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DESCRIZICHNE

La presente invenzione si riferisce ad un si-
stema per la protezione di un passeggero di un moto-
cicleo, e pin in particolare ad un sistema per la
protezione di un passeggero di un motociclo in grado
di determinare l'azionamento di un airbag e quello
di un glilubbotto airbag in funzione della situazione
di un impatto applicato ad un corpe del motociclo

Di  recente €& stato sviluppato un motociclo

JP-A n. 2005-153.613, e stato proposto un motociclo
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provvisto di un dispesitivo airbag supericre per 1

&
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parte superiore del corpe di un motociclista e di un
dispositive airbag inferiore per la parte inferiore
del corpo del motociclista. Incltre, in JP-A n.
2006~-218.971 & stato proposto un giubbotto airbag
indossablle da un passeggero.

In un dispositivo airbag per un motociclo, 1l
fatto che un airbag debba o meno essere aziocnato &
normalmente determinato sulla base del rilevamento
3i un impatto da parte di un sensore G. E anche alls
studio la determinazione del fatto che un giubbotto
airbag debba o meno essere azionato sulla base del

fatto che un passeggero sul corpoe di un veicolo si
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sia mossc o meno per un distanza predetermin
rante la marcila.

La determinazione dell'azionamento dell

m

alrbag
g del giubbottc airbag € controllata sinteticamente
e l'lairbag ed il giubbotte airbag possono essere
correttamente utilizzati selettivamente in funzione
della situazicone di un impabtto applicato al corpo
del veicolo.

Uno =copo della presente 1invenzione consist

o
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nel fornire un dispositivo per la protezione di u

]

i
(o3

passeggero di un motociclo comprendente un airbag
un gilubbotto alrbag in cui l'airbag ed 11 giubbotto

airbag sono controllati sinteticamente, permettendo



cosi che 1 due dispositivi siano azionati in modo
appropriato in funzione della situazicne di un im-
patte applicato al corpe di un veicclo.

Per raggiungere lo scopo precedentemente men-

zionato, una prima caratteristica della presente in-

e

venzione risiede in un sistema per la protezicne di
un passeggerce di un motociclo atto & smorzare un im-
patte esternc contro un passeggerg, comprendente un
airbag disposto in modo da espandersi ed aprirsi tra
una sella del passeggerce ed un manubric sterzante,
un giubbotto airbag indossabile dal passeggero, una
molteplicitd di sensori di impatto atti a fornire
uscite 1in risposta ad un impatto applicato dal-
Ll'esterno al motociclo considerato, mezzi di predi-
ziona di collisione, e mezzi di determinazione di
del fatto che una decelerazione ed un grado di im-
patto, ottenuti entrambi sulla base delle uscite del
sensori di impatto, siane o meno inferiori a rispet-
tivi valeri di scoglia, in cul 1 mezzli di determina-
zione di collisione fanno sl che almeno un disposi-
tivo tra l'airbag ed il giubbotto airbag entri in
funzione 1in accordeo con 1l'uscita di ciascuno della
molteplicita di sensori di impattoe alla determina-

zione della collisione, e venga selezionata una mo-




dalita di determinazione di previsione di collisione
o una modalita di determinazione di collisiocone nor-

male sulla base del farto che la collisione sia s

o
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ta ¢ meno prevista dai mezzi di predizicone di colli-
sione, quindl i valori di soglia della decelerazione
e del grado di impatto siano commutati in accordo
con la modalita di determinazione selezionata.

Una seconda caratteristica della presente in-
venzione risiede nel fatto che la medalita di deter-
minazicone di previsione di collisione include una
molteplicita di modalitd di determinazione compren-
denti almenc una modalita di determinazione di pre-

visicne di collisione frontale tra la modalita di

=t

determinazicne di previsicne frontale, una modalita
di determinazicne di previsione di collisione obli-

di determinazione di previsione di

§1

gua, una modalit
collisione laterale ed una modalita di determinazio-
ne di previsione di cellisione posteriore in accordo
con le uscite della meolteplicita di sensorl di im-
patto.

Una terza caratteristica della presente inven-
zione risiede nel fatto che i mezzi di predizione di
collisione sono costrulti in medo da specificare un
altro velcolo che si presume ragglunga una posizione

di contatto con il motociclo entro un tempo stimato

o



sulla base di informazionl fornite da una moltepli-
cita di altri velicoli attraverso un dispositivo di
comunicazione tra veicoli e di informazioni relative

al motociclao.
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ta caratteristica della presente inven-
zione risiede nel fatto che le informazionl fornite

dalia molteplicita di altri wvelcoli

1

ni, velocita e rotte degli altri wveicoli, e le in-
ormazioni relative al motociclo scono la welocitd
del motcciclo

Una guinta caratteristica della presente inven-

H

zione risiede nel fatto che le informazioni fornite

L
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altrli veicoll comprendonc inocltre 1 pesi degli

aq
altri velcoll e ciascuna delle modalita di determi-
nazione incluse nella modalitd di determinazione di
previsione di ceollisicone comprende inoltre una moda-
1ita di ccllisione ad alta velocitd ed una modalita

di collisione a bassa velocitd che sono distinte

relative

Loir

Vluna dalltaltra in funzlione delle velocit

Q.
{t
[

tra 1l motocicleo & ¢gli altri veiceoli e dei pesi de-
gli altrli velcoltl.
Una sesta caratteristica dells presente inven-

zione risiede nel fatto che i mez

i~

i di predizione di
collisione scno costruilti in modo da prevedere una

collisicne sulla base di informazionl rililevate non
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soltanto dal dispositive di comunicazione tra veico-

i, ma anche da un dispositive di comunicazione

fu

relcalo.
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Secondo la presente invenzione avente la prima
caratteristica, quando 1 senscori di impattc produco-
no uscite non Iinferiori ai valori di soglia prede-
terminati di decelerazione e grado di impatto al-
l'applicazione di un impatto al motociclo, lTairbag
ed 1l giubbotto airbag sono azlonatl. Ineoltre, alme-

no un dispositivo tra l'alrbag ed il giubbotto air-

bag e azionato in funzione di una modalitd di impat-
to determinata sulla base dell'uscita di cilascuno

della molteplicita di senscri di impatto. Inoltre,
gquando una collisione €& prevista entro 1l tempo pre-
determinato, si effettuva una commutazione dalla mo-
dalita di determinazione di ceollisione normale alla
modalita di determinazione di previsione di colli-
sione ed 1 wvalori di soglia di determipnazione per i
sensori di impattoc sono commutati. Nel caso in cul
la cellisione possa co0sl essere prevista, il sistema
di protezione pud essere azicnato in modo appropria-~
to in funziones della modalitd della colliisicone pre-
vista.

Seconde la presente invenzione avente la secon-

da caratteristica, la direzione dell'impatto appli-



cato al moteciclo € divisa in una molteplicita di
direzioni ed 1l sistema di protezione pudo essere
aziconato in medo appropriato in accordo con clascuna
delle direzioni.

Secondo la presente Iinvenzione avente la terza
e la guarta caratteristica, anche con riferimento ad
un altro wveicolo che si trova ad un angolo cieco ri-
spetto al motociclo, 1'influenza sul motocliclc &
prevista sulla base delle informazioni ottenute dal
dispositivo di comunicazione tra velcoll e di conse-
guenza 11 sistema di protezione pud essere azionato
in modo appropriato.

Secondo la presente invenzione avente la guinta
caratteristica, l'entita di un impatto applicato al
motoclclc pud essere prevista e determinata sulla

-

baze del pesi del velcoll e delle velocita relative,
e di conseguenza il sistema di protezione pud essere
azionato in modo appropriato in funzione dell'entita

dell'impatto.

Secondo la presente invenzione avente la sesta

jge]

caratteristica, poiché sonoc anche aggiunte informa-
zionl ottenute dal dispesitive di comunicazione
strada - velcolo, una collisione pud essere prevista
con maggior precisione ed il sistema di protezione

ud essere azionate in modo approprilato.
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Una forma di attuazione della presente inven-
zione sara ora descritta con riferimento ai disegni.

La figura 1 riporta une schema a blocchi che
mostra una configurazione di un sistema per la pro-
tezione di un passeggero di un motociclo secondo una
forma di attuazione della presente invenziocne.

La figura 2 rappresenta una vista laterale di
un metociclo provvisto del sistema per la protezione
di un passeggerc del motoclicle secondo la forma di
attuazione.

La figura 3 ryiporta un diagramma di flusso

{parte 1) che mostra elaborazioni principalil esegul-~

e

te nel sistema per la protezione di un passeggero
del motociclo secende la forma di attuazione.

La figura 4 riporta un diagramma di flusso
{parte 2) che mostra elaborazioni principali esegui-
te nel sistema per la protezione di un passeggero

.

del motocicle secondo la forma di attuazione.

La figura 2 rappresenta una vista laterale d

ol

tema per
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sinistra di un motocicle provvisto di un si
la protezicne di un passeggerc secondo una forma di
attuazione della presente invenzione, & di un dispo-

sitivo airbag (module airbag) utilizzato in tale si-

stema, con un passeggero che guida il motociclo, in

¥;

cul il passeggerc indossa un gilubbotto airbag. Il



motociclo, indicato con 1, ha un corpo 2. Nella par-

sommita dell'albero dello sterzo 3 ed una forcella
anteriore &, che supporta una ruota anteriore 5, &
collegata ad una porzicne inferiore dell'alberc del-

-y

lo sterzo 3. In poslzione guasi centrale su corpo 2,
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un gruppce oscillante 8 & supportato con possibili
di oscillazione verticale da un perno di articola-
zione 7. Il gruppoe oscillante 8 comprende un motore,
una trasmissione ed un  wmeccanismo riduttore.

Un‘testremita postericre del gruppoe oscillante

(=]
e

collegata ad una peorzione postericore del corpo 2 at-
traverso un ammortizzatore postericre 9. Una ruoia

posteriore 11, che & una ructa motrice, €& accopplata

oy

ad un albero di uscita del gruppo oscillante Una
sella per 1 passeggeri 12 & disposta in una porzione
superiore in un‘area dalla porzione centrale alla
porzione postericre del corpo 2. La sella per 1 pas-
seggerl 12 e costituita da una sella del conducente
12a e da una sella del passeggerc 12b posizionata
dietro la sella del conducente.

In una porzione anteriocre del corpo 2, & monta-

o un module airbag 13. Il modulo airbag & provvisto



di un dispositivo di gonfiaggic e di un airbag. Il
dispositive di gonfiaggic & attivato in condizionil
prefissate & 1l'airbag si espande e $1 apre 3s0ULo
1'azione del gas risultante. Nella figura 2, e illu-
strato un airbag 14 che si trova in una condizione
aperta. L'airbag 14 & disposto in modo da espandersi

di fronte ad un passeggero 15 seduto sulla sella del
conducente 12a. Il passeggero 15 indossa un giubbot-

to alrbag 16 provvisto di una camera d'aria espansi-

"y
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bile. Quale glubbotto airbag 16, @ possibile utiliz-

zare un gilupbotto noto avente un airbag con una for-

ma corrizpondente alla parte supericre del corpo del
passeggerce 15 ed un dispositivo di gonfiaggioc per

introdurre gas nell'airbag.

Un sensore di accelerazione 17, guale mezzo
sensore di impatte, per rilevare un lmpatto che pro-
veca l'azlionamento dell'alrbag 14 e del giubbotto
, @ fiszsato alla forcella anteriore 6. Sono
anche previsti dei sensori di accelerazione 18 e 19
su facce laterali (le due facce laterali) & su una
porzione posteriocre, rispettivamente, del corpo del

valcolo. 1 sensori di accelerazione 18 sono fissatil

3

ai due latl destro e sinistro della porzione centra-

43

le inferiore del corpo 2, ad esempio sui tubi infe-

a che costituiscono il corpo 2, mentre il



sensore dl accelerazione 19 & contenuteo, ad esemplo,
entro un gruppo fanaline posteriore montate nella
porzione postericre del corpo.

Le uscite del sensori di accelerazione da 17 a
elettronica di con-
trollo ("electronic control unit®™ - ECU) (non 1illu-~-

ailrbag e sono utilizzate per determi-
nare l'azricnamento del medulo airbag 13 e quello del
giubbotto airbag 16. Sia nel modulo airbag 13 sia
nel glubbotte airbag 16 & previsto un cablaggio (non

illustrato) in modo da permettere l'applicazione di

di attivazione fornito dalla ECU suddet-

La figura 1 riperta uno schema a blocchi del
sistema per la protezione del passeggero secondo
questa forma di attuazicone. Il sistema per la prote-
zione del passeggero comprende l'airbag 14, 11 giub-
betto ailrbag 16, 1 senszsori di acceleraziocone {sensori
5y 17, 18, 1%, un sensore di wvelocita del veicolo

i
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20, la ECU 21, un'antenna GPS 22 ed un dispo
di comunicarzicone tra velcoli 23, Quando un altro

veicolo provvisto di un dispositivo simile di comu-

nicazicone ftra wveicell 81 avvicina ad una distanza
predeterminata, 1l dispositive di comunicazicne tra

)

vaelcoli 23 stabllisce una rete di comunicazione tra



B

so & 1'altro velcolo trasmettendo e ricevendo

193]

sg stes

informazioni predeterminate. Il dispositivo di comu-

3

1icazione tra velceli 23 & costituito da un'antenna

di comunicazione ftra velcoli e da un modem di comu-

{apparecchio di comunicazlone

“.

nicazione tra velcoli

T o e [T o . 4 - . - s S,
La ECU 21 comprende una sezione per stahilire

una comunlcazione 210, una sszione di calcolo di in-

formazioni del proprio veicolo 211, una sezione di
estrazicne di informaziconi di altri veicoll 212, una

sezione di predizione di collisione 213, una sezione
di determinazione di collisione normals 214, una se-
zione di determinazione di ceollisione prevista 215,
ed una sezione di comando di azionamento del sistema
di proteziocone 216. Le funzioni di gqueste sezioni so-
no tutte implementate da un microcalcolateore (CPUY e
da una memoria.

La sezione per stabllire una comunicazione 210
specifica altri veicoli presenti entro una distanza
predeterminata sulla base di un'onda radio ricevuta

ed

al

nel dispositive di comunicazione tra veicoll 2.

6]

inizia comunicazioni bidirezionall tra se stessay e

1]

gli altri velcell. La sezicne di calcolo di informa-

zionl del proprio veicolo 211 calcola la posizione,
‘azimut e la rotta del propric veicolo, ossia del



o relative a guesta forma di attuaziones, che
sta viagglando sulla base di un segnale GPS ricevuto

22 e nello stesso tempo calcola la

£

sull'antenna GF
velocita del veicolo da un segnale di rilevamento
fornitoe dal senscre di vwvelocita del wveicolo 20,
quindi feornisce 1n uscita i risultatl come informa-
zioni relative al proprio velcolo dal dispositive di
comunicazione tra velcoli 23. La sezione dl estra-
zione di informazioni di altri vwveicoli 212 estrae
informazioni relative ad un altro velicolo trasmesse
da altri wvelcoll tra le informazionl ricevute nel
dispositivo di comunicazione tra veicoll 23.

Le informazionl relative al proprio veicolc e
le informazioni relative ad un altroe veicolo com-
prendono tutte un attributo ID (di identificazione)
ed una parte informazioni. HNell'attributo ID sono
incltre inclusi un ID di peso ed un ID di nmodello
del veicolo. Il peso del veicolo & rappresentato in
termini dell'iD di peso ad esemplo con divisionld
ogni 250 kg sopra 1.000 kg. Ad esempio, un peso del
veicolo minore di 1.000 kg corrisponde ad un ID di
peso "0", un pesc del veicolo non inferilore a 1,000
kg ed inferiocre a 1.250 kg corrisponde ad un ID di
peso "1Y, ed un pesc del velcole non inferiore a

1.250 kg ed inferiore a 1.500 kg corrisponde ad un

- 14 -



ID di peso "Z2". Con riferimento all'ID di modelle
del velcolo, ad esempio, un modello berlina corri-
sponde ad un ID di medello del veicolo Y0", un mo-
dello medic corrisponde ad un ID di modello del wvel-
colo "1, ed un modello furgone di piccole dimensio-
ni corrisponde ad un ID di modello del veicolo "2,
Sulla base delle informazioni del propric vei-

cole e delle informazienl dell'altro velcolo, la se-

Lt

zione di predizione di collisicone 213 determina se
vi & o mence la possibilitad di una ceollisione nel
prossimo futuro (ad esempio dopo un secondo) tra il
propric veicoleo e l'altro veliceolo. Questa possibili-
téa di collisione 2 determinata per tutti 1 velcoll
con i quall sonc state stabilite comunicazioni bidi-
rezionall. Quindi, la sezicne di predizione di col-
lisione classifica 1 velceoli con alta possibilita di

collisione, in particolare, nell'ordine dal tempo

)

minore di possibilitd di collisione, seleziona un
numero predeterminate di altrli velcoll di rango ele-
vateo e 1i estrae come candidati ad una cellisione.

Per 1 candidati ad una collisione, la sezione di de-

terminazione di collisicne prevista 215 determina

5

una modalita di collisione dettagliata. Pin in par-
ticolare, la sezione di determinazione di collisione

prevista 215 determina angoli di collisione, veloci-



td relative tra 1l proprio veiceolo e gli altrl wvei-
coli, e gradi di impatto in base ai pesi degli altri

veicoll.

In accordo con la modalitd determinata da ango-

.

R

1i di collisione e gradi di impatto in base alle in-

P

formazioni relative al propric veicolo ed alle in-
formazionl relavtive ad altri veicell, la sezione di
comande di azlonamento del gistema di protezicne 216
seleziona se l'airbag 14 e/o il giubbotto airbag 16
devonce essere azlionati, & determina un istante di

azilonamente. L'istante di arionamento & determinato

in accordoe con un valore di soglia che dertermina se

una coellisione si verificherd o meno sulla base di
usclte fornite dai senscri di accelerazione 17 - 196

quall sensori di impatto. Quando la deceleraziocne ed
il grado di inmpatto 1n base alle uscite fornite dai
sensorli di accelerazione 17 - 19 superano 1 rispet-
tivi valcori di sogliz, un comando di attivazione &
applicatc dalla sezicne di comande di  azionamento
del sistema di protezione 216 sia ad un dispositivo
di gonfiagglo ld4a per l'airbag 14 sla ad un disposi-
tiveo di gonfiaggic 16a per il giubbotto airbag 16.
La sezigne di determinazione di cellisione nor-
male 214 determina una collisione con un veicolo

a

prive del dis comunicazione tra veiccell o

0.
b."

poslitive

G



con un ostaceclo. Polché l'avvicinamento ad un veico-
lo privo del dispositivo di comunicazione tra velco-
1i o ad un ostacolc non pud essere previsto in anti-
cipo, una collisione con un altro veicolo o un osta-
colo & determinata su una base differente dalla mo-
dalita di collisicne determinata nella sezione di
determinazione di collisicone prevista 215 e viene
aziconata la sezione di comando di azionamento del
sistema di protezione 21%.

Con riferimento alla determinazione della moda-
lita di collisione, vi sono una modalita di determi-
nazione di ceollisicone normale ed una modalita di de-
terminazione di previsione di collisione. Nella mo-
dalitd di determinazione di collisione normale sono
incluse una determinazicne di collisione frontale,
una determinazione di ¢ollisione laterale, una de-
terminazione di collisione obligqua ed una determina-

zione di collisione posteriore. Nella modalita di

L]

determinazione di previsicne di collisione sono in-
cluse una modalita di determinazione di previsione
di ecollisione frontale ad alta velocita, una modali-
td di determinazione di previsicne di collisiocone

frontale a bassa velocitd, una modalita di determi-

nazione di previsione di collisione obligua ad alta

veloclita, una medalita di determinazione di previ-



sione di collisicone obligua a bassa velocita, una
modalitd di determinazione di previsione di colli-

sione postericre ad alta velocita, ed una modalitad

o)

i determinazione di previsione di collisione poste-
rigre a hassa velocita.

Per ciascuna delle modalitd di determinazione

93]

precedenti, vengonc impostati del wvaleri di soglia

di decelerazione e grado di impatto, nonché un
istante di azionamente, per azionare 1l'airbag 14 ed
il giubbotto airbag 16. La "decelerazicone"” & 1'inte-
grale dell'accelerazione rilevata dal sensore di ac-
celerazione ed 11 "grado di impatto” & un indice di
violenza di colliisione estratto dall'accelerazione.
In altre parcle, 1l valore ottenuto per integrazione

totale o integrazione su un intervallo di dati di

1

accelerazione 2 calcolo del grado di decelerazione

']
0

del velcolo in un bhreve tempo predeterminatc costi-
tuisce la decelerazione. Il gradoe di impatto &
un'oscillazione ad alta frequenza calcolata ad esem-
pio mediante analisl di freguenza di datl di accele-
razicne o una guantita di energia in un tempo estre-
mamente breve.

Nel seguite e fornito un esempico di valori di

soglia di decelerazione o gradoe di impatto.



"Modalitda di determinazione di collisions normale®
Mella determinazione di c¢ollisicone frontale
nella modalitda di determinazione di cellisione nor-
male, 1'airbag 14 & azionato guando la decelerazicne
rilevata dal sensore di accelerazione 17 supera 100,

ed 11 giubbottc airbag 16 & azionato 0,1 secondi do-

po l'azionamento dell'airbag 14. Nella determinazio-
ne dl collisione laterale nella modalita di determi-
nazicne di collisicne normale, 11 giubbotto airbag
ic & azionato guande la decelerazicone rilevata da
uno dei sensori di accelerazicne destre e sinistro
18 supera 100. Nella determinazione di collisione
obligua nella nmedalitd 4di determinazions di colli-
sione normale, l'airbag 14 ¢ azionato guande la de-
celerazione rilevata dal sensore di accelerazione 1
supera 100, ed 11 giubbotto airbag 16 ¢ azionato
guande 11 grade di impatto rilevate dal senscore di
accelerazione 18 supera 50. Inoltre, nella collisio-
ne posteriore nella modalita di determinazione di
collisicone normale, 11 giubbotto airbag 16 & aziona-
to quando la decelerazione rilevata dal sensore di
accelerazione 1% supera 100.

"Modalita di determinazione di previsione di colli-

sione frontale ad alta velocita®

Nellas determinazicone di collisicne frontale e



nella determinazione di collisione obligua nella mo-

dalita di determinazicone di previsione di cellision

O

frontale ad alta velocita, sia l'airkag 14 sia il
giubbotto alrbag 16 sono azionati simultaneamente
quando la decelerazione rilevata dal sensore di ac-
celerazione 17 supera 50. Nella determinazione di
collisione laterale e nella determinazione di colli-
slone posteriore, una cecllisione & determinata util-
lizzande gli stessi valcori di soglia della modalita
di determinazione di collisione normale.

"Modalita di determinazione di previsione di colli-
gione frontale a bassa velocita“

Nella determinazione di c¢ollisicne frontale e
nells determinazicne di collisione cobligua nella mo-
dalita di determinazicne di previsione di collisione
frontale a bassa velocita, l'alrbag 14 & azionato
quando la deceleraziocne rilevata dal sensore di ac-
celerazicne 17 supera 80, ed i1l giubbotto airbag 16

& aziocnate 0,1 secondi dopo l'azionamento dell’air-

pag 14. Nella determinazione di collisione laterale
e nella determinazione di collisione posteriore, una

collisione & determinata utilizzando gli stessi va-

'H

lori di soglia della modalita di determinazione d

+
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collisicone normale.
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"Modalita d4di determinazione d4i previsione 4di colli-
sione obligua ad alta velocital

Nella determinazione di collisione frontale,
nella determinazione di collisione obliqua e nella
determinazione di collisione laterale nella modalita
di determinazione di previsione di collisione obli-

qua ad alta velocita, sia l'airbag 14 sia il giub-

o]

botto airbag 16 sono azicnatl simultansamente guando
la decelerazione rilevata dal senscore di accelera-
zione 17 supera S0. Analogamente, sia l'airbag 14

sia il glubbottoc airbag 16 sono azionati simultanea-

mente gquando il grado di impatto basato sui dati di
accelerazicone rilevati da uno dei sensori di accele-

razione destro e sinistre 18 supera 50. Nella deter-

minazicone di ceollisione posteriore, una collisione é

determinata utilizzando gll stessi valori di soglia
della modalita di determinazione di collisione nor-
male.

"Modalitd di determinazione di previsione di colli-
sione obliqua a bassa velocita®

Nella determinaziocone di c¢ollisione frontale,
nella determinazione di collisione obligua & neila
determinazione di collisicne laterale nella modalita
di determinazione di previsione di collisione cbli-

gua & bassa velocita, l'airbag 14 & azicnato guando



o}

la decelerazion rilevata a2l sensore di accelera-

zione 17 supera 80, ed 11 gilubbotto airbag 16 &

azionato 0,1 secondl dopo l'azionamento dell'airbag

T

14. Incltre, sia 1l'airbag 14 sia 11 giubbotto airba

[t

158 sonc azicnatl simultaneamente quando 1l grado di
impattce basatce sull’accelerazione rilevata da uno
dei sensori di accelerazicne destro e sinistro 18
supera 50. Nella determinazione di ceollisione posie-
riore, una collisione & determinata utilizzando gl
stess: valori di scglia della modalita di determina-
zione di collisione normale.
"Modalita di determinazione di previsione di celli-
sione posteriore ad alta velocita®

Nella determinazione di ccellisione posteriore
nella modalita di detexminazione di previsione di

collisione posteriore ad alta velocita, 11 giubbotto

airbag 1¢ & azionato guando la decelervazions rileva-

ta dal sensore di accelerazicone 19 supera 50. HNella

determinazione di collisione frontale, nella deter-
minazione di collisione laterale e nella determina-
zione di c¢ollisione obligua, una collisione & deter-

minata utilizzando gli stessi valori di soglia della

modaliita di determinazione di collisione normale.



"Modalitd di determinazione di previsione di celli-
gione postericore a bassza velocita”

Nella determinazionz di collisione posteriore

i

nella modalita di determinazicne di previsiocne di

collisione p¢

ssteriore a bassa velocita, il giubbotto

(\

alrbag € azlioconato quando la decelerazione rllevata

¢gdal senso

i

¢ di accelerazicns 19 supera 80. Nella de-
terminazione di collisionse frontale, nella determi-
nazione di cellizions laterale e nellis determinazic-

ne di collisione obliqua, una ceollisione & determi-

lzzandc gli stessi valori di soglia della

',J

nata utill
modallita di determinazione di cellisione normale

I wvalori di soglia di decelerazione e grado di
impatto utilizzati per la determinazione di colli-
sione precedentemente descritta costitulscone sol-
tanto un esempio, e non vi sono limitazioni relative
ad essi. Cid che & importante & far si che 11 siste-
ma di protezicne operi in una condizione ottimale ed
in un istante ottimale in accordo con la violenza di
collisione e la direzicne di collisicne previste,
Come si1 vede dall'esempio precedente di impostazione

di wvalori di s uande si prevede che la velo-
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v

citd di collisicne sia elevata ed 11 grado di colli-
sione sia viclento, 1 valori di soglia di decelera-

zione e grado di ilmpatto sono impestati a valori



passi per far si che l'airbag 14 ed il giubbotto
airbag 16 sl espandanc e si aprano ¢ si espandano in
uno stadio anticipato, rendendo cosi possibile far
fronte ad una collisicne ad alta velocita.

Nel casc in

ol

cui un dispositivo di gonfiaggio a
stadil multipli sia disposto nell'airbag 14, & possi-

i

ot
93]
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zicnare se un dispositive di gonfiaggio de-
ve essere azionato in stadi multipli in funzicne

della viclenza della collisione ¢ ze una molteplici-
ta di dispositivi di gonfiaggio devonc essers atti-

vatl simultaneamente senza impostare un tempo di ri-

rt
4113

tardo. Nel casce di una colllisione a bassa velocit O

7

gquando l'altro veicolo in una collisione & di picco-
le dimensioni e leggeroc, un dispositivo di gonfiag-
gio & attivate 1n stadi multipli. Nel caso di una
collislone laterale, il giubbottc alrbag 16 & azio-
nato prima dell'airbag 14. Nel caso di una collisic-
ne obligua, sia l'airbag 14 sia il gilubbotto airbag
16 sono azionati simultaneamente. Inoltre, nel caso
di una ccollisione frontale, l'airbag 14 e azionato
per prime, e, quando € trascorso un intervallo di
tempo predeterminate, viene azionato il glubbotto
airbag 16.

‘operazione di commutazione pery le modalita

di determinazions

o

precedenti sara ora descritta con



riferimento ad un diagramma di flussc. Le figure 3 e
4 riportano diagrammi di flussc di commutazione di

modalita di determinazione. 81 fa dapprima riferi-

lgura 3. Nella fase 81, si effettua una

2 A =
mento a4

-
AR
il

o1

determinazicne di collisione nella modalitd di de-

terminazione di collisione normale, ossia vengono

-~
1

[

sorvegliatl 1 sensorl di accelerazione da 17 a
Nella fase 22, si determina se si & o meno verifica-
ta una collisicne, sulla base delle uscite dei sen-
s30rl di accelerazione da 17 a 19 ed utilizzando 1
valori di soglia nella modalita di determinazione di
¢ollisione normale. Se la risposta nella fase 57 2
affermativa, 1l flusso di elaberazione passa alla

fase 853, 1n cui 11 sistema di protezione, ossla

, & azlonato

o

i'airbag 14 e/¢ 1l giubbotto airbag 1
in funzione del tipo di collisicone.

Se 1a
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& negativa, osslia
ze non e stata determinata la presenza di una colli-
sione, 11 flussc di elaborazione passa alla fase 54,
in cul vengone lette le direziconi di marcia e le ve-

locitd di altri wveicoli nonché altre informazioni

proprio veicolo e le distanze tra il propric veicolo

e gli altri veicolli. Nella fase 85, sulla base delle
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informazioni relative agli altrl veicoli



formazioni relative al proprico veicolo lette neila

fase 24, s1 determina se vi & una possikilita di

collisione dopo un tempo predeterminato, ad esempio

dopo un secondo. Se risposta nella fase S5 e af-

i
Al

fermativa, i effettua una commutazione dalla meda-

lita di determinazicone di collisione normale alla

modalita di determinazione di previsione di colli-

[

sione od 11 flussc di elaborazione passa alla fase

[4)]

¢. Se non si determina che vi € una possipilita di

cellisione, il fliusso di elaborazicne ritorna dalla
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fase S5
Nella figura 4, si effettua un passaggic alla

modalita di determinazicne di previsione di colli-

o

sione & nella fase 86 inizia le determinazione di
previsione di collisione. Nella fase $7, si determi-
na una collisione frontale, una collisione laterale,
una collisione posteriore o una collisione obliqua
sulla kase di un angolc di collisione previsto.

Se di determina una cecllisione frontale, viene

di determinazione di previ-

jaily

selezionata la modalit

sione di collisione frontale e si passa alla fase

fase 358, vengonoe letti le wvelocita ed i
pesi di altri velceli, nonché la veloclita del pro-

prio velcolo. Nella fase 58, viene stimata un’ener-

one dalle informazioni lette nella fa-
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se 58 e, sulla b:

U
[¢ .r]

e del fatto che l'energia di col-
lisicne sia o menc inferiore ad un valore predeter-
minato, si determina sze la collisione & una colli-

sione viclenta o una collisione debole. Se

(,ﬂ

sione & una collisione viclenta, 11 flus di elabo-
razione passa alla fase 310, in cui vengono sorve-
gliate le uscite del sensori di accelerazzione da 17
a 19 nella modalita di determinazicne di ¢
di collisione frontale ad alta velocita. Se la col-
lisions & una cellisione debole, i1 flusso di elabo-
razione passa alla fase 511, in cul wvengono sorve-
gliate le uscite del sensori di accelerazione da 17
& 19 nella modalita di determinazione di previsicone
di collisione frontale a bassa velocita

Se, nella fase 8§87, si determina una collision

laterale ¢ una collisione posteriore, viene selezio-

nata la modalita di determinazione di previsione di

b
n
-

collisione laterale o di collisione postericre
passa alla fase 812, wNella fase 512, vengono letti
le velocita ed 1 pesi di altri veilcoli, nonché la
velocitd del proprio velcclo. Wella fase 513, viene
stimata un'energia di c¢ollisione dalle informazioni
lette nella fase %12 e, sulla base del fatto che
l'energia di ceollisione sia o meno inferiore ad un

valore predeterminato, si determina se la collisione

0
.



¢ una collisione viclenta o una collisione debole.
Se la collisione &€ una collisione violenta, il flus-
so di elaborazione passa alla fase 514, in cul ven-
iate le uscite deil sensori di accelera-

zicone da 17 a 19 nella modalitd di determinazione di
previsione di collisione posteriore o di collisione
laterale ad alta velocitad. Se la collisions & unsa
collisione debele, 11 flussc di elaborazione passa
alla fase 815, in cul vengono sorvegliate le uscite
dei senzori dil accelerazione da 17 a 19 nella moda-
litd di determinazicne di previsione di collisione

laterale o di collisione posteriore a bassa veloci-

Se si determina, nella fase 87, che la colli-

sione € una collislione obliqua, viene selezlionata la

$16, wvengeono letti le velocita ed i pesl di altri
veicoll, neonché la wvelocita del proprio veicolo.

Nella fase 517, viene stimata un'‘energia di colli-

(%))

sione dalle informazioni lette nella fase Sl6 e,
sulla base del fatto che l'energia di ccellisione sia
o meno inferiore ad un valore predeterminato, si de-

termina se la collisione € una collisione violenta o

unia collisicne debole. Se la collisione & una colli-



. < - A

sicne viclenta, il flussc di elaborazione passa alla
fase 318, in cui vengono sorvegliate le uscite del

sensori di accelerazione da 17 & 19 nella meodalita

0

di determinazione di previsione di collisione obli-
gua ad alra velocita. S5e la collisione & una colli-
sione debole, 11 flusso di elaborazione passa alla
fase 519, in cul vengono sorvegliate le uscite del

sensorl di accelerazione da 17 a 192 nella moedalita

i collisione obli-

o)

di determinazione di previsione
qua a bassa velocita.
Nella fase 820, sulla base delle uscite dei

sensori di accelerazione da 17 a 1%, si determina s

4

g1 & verificata o meno una collisione. 3¢ la rispo-
sta nella fase 520 & affermativa, il fiusso di ela-

borazione passa alla fase 521, in cul 1l sistema di
protezione, ossia l'airbag 14 e/o il giubbotto air-
bag 16, & azionato in accordo con i1l tipo di colli-

verificata una collisione, il
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flusso di elaborazione ritorna ad una procedura

Secondo gueste forma di attuazione, come prece-
dentemente descritto, non soltanto l'airbag ed i1l
giubbotto ailrbag sono controllatl sinteticamente, ma
inoltre una ccllisione & prevista dalla comunicazio-

ne tra veicoll e =81 effettua una determinazione del-



l'azicnamento sulla base di valori di determinazicone
di azionamente in funzione della situazione della

collisicone prevista. Benché sia stato illustrato un
egsemplo dl acquisizicone di informazionl mediante 1
mezzi di comunicazione tra veicoli, non vi & naessuna
limitazione a questo propesito, ed € anche possibile
utilizzare un sistema che prevede una collisione ac-
guisendo informazicni su ostacoli, informazioni sul-
la superficile stradale ed informazioni su altri veil-

colli da un szistema autostradale avanzato di assi-

W

stenza dli crociera ("advanced crulse-assist highway
system” - AHS) utilizzando comunicazionl strada -
veicola, o acgulsendo 1nformazioni di distanza tra
un ostacolc ed 1l propric veicole per mezzo di un
telemetro che utilizza un radar, <© analizzandc
un’immagine ripresa utilizzando una videocanera.

In JP-A n. 2002-183.889 & descritto un esempio
di un veicolc che porta un dispositive di comunica-
zione tra veicoll per rendere pessibili comunicazic-
ni reciproche di informazioni sulla marcla, specifi-
cando cosl un altro velcolo che potrebbe avere in-
fluenza sulla marcia del propric veicolo. Anche nel
proprio veicolo secondoe questa forma di attuazione,
& possibile fornire in wuscita informazioni, come po-

; azimut e rotta di marcia del pro-
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pric veicoelo, utilizzando un dispositivo di comuni-

cazione tra veicoll simile al dispositivo di comuni-

1

cazione tra veicoll e ricevere informazioni da altri
veicoli.

Come esemple di comunicazioni strada - veicolo,
in JP-A n. H10-320.691 & descritto un veicolc a gui-
da automatica provvisto di mezzi di controllo di
marcia che fannc s1 che un proprio veicolo wviaggil
automaticamente sulla base di informazioni ottenute
mediante comunicazioni strada - velicole tra tale
veicoclo e mezzi di uscita di informazioni disposti

icino ad una strada e di informazioni ottenute me-
diante comunicazionl tra veicoli, tra il proprio
veicoloe ed altri veicoll.

La presente invenzicne non & limitata alla for-
ma dl attuazicne precedente. Ad esempio, non € ne-
cessario che la modalitd di determinazione di previ-

sione di collisione includa coellisione frontale

i)_l

collisione larerale, collisione obliqua e collisione

la determinazione della collisio-

('D\

posteriocre, purch
ne possa essere e2ffettuata in modalita multiple com-
prendenti almeno una cellisione frontale. In altre
parcle, & possibile omettere una ¢ due delle modali-

td di determinaziones dl previsione di collisiconi la-

teralil, obligue = posterliori.
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con 1l motoclicle entro un tempo stimatoe sulla base

di informazicni fornite da una molteplicita di altri
velcoli attraverso un dispesitcive di comunicazione
tra veiccll =d in base ad informazioni relative al
motociclo.

4. 81

UJ

tema per la protezione di un passegq

e}
bt
-
[
i

che si presume entri 1n collisicne con 1l wmotociclo
entro un tempoe stimato sulla base di informazioni

fornite da una molteplicitsa di altrl veicoli attra-

}.J .
o]

un motocliclo secondo la rivendicazione 3 o la riven-
digcazione 4,

in cul le informazioni fornite dalla moltepli

S -5 3 - P a4 o~ 5 PRV 3= . PR
cita di altri veiceli sono costituite dalle pos:

ni, dalle wvelocitéd e dalle rotte degli altri wveico-
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