander abgestimmt wird.

2. Sicherheitssystem nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass die erste Auswerte- und
Steuereinheit (40) das Auslésekonzept in Abhangig-
keit der Wirkungsweise der aktuell zur Verfligung
stehenden Sicherheitskomponenten (12a, 12b,
12c, 12d) auswahlt, wobei die aktuell zur Verfiigung
stehenden Sicherheitskomponenten (12a, 12b, 12c,
12d) derart eingesetzt werden, dass sie sich ergan-
zen oder zumindest nicht gegenseitig behindern.

3. Sicherheitssystem nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dass die erste Aus-
werte- und Steuereinheit (40) das Ausldsekonzept
in Abhangigkeit der erkannten Crashsituation aus-
wahlt, wobei lediglich die aktuell zur Verfligung ste-
henden Sicherheitskomponenten aktiviert werden,
welche in der erkannten Crashsituation bendtigt
werden.

4. Sicherheitssystem nach einem der Anspriiche
1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass das Aus-
I0sekonzept eine Aktivierungsreihenfolge und/oder
einen Aktivierungszeitpunkt der aktuell zur Verfi-
gung stehenden Sicherheitskomponenten (12a,
12b, 12c, 12d) vorgibt.

5. Sicherheitssystem nach einem der Anspriiche
1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass das Aus-
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I6sekonzept als mindestens eine Kennlinie in einer
Speichereinheit (42) hinterlegt ist.

6. Sicherheitssystem nach einem der Anspriiche
1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass die min-
destens eine externe Sicherheitskomponente (12a,
12b) als eine losbare an das Kraftrad (1) ange-
brachte Sicherheitskomponente und/oder als eine
in die Kleidung des Aufsassen (30) integrierte erste
externe Sicherheitskomponente (12a) und/oder als
eine in den Helm des Aufsassen (30) integrierte
zweite externe Sicherheitskomponente (12b) ausge-
flhrt ist.

7. Sicherheitssystem nach einem der Anspriiche
1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass die min-
destens eine interne Sicherheitskomponente (12c,
12d) als Gurtsystem (12c) und/oder als ein in das
Kraftrad integriertes Airbagsystem (12d) ausgefiihrt
ist.

8. Sicherheitssystem nach einem der Anspriche
1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass die erste
Auswerte- und Steuereinheit (40) mindestens eine
Schnittstelle (40.1, 40.2, 40.3) zur drahtlosen und/o-
der drahtgebunden Kommunikation mit den aktuell
zur Verfigung stehenden Sicherheitskomponenten
(12a, 12b, 12c, 12d) aufweist.

9. Sicherheitssystem nach Anspruch 8, dadurch
gekennzeichnet, dass die mindestens eine Schnitt-
stelle (40.1, 40.2, 40.3) standardisiert ausgeflhrt ist.

10. Ausléseverfahren eines Sicherheitssystems
fur ein Kraftrad, wobei crashrelevante Informationen
von mindestens einer Sensoreinheit (20) zur Crash-
erkennung auswertet werden, wobei bei einem
erkannten Crash mindestens eine externe Sicher-
heitskomponente (12a, 12b) und/oder mindestens
eine interne Sicherheitskomponente (12c, 12d) aus
einer Gruppe von mehreren verschiedenen externen
und/oder internen Sicherheitskomponenten (12a,
12b, 12c, 12d) Uber ein Auslésekonzept aktiviert
wird wobei Anwesenheitssignale (Sa, Sb, Sc, Sd)
von den mehreren verschiedenen externen und/o-
der internen Sicherheitskomponenten (12a, 12b,
12c, 12d) zur Erkennung der aktuell zur Verfigung
stehenden Sicherheitskomponenten (12a, 12b, 12c,
12d) ausgewertet werden, wobei das Auslésekon-
zept in Abhangigkeit der erkannten aktuell zur Ver-
fugung stehenden Sicherheitskomponenten (12a,
12b, 12c, 12d) aus einer Gruppe von mehreren ver-
schiedenen Auslésekonzepten ausgewahlt wird,
und wobei alle vorhandenen Sicherheitskomponen-
ten (12a, 12b, 12c, 12d) in die Wahl des Ausl6se-
konzepts einbezogen werden und die Schutzwir-
kung der Sicherheitskomponenten (12a, 12b, 12c,
12d) aufeinander abgestimmt wird.

Es folgen 2 Seiten Zeichnungen
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