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ANV A

(57) Abstract: The invention relates to an acceleration measuring device for an occupant protection system of a vehicle (40), com-
~f prising: a controller (30), which is centrally arranged inside the vehicle (40) and which has at least one central acceleration sensor
€7, (32); a sensor arrangement for recognizing an impact with a direction in a plane of motion (X, Y) of the vehicle, which is located
outside of the controller (30), and; at least two devices (10, 20) for recording an acceleration, whereby each of these at least two
devices (10, 20) have only one acceleration sensor (12, 22) with a direction of sensitivity (18, 28), which is located in the plane of
~~. motion (X, Y) of the vehicle containing the longitudinal axis of the vehicle (42) and the transversal axis of the vehicle (46). The
direction of sensitivity (18, 28) of each of the acceleration sensors (12, 22) is, in the plane of motion, neither oriented parallel nor
perpendicular to the longitudinal axis of the vehicle (42) so that each acceleration sensor (12, 22) can reliably detect accelerations
both in a direction parallel to the longitudinal axis of the vehicle (42) as well as parallel to the transversal axis of the vehicle (46).
The controller (30) is designed for producing a plausibility-based decision signal by using at least one sensor signal of one of the two
O acceleration sensors (12, 22) of the at least two devices (10, 20) and by using the sensor signal of the central acceleration sensor (32).
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Veroffentlicht:
—  mit internationalem Recherchenbericht

(57) Zusammentassung: Die Erfindung betrifft eine Beschleunigungsmessvorrichtung fiir ein Insassenschutzsystem eines Fahr-
zeugs (40), mit einem zentral im Fahrzeug (40) angeordneten Steuergerit (30), das mindestens einen zentralen Beschleunigungssen-
sor (32) aufweist, einer Sensoranordnung zum Erkennen eines Aufpralls mit einer Richtung in einer Bewegungsebene (X, Y) des
Fahrzeugs, die auferhalb des Steuergerits (30) angeordnet ist und mindestens zwei Vorrichtungen (10, 20) zum Aufnehmen jeweils
einer Beschleunigung umfasst, wobei jede der mindestens zwei Vorrichtungen (10, 20) nur einen Beschleunigungssensor (12, 22)
mit einer Empfindlichkeitsrichtung (18, 28), die in der die Fahrzeugldngsachse (42) und die Fahrzeugquerachse (46) enthaltenden
Bewegungsebene (X, Y) des Fahrzeugs liegt, umfasst und die Empfindlichkeitsrichtung (18, 28) jedes der Beschleunigungssen-
soren (12, 22) in der Bewegungsebene weder parallel noch senkrecht zur Fahrzeuglidngsachse (42) ausgerichtet ist, so dass jeder
Beschleunigungssensor (12, 22) sowohl Beschleunigungen in Richtung parallel zur Fahrzeuglingsachse (42) als auch parallel zur
Fahrzeugquerachse (46) sicher erfassen kann. Das Steuergerét (30) ist ausgebildet, um mit mindestens einem Sensorsignal eines
der beiden Beschleunigungssensoren (18, 28) der mindestens zwei Vorrichtungen (10, 20) und dem Sensorsignal des zentralen Be-
schleunigungssensors (38) ein auf Plausibilitét basierendes Entscheidungssignal zu erzeugen.
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Beschleunigungsmessvorrichtung fiir ein Insassenschutzsystem und

Verfahren zur Auslésung eines Insassenschutzsystems

Die Erfindung betrifft eine Beschleuniguhgsmessvorrichtung fir ein
insassenschutzsystem geméaf dem Oberbegriff von Anspruch 1 und ein

Verfahren zur Auslésung eines Insassenschutzsystems nach Anspruch 8.

Zum Messen, Erfassen oder Aufnehmen (die Ausdriicke werden im folgenden
synonym verwendet) einer Beschleunigung oder der bei einem Aufprall eines
Fahrzeugs aufiretenden Beschleunigungswirkung sind verschiedene Systeme
mit unterschiedlichen Anordnungen von Beschleunigungssensoren bekannt.
Man unterscheidet im wesentlichen zentral im Fahrzeug angeordnete
Sensoren, die haufig zusammen mit einem Steuergerét in einem Zentralgerat
angeordnet sind, und weitere, dezentral oder ausgelagert im Fahrzeug
angeordnete Sensoren, die so genannten Satelliten-, oder
Assistenzsensoren, die meist in der Nahe der AuBenhaut des Fahrzeugs
angeordnet sind. Die beschleunigungsempfindlichen Sensoren werden im
folgenden auch ,Beschieunigungssensoren” genannt oder noch kiirzer als
L~oensoren” bezeichnet; ihre Empfindlichkéitsrichtur]g wird synonym auch mit
»-Empfindlichkeitsachse” oder ,Wirkrichtung“ bezeichnet. Eine Richtung
‘parallel zut Fahrzeuglangsachse in einer Vorwarisrichtung des Fahrzeugs
wird auch als ,x-Richtung” bezeichnet, und eine Richtung parallel zu einer

Fahrzeugquerachse auch als ,y-Richtung®.

Zur schnellen Erkennung eines Frontalaufpralls werden Satellitensensoren
beispielsweise in der Nahe der Fahrzeugfront angebracht, wobei man dann
von ,Upfrontsensoren” spricht. Zuf sicheren Erkennung eines Seitenaufpralls
werden Satellitensensoren entsprechend in def Seitenhaut des Fahrzeugs,
beispielsweise im Turbereich, angebracht, wobei man dann von h

Seitensensoren spricht.

[nsbesondere bei einem Seitenaufprall ist die fir das Aktivieren der

Rickhaltemittel zur Verfigung stehende Zeit vom ersten Kontakt eines
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seitlich aufprallenden Kollisionspartners bis zum vollstéandigen Einsatz von
Schutzmitteln besonders kurz, bedingt durch die schmale Knautschzone im
Bereich der Fahrzeugseite. Daher ist es notwendig, eine
Ausldseentscheidung zum Einsetzen eines Schutzmittels wie eines Airbags
moglichst friihzeitig zu treffen, und das entsprechende Schutzmittel méglichst
schnell anzusprechen. Hierbei ist eine abschlieBende Bewertung der Signale
der Beschleunigungssensoren (Beschleunigungssignale) zu einem Zeitpunkt

.erforderlich, bei dem die durch den Aufprall bedingte Beschleunigung ihren

Maximalwert meist noch nicht erreicht hat. Um dennoch eine zuverlassige
Entscheidung tber die Schwere des Aufpralls, beispielsweise die
Unfallschwere, und soweit moglich ber die Aufpraliart bzw. Unfallart zu
treffen, sind die Satellitensensoren vorgesehen. Das zentrale Steuergeréat
wertet die erfassten Beschleunigungssignale der in den Satellitensensoren
vorgesehénen Sensoren und die der zentral angeordneten Sensoren aus, um

hieraus eine Ausléseentscheidung zu treffen.

Aus dem Stand der Technik sind verschiedene Sensoranordnungen mit
Satellitensensoren zur Sensierung eines Seitenaufpralls bekannt, von denen

im folgenden einige beispielhaft erlautert werden.

Die DE 44 25 846 A1 offenbart ein Verfahren zum Ausldsen von

Seitenairbags in einer Sicherheitseinrichtung fiir Kraftfahrzeuge, bei dem die

Informationen von zentral im Fahrzeug angeordneten Sensoren mit der von

Satellitensensoren verknlipft wird. Jedes der Sensorsignale wird daraufhin
Uberpruft, ob es bestimmte vorgegebene Schwellwerte {iberschreitet und
entsprechend in Beschleunigungsklassen eingeordnet. Die
Klassenzuordnung der Sensorsignale wird mittels einer Auswertematrix
bewertet und abhéngig vom Ergebnis davon gegebenenfalls ein
Auslésesignal erzeugt. In der Ausldsematrix ist festgelegt, welche ,
Kombination der erfassten Beschleunigungen zu einem Ausl6sesignal flhren

und bei welchen Kombinationen keine Auslésung der Riickhaltemittel erfolgt.

Die DE 101 14 277 C1 schlagt ein System zur Erkennung eines
Seitenaufpralls eines Kraftfahrzeugs vor, bei der eine Ausldseentscheidung
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auf der Grundlage der zeitlichen Signalverlaufe mittels einer
Datenverarbeitungsvorrichtung getroffen wird. Satellitensensoren sind
unsymmetrisch beziiglich der Fahrzeuglangsachse angeordnet, und die
Empfindlichkeitsrichtungen der Sensoren sind entweder in der
Fahrzeuglangs- oder der Fahrzeugquerrichtung ausgerichtet. Durch die
unsymmetrische Anordnung der Sensoren kann aufgrund geometrischer
Betrachtungen und mittels der erfassten Signalveridufe auf den Aufprallort
sowie auf den Betrag und die Richtung des Impulsiibertrags geschlossen

werden.

Die EP 866 971 B1 offenbart eine Sensoranordnung zum Erkennen eines

Aufpralls auf ein Kraftfahrzeug, bei der in jeder linken bzw. rechten
Fahrzeughalfte jeweils ein Satellitensensor, der zwei
Beschleunigungssensoren mit unterschiedlich ausgerichteten
Empfindlichkeitsachsen umfasst, angeordnet ist, wodurch jeder
Satellitensensor.empfindlich ist fir auf das Fahrzeug einwirkende StdRe
(Beschleunigungen) mit einem beliebigen Winkel in Bezug auf die
Fahrzeugsléngsachse, insbesondere auf Sto3e von vorne und von der Seite.
Die Empfindlichkeitsrichtungen sind dabei vorzugsweise in einer durch die
Fahrzeugléngsachse bzw. die Fahrzeugquerachse festgelegten Ebene bzw.
Richtung ausgerichtet.

Die bekannten Beschleunigungsmesssysteme, bei denen die
Empfindlichkeitsrichtung der Sensoren in Fahrzeugliangs- oder
Fahrzeugquerrichtung ausgerichtet ist, weisen den Nachteil auf, dass nur die
Beschleunigungssignale bzw. -richtungen aus einer Crashrichtung von vorne
oder von der Seite erfasst werden kénnen.

Aus der DE 101 42 272 A1 ist eine Steuereinheit fiir ein
Insassenschutzsystem eines Fahrzeugs bekannt, an die én
gegenuberliegenden Fahrzeugréndern angeordnete
Beschleunigungssensoren angeschlossen sind, die quer zur
Fahrzeugléngsachse wirkende Beschleunigungen sensieren. Die Signale

dieser beiden Beschleunigungssensoren werden bei einem Seitenaufprall in
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Relation zueinander gesetzt, um deren Funktion zu tiberpriifen. Dadurch
kann der Ublicherweise noch im zentral angeordneten Steuergerét
vorgesehene Beschleunigungssensor eingespart werden, der far eine
Sensierung in y-Richtung vorgesehen ist. Die beiden seitlichen
Beschleunigungssensoren kénnen laut der DE 101 42 272 A1 auch
Beschleunigungswerte in Richtung der Fahrzeugléngs- und -querachse
aufnehmen. In diesem Fall sind sie zwischen 30° und 45° gegeniiber der
Fahrzeugquerachse geneigt angeordnet. Zwar kann bei dieser Steuereinheit
eine Ersparnis an Bauelementen, hier zumindest eines
Beschleunigungssensdrs erzielt werden, allerdings steht bei
Insassenschutzsystemen die Sicherheit, vor allem die Funktionssicherheit der
steuernd wirkenden Elemente, die letztendlich die Ausléseentscheidung

bewirken, im Vordergrund.

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es daher, eine
Beschleunigungsmessvorrichtung fiir ein Insassenschutzsystem und ein
Verfahren zur Ausldsung eines Insassenschutzsystems zu schaffen, mit
denen ein besseres Ausldseverhalten des Insassenschutzsysiems erzielt
werden kann, insbesondere eine besonders hohe Sicherheit vor méglichen

Fehlausiésungen gegeben ist.

Diese Aufgabe wird durch eine Beschleunigungsmessvorrichtung fiir ein
Insassenschutzsystem mit den Merkmalen von Anspruch 1 und durch ein
Verfahren zur Auslésung eines Insassenschutzsystems mit den Merkmalen
von Anspruch 8 geldst. Bevorzugte Ausgestaltungen der Erfindung ergeben

sich aus den abhangigen Anspriichen.

Ein wesentlicher Gedanke der Erfindung besteht darin, mindestens einen zur
Fahrzeugléngs- und -querachse geneigten ausgelageﬁen Sensor einzusetzen
und dessen Ausgangssignal in Falle eines Aufpralls zum Plausibilisieren
eines Signals eines zentralen Beschleunigungssensors zu verwenden. Durch
die geneigte Anordnung liefert der ausgelagerte Sensor ein zur weiteren
Verarbeiﬁmg bzw. Auswertung ausreichend starkes Ausgangssignal sowohl

bei einem Frontal- als auch bei einem Seitenaufprall. Vor allem bei einem
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Seitenaufprall liefert der ausgelagerte Sensor in der Regel ein wesentlich
aussagekréaftigeres Signal als ein zentral angeordneter Sensor, der ,weiter"
vom Aufprallort entfernt ist. Das Signal des ausgelagerten Sensors eignet
sich daher besonders gut zum Plausibilisieren und damit zum Erh6hen der

Ausldsesicherheit eines Insassenschutzsystems.

Die Erfindung betrifft nun konkret eine Beschleunigungsmessvorrichtung fiir
ein Insassenschutzsystem eines Fahrzeugs , mit einem zentral im Fahrzeug
angeordneten Steuergerat , das mindestens einen zentralen
Beschleunigungssensor aufweist, einer Sensoranordnung zum Erkennen
eines Aufpralls mit einer Richtung in einer Bewegungsebene des Fahrzeugs,
die auBerhalb des Steuergeréts angeordnet ist und mindestens zwei
Vorrichtungen zum Aufnehmen jeweils einer Beschleunigung umfasst, wbbei
jede der mindestens zwei Vorrichtungen nur einen Beschleunigungssensor
mit einer Empfindlichkeitsrichtung , die in der die Fahrzeuglangsachse und
die Fahrzeugquerachse enthaltenden Bewegungsebene des Fahrzeugs liegt,
umfasst und die Empfindlichkeitsrichtung jedes der
Beschleunigungssensoren in der Bewegungsebene weder parallel noch 4
senkrecht zur Fahrzeuglangsachse ausgerichtet ist, so dass jeder
Beschleunigungssensor sowohl Beschleunigungen in Richtung parallel zur
Fahrzeugléangsachse als auch parallel zur Fahrzeugquerachse erfassen kann.
Das Steuergeréat ist ausgebildet, um mit mindestens einem Sensorsignal
eines der beiden Beschleunigungssensoren der mindestens zwei
Vorrichtungen und dem Sensorsignal des zentralen Beschleunigungssensors
ein auf Plausibilitat basierendes Entscheidungssignal zu erzeugen. Bedingt
durch die spezielle, vom Stand der Technik abweichende Ausrichtung der
Beschleunigungssensoren besitzt die erfindungsgemaBe Sensoranordnung
den Vorteil, dass jede Vorrichtung (beispielsweise ein Satellitensensor)
bereits mit nur einem beschleunigungsempfindlichen Sensorelement sowohl
Beschleunigungswirkungen in der Fahrzeugslangsrichtung als auch in der
Fahrzeugquerrichtung erfassen kann, wobei dies flir jede der beiden
Vorrichtungen fur sich genommen gilt. Dartiber hinaus liefert das Signal des
Sensors der zweiten Vorrichtung zuséatzlich zum Signal des Sensors aus der

ersten Vorrichtung eine gewisse Redundanz sowie die Moglichkeit der
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weiteren Verbesserung der Plausibilitaistiberprifung des Signals des Sensors

aus der ersten Vorrichtung mit Hilfe des Signals des Sensors aus der zweiten

. Vorrichtung.

Die Empfindlichkeitsrichtung des ersten Beschleunigungssensors der ersten
Vorrichtung und die Empfindlichkeitsrichtung des zweiten
Beschleunigungssensors der zweiten Vorrichtung kdnnen einen Winkel o
bzw. B in Bezug auf eine durch einen Winkel von 0° gekennzeichnete
Vorwartsrichtung des Fahrzeugs aufweisen, wobei die Winkel c.und f jeweils
in einem Bereich von tiber 0° bis kleiner als 90° liegen, insbesondere in einem
Bereich von etwa 10° bis etwa 80°. Dadurch kénnen durch jeden der beiden
Beschleunigungssensoren der mindestens zwei Vorrichtungen die bei
Zusammenstdssen im vorderen Bereich des Fahrzeugs entsiehenden '
Beschleunigungen besonders effizient erfasst werden, beispielsweise bei

einem Aufprall eines Objekis von schrég vorne auf das Fahrzeug.

Einen besonderen Vorteil erzielt man, wenn die Winkel o und B jeweils im
wesentlichen gleich 45° gewahlt werden. Dann ist die Empfindlichkeit des
(einzelnen) Sensors in jeder der ersten bzw. zweiten Vorrichtung fir
Beschleunigungswirkungen in Richtung der Fahrzeuglangsachse, wie sie bei
einem Frontalaufprall vorkommen, in etwa gleich groB wie die Empfindlichkeit

in Richtung der Fahrzeugquerachse.

Die Vorrichtungen sind vorzugsweise an zwei verschiedenen Orten im
Fahrzeug angeordnet sein, d.h. rdumlich weit auseinander fiegend. Die
Vorrichtungen sind vorzugsweise symmetrisch zur Fahrzeuglangsachse
angeordnet sein. Durch die Wahl verschiedener Orte im Fahrzeug wird
einerseits die Funktionssicherheit erhéht, weil es unwahrscheinlicher wird,
dass beide Sensoren gleichzeitig in ihrer Funktion gestort werden, beschadigt
werden oder ausfallen, und durch die Auslagerung beispielsweise entfernt
von einem zentralen Punkt im Fahrzeug wird andererseﬁs die
Messempfindlichkeit fir einen Aufprall in der Richtung vom Anbringungsort

des Sensors zum zentralen Ort im Fahrzeug vergroBert und die bis zum
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Treffen der Ausléseentscheidung zur VérfiJgung stehende Zeit wird

verlangert.

Insbesondere kann die erste Vorrichtung in der N&he einer linken
FahrzeugauBenhaut und die zweite Vorrichtung in der N&ahe einer rechten
FahrzeugauBenhaut angeordnet sein. Dadurch wird die Empfindlichkeit zum
Erfassen von Seitenaufprallen vergroBert und die verfiugbare Zeit bis zum
Treffen der Ausl6seentscheidung bei Seitencrashs verlangert. Anstatt dem
Ttirbereich kann alternativ auch der ,&uBere Bodenbereich des
Fahrgastraums®, wie beispielsweise die Sitzquertrager unter den Sitzen,

gewahlt werden.

Zusatzlich kann die Beschleunigungsmessvorrichtung einen, zwei oder
mehrere weitere Beschleunigungssensoren umfassen, die vorzugsweise
paarweise symmetrisch zur Fahrzeuglangsachse angeordnet sind. Dadurch
wird die Redundanz und die Mdglichkeiten zur Plausibilitatsiiberpriifungen -

vergréBert.

Alternativ kann wenigstens eine der beiden Vorrichtungen im Wesentlichen
zentral im Fahrzeug angeordnet sein. Beispielsweise kann die Vorrichtung in
einer zentralen Steuereinheit angeordnet sein, wodurch sich der

Verkabelungsaufwand im Fahrzeug verringert.

Ein weiterer Aspekt der Erfindung betrifft ein Insassenschutzsystem fiir ein
Fahrzeug mit einer Beschleunigungsmessvorrichtung geméan der Erfindung
und mit mindestens einem Schutzmittel zum Seitenaufprallschutz in jeder
Fahrzeughalfte in Bezug auf die Fahrzeugléangsachse und mindestens einem

Schutzmittel zum Frontaufprallschutz,

Die Erfindung betrifft ferner ein Verfahren zur Auslésung des obigen
Insassenschutzsystems in einem Fahrzeug und mit einer
Beschleunigungsmessvorrichtung gemaB der Erfindung. Das Verfahren zur
Auslbsung eines insassenschutzsystems umfasst die Schritté

(A) Ableiten eines ersten Freigabesignals durch Auswerten eines
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Sensorsignals des ersten Beschleunigungssensors oder des Sensorsignals
des zweiten Beschleunigungssensors,

(B) Ableiten eines zweiten Freigabesignals durch Auswerten des anderen
Sensorsignals des ersten Beschleunigungssensors oder des zweiten
Beschleunigungssensors, oder durch Auswerten eines Signals eines weiteren
Beschléunigungssensors, und

(C) Verkniipfen des ersten Freigabesignals mit zumindest dem zweiten
Freigabesignal und Erzeugen eines Plausibilitatssignals zum Plausibilisieren

eines Ausldsesignals fiir Schutzmittel des Insassenschutzsystems.

In einer vorteilhaften Ausfiihrungsform geschieht das Ableiten von wenigstens-
einem der Freigabesignale durch Integrieren eines Beschleunigungssignals
zum Erzeugen eines Geschwindigkeitssignals, Vergleichen des
Geschwindigkeitssignals mit einem Schwellwert und Erzeugen des
Freigabesignals, wenn das Geschwindigkeitssignal den Schwellwert

liberschreitet.

Vorzugsweise umfasst das Verknipfen des ersten Freigabesignals mit
zumindest dem zweiten Freigabesignal eine logische UND Verknlpfung des

ersten und zweiten Freigabesignals.

Das erste Freigabesignal kann aus dem Signal des ersten
Beschleunigungssensors und das zweite Freigabesignal aus dem Signal des

zweiten Beschleunigungssensors abgeleitet werden.

Alternativ kann das erste Freigabesignal aus dem Signal des ersten
Beschleunigungssensors und das zweite Freigabesignal aus dem Signal

eines zentralen Beschleunigungssensors abgeleitet werden.

Weitere Vorteile und Anwendungsméglichkeiten der vorliegenden Erfindung
ergeben sich aus der nachfolgenden Beschreibung in Verbindung mit denin

den Zeichnungen dargesteliten Ausfﬁhrungsbeispielen.



10

15

20

25

30

WO 2005/014343 PCT/DE2004/001204
9

In der Beschreibung, in den Anspriichen, in der Zusammenfassung und in
den Zeichnungen werden die in der hinten angeflihrten Liste der
Bezugszeichen verwendeten Begriffe und zugeordneten Bezugszeichen

verwendet.
Die Zeichnungen zeigen in:

Fig. 1 eine Sensoranordnung fiir ein Kraftfahrzeug zum Erkennen eines
Aufpralls gem&B dem Stand der Technik, fiir Seiten- und

Frontcrasherkennung;

Fig. 2 eine weitere Sensoranordnung fir ein Kraftfahrzeug zum Erkennen
eines Aufpralls gemaB dem Stand der Technik, mit einer im
Unterschied zur Anordnung von Fig. 1 anderen

Empfindlichkeitsrichtung der Beschleunigungssensoren;

Fig. 3 eine Ausflihrungsform einer Sensoranordnung fir ein
Kraftfahrzeug, zum Erkennen eines Aufpralls, wie sie fiir eine
Beschleunigungsmessvorrichtung gemas der Erfindung eingesetzt

wird;

Fig. 4 eine Ausfiihrungsform einer Beschleunigungsmessvorrichtung fiir
ein Kraftfahrzeug, zum Erkennen eines Aufpralls geméaB der

Erfindung; und

Fig. 5 eine Prinzipdarstellung einer Auswertevorrichtung bzw. eines
Verfahrens zur Auswertung der Signale von zwei

Beschleunigungssensoren gemaB der Erfindung.

_Die Fig. 1 zeigt eine mogliche Sensoranordnung fiir ein Fahrzeug 40,
insbesondere Kraftfahrzeug, zum Erkennen eines Aufpralls gemaBR dem
Stand der Technik, fiir die Seiten- und Frontcrasherkennung. Die
Sensoranordnung .umfasst eine Zentraleinheit 130, in der ein

Beschleunigungssensor 132 und eine Auswertevorrichtung (nicht gezeigt)
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angeordnet sind, sowie ausgelagerie Satellitensensoren. Die
Satellitensensoren umfassen die in der Nahe der Vorderseite des Fahrzeugs
angebrachten Satellitensensoren 152, 154 und 156 (Upfrontsensoren) mit
jeweils einem Beschleunigungssensor, deren Empfindlichkeitsrichtung in
Vorwértsrichtung 44 (X-Richtung) ausgerichtet ist, weshalb man von einer x-
Sensierung spricht. Die Empfindlichkeitsrichtung der Sensoren in den
Upfrontsensoren 152, 154 und 156 sind in Fig. 1 durch Pfeile angedeutet.

Zu den Satellitensensoren gehort ferner die in der Nahe der linken
AuBenseitenhaut des Fahrzeugs angebrachte Vorrichtung 112, die zwei
Beschleunigungssensoren umfasst, von denen die Empfindlichkeitsrichtung -
des einen Sensors zur x-Sensierung in Fahrzeuglangsrichtung und die des
anderen Sensors zur y-Sensierung in Fahrzeugquerrichtung ausgerichtet ist.
Die Satellitensensoren umfassen weiterhin eine Vorrichtung 114, die zur
Vorrichtung 112 im wesentlichen symmetrisch zur Fahrzeuglangsachse in der
Nahe der rechten AuBenseitenhaut des Fahrzeugs angebracht ist. Die
Vorrichtung 114 umfasst ebenso wie die Vorrich’iung 112 zwei
Beschleunigungssensoren, von denen.die Empfindlichkeitsrichtung des einen
Sensors zur x-Sensierung in Fahrzeuglangsrichtung und die des anderen
Sensors zur y-Sensierung in Fahrzeugquerrichtung ausgerichtet ist. Die
Empfindlichkéitsrichtung der Sensoren in den Vorrichtungen 112 und 114
sind in Fig. 1 durch Pfeile angedeutet.

Die Empfindlichkeitsrichtungen der Upfrontsensoren 152, 154 und 156 sind
jeweils pafallel zur Fahrzeugléngsachse (in x-Richtung) ausgerichtet, und
kdnnen daher Beschleunigungswirkungen aus einer seitlichen Richtung, d.h.
einer Richtung in Fahrzeugquerrichtung (y-Richtung) nicht erfassen. Die
Seitensatelliten 112 und 114 kénnen Beschleunigungswirkungen sowohl in
Fahrzeuglangs- und —querrichtung erfassen, weil sie jeweils zwei Sensoren
mit zueinander orthogonalen Empfindlichkeitsrichtungen, von denen der eine
in x-Richtung und der andere in y-Richtung ausgerichtet ist. Die
Upfrontsensoren 152, 154 und 156 haben die Aufgabe, eine zusétzliche

Plausibilisierung fir Aufprallarten in Fahrzeuglangsrichtung zu erméglichen.
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Fig. 2 zeigt eine andere Sensoranordnung fir ein Kraftfahrzeug geman dem
Stand der Technik. Insbesondere zeigt Fig. 2 eine alternative Moglichkeit zur
Anordnung von zwei Beschleunigungssensoren in einer Vorrichtung. Die
Sensoranordnung des Fahrzeugs 40 von Fig. 2 zeigt alternativ eine erste
Vorrichtung 134 und eine zweite Vorrichtung 136, in denen jeweils zwei
Beschleunigungssensoren angeordnet sind. Von den zwei
Beschleunigungssensoren der Vorrichtung 134 ist die
Empfindlichkeitsrichtung des einen Sensors zur x-Sensierung in
Fahrzeuglangsrichtung (Vorwéartsrichtung 44) und die des anderen Sensors
zur y-Sensierung in Fahrzeugquerrichtung ausgerichtet. Im Gegensatz dazu
ist von den zwei Beschleunigungssensoren der Vorrichtung 136 die
Empfindlichkeitsrichtung des einen Sensors in einem Winkel von -45° zur
Vorwértsrichtung 44 (zur Fahrzeuglangsrichtung) und die des anderen
Sensors in einem Winkel von +45° zur Vorwartsrichtung 44 ausgerichtet. Die
Empfindlichkeitsrichtung der Sensoren in den Vorrichtungen 134 und 136
sind in Fig. 2 durch Pfeile angedeutet. Die Vorrichtungen 134 und 136 sind
beispielsweise zentral im Fahrzeug 40 angeordnet; jedoch sind die
Vorrichtungen 134 und 136 nicht auf diese Anordnung beschrankt und

kdnnen an beliebigen Positionen im Fahrzeug angeordnet sein.

Bei der Ausrichtung der Empfindlichkeitsrichtung der zwei
Beschleunigungssensoren in den Vorrichtungen 134, 136 von Fig. 2 sind im
Prinzip alle denkbaren Winkelanordnungen mit unterschiedlichen Richtung
der Empfindlichkeitsrichtungen mdglich, da mittels zwei
Beschleunigungssensoren mit unterschiedlicher Ausrichtung ihrer
Empfindlichkeitsrichtung in der (in Fig. 2 horizontalen) Ebene die
Beschleunigungswirkungen aus jeder beliebigen Richtung in der Ebene
erfasst werden kdénnen und durch Umrechnung der erfassten
Beschleunigungsvektoren in jede andere Winkelanordnung von zwei Achsen
mit ebenfalls unterschiedlichen Richtungen umrechnen lassen. In der Praxis
nach dem Stand der Technik haben sich die Winkelanordnungen von zwei
drthogonalen Empfindlichkeitsrichtungen in den beiden in Fig. 2 gezeigten
Varianten als vorteilhaft erwiesen. So wurden Vorrichtungen mit zwei parallel

zur Fahrzeuglangs- bzw. Fahrzeugquerachse ausgerichteten Sensoren wie in
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der Vorrichtung 134 in den Druckschriften EP 434 679 B1 und US 5 737 224
vorgeschlagen. Vorrichtungen mit zwei diagonal (+45° und -45°) zur
Fahrzeuglangs- bzw. Fahrzeugquerachse ausgerichteten Sensoren wie in der
Vorrichtung 136 sind dagegen beispielsweise in den Druckschriften EP 292
669 B1 und EP 311 039 A2 vorgeschlagen.

Fig. 3 zeigt eihe Sensoranordnung fir ein Kraftfahrzeug zum Erkennen eines
Aufpralls, die eine erste Vorrichtung 10 und eine zweite Vorrichtung aufweist,
die jeweils nur einem einzigen Beschleunigungssensor 12 bzw. 22 mit einer
Empfindlichkeitsrichtung 18 bzw. 28 umfassen. Die erste
Empfindlichkeitsrichtung 18 der ersten Vorrichtung 10 und die zweite
Empfindlichkeitsrichtung 28 der zweiten Vorrichtung 20 sind in Fig. 3 durch
einen dicken Pfeil dargestellt. Die Empfindlichkeitsrichtungen 18 und 28
liegen beide in der Ebene, in der sich das Fahrzeug bewegt und die die

Fahrzeuglangsachse 42 und die Fahrzeugquerachse 46 enthalt.

Die Empfindlichkeitsrichtung 18 der ersten Vorrichtung 10 ist weder parallel
noch senkrecht zur Fahrzeuglangsachse 42 ausgerichiet, sondern in einer
durch einen Winkel o in Bezug auf die Vorwéartsrichtung (X-Richtuhg) 44
festgelegten Richtung. Ebenso ist die Empfindlichkeitsrichtung 28 der zweiten
Vorrichtung 20 weder parallel noch senkrecht zur Fahrzeuglangsachse 42
ausgerichtet, sondern in einer durch einen Winkel B in Bezug auf die
Vorwértsrichtung (X-Richtung) 44 festgelegten Richtung. Die durch den
Winkel o bzw. B in Bezug auf die Vorwartsrichtung 44 gekennzeichnete
Empfindlichkeitsrichtung 18 bzw. 28 ist derart ausgerichtet, insbesondere in
einem gewissen Mindestwinkelabstand von der Vorwértsrichtung 44 des
Fahrzeugs 40 und in einem gewissen Mindestwinkelabstand von der
Querrichtung 46 des Fahrzeugs 40, dass der Beschleunigungssensor 12 bzw.
22 sowohl Beschleunigungen in Richtung parallel zur Fahrzeuglangsachse 42
als auch senkreqht dazu sicher erfassen kann.

Der Mindestwinkelabstand der Empfindlichkeitsrichtung 18 der ersten
Vorrichtung 10 in Bezug auf eine Vorwartsrichtung 44 wird durch das Symbol

A1 bezeichnet und stellt eine Winkeluntergrenze 14 flr den Winkel o dar.
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Entsprechend wird der Mindestwinkelabstand der Empfindlichkeitsrichtung 18
in Bezug auf die Querrichtung 48 senkrecht zur Vorwértsrichtung 44 durch
das Symbol A2 bezeichnet und stellt eine Winkelobergrenze 16 fiir den
Winkel o dar. Entsprechendes gilt fiir die Empfindlichkeitsrichtung 28 der
zweiten Vorrichtung 20. Der Mindestwinkelabstand der
Empfindlichkeitsrichtung 28 der zweiten Vorrichtung 20 in Bezug auf die
Vorwartsrichtung 44 wird durch das Symbol A3 bezeichnet und stellt eine
Winkeluntergrenze 24 fur den Winkel  dar. Entsprechend wird der
Mindestwinkelabstand der Empfindlichkeitsrichtung 28 in Bezug auf die
Querrichtung 48 senkrecht zur Vorwértsrichtung 44 durch das Symbol A4
bezeichnet und stellt eine Winkelobergrenze 26 fiir den Winkel B dar. Die
Vorwartsrichtung 44 des Fahrzeugs 40 ist durch einen Winkel von Q°
gekennzeichnet. Mithin gilt fur die Winkel der Empfindlichkeitsrichtungen o
bzw. B der Beschleunigungssensoren 12 bzw. 22 der ersten bzw. zweiten
Vorrichtung 10 bzw. 20:

0°+A1 = «

0°+A3 = -B

90° - A2, bzw.
90° - A4.

Dabei ist jede der GroBen (Mindestwinkelabstéande) A1, A2, A3 und A4 gréBer

als 0°.

Die Winkel o und p kénnen wie oben erlautert aus einem weiten
Winkelbereich gewéhlt werden, je nachdem aus welcher Richtung
Beschleunigungen mit hoher Empfindlichkeit detektiert werden sollen. Wenn
beispielsweise Zusammenstdsse bzw. Crashs von schrag vorne mit einer
hohen Empfindlichkeit detektiert werden sollen, und fiir die Detektion von
reinen Seitencrashs eine geringere Empfindlichkeit der Sensoren 12 und 22
ausreicht, kbnnen die Winkel o und  aus einem Bereich von beispielsweise
etwa 5° bis etwa 20° gewahlt werden. Die Winkel a. und  missen Ubrigens
nicht gleicht sein, sondern kénnen unterschiedliche Werte aufweisen,
abhéngig vom Einsatzzweck. Falls es auf eine groBe‘Empfindlichkeit bei der
Detektion von Seitencrashs ankommt, werden die Winkel o und B eher in

einem Bereich von etwa 70° bis zu etwa 90° gewahlt. Wesentlich ist bei der
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Auswahl der Winkel o. und B jedoch, dass mit den Sensoren 12 und 22
sowohl! Beschleunigungskomponenten in Richtung der Fahrzeugléngs- als
auch -querachse mit einer zur weiteren Verarbeitung ausreichenden
Signalstarke detektiert werden kénnen, insbesondere um die Signale von

zentral angeordneten Beschleunigungssensoren plausibilisieren zu kdnnen.

In den Vorrichtungen 10 und 20 kénnen herkdmmliche
Beschleunigungssensoren verwendet werden, solange die
Beschleunigungssensoren eine Richtungscharakteristik mit einer
ausgepragten Haupt-Empfindlichkeitsrichtung aufweisen.

Der Winke!l o kann beispielsweise ungefahr gleich 45° und der Winkel B
ungefahr gleich -45° in Bezug auf die Fahrzeuglangsachse 42 gewahit
werden. Dann ist die Empfindlichkeit des (einzelnen) Sensors in jeder der
ersten bzw. zweiten Vorrichtung fur Beschleunigungswirkungen in Richtung
der Fahrzeuglangsachse, wie sie bei einem Frontalaufprall vorkommen, in
etwa gleich groB wie die Empfindlichkeit in Richtung der Fahrzeugquerachse.

Die Vorrichtungen 10, 20 kdnnen an zwei verschiedenen Orten im Fahrzeug |
40 angeordnet sein. Die Vorrichtungen 10, 20 kénnen auch symmetrisch zur
Fahrzeugléngsachse 42 angeordnet sein. Durch die Wahl verschiedener Orte
im Fahrzeug 40 wird einerseits die Funktionssicherheit der Sensoren 12, 22
erh6ht, weil es unwahrscheinlicher wird, dass beide Sensoren 12, 22
gleichzeitig in ihrer Funkiion gestért werden, beschéadigt werden oder
ausfallen, und durch die Auslagerung beispielsweise entfernt von einem
zentralen Punkt im Fahrzeug 40 wird andererseits die Messempfindlichkeit fur
einen Aufprall in der Richtung vom Anbringungsort eines Sensors 12, 22 zum -
zentralen Ort im Fahrzeug 40 vergréBért und die bis zum Treffen der
Ausidseentscheidung der Rickhaltemittel zur Verfilgung stehende Zeit wird
verlangert. Besonders vorteilhaft ist es, wenn die erste Vorrichtung 10 in der
Nahe einer linken FahrzeugauBenhaut und die zweite Vorrichtung 20 in der
Nahe einer rechten FahrzeugauBenhaut angeordnet ist, weil bei einem

Seitenaufprall die Knautschzone besonders klein ist.
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Es ist nicht notwendig flir das Funktionieren der erfindungsgemé&gen Lehre,
doch kénnen die Vorrichtungen 10, 20 vorteilhaft auch symmetrisch zur

Fahrzeuglédngsachse 42 angeordnet werden.

Die oben genannten Vorteil der Erfindung erh&lt man auch, wenn wenigstens
eine der beiden Vorrichtungen 10, 20 im Wesehtlichen zentral im Fahrzeug
angeordnet ist. Dann kann die zentral angeordnete der beiden Vorrichtungen
in einem Gehause zusammen mit einer Auswerteeinheit fur die von

Beschleunigungssensoren erzeugten Signale angeordnet werden.

Die Sensoranordnung kann zusétzlich einen, zwei oder mehrere weitere
Beschleunigungssensoren (nicht gezeigt) umfassen, wobei die Sensoren
vorzugsweise paarweise und/oder symmetrisch zur Fahrzeuglangsachse

angeordnet sind.

Fig. 4 zeigt eine eine Beschleunigungsmessvorrichtung mit einer
Sensoranordnung fir ein Kraftfahrzeug zum Erkennen eines Aufpralls, neben
den in Fig. 3 beschriebenen Vorrichtungen 10 und 20 eine zentral im
Fahrzeug 40 angeordnete Steuereinheit 30 umfasst, die einen darin
angeordneten zentralen Beschleunigungssensor 32 aufweist und mit einem
Mikroprozessor uP 34 zum Auswerten der von den Beschleunigungssensoren ,
12, 22 und 32 erzeugten elektrischen Signale kommunikationsmaBig
verbunden ist. Zum Zuflihren der Signale von den Sensoren zum
Mikroprozessor 34 ist letzterer elekirisch mit den Beschleunigungssensoren
12, 22 und 32 verbunden. Durch den zentralen Beschleunigungssensor 32
kann in der Auswerte- und Steuereinheit 30 ein auf Plausibilitat basiertes
Entscheidungssighal zum Ausldsen von Schutzmitteln erzeugt werden. Dabei
wird zur Plausibilisierung des Signals des zentralen Beschleunigungssensors
32 zusatzlich die aus der Auswertung der Signale der Sensoren 12, 22
gewonnenen Information tber die Art, Stérke, Richtung, usw. der
Beschleunigungswirkung, beispielsweise des Aufpralll verwendet. Bei der
Ausfithrungsform von Fig. 4 ermoglichen also die beiden Sensoren 12 und 22

eine Plausibilisierung des zentralen Beschleunigungssensors 32 und
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bewirken damit eine VergréBerung der Zuveriéassigkeit der

Auslbseentscheidung

Die Fig. 5 zeigt in einem Blockdiagramm eine Auswertevorrichtung, deren
Funktionsweise und ein Prinzip eines darin verwirklichten Verfahrens
(Algorithmus) zur Auswertung der Beschleunigungssignale und zum
Erzeugen eines Ausldsesignals im folgenden erlautert wird. In einem ersten
Auswertepfad oder Auswertekanal wird das Ausgangssignal a1(t) eines
ersten Beschleuniguhgssensors, hier des Sensors 12 der ersten Vorrichtung
10, einer Vorrichtung 50 zum Integrieren zugefiihrt. Am Ausgang der
Integrationsvorrichtung 50 steht ein Geschwindigkeitssignal v1(t) zur weiteren
Auswertung zur Verfligung. Das Geschwindigkeitssignal v1(t) wird einer
Vorrichtung 52 zum Vergleichen zugefiihrt. Der Vergleichsvorrichtung 52 wird
auch ein Schwellwert 56 zugefiihrt, der von einer Einstellvorrichtung 54
variabel bestimmten Erfordernissen wie beispielsweise der Geschwindigkeit
des Fahrzeugs entsprechend eingestellt werden kann und als
Kritizismuskriterium bzw. als Ausléseschwelle benutzt wird. Am Ausgang der
Vergleichsvorrichtung 52 wird, wenn das Geschwindigkeitssignal v1(t) den
Schwellwert 56 liberschreitet, ein erste Freigabesignal 58 erzeugt, das einer
Insassenschutzvorrichtung 70 zugefiihrt wird. Das erste Freigabesignal 58
wird flir eine Plausibilitatsprifung mit mindestens einem weiteren
Freigabesignal aus einem anderen, unabhangigen Auswertekanal zur
Erzeugung eines Auslésesignals 74 fir die Rickhaltemittel der

Insassenschutzvorrichtung 70 verkniipft.

Analog zum ersten Auswertekanal wird in einem zweiten Auswertepfad
(Auswertekanal) das Ausgangssignal a2(t) eines zweiten
Beschleunigungssensors, hier des zentralen Beschleunigungssensors 32,
einer Vorrichtung 60 zum Integrieren zugefihrt. Am Ausgang der
l'ntegrationsvorrichtung 60 steht ein Geschwindigkeitssignal v2(t) zur weiteren
Auswertung zur Verfligung. Das Geschwindigkeitssignal v2(t) wird einer
Vorrichtung 62 zum Vergleichen zugefuhrt. Der Vergleichsvorrichtung 62 wird
auch ein Schwellwert 66 zugefuhrt, der von einer Einstellvorrichtung 64

variabel den Erfordernissen entsprechend eingestellt werden kann und als
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Kritizismuskriterium bzw. als Ausldseschwelle benutzt wird. Am Ausgang der
Vergleichsvorrichtung 62 wird, wenn das Geschwindigkeitssignal v2(t) den
Schwellwert 66 (iberschreitet, ein zweites Freigabesignal 68 erzeugt, das

‘ebenfalls der Insassenschutzvorrichtung 70 zugefiihrt wird. Das zweite

Freigabesignal 68 wird fiir die Plausibilitatspriifung mit dem ersten
Freigabesignal aus dem ersten Auswertekanal in der Vorrichtung 72 zur

Erzeugung des Ausldsesignals 74 verknupft.

Im zweiten Auswertekanal kann anstelle des Beschleunigungssignals, das
durch den zentral angeordneten Beschleunigungssensor 32 oder durch einen
weiteren Beschleunigungssensors erzeugt wird, auch das Signal des zweiten

Beschleunigungssensors 22 der zweiten Vorrichtung ausgewertet werden.

Im Beispiel des in Fig. 5 gezeigten Auswerterichtung bewirkt die
Verknlipfungsvorrichtung 72 zur Plausibilisierung eine logische ,,UND"
Verkniipfung des ersten und zweiten Freigabesignals 58 und 68. Es kdnnen
auch andere Verkntpfungen als die UND-Verknlpfung verwendet werden.

Es kénnen auch mehr als zwei Auswertekanale bereitgestellt werden,
beispielsweise indem in die Plausibilitatspriifung weiterhin das Signal des
Sensors 22 einflieBt. Eine zugehdrige Plausibilisierung kann entsprechend
auch eine Verkniipfung von mehr als zwei in den Auswertekanalen erzeugten

Freigagesignalen umfassen.

Zur Volisténdigkeit sei erwahnt, dass die Plausibilisierung und dadurch
bewirkte Erzeugung des Auslosesignals nicht auf die logische UND-
Verkn{ipfung der beiden Freigabesignale 58, 68 beschrankt ist, sondern auch
durch einen Vergleich der unabhéangigen unbearbeiteten
Beschleunigungssignale a1(t) und a2(t) und/oder weiterverarbeiteten
Arbeitssignalen aus den beiden Auswertekanélen durchgefiihrt werden kann.



10

15

20

25

30

WO 2005/014343

10
12
14

16

18

20
22
24

26

28

30
32
40
42
44
46
48

Al
A2

A3
A4
50

PCT/DE2004/001204
18

Bezugszeichen

erste Vorrichtung

erster Beschleunigungssensor

Richtung zum Untergrenzwinkel A1 der ersten
Empfindlichkeitsrichtung

Richfung zum Obergrenzwinkel A2 der ersten
Empfindlichkeitsrichtung

erste Empfindlichkeitsrichtung (des ersten
Beschleunigungssensors) -

zweite Vorrichtung

zweiter Beschleunigungssensor

Richtung zum Untergrenzwinkel A3 der zweiten
Empfindlichkeitsrichtung

Richtung zum Obergrenzwf'nkel A4 der zweiten
Empfindlichkeitsrichtung

zweite Empfindlichkeitsrichtung (des zweiten
Beschleunigungssensors)

zentral angeordnetes Steuergerat

zentraler Beschleunigungssensor

Fahrzeug
Fahrzeuglangsachse )
Vorwartsrichtung (X-Richtung) des Fahrzeugs
Fahrzeugquerachse

Querrichtung (Y-Richtung) des Fahrzeugs

Winkel der ersten Empfindlichkeitsrichtung
Untergrenzwinkel der ersten Empfindlichkeitsrichtung
Obergrenzwinkel der ersten Empfindlichkeitsrichtung
Winkel der zweiten Empfindlichkeitsrichtung
Untergrenzwinkel der zweiten Empfindlichkeitsrichtung
Obergrenzwinkel der zweiten Empfindlichkeitsrichtung

Integrationsvorrichtung im ersten Auswertekanal
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Vergleichsvorrichtung im ersten Auswertekanal
Einstelivorrichtung im ersten Auswertekanal
Schwellwert im ersten Auswertekanal

Freigabesignal des ersten Auswertekanals
Integrationsvorrichtung im zweiten Auswertekanal
Vergleichsvorrichtung im zweiten Auswertekanal
Einstellvorrichtung im zweiten Auswertekanal
Schwellwert im zweiten Auswertekanal
Freigabesignal des zweiten Auswertekanals
Insassenschutzvorrichtung
Plausibilisierungsvorrichtung

Auslésesignal

seitliche Satellitensensoren nach dem Stand der Technik
Zentraleinheit

Beschleunigungssensor

Satellitensensor (Upfrontsensor) nach dem Stand der
Technik
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Patentanspriiche

1. Vorrichtung zur Beschleunigungsmessung fir ein

Insassenschutzsystem eines Fahrzeugs (40), mit

einem zentral im Fahrzeug (40) angeordneten Steuergerat (30), das
mindestens einen zentralen Beschleunigungssensor (32) aufweist,
einer Sensoranordnung zum Erkennen eines Aufpralls mit einer
Richtung in einer Bewegungsebene (X, Y) des Fahrzeugs, die
auBerhalb des Steuergerats (30) angeordnet ist und mindestens zwei
Vorrichtungen (10, 20) zum Aufnehmen jeweils einer BeschIeUnigung
umfasst, wobei jede der mindestens zwei Vorrichtungen (10, 20) nur
einen Beschleunigungssensor (12, 22) mit einer
Empfindlichkeitsrichtung (18, 28), die in der die Fahrzeuglangsachse
(42) und die Fahrzeugquerachse (46) enthaltenden Bewegungsebene
(X, Y) des Fahrzeugs liegt, umfasst und die Empfindlichkeitsrichtung
(18, 28) jedes der Beschleunigungssensoren (12, 22) in der
Bewegungsebene weder parallel noch senkrecht zur
Fahrzeuglangsachse (42) ausgerichtet ist, so dass jeder
Beschleunigungssensor (12, 22) sowohl Beschleunigungen in Richtung
parallel zur Fahrzeuglangsachse (42) als auch parallel zur
Fahrzeugquerachse (46) erfassen kann,

dadurch gekennzeichnet, dass

das Steuergerét (30) ausgebildet ist, um mit mindestens einem
Sensorsignal eines der beiden Beschleunigungssensoren (18, 28) der
mindestens zwei Vorrichtungen (10, 20) und dem Sensorsignal des
zentralen Beschleunigungssensors (38) ein auf Plausibilitét

basierendes Entscheidungssignal zu erzeugen.

. Vorrichtung nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Empfindlichkeitsrichtung (18) des ersten Beschleunigungssensors
(12) der ersten Vorrichtung (10) und die Empfindlichkeitsrichtung (28)
des zweiten Beschleunigungssensors (22) der zweiten Vorrichtung (20)



10

15

20

25

WO 2005/014343 PCT/DE2004/001204

21

einen Winkel a bzw. pB in Bezug auf eine durch einen Winkel von 0°
gékennzeichnete Vorwartsrichtung (44) des Fahrzeugs (40) aufweisen,
wobei die Winkel oo und B jeweils in einem Bereich von {ber 0° bis
kleiner als 90° liegen, insbesondere in einem Bereich von etwa 10° bis
etwa 80°.

. Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Winkel o und  jeweils im Wesentlichen gleich 45° sind.

. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 3,

dadurch gekennzeichnet, dass
die Vorrichtungen (10, 20) symmetrisch zur Fahrzeuglangsachse (42)

angeordnet sind.

. Vorrichtung nach einem der Anspriche 1 bis 4,

dadurch gekennzeichnet, dass
die erste Vorrichtung (10) in der N&he einer linken FahrzeugauBenhaut
und die zweite Vorrichtung (20) in der Nahe einer rechten

FahrzeugauBenhaut angeordnet sind.

. Vorrichtung nach einem der Anspriche 1 bis 5,

dadurch gekennzeichnet, dass
sie zusatzlich einen, zwei oder mehrere weitere
Beschleunigungssensoren, die vorzugsweise paarweise symmetrisch

zur Fahrzeuglédngsachse angeordnet sind, umfasst.

. Insassenschutzsystem flr ein Fahrzeug (40) mit einer Vorrichtung

nach einem der Anspriiche 1 bis 6 mit mindestens einem
Seitenaufprallschutzmittel in jeder Fahrzeughélfte in Bezug auf die
Fahrzeugléngsachse (42) und mindestens einem

Frontaufprallschutzmittel.
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. Verfahren zur Ausldsung eines Insassenschutzsystems (70) nach

Anspruch 7 mit einer Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 6 in
einem Fahrzeug (40), umfassend die Schritte

(A) Ableiten eines ersten Freigabesignals (58) durch Auswerten eines
Sensorsignals des ersten Beschleunigungssensors (12) oder des
zweiten Beschleunigungssensors (22),

(B) Ableiten eines zweiten Freigabesignals (68) durch Auswerten des
anderen Sensorsignals des ersten Beschleunigungssensors (12) oder
des zweiten Beschleunigungssensors (22), oder durch Auswerten
eines Signals eines weiteren Beschleunigungssensors (32),

(C) Verknlpfen des ersten Freigabesignals (58) mit zumindest dem
zweiteh Freigabesignal (68) und Erzeugen eines Plausibilitatssignals
(74) zum Plausibilisieren eines Auslosesignals fiir Schutzmittel des

Insassenschutzsystems (70).

. Verfahren nach Anspruch 8,

dadurch gekennzeichnet, dass

das Ableiten von wenigstens einem der Freigabesignale umfasst:
Integrieren eines Beschleunigungssignals a1(t) zum Erzeugen eines
Geschwindigkeitssignals v1(t), Vergleichen des
Geschwindigkeitssignals v1(t) mit einem Schwellwert (58) und
Erzeugen des Freigabesignals, wenn das Geschwindigkeitssignal v1 ()
den Schwellwert Uberschreitet.

10. Verfahren nach Anspruch 8 oder 9,

dadurch gekennzeichnet, dass

das Verkntipfen des ersten Freigabesignals mit zumindest dem
zweiten Freigabesignal (68) eine logische UND Verkntlpfung des
ersten und zweiten Freigabesignals umfasst.

11. Verfahren nach einem der Anspriiche 8 bis 10,

dadurch gekennzeichnet, dass
das erste Freigabesignal (58) aus dem Signal a1(t) des ersten
‘Beschleunigungssensors (12) und das zweite Freigabesignal (68) aus
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dem Signal a2(t) des zweiten Beschleunigungssensors (22) abgeleitet

wird.

12. Verfahren nach einem der Anspriiche 8 bis 11,
dadurch gekennzeichnet, dass
das erste Freigabesignal (58) aus dem Signal a1(t) des ersten
Beschleunigungssensors (12) und das zweite Freigabesignal (68) aus
dem Signal eines zentralen Beschleunigungssensors (32) abgeleitet

wird.
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