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(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft ein Sicher-
heits- und Rettungssystem (10) für die Verwendung in einem
Fahrzeug (22) sowie ein Fahrzeug (22) umfassend zumin-
dest ein solches Sicherheits- und Rettungssystem (10).
Es ist vorgesehen, dass ein Sicherheits- und Rettungssys-
tem (10) für die Verwendung in einem Fahrzeug (22) be-
reitgestellt wird. Solch ein Sicherheits- und Rettungssystem
(10) umfasst dabei ein Unfalldetektionsmechanismus (20),
welcher ausgelegt ist, einen Unfall des Fahrzeugs (22) zu
registrieren und eine Steuerungseinrichtung (16), welche
mit dem Unfalldetektionsmechanismus (12) gekoppelt ist
und ausgelegt ist, einen automatisierten Öffnungsmechanis-
mus (20) von zumindest einem Öffnungselement des Fahr-
zeugs (22) auszulösen und zumindest teilweise durchzufüh-
ren. Das Sicherheits- und Rettungssystem (10) umfasst da-
bei zumindest ein mit der Steuerungseinrichtung (16) ge-
koppeltes Sensoriksystem (14), welches ausgelegt ist, Um-
welteinflüsse an einem sich einstellenden Unfallort des Fahr-
zeugs (22) während und/oder nach dem Unfall des Fahr-
zeugs (22) zu detektieren und zu messen, wobei in Abhän-
gigkeit von mindestens einem gemessenen Wert der Um-
welteinflüsse der automatisierte Öffnungsmechanismus (20)
von zumindest einem Öffnungselement des Fahrzeugs (22)
mittels der Steuerungseinrichtung (16) auslösbar und zumin-
dest teilweise durchführbar ist.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Sicherheits- und
Rettungssystem für die Verwendung in einem Fahr-
zeug sowie ein Fahrzeug umfassend zumindest ein
solches Sicherheits- und Rettungssystem.

[0002] Wenn Kraftfahrzeuge, insbesondere Perso-
nenkraftfahrzeuge, verunfallen, gilt es die Sicherheit
der Insassen bestmöglich bei den Rettungsmaßnah-
men zu berücksichtigen. In diesem Zusammenhang
sind bereits zahlreiche Neuerungen in den letzten
Jahren eingeführt worden, wobei häufig eine Vernet-
zung des Kraftfahrzeugs mit seiner Umgebung und
Infrastruktur im Fokus der Innovationen stand. Auch
sind bereits Methoden und Geräte bekannt, welche
nach einem Unfall das nähere Umfeld, insbesonde-
re Personen im näheren Umfeld, auf das verunglück-
te Objekt aufmerksam machen. Auch ist in diesem
Zusammenhang bereits aus dem Stand der Tech-
nik die Idee als bekannt zu entnehmen, dass sich
ein oder mehrere Fenster nach einem Unfall auto-
matisch öffnen. In diesem Zusammenhang ist auch
bekannt, dass sich ein Öffnungsvorgang zeitlich de-
finiert nach einem Unfall automatisiert herbeiführen
lässt. Nachfolgend sind einige Beispiele aus dem
Stand der Technik aufgeführt, welche in dieser tech-
nischen Richtung ausgelegt sind.

[0003] So ist aus der Druckschrift JP 2005 256422
eine Öffnungs- und Schließsteuervorrichtung als be-
kannt zu entnehmen. Diese Öffnungs- und Schließ-
steuervorrichtung ist dabei im Falle eines Unfalls vor-
gesehen. Die Kollision eines Fahrzeugs wird dabei
von einer Airbag-ECU erfasst. Der Ablauf einer ers-
ten Zeitspanne TI vom Zeitpunkt des Erfassens der
Kollision wird von einer Zeitgeberschaltung gezählt
und der automatische Öffnungs- und Schließvorgang
einer automatischen Tür wird gesperrt, bis die erste
Zeitdauer TI verstrichen ist. Da das plötzliche Öffnen
eines Öffnungs- und Schließkörpers aufgrund einer
Kollision verhindert werden kann, kann die Sicherheit
der Besatzung erhöht werden. Der Ablauf der zweiten
Zeitspanne T2 ab dem Zeitpunkt, an dem die Kollision
erfasst wird, wird durch die Zeitgeberschaltung zeit-
lich festgelegt. Die automatische Tür wird nach Ablauf
der zweiten Zeitspanne T2 geöffnet, um die Besat-
zung bei einer Verletzung der Besatzung schnell zu
retten und eine verletzte Besatzung kann leicht aus
dem Fahrzeug entkommen, ohne einen Öffnungsvor-
gang des Öffnungs- und Schließkörpers durchzufüh-
ren. Da eine Zeitgebereinrichtung zu einem dualen
System gemacht wird, kann die Verbesserung der
Betriebszuverlässigkeit im Falle eines Fahrzeugun-
falls erreicht werden.

[0004] Aus der Druckschrift JP 2009 108605 ist zu-
dem eine Öffnungs-/Schließelement-Steuervorrich-
tung für ein Fahrzeug als bekannt zu entnehmen.
Solch eine Öffnungs-/ Schließelement-Steuervorrich-

tung für ein Fahrzeug ist dabei ausgelegt, den Öff-
nungs-/ Schließvorgang eines Öffnungs- / Schließ-
elements unabhängig von der Stoppposition des Öff-
nungs-/ Schließelements zu erfassen, um den auto-
matischen Öffnungs-/ Schließvorgang des Öffnungs-/
Schließelements entsprechend der Betätigungsrich-
tung zu starten. Die Öffnungs-/ Schließelement-Steu-
ervorrichtung steuert dabei das Antreiben einer An-
triebseinheit, die das Öffnen/Schließen der hinteren
Tür zum Öffnen/Schließen des in einer Fahrzeug-
karosserie ausgebildeten Öffnungsteils antreibt. Die
Vorrichtung ist mit einem Verzerrungsmesser ausge-
stattet, welches an einer Klammer vorgesehen ist,
welche die Fahrzeugkarosserie mit der Hintertür ver-
bindet, um den Öffnungs-/ Schließvorgang mit der
Hintertür zu erfassen und bestimmt auf der Grundla-
ge des Erfassungswerts durch den Verzerrungsmes-
ser, ob die Hintertür geöffnet oder geschlossen ist,
um die hintere Tür mit der Antriebseinheit zu öffnen
oder zu schließen.

[0005] Aus der Druckschrift EP 1 398 438 B1 ist zu-
dem ein Türentriegelungssteuersystem als bekannt
zu entnehmen. So ein Türentriegelungssteuersystem
erkennt eine Kollision mit einem Fahrzeug und führt
eine Türentriegelung durch. Dabei wird die Art der
Kollision mit dem Fahrzeug bestimmt. Die Reihen-
folge der Ausführung der Türentriegelung wird ba-
sierend auf der Art der Kollision festgelegt. Die Tü-
rentriegelung wird dann in der Reihenfolge der Aus-
führung ausgeführt. Das Steuersystem umfasst eine
Türverriegelungssteuerung, welche die Reihenfolge
der Ausführung eines Türentriegelungsvorgangs ba-
sierend auf der bestimmten Art der Kollision bestimmt
und den Türentriegelungsvorgang basierend auf der
festgelegten Reihenfolge der Ausführung ausführt.
Ein Kollisionsartbestimmer wird verwendet, um die
Art der Kollision mit dem Fahrzeug zu bestimmen.

[0006] Aus der Druckschrift KR 2006 0035403 ist
zudem eine automatische Öffnungs- und Schließvor-
richtung für eine Fahrzeugtür als bekannt zu ent-
nehmen. Zudem wird eine Übertragungsvorrichtung
zum Übertragen eines Funksignals in einem vorbe-
stimmten Frequenzband offenbart. Eine Empfangs-
vorrichtung zum Ausgeben eines vorbestimmten Da-
tensignals wird durch Empfangen des von der Sen-
devorrichtung übertragenen Signals geändert. Eine
Tür wird dabei durch ein von der Empfangsvor-
richtung ausgegebenem Signal entriegelt. Dabei ist
ein Steuerabschnitt zum Steuern des Öffnungs- und
Schließvorgangs von Tür zu Tür vorgesehen. Da-
bei wird das Vorhandensein oder Nichtvorhanden-
sein eines Hindernisses beim automatischen Öffnen
der Tür erfasst. Wird das Vorhandensein von Ge-
genständen erkannt, wie beispielsweise einem Hand-
gelenk oder Nacken eines Fahrers, wird das au-
tomatische Schließen mittels des Türsicherungser-
kennungssensors verhindert. Auch ist ein Sitzanwe-
senheitssensor vorgesehen, sodass erfasst werden
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kann, ob ein Insasse sich beim Öffnen in dem Fahr-
zeug befindet. In diesem Zusammenhang sind ferner
eine Steuereinheit, eine Sende- und Empfangsvor-
richtung, ein Türsicherheitssensor, ein Insassen-An-
wesenheitssensor und ein Türaktuator vorgesehen.
Eine Lösung einer Verriegelung der Tür kann eben-
falls automatisch vollzogen werden.

[0007] Aus der Druckschrift KR 2011 006321 6 ist
zudem ein Verfahren zur Verbesserung eines Tür-
verriegelungsfreigabealgorithmus und einer Logik bei
einer Kollision als bekannt zu entnehmen. Dabei
ist ein Algorithmus-Montagesystem vorgesehen, um
das Türverriegelungssystem eines Fahrzeugs durch
Erzeugen eines Aufprall-Türverriegelungssignals im
Falle eines Zusammenstoßes des Fahrzeugs frei-
zugeben. Eine Airbag-Steuereinheit misst die Be-
schleunigung eines Fahrzeugs unter Verwendung
von Dual-Beschleunigungssensordaten. Ein Algorith-
mus vergleicht den gemessenen Wert und den vor-
eingestellten Wert der Airbagsteuereinheit. Ein Kör-
persteuerungsmodul empfängt ein durch den Algo-
rithmus verifiziertes Signal. Der Algorithmus umfasst
einen Überschlagalgorithmus, einen Frontalcrash-Al-
gorithmus, einen Seitencrash-Algorithmus und einen
Seitencrash-Entriegel u ngsalgorith mus.

[0008] Aus der Druckschrift US 7,861,460 B1 ist
zudem ein Notfenster-Öffnungssystem als bekannt
zu entnehmen. Solch ein Notfenster-Öffnungssystem
umfasst dabei ein Fahrzeug, eine an dem Fahrzeug
angebrachte Fahrzeugtür und ein in der Fahrzeug-
tür angebrachtes Fenster. Ein primärer Fenstermo-
tor ist mechanisch mit einem Hubwerk gekoppelt,
das mechanisch mit dem Fenster gekoppelt ist, um
ein selektives Anheben oder Absenken des Fensters
zu ermöglichen. Ein Gehäuse ist in der Fahrzeugtür
montiert. Ein sekundärer Motor ist innerhalb des Ge-
häuses montiert. Eine Antriebswelle des Sekundär-
motors ist mechanisch mit dem Hubgetriebe gekop-
pelt. Der Sekundärmotor senkt das Fenster beim Ein-
schalten. Ein Aktuator ist an der Fahrzeugtür ange-
bracht und elektrisch über einen Draht an den Se-
kundärmotor gekoppelt. Der Sekundärmotor wird ein-
geschaltet, wenn der Stellantrieb betätigt wird. Ei-
ne Stromversorgungsleitung erstreckt sich zwischen
dem Akku und ist direkt mit dem Sekundärmotor ver-
bunden. Die Stromversorgungsleitung ragt in das Ge-
häuse hinein.

[0009] Auch sind aus dem Stand der Technik bereits
Vorschläge aufgekommen, über ein Lautsprecher-
system im Fahrzeug nach einer Unfallsituation eine
Audiosprachdatei beziehungsweise allgemein Notsi-
gnale abzusetzen. Dabei wird davon ausgegangen,
dass das entsprechende Lautsprechersystem oder
eine vergleichbare Baugruppe ausgelegt ist, zumin-
dest in der Umgebung des Fahrzeugs die vorgese-
henen Notsignale in einer ausreichenden Lautstär-
ke wiederzugeben. Mit anderen Worten soll das Au-

diosignal in der Umgebung des Kraftfahrzeugs akus-
tisch in einer wahrnehmbaren Form, insbesondere
mit entsprechender Lautstärke, wiedergegeben wer-
den. Gleichzeitig soll aber die Lautstärke die Insas-
sen nicht übermäßig strapazieren. In diesem Zusam-
menhang könnte bei geschlossener Fahrgastzelle
ein Interessenkonflikt auftreten, da eine zu geringe
Lautstärke zwar die Insassen nicht übermäßig stra-
paziert, gleichzeitig aber eventuell nicht ausreicht,
um insbesondere weiter entfernte Personen entspre-
chend auf den Unfall aufmerksam zu machen. De-
tailliertere Lösungsansätze sind in diesem Zusam-
menhang noch nicht weiter vorgestellt worden. Ei-
ne naheliegende Lösung könnte ein automatischer
Öffnungsvorgang von beispielsweise Fenstern des
verunglückten Fahrzeug sein, um so die akustische
Wahrnehmbarkeit der Notsignale weiter zu erhöhen.

[0010] Wenn nach einem Unfall automatisch eine
oder mehrere Fensteröffnungen geöffnet werden, oh-
ne dass dabei die Gesamtsituation am Unfallort nä-
her analysiert werden würde, könnte dies jedoch für
die Insassen schwerwiegende Nachteile mit sich brin-
gen. Beispielsweise könnten die am Unfallort herr-
schenden Umweltbedingungen derart schlecht sein,
dass möglicherweise ein durch den Unfall an sich be-
reits stark beeinträchtigter Gesundheitszustand von
betroffenen Insassen noch weiter verschlechtert wer-
den würde. Solche Umweltbedingungen könnten bei-
spielsweise im Zusammenhang mit Regen oder Kälte
stehen. Auch könnten Qualm und Rauch, hervorge-
rufen durch das oder die beteiligten Unfallfahrzeuge
die Bedingungen am Unfallort zusätzlich negativ be-
einflussen und insbesondere für verletzte Personen
zu einem zusätzlichen gesundheitlichen Risiko füh-
ren.

[0011] Der Erfindung liegt nun die Aufgabe zugrun-
de, ein Sicherheits- und Rettungssystem für die Ver-
wendung in einem Fahrzeug bereitzustellen, welches
ein besonders hohes Maß an Sicherheit während
und/oder nach einem Unfall des Fahrzeugs für die In-
sassen gewährleistet und jegliche Rettungsmaßnah-
men von verletzten Insassen unterstützt.

[0012] In bevorzugter Ausgestaltung der Erfindung
ist vorgesehen, dass ein Sicherheits- und Rettungs-
system für die Verwendung in einem Fahrzeug be-
reitgestellt wird. Solch ein Sicherheits- und Rettungs-
system umfasst dabei einen Unfalldetektionsmecha-
nismus, welcher ausgelegt ist, einen Unfall des Fahr-
zeugs in welchem das Sicherheits- und Rettungssys-
tem eingebaut ist, zu registrieren und eine Steue-
rungseinrichtung, welche mit dem Unfalldetektions-
mechanismus gekoppelt ist und ausgelegt ist, einen
automatisierten Öffnungsmechanismus von zumin-
dest einem Öffnungselement des Fahrzeugs auszu-
lösen und zumindest teilweise durchzuführen, wobei,
wenn ein Unfall von dem Fahrzeug durch den Un-
falldetektionsmechanismus registriert wird, während
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und/oder anschließend an den Unfall zumindest ei-
ne Information über den Unfall von dem Unfallde-
tektionsmechanismus an die Steuerungseinrichtung
übermittelt wird.

[0013] Das Sicherheits- und Rettungssystem um-
fasst dabei zumindest ein mit der Steuerungseinrich-
tung gekoppeltes Sensoriksystem, welches ausge-
legt ist, Umwelteinflüsse an einem sich einstellenden
Unfallort des Fahrzeugs während und/oder nach dem
Unfall des Fahrzeugs zu detektieren und zu messen,
wobei in Abhängigkeit von mindestens einem gemes-
senen Wert der Umwelteinflüsse während und/oder
nach dem Unfall der automatisierte Öffnungsmecha-
nismus von zumindest einem Öffnungselement des
Fahrzeugs mittels der Steuerungseinrichtung wäh-
rend und/oder nach einem Unfall auslösbar ist und
zumindest teilweise durchführbar ist. Das vorgestellte
System ermöglicht somit ein besonders hohes Maß
an Sicherheit während und/oder nach einem Unfall
des Fahrzeugs für die Insassen, da in Abhängig-
keit von jeweiligen Umwelteinflüssen an dem Unfall-
ort zumindest ein Öffnungselement von dem Fahr-
zeug zumindest teilweise automatisch geöffnet wird,
sodass sich beispielsweise eine verletzte Person in
dem Fahrzeuginneren schneller gegenüber helfen-
den Personen bemerkbar machen kann.

[0014] So könnte beispielsweise die verletzte Per-
son einklemmt und derart verletzt sein, dass sie ein
selbstständiges Öffnen von einem Öffnungselement
des Fahrzeugs nicht mehr ausführen kann. In Fol-
ge wäre es dieser Person somit nicht ohne Weiteres
möglich, über lautes Rufen zu Hilfe eilende Personen
schnell und direkt zu sich zu lenken, da die noch voll-
kommen geschlossene Fahrgastzelle diesen Kom-
munikationsweg behindern würde. Nachdem zumin-
dest ein Öffnungselement von dem Fahrzeug zumin-
dest teilweise geöffnet wurde, können anschließend
Schallwellen von Hilferufen einer in dem Fahrzeug
befindlichen Person von der Außenwelt besser wahr-
genommen werden. Somit steigt die Wahrscheinlich-
keit, dass auch entferntere Personen auf die Notla-
ge der verletzten Insassen aufmerksam werden und
entsprechend zu Hilfe eilen können. Da das Sys-
tem zudem die Umwelteinflüsse am Unfallort berück-
sichtigt, können diese beim Öffnen des Öffnungsele-
ments entsprechend berücksichtigt werden. Insbe-
sondere kann dabei die Steuerungseinrichtung der-
art ausgebildet sein, je nach Ausmaß der gemesse-
nen Umwelteinflüsse die Situation zu bewerten und
zu entscheiden, ob ein Öffnen von Öffnungselemen-
ten für den oder die Insassen gesundheitsgefährdend
beziehungsweise allgemein verträglich ist oder nicht.
Unter dem Begriff Umwelteinflüsse können beispiels-
weise jegliche Umweltfaktoren, insbesondere abioti-
sche Umweltfaktoren, gemeint sein.

[0015] Diese abiotische Umweltfaktoren können bei-
spielsweise im Zusammenhang mit dem Klima, der

Atmosphäre, der aktuellen Temperatur, den aktuellen
Lichtverhältnissen gesehen werden. Beispielsweise
umfassen die Umwelteinflüsse die aktuelle Wetterla-
ge und die damit im Zusammenhang stehenden je-
weiligen Wetterverhältnisse beziehungsweise einzel-
nen Parameter des aktuellen Wetters am jeweiligen
Unfallort.

[0016] Mit anderen Worten erkennt und misst das
Sensoriksystem beispielsweise gezielt Werte von
den zuvor genannten Faktoren und die Steuerungs-
einrichtung kann nunmehr aufgrund dieser Werte ei-
nen Bewertungsschritt vollziehen, ob und wie weit
beispielsweise ein Fenster von dem Fahrzeug geöff-
net werden kann, ohne das die Insassen dabei nega-
tiv von den am Unfallort herrschenden Bedingungen
beziehungsweise Umwelteinflüssen beeinflusst wer-
den können.

[0017] Der Begriff der Umwelteinflüsse kann im Sin-
ne des vorgestellten Systems auch so verstanden
werden, dass natürliche Bedingungen hinsichtlich der
Umweltfaktoren am Unfallort sowie eine Beeinflus-
sung dieser durch das verunglückte Fahrzeug oder
allgemein durch den Unfall hervorgerufene Einflüsse
genauso berücksichtigt werden.

[0018] Beispielsweise kann eine spontan einsetzen-
de Rauchentwicklung mittels des Sensoriksystems
registriert und entsprechend in der Steuerungsein-
richtung für einen Entscheidungsprozess verwendet
werden, sodass der automatisierte Öffnungsmecha-
nismus beispielsweise entsprechend ein Öffnungs-
element öffnet, welches nicht von dem Rauch zu
stark betroffen ist, als das Insassen in dem Fahrzeug
von dem Rauch negativ beeinflusst werden könnten.
Auch kann das System hilfreich und vorteilhaft sein,
wenn die verletzten Personen in dem Fahrzeug oh-
ne Fremdhilfe einen normal vorgesehenen Öffnungs-
mechanismus des Fahrzeugs nicht mehr betätigen
können. In diesem Fall könnten zu Hilfe kommen-
de Personen durch das automatisch geöffnete Öff-
nungselement des Fahrzeugs sofort erste Rettungs-
maßnahmen von verletzten Insassen einleiten oder
sogar über diese Öffnung eine verletzte Person ber-
gen und aus dem verunglückten Fahrzeug retten.

[0019] Insofern kann als Vorteil von dem vorgestell-
ten System angesehen werden, das beispielsweise
durch ein abgesenktes Fenster somit ein direkter Zu-
gang von Hilfskräften zu den Fahrzeuginsassen er-
möglicht wird. Dies ist insbesondere dann von Vor-
teil, wenn die Türen klemmen oder derart stark be-
schädigt sind, dass ein normaler Öffnungsvorgang
dieser Türen nicht mehr möglich ist. Während solcher
Maßnahmen ist zudem eine Kommunikation mit den
herbeinahenden Rettern bereits auf Distanz möglich.
Dies ist also zum Beispiel auch dann möglich, wenn
die Türen noch geschlossen sind und ein beliebiges
Öffnungselement aufgrund gesonderter Umweltein-
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flüsse entsprechend nur ein wenig geöffnet ist. Auch
ist vorstellbar, dass somit durch das zumindest teil-
weise geöffnete Öffnungselement sogar visuell auf
Entfernung ein schnelleres Erfassen der Situation der
verletzten Insassen ermöglicht wird. Dies kann zeit-
gleich zu der verbesserten Effektivität des Selber-um-
Hilfe-rufen des Verunfallten geschehen.

[0020] Wenn beispielsweise eine verunglückte Per-
son im Gurt eingeklemmt ist oder über Kopf hängt,
aber noch bei Bewusstsein ist, jedoch nicht selbst-
ständig die Fensterheber oder Türöffner bedienen
kann, ist das System besonders von Vorteil, da in
Abhängigkeit von den Umwelteinflüssen am Unfallort
zumindest eines der zahlreichen Öffnungselemente
des Fahrzeugs zumindest teilweise in einem auto-
matischen Vorgang geöffnet wird, wobei in Folge die
zuvor genannten Vorteile entsprechend für eine er-
höhte Sicherheit und einen verbesserten Rettungs-
prozess bereitstehen. Der Unfalldetektionsmechanis-
mus kann dabei jegliche konventionell eingesetzte
Mechanismen auf diesem technischen Feld umfas-
sen. Beispielsweise könnte etwa ein entsprechender
Airbagauslöse-Mechanismus in dem Unfalldetekti-
onsmechanismus vorhanden sein oder einen Teil des
Unfalldetektionsmechanismusses darstellen. In die-
sem Zusammenhang ist somit vorstellbar, dass der
Unfalldetektionsmechanismus beziehungsweise jeg-
liche von diesem Unfalldetektionsmechanismus an
die Steuerungseinrichtung weitergeleitete Informatio-
nen letztlich als Auslöser beziehungsweise Auslöse-
routine angesehen werden kann.

[0021] Der Öffnungsmechanismus kann beispiels-
weise im Zusammenhang mit einem Zentralverriege-
lungsmechanismus gesehen werden oder zum Teil
durch solch einen Zentralverriegelungsmechanismus
vorgesehen sein.

[0022] Auch ist vorstellbar, dass es sich um ein se-
parates und somit reines Notsystem handelt, sodass
der Öffnungsmechanismus beispielsweise auch bei
einem defekten oder zu stark demolierten Zentral-
verriegelungsmechanismus gemäß der Funktionali-
tät des Systems noch funktioniert.

[0023] In weiterer bevorzugter Ausgestaltung der Er-
findung ist vorgesehen, dass ein Fahrzeug bereitge-
stellt wird, welches zumindest ein Sicherheits- und
Rettungssystem gemäß den Ansprüchen 1 bis 9 um-
fasst. Die zuvor erwähnten Vorteile gelten soweit
übertragbar auch für das vorgestellte Fahrzeug.

[0024] Weitere bevorzugte Ausgestaltungen der Er-
findung ergeben sich aus den übrigen, in den Un-
teransprüchen genannten Merkmalen.

[0025] So ist in einer weiteren bevorzugten Ausge-
staltung der Erfindung vorgesehen, dass der Unfall-
detektionsmechanismus mit einem Audiosystem von

dem Fahrzeug koppelbar ist, sodass Alarmsignale
und/oder Sprachnachrichten welche von dem Un-
falldetektionsmechanismus ausgelöst werden über
das Audiosystem für Insassen und externe Emp-
fänger während und/oder nach einem Unfall des
Fahrzeugs bereitstellbar sind, wobei der automa-
tisierte Öffnungsmechanismus von zumindest ei-
nem Öffnungselement des Fahrzeugs mittels der
Steuerungseinrichtung hinsichtlich jeweilig abgesen-
deter Alarmsignale und/oder Sprachnachrichten dy-
namisch optimierbar ist, sodass die Alarmsignale
und/oder Sprachnachrichten außerhalb des Fahr-
zeugs von externen Empfängern optimiert wahr-
nehmbar sind.

[0026] Neben dem Berücksichtigen der am jeweili-
gen Unfallort vorherrschenden Umwelteinflüsse kann
somit zusätzlich noch berücksichtigt werden inwie-
fern verschiedenste Öffnungselemente des Fahr-
zeugs automatisiert geöffnet werden müssen, so-
dass eine möglichst optimale Schallausbreitung des
Alarmsignals und/oder der Sprachnachricht gewähr-
leistet wird.

[0027] Beispielsweise kann ein Absenken einer
Fensterscheibe dazu beitragen, dass die Lautstär-
ke von Sprachnachrichten außerhalb des Kraftfahr-
zeugs erhöht wird. Entsprechend können außenste-
hende Personen mithören oder auf diese Weise auf
die Notlage der Insassen aufmerksam gemacht wer-
den. In diesem Zusammenhang ist es etwa vorstell-
bar, dass die Automatik von dem Öffnungsmecha-
nismus und dessen Ausprägung durch das Einset-
zen der Alarmsignale und/oder der Sprachnachrich-
ten ausgelöst und/oder verstärkt werden. Das Öffnen
soll somit den Effekt der Alarmsignale und/oder der
Sprachnachrichten verstärken.

[0028] Auch ist in einer weiteren bevorzugten Aus-
gestaltung der Erfindung vorgesehen, dass das zu-
mindest eine Öffnungselement des Fahrzeugs aus-
gewählt ist aus: Fahrzeugfenster, Fahrzeugtür, Heck-
klappe, Kofferraumklappe, Dachfenster, Schiebe-
dach, Fenster-Rollo, Sonnendach-Blende, Cabrio-
verdeck. Die zuvor genannten Vorteile können so-
mit noch besser erreicht werden. Dabei kann bei-
spielsweise je nach dem in welchem Fahrzeugtyp das
System eingebaut ist ein jeweiliges vorgesehenes
Design der Fahrgastzelle entsprechend berücksich-
tigt werden. Auch kann entsprechend eine Einbau-
lage eines Audiosystems derart berücksichtigt wer-
den, sodass mittels der Steuerungseinrichtung je-
weils das optimalste Öffnungselement in einer op-
timalen Weise geöffnet wird. Beispielsweise könnte
somit die Kofferraumklappe, welche auch als Koffer-
raumdeckel bezeichnet werden kann, derart geöff-
net werden, dass eine Akustik von einem im Koffer-
raum eingebauten Tieftöner und die damit verbun-
denen Schallwellen über eine größere Distanz wahr-
nehmbar emittiert werden.
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[0029] Zudem ist in einer weiteren bevorzugten Aus-
gestaltung der Erfindung vorgesehen, dass das Sen-
soriksystem zumindest ein Lagesensorelement um-
fasst, welches ausgelegt ist, die Position des Fahr-
zeugs bezogen auf eine horizontale Bezugsebene
des Unfallorts und einen Bewegungszustand des
Fahrzeugs zu registrieren und diese jeweiligen In-
formationen der Steuerungseinrichtung bereitzustel-
len, sodass der automatisierte Öffnungsmechanis-
mus von zumindest einem Öffnungselement des
Fahrzeugs mittels der Steuerungseinrichtung dyna-
misch optimierbar ist. Auf diese Weise kann ein be-
sonders hohes Maß an Sicherheit während und/oder
nach einem Unfall des Fahrzeugs für die Insassen
gewährleistet werden. Beispielsweise kann bei ei-
ner Seitenlage des verunfallten Fahrzeugs vermie-
den werden, dass sich die an der Unterseite befindli-
chen Fenster nicht oder nur einen Spalt breit öffnen,
um einen möglicherweise darauf liegenden Kopf nicht
in Bewegung (hinabfallen) zu versetzen, da diese Be-
wegung bei Rücken-/ Genickverletzungen tödlich en-
den könnten. Auch könnten darunter liegende spitze
Steine oder Glas freigelegt werden und somit eine
zusätzliche Verletzungsgefahr darstellen. Auch kann
somit ein jeglicher Öffnungsvorgang in einer Situa-
tion vermieden werden, in welcher das verunglück-
te Fahrzeug noch nicht in einer Ruhelage ist. Bei-
spielsweise sollen die Fenster nicht abgesenkt wer-
den, wenn diese noch in einem geschlossenen Zu-
stand gebraucht werden. Dies kann beispielsweise
dann der Fall sein, wenn sich das Fahrzeug noch
in Überschlägen befindet, da es zum Beispiel einen
Abhang hinabrollt. Zudem sollen geschlossene Fens-
ter in diesem Zustand noch die Wirkung von zünden-
den Airbags verstärken und Eindringen von Geröll
oder anderen Fremdgegenständen verhindern. Auch
kann somit das Herausfallen von nicht-angeschnall-
ten Personen wirkungsvoll verhindert werden. Im Ru-
hezustand sind diese Maßnahmen nicht mehr erfor-
derlich, sondern Herbeiholen von Hilfe drängt und der
automatisierte Öffnungsmechanismus wird entspre-
chend der zuvor erläuterten Abhängigkeiten ausge-
löst und final ausgeführt.

[0030] Ferner ist in einer weiteren bevorzugten
Ausgestaltung der Erfindung vorgesehen, dass das
Sensoriksystem zumindest ein Regensensorelement
und/oder zumindest ein Temperatursensorelement
umfasst. Das Regensensorelement erkennt ob und
wieviel es regnet. Da auch das Eindringen von Nässe
zu einer möglichen Unterkühlung von Insassen führt,
kann je nach Ausprägung des Niederschlags, sei
es Regen, Schnee, Graupel oder jegliche Mischform
davon, dieser Parameter von dem System entspre-
chend berücksichtigt werden, sodass ein Öffnungs-
vorgang optimal im Sinne einer größtmöglichen Si-
cherheit für die Insassen vollzogen werden kann.
Beispielsweise kann ein Fenster ab einem gewissen
Schwellenwert geschlossen bleiben beziehungswei-
se wieder geschlossen werden oder sich wiederho-

lend nur für einen kurzen Zeitraum geöffnet werden.
Dazu kann die Steuerungseinrichtung beispielsweise
eine benutzerdefinierte vorkonfigurierte Frequenz ei-
nes solchen Öffnungsvorgangs bereitstellen.

[0031] In gleicher Weise kann die Funktionalität hin-
sichtlich einer Temperatur am jeweiligen Unfallort
vorgesehen sein. Erkennt das Temperatursensorele-
ment, dass es dauerhaft zu kalt ist, um das Fenster
oder sonstiges Öffnungselement dauerhaft offen zu
halten, kann eine benutzerdefinierte vorkonfigurier-
te Frequenz der Steuerungseinrichtung hier ebenso
verwendet werden.

[0032] Auch ist in einer weiteren bevorzugten Aus-
gestaltung der Erfindung vorgesehen, dass das Sen-
soriksystem zumindest ein Kamerasensorelement
umfasst. Somit können die zuvor genannten Vortei-
le noch besser erreicht werden, da solch ein Ka-
merasensorelement oder die Kombinationen aus sol-
chen Kamerasensorelementen die zuvor erläuterte
Funktionalität des Systems weiter unterstützen. Bei-
spielsweise kann von einem Kamerasensorelement
erkannt werden, inwiefern sich außerhalb des Fahr-
zeugs Rauch gebildet hat. Als Folge würde das Sys-
tem gemäß dieser speziellen Situation eines Um-
welteinflusses beispielsweise die Fensteröffnungs-
elemente beziehungsweise schlicht die Fenster des
Fahrzeugs geschlossen halten oder zumindest so
lange geschlossen halten, bis sich der Rauch als un-
gefährlich und/oder zumindest als nicht ernsthaft ge-
sundheitsgefährdend für die Insassen herausstellt.

[0033] Diese Bewertung kann beispielsweise mit-
tels eines visuellen Messverfahrens und einem Ab-
gleich in der Steuerungseinrichtung vollzogen wer-
den. Auch könnte das Kamerasensorelement andere
Umwelteinflüsse detektieren und diese Informationen
entsprechend der Steuerungseinrichtung bereitstel-
len. Die Steuerungseinrichtung kann somit auf ver-
schiedenste Informationsquellen der einzelnen Be-
standteile des Sensoriksystems zugreifen, um die
Gesamtsituation besser zu bewerten und anschlie-
ßend die für die jeweilige Situation vorteilhafteste
Art und Weise von Öffnungsvorgängen oder auch
nur von einem Öffnungsvorgang einleiten und durch-
führen. Erkennt das Kamerasensorelement beispiels-
weise aufgewirbelten Staub am Unfallort in unmittel-
barer Nähe des verunglückten Fahrzeugs kann dem-
nach vorgesehen sein, dass die Öffnungselemen-
te, zum Beispiel die Fenster, für einen vordefinierten
Zeitraum geschlossen bleiben. Dies kann etwa für ei-
nen Zeitraum vorgesehen sein, bis sich der Staub-
wirbel gelegt hat, wobei dieser Zeitraum zum Bei-
spiel auch basierend auf geschätzten Werten beru-
hen kann.

[0034] Zudem ist in einer weiteren bevorzugten Aus-
gestaltung der Erfindung vorgesehen, dass der auto-
matisierte Öffnungsmechanismus von einer Person
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jederzeit manuell zumindest teilweise mittels zumin-
dest einer Befehlseingabe übersteuerbar ist. Somit
kann ein noch höheres Maß an Sicherheit gewähr-
leistet werden, da Insassen die Automatik der Öff-
nungsvorgänge im Falle einer Fehlfunktion des Sys-
tems oder einer von dem System zumindest teilwei-
se falsch eingeschätzten Situation sofort übersteuern
können. Auch wenn die Insassen aufgrund einer sub-
jektiven Einschätzung ein Öffnen, beispielsweise ein
Absenken der Fenster, nicht wünschen, ist es somit
jederzeit möglich, die Automatik abzubrechen. Dies
kann zum Beispiel durch das Betätigen der Fenster-
heber oder der Zentralverriegelung vorgesehen sein.

[0035] Ferner ist in einer weiteren bevorzugten
Ausgestaltung der Erfindung vorgesehen, dass die
Steuerungseinrichtung ausgelegt ist, einen Türentrie-
gelungsvorgang von zumindest einer Tür und/oder al-
len Türen gleichzeitig auszulösen und zumindest ei-
ne Tür zumindest einen Spalt breit zu öffnen. Falls
etwa die verletzten Personen ohnmächtig oder allge-
mein bewegungsunfähig und die Türen verschlossen
sind, kann somit die Wahrscheinlichkeit auf frühzeiti-
ge Rettung erhöht werden, in dem die Türen bereits
in einem entriegelten Zustand vorliegen, wenn retten-
de Personen zu Hilfe kommen, um eine Bergungsak-
tion einzuleiten. Mit anderen Worten kann die Wahr-
scheinlichkeit eines Rettungsvorgangs beschleunigt
werden.

[0036] Schlussendlich ist in einer weiteren bevor-
zugten Ausgestaltung der Erfindung vorgesehen,
dass die Steuerungseinrichtung zudem ein Zeitgebe-
relement umfasst, welches ausgelegt ist, ein benut-
zerdefiniertes Zeitintervall ab Beginn des Unfalls zu
messen, wobei ein Startsignal für dieses zu messen-
de Zeitintervall von dem Unfalldetektionsmechanis-
mus bereitgestellt wird, wobei der automatisierte Öff-
nungsmechanismus von zumindest einem Öffnungs-
element des Fahrzeugs mittels der Steuerungsein-
richtung frühestens nach Ablauf dieses Zeitintervalls
möglich ist. Dies kann beispielsweise alternativ zum
Lagesensor sicherstellen, dass erst nach einem tur-
bulenten Bewegungsablauf des Fahrzeugs während
des Unfalls die vorgestellte Automatik des Systems
einsetzt. Beispielsweise könnte das Zeitgeberele-
ment so eingestellt sein, dass es erst einige Sekun-
den nach dem Auslösen des Unfalldetektionsmecha-
nismusses ein Freigabesignal an die Steuerungsein-
richtung sendet, sodass erst ab dieser Freigabe die
vorgestellte Automatik einsetzt. So kann sicherge-
stellt werden, dass das Fahrzeug mit höherer Wahr-
scheinlichkeit zur Ruhe gekommen ist, sodass ein
unvorteilhaftes Öffnen von irgendeinem Öffnungsele-
ment unterbunden wird, um somit keine unsichere Si-
tuation für die Insassen zu bewirken.

[0037] Die verschiedenen in dieser Anmeldung ge-
nannten Ausführungsformen der Erfindung sind, so-

fern im Einzelfall nicht anders ausgeführt, mit Vorteil
miteinander kombinierbar.

[0038] Die Erfindung wird nachfolgend in Ausfüh-
rungsbeispielen anhand der zugehörigen Zeichnun-
gen erläutert. Es zeigen:

Fig. 1 eine schematische Darstellung von einem
Sicherheits- und Rettungssystem für die Ver-
wendung in einem Fahrzeug;

Fig. 2 eine schematische Darstellung von einem
Fahrzeug umfassend zumindest ein Sicherheits-
und Rettungssystem.

[0039] Fig. 1 zeigt eine schematische Darstellung
von einem Sicherheits- und Rettungssystem 10 für
die Verwendung in einem Fahrzeug 22. Das Sicher-
heits- und Rettungssystem 10 ist dabei mit einem Un-
falldetektionsmechanismus 12 dargestellt, welcher
ausgelegt ist, einen Unfall des Fahrzeugs 22, in wel-
chem das Sicherheits- und Rettungssystem 10 ein-
gebaut ist, zu registrieren. Dieser Unfalldetektions-
mechanismus 12 kann dabei verschiedenste Ausfüh-
rungsformen aufweisen, wobei jegliche Sensorik und/
oder Vorrichtung zur Unfalldetektion in diesem Un-
falldetektionsmechanismus 12 vorgesehen werden
kann. Auch ist vorstellbar, dass mit dem Unfalldetek-
tionsmechanismus 12 ein bereits bestehendes Sys-
tem zur Feststellung eines Unfalls des Fahrzeugs 22
gemeint ist. Beispielweise könnte so ein Unfalldetek-
tionsmechanismus 12 eine Auslöseroutine von einem
Airbagsystem umfassen oder von solch einem Air-
bagauslösesystem selbst dargestellt werden. In dem
Unfalldetektionsmechanismus 12 ist zudem ein Sen-
soriksystem 14 dargestellt. Solch ein Sensoriksys-
tem 14 kann dabei in nicht näher dargestellter Weise
beispielsweise zumindest ein Temperatursensorele-
ment, zumindest ein Regensensorelement, zumin-
dest ein Kamerasensorelement und zumindest ein
Lagesensorelement umfassen. Jegliche Kombinatio-
nen sind dabei vorstellbar und das Sensoriksystem
14 kann dabei auf unterschiedlichste Weise aus die-
sen genannten Komponenten aufgebaut sein. In die-
sem Zusammenhang ist es beispielsweise somit vor-
stellbar, dass bereits bestehende Sensorelemente im
Fahrzeug entsprechend auch für das Sensoriksys-
tem 14 genutzt beziehungsweise dass bereitgestellte
Informationen jeglicher Art von bestehenden Senso-
relementen von dem Sensoriksystem 14 für dessen
Funktionalität verwendet werden.

[0040] Insofern können allgemein bestehende Kom-
ponenten im Fahrzeug in das vorgestellte Sicher-
heits- und Rettungssystem 10 derart involviert wer-
den, sodass diese Komponenten auch ein Bestand-
teil der vorgesehenen Systeme sind und gleichzei-
tig ihre ursprüngliche Funktionalität weiterhin wahr-
nehmen. Beispielsweise kann ein Regensensorele-
ment, ein Temperatursensor oder ein Kamerasensor-
element, welche bereits im Fahrzeug vorhanden sind,
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somit eine Doppelfunktion beziehungsweise zusätz-
liche Funktionen aufweisen. Auch ist in diesem Zu-
sammenhang vorstellbar, dass in jeglicher Form be-
nötigte Sensorelemente zusätzlich vorgesehen wer-
den und somit ein direkter Bestandteil des vorgestell-
ten Sicherheits- und Rettungssystems 10 sind. Es ist
zum Beispiels vorstellbar, dass die benötigten Sen-
sorelemente mit dem vorgestellten Sicherheits- und
Rettungssystem 10 zusammen als eine Handelsein-
heit vertrieben werden und darüber hinaus die zuvor
genannten zusätzlichen Funktionen auch in anderer
Weise während eines Betriebs im Fahrzeug zur Ver-
fügung stellen.

[0041] Auch können dabei jegliche Einbauarten im
Fahrzeug vorstellbar sein. Auch können bereits vor-
handene Komponenten im Fahrzeug zumindest teil-
weise in das Sensoriksystem 14 eingebunden und/
oder zusätzlich eingebunden und/oder nur bei Bedarf
mit eingebunden werden.

[0042] Insbesondere kann das Sensoriksystem 14
entsprechend die verschiedenen Funktionalitäten der
einzelnen Komponenten derart zusammenführen,
sodass zumindest ein Wert von einem Umweltein-
fluss am Unfallort gemessen werden kann. So ein
Umwelteinfluss kann beispielsweise Feuchtigkeit im
Sinne von Niederschlag sein. Der Niederschlag kann
beispielsweise Regen, Schnee, Graupel oder jeder
Mischform davon sein. Der Unfalldetektionsmecha-
nismus 12 ist dabei mit einer Steuerungseinrichtung
16 gekoppelt, sodass Informationen von dem Unfall-
detektionsmechanismus 12 und somit auch von dem
Sensoriksystem 14 an die Steuerungseinrichtung 16
übermittelt werden können. Ein Doppelblockpfeil 18
illustriert diesen funktionellen Zusammenhang zwi-
schen dem Unfalldetektionsmechanismus 12 und
dem Sensoriksystem 14 mit der Steuerungseinrich-
tung 16. Insofern stellt dieser Doppelblockpfeil 18
den funktionellen Zusammenhang zwischen dem Un-
falldetektionsmechanismus 12 und dem Sensoriksys-
tem 14 mit der Steuerungseinrichtung 16 dar, wobei
der Doppelblockpfeil 18 insbesondere eine beidseiti-
ge Kommunikation beziehungsweise eine bidirektio-
nale Signalisierung verdeutlicht. Die Steuerungsein-
richtung 16 kann dabei ein selbstständiges Bauteil in
dem Fahrzeug 22 sein, in welchem das Sicherheits-
und Rettungssystem 10 vorgesehen ist oder ein Be-
standteil einer übergeordneten Recheneinheit in dem
Fahrzeug 22 sein, auf welcher dann entsprechend ein
Programm von der Steuerungseinrichtung 16 abläuft
beziehungsweise vorgesehen ist. Die Steuerungsein-
richtung 16 ist wiederum mit einem automatisierten
Öffnungsmechanismus 20 von dem Fahrzeug 22 ge-
koppelt. Der Öffnungsmechanismus 20 ist dabei aus-
gelegt einen Öffnungsvorgang von zumindest einem
nicht näher gezeigten Öffnungselement des Fahr-
zeugs 22 auszulösen und zumindest teilweise durch-
zuführen. Der Öffnungsmechanismus 20 kann bei-
spielsweise für diese Zwecke selbst entsprechende

Antriebseinheiten, beispielsweise in Form von Elek-
tromotoren, aufweisen oder mit den jeweiligen An-
triebseinheiten der einzelnen Öffnungselemente des
Fahrzeugs 22 gekoppelt sein. Die nicht näher gezeig-
ten Öffnungselemente des Fahrzeugs 22 können bei-
spielsweise ein Fahrzeugfenster, eine Fahrzeugtür,
eine Heckklappe, eine Kofferraumklappe, ein Dach-
fenster, ein Schiebedach, ein Fenster-Rollo, ein Son-
nendach-Blende oder ein Cabrioverdeck sein. Auch
können somit mehre dieser zuvor genannten Ele-
mente entsprechend mit dem Öffnungsmechanismus
20 verbunden sein und mittels diesem und der zuge-
ordneten Steuerungseinrichtung 16 verbunden sein.

[0043] Das mit der Steuerungseinrichtung 16 gekop-
pelte Sensoriksystem 14 ist dabei ausgelegt, Umwelt-
einflüsse an einem sich einstellenden Unfallort 24
des Fahrzeugs 22 während und/oder nach einem Un-
fall des Fahrzeugs 22 zu detektieren und zu mes-
sen. Beispielsweise kann das Sensoriksystem 14 mit
zumindest einem seiner Bestandteile, beispielswei-
se mit dem Regensensorelement, Regen am Unfall-
ort 24 detektieren und messen. Also beispielsweise
messen, ob es sich lediglich um einen Nieselregen
oder um ein heftiges Niederschlagsereignis handelt.
In Abhängigkeit von mindestens einem gemessenen
Wert der Umwelteinflüsse während und/oder nach
dem Unfall kann dann der automatisierte Öffnungs-
mechanismus 20 ausgelöst werden, wobei mittels der
Steuerungseinrichtung 16 entschieden wird, welches
der zahlreichen Öffnungselemente des Fahrzeugs 22
während und/oder nach einem Unfall wie weit ge-
öffnet wird. Auch ist dabei vorstellbar, dass ein Öff-
nungselement des Fahrzeugs 22 wiederholend auf
und zu gemacht wird, um so zum einen eine negative
Beeinflussung durch die am Unfallort 24 herrschen-
den Umwelteinflüsse so gering wie möglich zu hal-
ten und zum anderen die Möglichkeit bereitzustellen,
Alarmsignale, Sprachnachrichten, Rufe der verletz-
ten Insassen nach außen zu emittieren.

[0044] Mit anderen Worten stellt das vorgestell-
te System 10 sicher, dass zwar eine äußere Um-
welt (beispielsweise in Form von herbeieilenden Ret-
tungshelfern) die Geräusche aus dem Inneren des
verunglückten Fahrzeugs 22 wahrnehmen kann, da-
bei aber jegliche Umwelteinflüsse, sei es natürlicher
Herkunft oder aufgrund des Unfalls sich einstellender
Bedingungen beispielsweise in Form von Rauch, kei-
nerlei oder nur eine geringe negative Belastung für
die Insassen in dem verunglückten Fahrzeug 22 dar-
stellen.

[0045] Fig. 2 zeigt eine schematische Darstellung
von einem Fahrzeug 22 umfassend zumindest ein
Sicherheits- und Rettungssystem 10. Das Fahrzeug
22 ist dabei in einem Zustand kurz nach einem Un-
fall dargestellt. Am Unfallort 24 fällt Niederschlag 26
in Form von Regen nieder, sodass dieser Umwelt-
einfluss den Unfallort 24 entsprechend beeinflusst.
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Damit die Nässe beziehungsweise der Niederschlag
26 in Form von Regen verunglückte Insassen im In-
neren des Fahrzeugs 22 nicht negativ beeinflusst,
ist lediglich ein hinteres Fenster 28 von dem Fahr-
zeug 22 zum Teil geöffnet. Auf diese Weise gelangen
Geräusche, hier schematisch mittels Schallwellen 30
dargestellt, aus dem Fahrzeuginneren nach draußen
und gleichzeitig wird ein negativer Einfluss von einem
Umwelteinfluss am Unfallort 24 auf die Fahrzeugin-
sassen minimiert.

[0046] Es ist vorstellbar, dass ein Öffnen des hinte-
ren Fensters 28 dabei dynamisch optimiert wird. Bei-
spielsweise kann es automatisch auf und zu gemacht
werden, sodass nicht zu viel Nässe in das Innere des
Fahrzeugs 22 gelangt und trotzdem Geräusche von
beispielsweise verunglückten Insassen oder Geräu-
sche von Alarmsignalen und/oder Sprachnachrichten
außerhalb wahrgenommen werden können. Eine dy-
namische Optimierung kann beispielsweise auch be-
inhalten, dass jeweils das Öffnungselement von dem
Fahrzeug 22 in einer optimalen Weise zumindest teil-
weise geöffnet wird, welches dafür als am Besten
angesehen wird. Auch kann solch ein Bewertungs-
und Entscheidungsschritt letztlich in einer Öffnungs-
routine von mehr als nur einem Öffnungselement re-
sultieren, wobei die einzelnen Öffnungselemente je-
weils individuell geöffnet und dabei jeweils verschie-
den weit oder gleichmäßig weit geöffnet werden.

[0047] Dazu kann beispielsweise vorgesehen sein,
dass das in dieser Fig. 2 nicht im Detail dargestellte
Sensoriksystem 14 mittels entsprechender Kompo-
nenten an verschiedenen Einbauorten im Fahrzeug
22 vorgesehen ist, sodass die Gesamtsituation am
Unfallort individuell für jedes einzelne Öffnungsele-
ment bewertet und entsprechend bei der Funktiona-
lität des Systems 10 berücksichtigt werden kann.
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Patentansprüche

1.    Sicherheits- und Rettungssystem (10) für die
Verwendung in einem Fahrzeug (22) umfassend ei-
nen Unfalldetektionsmechanismus (12), welcher aus-
gelegt ist, einen Unfall des Fahrzeugs (22), in wel-
chem das Sicherheits- und Rettungssystem (10) ein-
gebaut ist, zu registrieren und eine Steuerungsein-
richtung (16), welche mit dem Unfalldetektionsme-
chanismus (12) gekoppelt ist und ausgelegt ist, ei-
nen automatisierten Öffnungsmechanismus (20) von
zumindest einem Öffnungselement des Fahrzeugs
(22) auszulösen und zumindest teilweise durchzu-
führen, wobei wenn ein Unfall von dem Fahrzeug
(22) durch den Unfalldetektionsmechanismus (12)
registriert wird, während und/oder anschließend an
den Unfall zumindest eine Information über den Un-
fall von dem Unfalldetektionsmechanismus (12) an
die Steuerungseinrichtung (16) übermittelt wird, da-
durch gekennzeichnet, dass das Sicherheits- und
Rettungssystem (10) zumindest ein mit der Steue-
rungseinrichtung (16) gekoppeltes Sensoriksystem
(14) umfasst, welches ausgelegt ist, Umwelteinflüsse
an einem sich einstellenden Unfallort (24) des Fahr-
zeugs (22) während und/oder nach dem Unfall des
Fahrzeugs (22) zu detektieren und zu messen, wo-
bei in Abhängigkeit von mindestens einem gemes-
senen Wert der Umwelteinflüsse während und/oder
nach dem Unfall der automatisierte Öffnungsmecha-
nismus (20) von zumindest einem Öffnungselement
des Fahrzeugs (22) mittels der Steuerungseinrich-
tung (16) während und/oder nach einem Unfall aus-
lösbar und zumindest teilweise durchführbar ist.

2.    Sicherheits- und Rettungssystem (10) nach
Anspruch 1, wobei der Unfalldetektionsmechanis-
mus (20) mit einem Audiosystem von dem Fahr-
zeug (22) koppelbar ist, sodass Alarmsignale und/
oder Sprachnachrichten welche von dem Unfallde-
tektionsmechanismus (20) ausgelöst werden über
das Audiosystem für Insassen und externe Empfän-
ger während und/oder nach einem Unfall des Fahr-
zeugs (22) bereitstellbar sind, wobei der automati-
sierte Öffnungsmechanismus (20) von zumindest ei-
nem Öffnungselement des Fahrzeugs (22) mittels der
Steuerungseinrichtung (16) hinsichtlich jeweilig ab-
gesendeter Alarmsignale und/oder Sprachnachrich-
ten dynamisch optimierbar ist, sodass die Alarm-
signale und/oder Sprachnachrichten außerhalb des
Fahrzeugs (22) von externen Empfängern optimiert
wahrnehmbar sind.

3.    Sicherheits- und Rettungssystem (10) nach
Anspruch 1, wobei das zumindest eine Öffnungs-
element des Fahrzeugs (22) ausgewählt ist aus:
Fahrzeugfenster (28), Fahrzeugtür, Heckklappe, Kof-
ferraumklappe, Dachfenster, Schiebedach, Fenster-
Rollo, Sonnendach-Blende, Cabrioverdeck.

4.  Sicherheits- und Rettungssystem (10) nach ei-
nem der vorherigen Ansprüche, wobei das Sensorik-
system (14) zumindest ein Lagesensorelement um-
fasst, welches ausgelegt ist, die Position des Fahr-
zeugs (22) bezogen auf eine horizontale Bezugs-
ebene des Unfallorts und einen Bewegungszustand
des Fahrzeugs (22) zu registrieren und diese jewei-
ligen Informationen der Steuerungseinrichtung (16)
bereitzustellen, sodass der automatisierte Öffnungs-
mechanismus (20) von zumindest einem Öffnungs-
element des Fahrzeugs mittels der Steuerungsein-
richtung (16) dynamisch optimierbar ist.

5.  Sicherheits- und Rettungssystem (10) nach ei-
nem der vorherigen Ansprüche, wobei das Senso-
riksystem (14) zumindest ein Regensensorelement
und/oder zumindest ein Temperatursensorelement
umfasst.

6.  Sicherheits- und Rettungssystem (10) nach ei-
nem der vorherigen Ansprüche, wobei das Senso-
riksystem (14) zumindest ein Kamerasensorelement
umfasst.

7.  Sicherheits- und Rettungssystem (10) nach ei-
nem der vorherigen Ansprüche, wobei der automati-
sierte Öffnungsmechanismus von einer Person jeder-
zeit manuell zumindest teilweise mittels zumindest ei-
ner Befehlseingabe übersteuerbar ist.

8.  Sicherheits- und Rettungssystem (10) nach ei-
nem der vorherigen Ansprüche, wobei die Steue-
rungseinrichtung (16) ausgelegt ist, einen Türentrie-
gelungsvorgang von zumindest einer Tür und/oder al-
len Türen gleichzeitig auszulösen und zumindest ei-
ne Tür zumindest einen Spalt breit zu öffnen.

9.  Sicherheits- und Rettungssystem (10) nach ei-
nem der vorherigen Ansprüche, wobei die Steue-
rungseinrichtung (16) zudem ein Zeitgeberelement
umfasst, welches ausgelegt ist, ein benutzerdefi-
niertes Zeitintervall ab Beginn des Unfalls zu mes-
sen, wobei ein Startsignal für dieses zu messende
Zeitintervall von dem Unfalldetektionsmechanismus
(20) bereitgestellt wird, wobei der automatisierte Öff-
nungsmechanismus (20) von zumindest einem Öff-
nungselement des Fahrzeugs (22) mittels der Steue-
rungseinrichtung (16) frühestens nach Ablauf dieses
Zeitintervalls möglich ist.

10.    Fahrzeug (22) umfassend zumindest ein Si-
cherheits- und Rettungssystem (10) gemäß den An-
sprüchen 1 bis 9.

Es folgt eine Seite Zeichnungen
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