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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung ist auf ein Fahr-
zeuginsassenrückhaltesystem gerichtet und insbe-
sondere auf ein Verfahren und eine Vorrichtung zum 
Erfassen eines Insasse-Außer-Position-Zustands in 
einem Airbagrückhaltesystem.
[0002] Fahrzeuginsassenrückhaltesysteme mit ei-
ner betätigbaren Rückhaltevorrichtung sind in der 
Technik bekannt. Eine besondere Art einer betätigba-
ren Rückhaltevorrichtung umfaßt einen aufblasbaren 
Luft- oder Gassack, der zum Aufblasen innerhalb des 
Fahrgastraums eines Fahrzeugs angebracht ist. Der 
Gassack besitzt einen zugehörigen, elektrisch betä-
tigbaren Zünder, der als Zündladung bezeichnet wird.
[0003] Derartige Insassenrückhaltesysteme umfas-
sen ferner einen Aufprallsensor zum Erfassen des 
Auftretens eines Fahrzeugaufprallzustands und zum 
Vorsehen eines elektrischen Signals als Anzeige für 
den Aufprallzustand. Wenn der Aufprallsensor an-
zeigt, daß das Fahrzeug in einem Aufprallzustand ist, 
wird ein elektrischer Strom mit ausreichender Größe 
und Dauer durch die Zündladung geleitet zum Zwe-
cke des Zündens der Zündladung. Bei Zündung ent-
zündet die Zündladung eine verbrennbare Gaserzeu-
gungszusammensetzung und/oder durchsticht einen 
Behälter mit Druckgas, die bzw. der betriebsmäßig 
mit dem Gassack gekoppelt ist, was das Aufblasen 
des Gassacks ergibt.

Stand der Technik

[0004] Selbst wenn ein Fahrzeug mit einem Air-
bag-Rückhaltesystem ausgerüstet ist, ist es nicht im-
mer wünschenswert, den Gassack jedes Mal aufzu-
blasen, wenn ein Aufprallzustand auftritt. Aufprallzu-
stände werden klassifiziert in entweder Nicht-Ein-
satz-Aufprallzustände oder Einsatz-Aufprallzustän-
de. Nicht-Einsatz-Aufprallzustände sind solche, für 
die der Insassensitzgurt allein einen angemessenen 
Schutz des Insassen vorsieht. Einsatz-Aufprallzu-
stände sind solche, bei denen der Einsatz des Gas-
sacks erforderlich ist, um den Insassen angemessen 
zu schützen. US-Patent Nr. 5,073,860 sieht ein Air-
bag-Rückhaltesystem vor, einschließlich einer Auf-
prallabfühlanordnung, die zwischen Einsatz- und 
Nicht-Einsatz-Aufprallzuständen unterscheidet und 
den Einsatz des Gassacks ansprechend auf den fest-
gestellten Typ von Fahrzeugaufprallzustand steuert.
[0005] Selbst wenn ein Fahrzeug mit einem Air-
bag-Rückhaltesystem ausgerüstet ist und ein Ein-
satz-Aufprallzustand auftritt, ist es immer noch nicht 
wünschenswert, den Gassack einzusetzen, wenn ge-
wisse insassenbezogene Zustände oder Bedingun-
gen vorhanden sind. Insbesondere ist es nicht er-
wünscht, den Gassack einzusetzen, wenn ein Insas-
se sich nicht an einer mit dem Gassack assoziierten 
Sitzstelle befindet. Auch wenn sich ein unbelebter 
Gegenstand auf dem Sitz befindet, ist es nicht er-
wünscht, den Gassack einzusetzen, während eines 

Einsatz-Aufprallzustands des Fahrzeugs.
[0006] Darüberhinaus ist es erwünscht, den Einsatz 
des Gassacks beim Auftreten eines Einsatz-Aufprall-
zustands zu steuern als eine Funktion der Position 
des Insassen auf dem Fahrzeugsitz. Es ist er-
wünscht, das Aufblasprofil des Gassacks und die 
Zeitabstimmung des Einsatzes zu steuern, und zwar 
abhängig von der Position des Inassen, um den 
durch den Gassack vorgesehenen Schutz zu maxi-
mieren. Wenn der Gassack zielgerichtet werden 
kann, ist es erwünscht, daß die Einsatzrichtung ge-
steuert wird ansprechend auf die Position des Insas-
sen. Wenn das Fahrzeug mit einer Vielzahl von ge-
trennt einsetzbaren Gassäcken oder Airbags für je-
den Insassen ausgerüstet ist, ist es erwünscht, daß
die Steuerung der Airbag-Einsätze, beispielsweise 
welche Luftsäcke eingesetzt werden und die Zeitab-
stimmung ihrer Einsätze, ansprechend auf die er-
fasste Position des Insassen gesteuert wird. Falls 
sich ein Insasse vollständig außer Position befindet, 
kann es erwünscht sein, daß der Gassack überhaupt 
nicht zum Einsatz kommt. Ein Insasse, der sich außer 
Position befindet, bedeutet, daß der Insasse nicht 
"ordnungsgemäß" sitzt, so daß ein Einsatz des Gas-
sacks den Schutz des Insassen während eines Ein-
satz-Aufprallzustands verbessern würde.
[0007] US-Patentanmeldung Serial No. 682,908, 
eingereicht am 9. April 1991 (US 5,232,243), zeigt ein 
Airbag-Rückhaltesystem mit Sensoren, die in einem 
Insassensitz des Fahrzeugs angordnet sind. Diese 
Sensoren detektieren, ob ein Objekt auf dem Sitz ein 
unbelebtes oder ein belebtes Objekt ist. Das System 
bestimmt ferner, ob ein Insasse ordnungsgemäß auf 
dem Sitz positioniert ist. Der Gassack wird bei Auftre-
ten eines Einsatz-Aufprallzustands des Fahrzeugs 
nur dann zum Einsatz gebracht, wenn festgestellt 
wurde, daß sich ein belebter Insasse auf dem Sitz be-
findet und wenn der Insasse ordnungsgemäß positi-
oniert ist, so daß der Einsatz des Gassacks den 
Schutz des Insassen verbessern würde.
[0008] In EP 0 473 324 A1 ist ein Insassenrückhal-
tesystem offenbart, das zum Erfassen der Insassen-
position mehrere Sensoren verwendet. Dabei ist je-
doch nicht gezeigt, die Position des Insassen gleich-
zeitig durch zwei Sensoren zu erfassen und deren 
elektrische Signale zu einem Freigabesignal so zu 
verknüpfen, daß ein zu steuerndes Fahrzeugsystem 
freigegeben wird, wenn mindestens einer der Senso-
ren einen ausreichenden Abstand des Insassen von 
einem Bezugspunkt anzeigt. Es werden also ver-
schiedene Sensoren benutzt, um verschiedene Fak-
toren zu messen. Ein pyrotechnischer Sensor erfaßt 
das Vorhandensein eines Insassen. Ein Ultraschall-
sensor erfaßt die Insassenposition. Ein Drucksensor 
erfaßt das Gewicht. Alle zusätzlichen Sensoren sind 
redundant und erfassen keine andere Art von Infor-
mation über den Insassen als die ersten.
[0009] Die US 51 18 134 zeigt verschiedene Aus-
führungsformen, wobei jede Ausführungsform ver-
schiedene Sensortypen benutzt, um die Position des 
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Insassen oder dessen Geschwindigkeit relativ zum 
Fahrgastraum zu bestimmen. Es ist nicht gezeigt, 
gleichzeitig zwei verschiedene Typen von Sensoren 
zu benutzen, um die Insassenposition relativ zu einer 
Bezugsstelle im Fahrgastraum zu bestimmen und die 
beiden dadurch gewonnenen Signale durch eine 
ODER-Funktion zu verknüpfen, um ein Fahrzeugsys-
tem freizugeben.
[0010] Aus der DE 40 23 109 A1 ist bekannt, daß die 
Belegung einer Insassenposition durch den bzw. die 
Insassenpositionssensoren in UND-Verknüpfung mit 
einem Sitz und/oder einem Lehnenkontakt abgekült 
wird.
[0011] Gemäß der vorliegenden Erfindung wird eine 
Vorrichtung zum Detektieren der Position eines In-
sassen in einem Fahrgastraum eines Fahrzeugs ge-
mäß Anspruch 1 und Anspruch 12 sowie ein Verfah-
ren zum Detektieren einer Position eines Insassen in 
einem Fahrzeug bezüglich einer vorbestimmten Be-
zugsstelle in dem Fahrgastraum des Fahrzeugs ge-
mäß Anspruch 25 vorgesehen.
[0012] Bevorzugte Ausführungsbeispiele der Erfin-
dung ergeben sich aus den Unteransprüchen.

Aufgabenstellung

[0013] Die vorliegende Erfindung sieht ein Verfah-
ren und eine Vorrichtung vor zum Erfassen, ob ein In-
sasse an einer Fahrzeugsitzstelle vorhanden ist so-
wie zum Erfassen der Position des Insassen. Ein Er-
möglichungs- oder Freigabesignal wird vorgesehen, 
wenn erfasst wird, daß der Insasse vorhanden ist und 
sich in einer vorbestimmten Position in dem Fahrgas-
traum befindet. Bei einem Airbag-Rückhaltesystem 
verhindert die vorliegende Erfindung den Einsatz des 
Gassacks, wenn erfasst wird, daß sich der Fahr-
zeuginsasse zu nahe an der Airbag-Aufbewahrungs- 
oder -Speicher-Stelle befindet. Um ein gegen Versa-
gen sicheres oder fehlerfreies System zu gewährleis-
ten, sind zwei getrennte Insassenpositions-Abfühl-
einrichtungen an unterschiedlichen Stellen innerhalb 
des Fahrgastraums angebracht, wobei jede ein zuge-
höriges Sichtfeld besitzt. Das Airbag-Rückhaltesys-
tem wird freigegeben, um den Airbag-Einsatz beim 
Auftreten eines Aufprallzustands zu gestatten, wenn 
(i) festgestellt wird, daß das Objekt auf dem Fahr-
zeugsitz belebt ist, und (ii) mindestens einer der In-
sassenpositions-Sensoren anzeigt, daß der Insasse 
bezüglich der Airbag-Aufbewahrungsstelle "ord-
nungsgemäß" positioniert ist. Bei Freigabe wird auch 
das Aufblasprofil des Gassacks gesteuert als eine 
Funktion der erfassten Position des Insassen. Eine 
Steuerung des Gassackprofils umfaßt eine Steue-
rung der Zeitabstimmung, wann der Einsatz beginnt, 
und eine Steuerung der Gasmenge, die zum Aufbla-
sen des Gassacks verwendet wird.
[0014] Gemäß einem Aspekt der vorligenden Erfin-
dung ist eine Vorrichtung vorgesehen zum Erfassen 
der Position eines Insassen in dem Fahrgastraum ei-
nes Fahrzeugs. Die Vorrichtung weist erste Positi-

onserfassungsmittel auf, die an einer bekannten Stel-
le nahe der Front des Fahrgastraums angebracht 
sind zum Erfassen der Position des Insassen bezüg-
lich einer vorbestimmten Bezugsstelle in dem Fahr-
gastraum und zum Erzeugen eines ersten elektri-
schen Signals als Anzeige für die erfasste Position 
des Insassen bezüglich der vorbestimmten Bezugs-
stelle. Die Vorrichtung umfaßt ferner zweite Positi-
onserfassungsmittel, die an einer Stelle nach hinten 
bezüglich der ersten Positionserfassungsmittel und 
benachbart zu dem Insassen angebracht sind, und 
zwar zum (i) Erfassen des Vorhandenseins eines In-
sassen, (ii) Erfassen der Position des Insassen be-
züglich der vorbestimmten Bezugsstelle in dem Fahr-
gastraum, und (iii) Vorsehen eines zweiten elektri-
schen Signals als Anzeige für die erfasste Position 
des Insassen bezüglich der vorbestimmten Bezugs-
stelle, wie sie durch die zweiten Positionserfassungs-
mittel erfasst wurde. Steuermittel sind mit den ersten 
Positionserfassungsmittel und den zweiten Positi-
onserfassungsmittel verbunden zum Vorsehen eines 
elektrischen Freigabesignals, wenn die zweiten Posi-
tionserfassungsmittel anzeigen, daß ein Insasse vor-
handen ist, und wenn mindestens entweder das erste 
elektrische Signal von den ersten Positionserfas-
sungsmittel oder das zweite elektrische Signal von 
den zweiten Positionserfassungsmitteln anzeigt, daß
der Insasse sich an einer vorbestimmten Position be-
züglich der vorbestimmten Bezugsstelle in dem Fahr-
gastraum befindet.
[0015] Gemäß einem weiteren Aspekt der vorlie-
genden Erfindung ist ein Verfahren vorgesehen zum 
Erfassen der Position eines Insassen in einem Fahr-
gastraum eines Fahrzeugs. Das Verfahren weist die 
folgenden Schritte auf: Anbringen eines ersten Sen-
sors an einer bekannten Stelle nahe der Front des 
Fahrgastraums zum Erfassen der Position des Insas-
sen bezüglich einer vorbestimmten Bezugsstelle in 
dem Fahrgastraum, und Erzeugen eines ersten elek-
trischen Signals als Anzeige für die erfasste Position 
des Insassen bezüglich der vorbestimmten Bezugs-
stelle in dem Fahrgastraum. Das Verfahren weist fer-
ner die folgenden Schritte auf: Anbringen eines zwei-
ten Sensors an einer Stelle nach hinten bezüglich 
des ersten Sensors und benachbart zu dem Insassen 
zum Erfassen (i) des Vorhandenseins eines Insas-
sen, (ii) der Position des Insassen bezüglich der vor-
bestimmten Bezugsstelle, und (iii) zum Erzeugen ei-
nes zweiten elektrischen Signals als Anzeige für die 
erfasste Position des Insassen bezüglich der vorbe-
stimmten Bezugsstelle, wie sie durch den zweiten 
Sensor erfasst wurde. Ein elektrisches Freigabesig-
nal wird erzeugt, wenn (i) erfasst wurde, daß ein In-
sasse vorhanden ist, und (ii) mindestens entweder 
das erste elektrische Signal von dem ersten Sensor 
oder das zweite elektrische Signal von dem zweiten 
Sensor anzeigt, daß sich der Insasse an einer vorbe-
stimmten Position bezüglich der vorbestimmten Be-
zugsstelle in dem Fahrgastraum befindet.
[0016] Gemäß einem weiteren Aspekt der vorlie-
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genden Erfindung ist ein Insassen-Rückhaltesystem 
für ein Fahrzeug vorgesehen, das einen aufbewahr-
ten oder gespeicherten Gassack sowie Mittel zum 
Liefern von Gas zum Aufblasen des Gassacks an-
sprechend auf ein Auslöse- oder Triggersignal auf-
weist. Es sind Mittel vorgesehen zum Überwachen 
des Auftretens eines Fahrzeug-Aufprall-Ereignisses. 
Erste Positionserfassungsmittel sind an einem Arma-
turenbrett des Fahrzeugs angebracht zum Erfassen 
des Abstands zwischen dem gespeicherten Gassack 
und einem Insassen und zum Erzeugen eines ersten 
elektrischen Signals als Anzeige für den erfassten 
Abstand zwischen dem gespeicherten Gassack und 
dem Insassen durch die ersten Positionserfassungs-
mittel. Zweite Positionserfassungsmittel sind an einer 
Stelle nach hinten bezüglich der ersten Positionser-
fassungsmittel bezüglich des Fahrzeugs und be-
nachbart zu dem Insassen angebracht zum Erfassen 
des Vorhandenseins eines Insassen, zum Erfassen 
des Abstandes zwischen dem gespeicherten Gas-
sack und dem Insassen, und zum Vorsehen eines 
zweiten elektrischen Signals als Anzeige für den er-
fassten Abstand zwischen dem gespeicherten Gas-
sack und dem Insassen durch die zweiten Positions-
erfassungsmittel.
[0017] Steuermittel sind mit den ersten Positionser-
fassungsmitteln und den zweiten Positionserfas-
sungsmitteln verbunden zum Vorsehen des Auslöse-
signals an die Mittel zum Liefern von Gas an den 
Gassack, wenn (i) durch die zweiten Positionserfas-
sungsmittel erfasst wurde, daß ein Insasse vorhan-
den ist, (ii) ein Fahrzeug-Aufprall-Ereignis auftritt, 
und (iii) mindestens entweder das erste elektrische 
Signal von den ersten Positionserfassungsmitteln 
oder das zweite elektrische Signal von den zweiten 
Positionserfassungsmitteln anzeigt, daß der Insasse 
mindestens um einen vorbestimmten Abstand von 
dem gespeicherten Gassack entfernt ist. Die Mittel 
zum Liefern von Gas zum Aufblasen des Gassacks 
umfassen vorzugsweise Mittel zum Liefern einer aus-
wählbaren Gasmenge an den Gassack. Die Steuer-
mittel umfassen vorzugsweise Mittel zum Steuern 
der Mittel zum Vorsehen einer auswählbaren Gas-
menge an den Gassack, und zwar ansprechend auf 
den erfassten Abstand zwischen dem gespeicherten 
Gassack und dem Insassen, wie es durch sowohl die 
ersten Positionserfassungsmittel als auch die zwei-
ten Positionserfassungsmittel bestimmt wurde. Die 
Mittel zum Vorsehen einer auswählbaren Gasmenge 
an den Gassack umfassen vorzugsweise eine Viel-
zahl von Gaserzeugungsquellen, die durch die Steu-
ermittel getrennt steuerbar sind. Die Steuermittel be-
tätigen eine Anzahl der Gaserzeugungsquellen als 
eine Funktion des erfassten Abstandes zwischen 
dem gespeicherten Gassack und dem Insassen, wie 
es durch sowohl die ersten als auch die zweiten Po-
sitionserfassungsmittel erfasst wurde, so daß je nä-
her sich der Insasse an dem gespeicherten Gassack 
befindet, desto weniger gaserzeugende Quellen 
beim Auftreten eines Aufprallereignisses betätigt 

werden. Die Mittel zum Vorsehen einer auswählba-
ren Gasmenge an den Gassack umfassen alternativ 
einen elektrisch gesteuerten Ablaß (Belüftung), der 
betriebsmäßig zwischen eine Gaserzeugungsquelle 
und die Atmosphäre gekoppelt ist und mit den Steu-
ermitteln steuerbar verbunden ist. Die Steuermittel 
betätigen den elektrisch gesteuerten Ablaß anspre-
chend auf den erfassten Abstand zwischen dem In-
sassen und dem gespeicherten Gassack, wie es 
durch sowohl die ersten Positionserfassungsmittel 
als auch die zweiten Positionserfassungsmittel er-
fasst wurde. Die Steuermittel lassen von den Gaser-
zeugungsquellen erzeugtes Gas ab als eine Funktion 
des erfassten Abtandes zwischen dem gespeicher-
ten Gassack und dem Insassen, so daß, je näher sich 
der Insasse bei der Stelle des gespeicherten Gas-
sacks befindet, desto mehr Gas während des Einsat-
zes an die Atmosphäre abgelassen wird.

Ausführungsbeispiel

[0018] Weitere Merkmale und Vorteile der vorlie-
genden Erfindung werden dem Fachmann, an den 
sich die vorliegende Erfindung richtet, beim Lesen 
der folgenden genauen Beschreibung bevorzugter 
Ausführungsbeispiele mit Bezug auf die beigefügten 
Zeichnungen deutlich, in denen:
[0019] Fig. 1 ein schematisches Diagramm eines 
Fahrzeugrückhaltesystems ist, einschließlich einer 
Insassenpositionsabfühlvorrichtung gemäß der vor-
liegenden Erfindung;
[0020] Fig. 2 ein schematisches Blockdiagramm ei-
nes Teil des Systems von Fig. 1 ist;
[0021] Fig. 3 ein Flußdiagramm ist, das einen Pro-
zeß zum Steuern des Systems von Fig. 1 gemäß ei-
nem Ausführungsbeispiel der vorliegenden Erfindung 
zeigt;
[0022] Fig. 4 – 11 Flußdiagramme sind, die einen 
Prozeß zum Steuern des Systems von Fig. 1 gemäß
einem weiteren Ausführungsbeispiel der vorliegen-
den Erfindung zeigen; und
[0023] Fig. 12 ein Flußdiagramm ist, das einen Pro-
zeß zum Steuern des Systems von Fig. 1 gemäß ei-
nem weiteren Ausführungsbeispiel der vorliegenden 
Erfindung zeigt.
[0024] In den Zeichnungen werden die folgenden 
Zeichen und Symbole verwendet:  
Y = JA  
N = NEIN  
IR = INFRAROT  
US = ULTRASCHALL  
' = engl. Fuß (30 cm)  
RETURN = KEHRE ZURÜCK ZU HAUPTPRO-
GRAMM 

Beschreibung bevorzugter Ausführungsbeispiele

[0025] Mit Bezug auf die Fig. 1 und 2 umfaßt ein In-
sassenrückhaltesystem 20 eine Airbag-Anordnung 
22, die in einer Öffnung eines Armaturenbretts 24 ei-
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nes Fahrzeugs angebracht ist. Die Airbag-Anord-
nung 22 umfaßt einen Gassack 26, der gefaltet ist 
und im Inneren eines Airbag-Gehäuses 28 gespei-
chert oder aufbewahrt ist. Eine Abdeckung 30 deckt 
den gespeicherten Gassack ab und ist in der Lage, 
sich beim Aufblasen des Gassacks 26 leicht zu öff-
nen.
[0026] Eine Gasquelle 32 ist an der Rückseite des 
Gehäuses 28 angebracht und ist betriebsmäßig mit 
dem Gassack 26 verbunden. Gas von der Quelle 32, 
das durch Verbrennung eines pyrotechnischen Mate-
rials erzeugt und/oder aus einem Druckbehälter frei-
gegeben werden kann, füllt den Gassack 26 in seinen 
aufgeblasenen Zustand. Sobald er aufgeblasen ist, 
wie es während eines Fahrzeugaufpralls auftritt, fe-
dert der Gassack 26 einen Insassen 34 ab, der auf ei-
nem Fahrzeugsitz 36 sitzt.
[0027] Die Gasquelle 32 umfaßt vorzugsweise zwei 
getrennte Quellen, wie beispielsweise pyrotechni-
sche Ladungen 40, 42, die betriebsmäßig mit dem 
Gassack 26 verbunden sind. Jede der Ladungen 40, 
42 besitzt einen zugehörigen Zünder 44 bzw. 46. Ein 
elektrisch gesteuertes Ablaßventil 48 ist betriebsmä-
ßig mit beiden Ladungen 40, 42 verbunden. Wenn 
das Ablaßventil 48 elektrisch geöffnet wird, wird eine 
gewisse Menge des Gases von den Ladungen 40, 42
zur Atmosphäre hin abgelassen, wodurch die in den 
Gassack 26 eintretende Gasmenge vermindert wird.
[0028] Eine elektronische Steuereinheit 50, wie bei-
spielsweise ein Mikrocomputer, ist betriebsmäßig mit 
den beiden Zündern 44, 46 und mit dem elektrisch 
gesteuerten Ablaßventil 48 verbunden. Die Steuer-
einheit 50 steuert das Aufblasen des Gassacks 26
auf eines aus einer Anzahl verschiedener oder dis-
kreter Niveaus durch die Steuerung der Zünder 44, 
46 und des elektrisch gesteuerten Ablaßventils 48. 
Insbesondere wird, wenn die Steuereinheit 50 das 
Ablaßventil 48 geschlossen hält und beide Zünder 
44, 46 zündet, der Gassack 26 mit 100 % des durch 
die Ladungen 40, 42 gelieferten Gases aufgeblasen. 
Wenn das Ablaßventil 48 in einen offenen Zustand 
gesteuert wird und beide Zünder 44, 46 gezündet 
werden, wird der Gassack 26 mit 75 % des von den 
Ladungen 40, 42 gelieferten Gases aufgeblasen. 
Wenn das Ablaßventil 48 in einen geschlossenen Zu-
stand gesteuert wird und nur einer der Zünder 44, 46
gezündet wird, wird der Gassack mit 50 der maximal 
möglichen Gasmenge aufgeblasen, das von beiden 
Ladungen 40, 42 geliefert werden könnte. Wenn das 
Ablaßventil 48 in den offenen Zustand gesteuert wird 
und nur einer der Zünder 44, 46 gezündet wird, wird 
der Gassack mit 25 % der maximal möglichen Gas-
menge aufgeblasen, daß von beiden Ladungen 40, 
42 geliefert werden könnte. Diese Anordnung sieht 
daher vier diskrete oder verschiedene Aufblasni-
veaus für den Gassack 26 vor. Jedes der unter-
schiedlichen Aufblasniveaus sieht ein zugehöriges 
dynamisches Aufblasprofil während des Einsatzes 
des Gassacks 26 vor.
[0029] Die Steuereinheit 50 ist ferner mit einem 

Fahrzeugaufprallsensor 52 verbunden. Der Aufprall-
sensor 52 kann einer von mehreren bekannten Typen 
sein. Beispielsweise kann der Aufprallsensor 52 ein 
mechanischer Trägheitsschalter sein, wie beispiels-
weise ein "rolamite"-Sensor oder ein elektrischer Be-
schleunigungsmesser. Falls ein nomalerweise offe-
ner mechanischer Trägheitsschalter verwendet wird, 
sind die elektrischen Kontakte während eines 
Nicht-Aufprall-Zustands normalerweise geöffnet. 
Wenn ein Aufprall-Zustand auftritt, schließen sich die 
normalerweise offenen Kontakte. Daher ist das 
Schließen der Schalterkontakte eine Anzeige für das 
Auftreten eines Fahrzeug-Aufprall-Zustands.
[0030] Wenn ein elektrischer Beschleunigungsmes-
ser als der Aufprallsensor 52 verwendet wird, gibt es 
mehrere bekannte Arten, aus dem Beschleunigungs-
messer- Ausgangssignal zu bestimmen, ob ein Auf-
prallzustand auftritt. Ein Verfahren ist es, die inte-
grierte Amplitude des Beschleunigungsmessersig-
nals mit einem vorbestimmten Pegel zu vergleichen. 
Wenn der Wert des integrierten Beschleunigungs-
messersignals einen vorbestimmten Pegel erreicht 
oder einen vorbestimmten Pegel für eine vorbe-
stimmte Zeit beibehält, ist dies eine Anzeige dafür, 
daß ein Aufprallzustand auftritt. Sobald die Steuer-
einheit 50 bestimmt, daß ein Fahrzeugaufprall auf-
tritt, für den der Einsatz des Gassacks notwendig ist, 
um die Fahrzeuginsassen zu schützen, und wenn ge-
wisse Insassenbedingungen oder -zustände ord-
nungsgemäß oder angemessen vorhanden sind, 
zündet die Steuereinheit 50 eine oder beide der 
Zündladungen 44, 46 und steuert entsprechend das 
elektrisch gesteuerte Ablaßventil 48, um den Gas-
sack mit der gewünschten Gasmenge aufzublasen. 
Ob der Gassack beim Auftreten eines Fahrzeug-Auf-
prallzustandes aufgeblasen werden soll oder nicht 
und die Menge oder das Maß des Aufblasens, d. h. 
die in den Gassack geleitete Gasmenge, wird durch 
das Vorhandensein und die Position eines Insassen 
34 auf dem mit diesem Gassack assoziierten Sitz 36
bestimmt.
[0031] Um die Position des Insassen 34 abzufühlen, 
ist ein Ultraschallsensor 60 in dem Armaturenbrett 24
angebracht und ist mit der Steuereinheit 50 elektrisch 
verbunden. Die Steuereinheit 50 betätigt den Ultra-
schallsensor 60 bzw. löst diesen aus, um einen Ultra-
schallimpuls 62 zu erzeugen. Wenn der Ultraschal-
limpuls 62 auf den Insassen 34 trifft, wird ein reflek-
tierter Impuls 64 zu dem Ultraschallsensor 60 zurück-
geschickt. Der Ultraschallsensor 60 liefert ein elektri-
sches Signal als Anzeige für den Empfang eines 
Rückkehrsignals oder Echoimpulses 64 an die Steu-
ereinheit 50. Die Steuereinheit 50 bestimmt die Zeit 
zwischen dem Aussenden des Impulses 62 und dem 
Empfang des Echoimpulses 64 und berechnet aus 
dieser Zeitdifferenz den Abstand zwischen (a) dem 
Sensor 60 und dem gespeicherten Gassack 26 und 
(b) dem Insassen. Die Frontabdeckung 30 des Gas-
sacks wird als eine Bezugsstelle innerhalb des Fahr-
gastraums verwendet. Der von der Steuereinheit be-
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stimmte Abstand ist der Abstand von der Airbag-Ab-
deckung zu der Position oder Stelle des Insassen. In 
der gesamten Anmeldung wird die Airbag-Abde-
ckung 30 als Bezugspunkt verwendet. Dieser Be-
zugspunkt wird auch als die Airbag- oder Gas-
sack-Speicher- oder Aufbewahrungsstelle bezeich-
net.
[0032] Als eine Alternative zur Verwendung eines 
Ultraschallsensors kann ein aktiver Infrarotsensor 
verwendet werden. Bei einem aktiven Infrarotsensor 
wird ein gepulster Infrarotstrahl von einer LED 
(Leuchtdiode) erzeugt. Ein Infrarotempfänger oder 
eine Überwachungslinse überwacht die Reflexion 
des ausgesandten, gepulsten Infrarotstrahls. Ein der-
artiger aktiver Infrarotsensor wird hergestellt von Ha-
mamatsu Photonics K.K., Solid State Division, aus 
Hamamatsu City, Japan, als Teil Nr. H2476-01.
[0033] Um zweite Mittel zum Erfassen der Position 
des Insassen 34 vorzusehen und ferner zum Erfas-
sen des Vorhandenseins eines belebten Objekts auf 
dem Fahrzeugsitz 36 ist ein Infrarotsensor 70 in der 
Dachauskleidung 72 an einer Stelle nach hinten be-
züglich des Sensors 60 und des gespeicherten Gas-
sacks 26 und nach vorn bezüglich der Lehne des Sit-
zes 36 angebracht. Vorzugsweise ist der Sensor 70
auf halber Strecke zwischen der Lehne des Sitzes 36
und der Abdeckung 30 des gespeicherten Gassacks 
angeordnet. Der Infrarotsensor 70 kann entweder ein 
passiver oder ein aktiver Sensor sein, ist aber vor-
zugsweise ein pyroelektrischer passiver Infrarotde-
tektor von der Art, wie er von Pennwalt, Kynar Piezo 
Film Sensor Division, aus Valley Forge, Pa., als Teil 
Nr. PIR 180-100 hergestellt wird.
[0034] Ein passiver Infrarotsensor, wie beispielswei-
se der PIR 180-100, kann so modifiziert werden, um 
ein Weitwinkel-Sichtfeld in einer Vielzahl getrennter 
Sichtfelder ("VF" = viewing fields) aufzuteilen. Dies 
wird erreicht durch diskretes Unterteilen einer Fres-
nel-Linse, die den Außenteil des Sensors 70 bildet, 
und zwar in ein gewünschtes Sichtfeldmuster und 
durch Teilen des Infrarotabfühlelements in eine Viel-
zahl getrennt zu überwachender Sensoren. Als eine 
Alternative kann eine Vielzahl getrennter Infrarotsen-
soren verwendet werden, die jeweils der Art gezielt 
oder ausgerichtet werden, daß sie getrennte Sichtfel-
der vorsehen. Gemäß einem Ausführungsbeispiel 
der vorliegenden Erfindung besitzt der Sensor 70
acht getrennte Sichtfelder, die als VF1, VF2, VF3, 
VF4, VF5, VF6, VF7 und VF8 bezeichnet werden. Die 
verschiedenen Sichtfelder werden erreicht durch Ver-
wendung getrennter Infrarotsensoren, und zwar je-
weils mit eigenem zugehörigen oder assoziiertem 
Sichtfeld.
[0035] Gemäß einem Ausführungsbeispiel der vor-
liegenden Erfindung sind einige der Sichtfelder des 
Sensors 70 zur Front des Fahrzeugs, d . h. zu der Air-
bag-Abdeckung 30 hin, abgewinkelt. Andere der 
Sichtfelder des Sensors 70 sind zum Heck des Fahr-
zeugs, d. h. zum Sitz 36 hin abgewinkelt. Die Sicht-
felder VF1-VF8 besitzen vorzugsweise gleiche Win-

kel zwischen benachbarten Sichtfeldern. Der Fach-
mann wird erkennen, daß jegliche Anzahl von Sicht-
feldern verwendet werden könnte. Die Anzahl der 
Sichtfelder ist vorzugsweise ausreichend, um das 
Gebiet zwischen der Lehne des Sitzes 36 und dem 
Armaturenbrett 24 abzudecken und eine gewünschte 
Systemauflösung vorzusehen. Je größer die Anzahl 
getrennter Sichtfelder ist, umso größer ist die Syste-
mauflösung. Um einen vernünftigen Auflösungsgrad 
vorzusehen, wird erwogen, daß die minimale Anzahl 
von Sichtfeldern vier ist.
[0036] Der Infrarotsensor 70 ist mit der Steuerein-
heit 50 elektrisch verbunden. Jedes der Sichtfelder 
VF1-VF8 (hier auch als getrennte Infrarotsensoren 
bezeichnet) besitzt einen zugehörigen Ausgang, der 
ein elektrisches Signal vorsieht, das eine Anzeige da-
für bildet, ob ein belebtes Objekt, d. h. ein Insasse, (i) 
in sein Sichtfeld eingetreten ist, oder (ii) das Sichtfeld 
verlassen hat.
[0037] Die Sensoren 60 und 70 sind nicht betätigt, 
bis der Fahrzeugmotor gestartet ist. Nachdem ein In-
sasse 34 in das Fahrzeug einsteigt, auf dem Sitz 6
sitzt, und der Fahrzeugmotor gestartet ist, wird jede 
nachfolgende Bewegung des Insassen durch den 
Sensor 70 detektiert oder erfasst. Das Erfassen von 
Infrarotenergie von dem Objekt auf dem Fahrzeug-
sitz durch den Infrarotsensor bildet eine Anzeige da-
für, daß das Objekt auf dem Sitz ein belebtes Objekt 
ist. Falls von irgendeinem der Sensoren VF1-VF8 In-
frarotenergie detektiert wird, schalten die Sensoren, 
die die Infrarotenergie detektiert haben, in einen 
EIN-Zustand. Wenn mindestens einer der Infrarot-
sensoren Infrarotenergie detektiert, d. h. mindestens 
ein Sensor ist eingeschaltet, zeigt ein derartiges Er-
fassen an, daß das Objekt auf dem Sitz belebt ist. Es 
sei bemerkt, daß, nachdem das Fahrzeug gestartet 
ist, einige Insassenbewegung auftritt, die durch den 
Sensor 70 erfasst würde. Sobald erfasst wurde, daß
ein Insasse vorhanden ist, nachdem das Fahrzeug 
gestartet ist, wird gemäß einem bevorzugten Ausfüh-
rungsbeispiel der vorliegenden Erfindung angenom-
men, daß der Insasse ständig vorhanden ist, bis das 
Fahrzeug ausgeschaltet wird. Wenn keine Infraroten-
ergie detektiert wird, nachdem das Fahrzeug gestar-
tet ist, ist dies eine Anzeige dafür, daß das Objekt auf 
dem Sitz unbelebt ist. Falls das Objekt auf dem Sitz 
unbelebt ist oder überhaupt kein Objekt vorhanden 
ist, ist es wünschenswert, den Airbag oder Gassack 
zu sperren, wodurch sein Einsatz während eines 
Fahrzeugaufprallereignisses verhindert wird.
[0038] Wenn ein Insasse 34 für eine vorbestimmte 
Zeit völlig bewegungslos auf dem Sitz 36 sitzen 
bleibt, nachdem der Insasse anfangs detektiert wor-
den ist, wird seine weitere Gegenwart Teil eines Ste-
tigzustands-Umgebungszustands, der von dem Sen-
sor 70 "gesehen" wird. Nach einer vorbestimmten 
Zeitperiode kontinuierlichen Vorhandenseins des In-
sassen ohne Bewegung, ändern sich die Ausgangs-
signale der Sensoren VF1-VF8 um anzuzeigen, daß
keine Änderung des dann vorliegenden Umgebungs-
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zustands auftritt. Nach einer solchen vorbestimmten 
Zeitperiode des bewegungslosen Sitzens schalten 
sich die Sensoren VF1-VF8 alle aus.
[0039] Wenn der Insasse beginnt, sich nach einer 
bewegungslosen Periode nach vorn zu bewegen, wie 
es während eines Fahrzeugaufprallzustands oder ei-
ner plötzlichen Verzögerung des Fahrzeugs auftritt, 
bewegt sich sein Kopf aus dem Sichtfeld eines Sen-
sors mit einer niedrigen Nummer, beispielsweise 
VF3, in das Sichtfeld eines mit einer höheren Num-
mer bezeichneten Sensors, beispielsweise VF6 oder 
höher. Ob "gesehen" wird, daß sich ein Insasse in-
nerhalb der Sichtfelder der Sensoren bewegt, nach-
dem der Insasse für eine Zeitperiode in dem Feld ge-
sessen ist, oder nicht, steht funktionsmäßig in Bezie-
hung mit dem Abstand zwischen dem Sensor 70 und 
dem Insassen. Wenn der Insasse 34 auf dem Sitz 36
sitzt, sind seine Beine schon im Sichtfeld VF6. Der 
Abstand zwischen dem Sensor VF6 und den Beinen 
des Insassen ist größer als der Abstand zwischen 
dem Sensor VF6 und dem Kopf des Insassen, wenn 
sein Kopf in das Sichtfeld VF6 eintritt. Die Menge 
oder das Maß von Infrarotstrahlung, die von den Sen-
soren VF1-VF8 detektiert wird, ist eine Funktion des 
Abstandes zwischen dem Objekt und dem Sensor. 
Wenn der Kopf des Insassen in das Sichtfeld VF6 
eintritt, zeigt die Ausgangsgröße des Sensors an, 
daß eine Bewegung des Insassen auftritt, d. h. der In-
sasse ist in das Sichtfeld VF6 "eingetreten". Diese 
Ausgangsgröße wird erzeugt, weil der Kopf des In-
sassen einen geringeren Abstand zu dem Sensor 70
besitzt wie die Beine des Insassen und die Menge 
der erfassten Infrarotstrahlung entsprechend an-
steigt.
[0040] Die Steuereinheit 50 überwacht jedes Sicht-
feld VF1-VF8 des Sensors 70 getrennt. Basierend 
auf den Signalen von dem Sensor 70 wird das Vor-
handensein und die Position des Insassen bezüglich 
der Airbag-Abdeckung 30 durch die Steuereinheit 50
bestimmt. Die Verwendung zweier getrennter und un-
abhängiger Insassenpositionssensoren 60 und 70
verhindert eine falsche Anzeige der Position des In-
sassen auf dem Fahrzeugsitz. Die Kenntnis der Posi-
tion des Insassen auf dem Sitz 36 gestattet eine 
Steuerung, ob der Gassack während eines Fahr-
zeug-Aufprallzustands eingesetzt wird oder nicht, 
und steuert den Grad oder das Maß des Aufblasens 
des Gassacks und das dynamische Gassackprofil 
während des Einsatzes. Das dynamische Gassack-
profil umfaßt (a) die Zeitsteuerung, wann der Einsatz 
beginnt, und (b) die Rate, mit der der Gassack aufge-
blasen wird. Die Vorwärtsbewegung des Insassen ist 
auch zweckmäßig bei der Bestimmung, ob ein Fahr-
zeug-Aufprallzustand auftritt oder nicht.
[0041] Anzeigemittel 76 sind in dem Armaturenbrett 
24 angebracht und sind mit der Steuereinheit 50 elek-
trisch verbunden. Wenn ein Insasse sich außer Posi-
tion befindet, d. h. in einer Position, in der der Gas-
sack 26 keinen erhöhten Schutz für den Insassen 
während eines Fahrzeug-Aufprallzustands vorsehen 

könnte, betätigt die Steuereinheit die Anzeigemittel 
76, um den Insassen zu warnen. Die Anzeigemittel 
76 können jede aus einer Anzahl von Formen anneh-
men, wie beispielsweise ein Licht oder ein Summer. 
Wenn er durch die Anzeigemittel 76 gewarnt wurde, 
kann der Insasse seine Position entsprechend än-
dern, damit die Anzeigemittel 76 wieder abschalten.
[0042] Mit Bezug auf Fig. 3 umfaßt ein Ausfüh-
rungsbeispiel eines Steuerprozesses gemäß der vor-
liegenden Erfindung einen Schritt 90, in dem System-
parameter initialisiert werden und die internen Steu-
ereinheitsspeicher auf bekannte Weise zurückge-
setzt werden. Dieser Initialisierungsschritt tritt jedes 
Mal auf, wenn das Fahrzeugzündungssystem gestar-
tet wird. Nach dem Initialisierungsschritt 90 über-
wacht die Steuereinheit 50 die Infrarotsensoren 70 im 
Schritt 92. Der Prozeß geht weiter zum Schritt 94, wo 
eine Bestimmung gemacht wird, ob ein Insasse auf 
dem Fahrzeugsitz vorhanden ist. Wenn keiner der In-
frarotsensoren eingeschaltet ist, ist die Bestimmung 
im Schritt 94 negativ. Wenn die Bestimmung im 
Schritt 94 negativ ist, geht der Prozeß weiter zum 
Schritt 96, wo eine Airbag-Sperrmarke in der Steuer-
einheit 50 gesetzt wird. Wenn die Airbag-Sperrmarke 
in der Steuereinheit gesetzt ist, wird der Gassack 
nicht zum Einsatz gebracht, wenn ein Fahrzeug-Auf-
prallzustand auftritt. Der Prozeß kehrt dann zum 
Schritt 92 zurück.
[0043] Wenn einer der Infrarotsensoren auf EIN ge-
schaltet hat, ist die Bestimmung im Schritt 94 zutref-
fend. Bei einer zutreffenden Bestimmung im Schritt 
94 betätigt die Steuereinheit 50 den Ultraschallsen-
sor 60 im Schritt 102, so daß ein Ultraschallimpuls 62
von dem Sensor 60 abgegeben wird. Die Steuerein-
heit 50 überwacht auch im Schritt 102 das elektrische 
Ausgangssignal von dem Sensor 60 auf eine Anzeige 
hin, ob ein Rückkehrsignal 64 empfangen wurde oder 
nicht. Der Prozeß geht weiter zum Schritt 104, wo die 
Steuereinheit 50 bestimmt, ob ein Rückkehrsignal 
von dem Ultraschallsensor 60 erfasst wurde. Wenn 
die Bestimmung im Schritt 104 negativ ist, kehrt der 
Prozeß zurück zum Schritt 102, wo ein weiterer Im-
puls 62 von dem Sensor 60 abgegeben wird.
[0044] Jedes Mal, wenn ein Impuls 62 von dem 
Sensor 60 abgegeben wird, startet die Steuereinheit 
einen internen Zeitgeber bzw. Timer. Wenn ein Rück-
kehr- oder Echoimpuls von dem Sensor 60 empfan-
gen wird, stoppt die Zeitsteuereinheit den Timer. 
Wenn die Bestimmung im Schritt 104 zutreffend ist, 
geht der Prozeß weiter zum Schritt 106, wo die Steu-
ereinheit den Abstand des Insassen von dem Sensor 
und daher von der Airbag-Abdeckung 30 bestimmt. 
Diese Bestimmung ist möglich, da die Position des 
Sensors 60 bezüglich der Position oder Stelle der Air-
bag-Abdeckung 30 bekannt ist. Die Steuereinheit 50
bestimmt den Abstand auf Grund der Zeit, die zwi-
schen dem Aussenden des Ultraschallimpulses 62
und dem Empfang des Echoimpulses 64 vergangen 
ist. Im Schritt 108 bestimmt die Steuereinheit, ob der 
Insasse weniger als beispielsweise 1,5 Fuß (45 cm) 
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von der Airbag-Abdeckung 30 entfernt ist, und zwar 
basierend auf dem Ultraschallsensor.
[0045] Wenn die Bestimmung in 108 negativ ist, 
was bedeutet, daß der Insasse 1,5 Fuß (45 cm) oder 
mehr von der Airbag-Abdeckung 30 entfernt ist, geht 
der Prozeß weiter zum Schritt 110, wo die Steuerein-
heit eine interne Marke setzt, die den Einsatz des Air-
bags gestattet beim Detektieren oder Erfassen eines 
Fahrzeug-Aufprallzustands durch den Aufprallsensor 
52. Vom Schritt 110 kehrt der Prozeß zurück zum 
Schritt 102, in den ein weiterer Ultraschallimpuls 62
erzeugt wird.
[0046] Falls die Bestimmung im Schritt 108 zutref-
fend ist, was bedeutet, daß der Insasse weniger als 
1,5 Fuß (45 cm) von der Airbag-Abdeckung 30 ent-
fernt ist, wie es unter Verwendung des Ultraschall-
sensors 60 bestimmt wurde, geht der Prozeß weiter 
zum Schritt 116, wo die Steuereinheit 50 die Ausgän-
ge bzw. Ausgangssignale von dem Infrarotsensor 70
überwacht. Die Steuereinheit 50 bestimmt im Schritt 
120, ob der Infrarotsensor 70 anzeigt, daß der Insas-
se weniger als 1,5 Fuß (45 cm) von der Airbag-Abde-
ckung 30 entfernt ist. Wenn sich der Kopf des Insas-
sen in eines der Sichtfelder bewegt hat, die auf weni-
ger als 1,5 Fuß (45 cm) vor der Airbag-Abdeckung 30
gerichtet sind, beispielsweise VF7 oder VF8, würde 
die Steuereinheit 50 bestimmen, daß sich der Insas-
se weniger als 1,5 Fuß (45 cm) weg von der Air-
bag-Abdeckung 30 befindet.
[0047] Falls die Bestimmung im Schritt 120 negativ 
ist, was bedeutet, daß bestimmt wurde, daß sich der 
Insasse gemäß dem Infrarotsensor 70 1,5 Fuß (45 
cm) oder mehr von der Airbag-Abdeckung 30 weg 
befindet, gibt es einen Konflikt zwischen der Bestim-
mung der Position des Insassen basierend auf dem 
Ultraschallsensor und derjenigen basierend auf dem 
Infrarotsensor. Ein solcher Zustand könnte auftreten, 
wenn der Insasse eine Zeitung liest, während er auf 
dem Sitz 36 sitzt. Unter einer solchen Bedingung 
würde der Ultraschallsensor einen Rückkehrimpuls 
von der Zeitung und nicht von dem Insassen empfan-
gen. Das Signal von dem oben befindlichen Infrarot-
sensor ist die wahre oder richtige Anzeige der Positi-
on des Insassen. Von einer negativen Bestimmung 
im Schritt 120 geht der Prozeß weiter zum Schritt 
124, wo die Steuereinheit gegen Versagen sichert 
und eine interne Marke oder Flagge setzt, um den 
Einsatz des Airbags zu gestatten bei Auftreten eines 
Fahrzeug-Aufprallzustands, wie er von dem Aufprall-
sensor 52 erfasst wird. Nachdem die Marke oder 
Flagge im Schritt 124 gesetzt ist, kehrt der Prozeß
zum Schritt 102 zurück.
[0048] Wenn die Bestimmung im Schritt 120 zutref-
fend ist, was bedeutet, daß sowohl der Ultraschall-
sensor als auch der Infrarotsensor anzeigen, daß
sich der Insasse, d. h. der Oberkörper des Insassen, 
weniger als 1,5 Fuß (45 cm) von der Airbag-Abde-
ckung 30 entfernt befindet, setzt die Steuereinheit 
ihre interne Airbag-Sperrmarke im Schritt 128 und 
der Alarm 76 wird betätigt, um den Insassen zu war-

nen, so daß er sich von der Airbag-Abdeckung weg 
bewegt. Wenn die Airbag-Sperrmarke gesetzt ist, 
wird der Airbag beim Auftreten eines Aufprallzu-
stands nicht zum Einsatz gebracht. Von dem Schritt 
128 kehrt der Prozeß zurück zum Schritt 102.
[0049] Aus der in Fig. 3 gezeigten Steueranord-
nung ist ersichtlich, daß der Airbag-Einsatz nur dann 
gesperrt wird, wenn die zwei unabhängigen Senso-
ren 60, 70 beide anzeigen, daß der Insasse sich zu 
nahe bei der Lage oder Stelle des Airbags befindet. 
Der Alarm wird abgeschaltet, wenn sich der Insasse 
an eine ordnungsgemäße Stelle bewegt und eine Air-
bag-Einsatz-Erlaubnismarke wird im Schritt 110 oder 
im Schritt 124 gesetzt.
[0050] Mit Bezug auf die Fig. 4-11 umfaßt ein weite-
rer Steuerungsprozeß gemäß der vorliegenden Erfin-
dung einen Startoder Initialisierungsschritt 190, in 
dem auf bekannte Weise Systemparameter initiali-
siert und Speicher zurückgesetzt werden. Dieser Ini-
tialisierungsschritt tritt jedes Mal auf, wenn das Fahr-
zeugzündungssystem gestartet wird. Nach dem Initi-
alisierungsschritt 190 überwacht die Steuereinheit 50
die Infrarotsensoren 70 im Schritt 192. Der Prozeß
geht weiter zum Schritt 194, wo eine Bestimmung ge-
troffen wird, ob ein Insasse auf dem Fahrzeugsitz 
vorhanden ist. Wenn sich keiner der Infrarotsensoren 
eingeschaltet hat, ist die Bestimmung im Schritt 194
negativ. Wenn die Bestimmung im Schritt 194 negativ 
ist, geht der Prozeß weiter zum Schritt 196, wo eine 
Airbag-Sperrmarke oder -Sperrflagge in der Steuer-
einheit 50 gesetzt wird. Wenn die Airbag-Sperrmarke 
in der Steuereinheit gesetzt ist, wird der Airbag nicht 
zum Einsatz gebracht, wenn ein Fahrzeugaufprallzu-
stand auftritt. Der Prozeß kehrt dann zum Schritt 192
zurück. Wenn einer der Infrarotsensoren sich einge-
schaltet hat, ist die Bestimmung im Schritt 194 zutref-
fend. Von einer zutreffenden Bestimmung im Schritt 
194 bestimmt die Steuereinheit 50 im Schritt 202 die 
Insassenposition unter Verwendung des Infrarotsen-
sors 70. Nach dem anfänglichen Eintritt des Insassen 
in die Sichtfelder der Infrarotsensoren wird seine fort-
gesetzte Gegenwart ein Teil des Stetigzustand-Um-
gebungszustands. Nach einer gewissen Zeitperiode 
schalten sich die Ausgänge der Infratorsensoren aus, 
wenn sich der Insasse nicht bewegt. Nach dieser ge-
wissen Zeitperiode zeigt ein Einschalten eines der In-
frarotsensoren eine Bewegung des Insassen in die-
ses Sichtfeld an. Es wird angenommen, daß eine er-
fasste Bewegung eines sitzenden Insassen eine Be-
wegung des Oberkörpers des Insassen ist. Mit Bezug 
auf Fig. 5 ist der Prozeß zum Bestimmen der Lage 
des Insassen unter Verwendung des Infrarotsensors 
70 abgebildet.
[0051] Im Schritt 210 wird jeder der Ausgänge der 
Vielzahl von Infrarotsensoren, d. h. die getrennten 
Sichtfelder VF1-VF8 des Sensors 70, durch die Steu-
ereinheit 50 abgetastet oder gescannt. Im Schritt 212
wird eine Bestimmung gemacht, ob VF8 eingeschal-
tet ist. Wenn die Bestimmung zutreffend ist, wird im 
Schritt 214 die Lage des Insassen in der Steuerein-
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heit gleich 0 Fuß (gleich 0 cm) gesetzt, was bedeutet, 
daß erfasst wurde, daß sich der Insasse an der Air-
bag-Abdeckung 30 befindet. Die Lage des Insassen 
von 0 Fuß (0 cm) von der Airbag-Abdeckung entfernt 
wird im Schritt 216 in dem internen Speicher der 
Steuereinheit als die Infrarot-Lage des Insassen ge-
speichert. Falls die Bestimmung im Schritt 212 nega-
tiv ist, geht er Prozeß weiter zum Schritt 218.
[0052] Im Schritt 218 wird eine Bestimmung ge-
macht, ob VF7 eingeschaltet ist. Wenn die Bestim-
mung zutreffend ist, wird im Schritt 220 die Lage des 
Insassen in der Steuereinheit gleich 0,5 Fuß (15 cm) 
gesetzt, was bedeutet, daß erfasst wurde, daß sich 
der Insasse 0,5 Fuß (15 cm) von der Airbag-Abde-
ckung 30 entfernt befindet. Die Lage des Insassen 
von 0,5 Fuß von der Airbag-Abdeckung 30 entfernt, 
wird im Schritt 216 in dem interen Speicher der Steu-
ereinheit als die Infrarot-Lage des Insassen gespei-
chert. Wenn die Bestimmung im Schritt 218 negativ 
ist, geht der Prozeß weiter zum Schritt 222.
[0053] Im Schritt 222 wird eine Bestimmung getrof-
fen, ob VF6 eingeschaltet ist. Wenn die Bestimmung 
zutreffend ist, wird im Schritt 224 die Lage des Insas-
sen in der Steuereinheit gleich 1,0 Fuß (30 cm) ge-
setzt, was bedeutet, daß erfasst wurde, daß sich der 
Inssasse 1,0 Fuß (30 cm) von der Airbag-Abdeckung 
entfernt befindet. Die Lage des Insassen von 1,0 Fuß
(30 cm) von der Airbag-Abdeckung entfernt wird im 
Schritt 216 in dem internen Speicher der Steuerein-
heit als die Infrarot-Lage des Insassen gespeichert. 
Wenn die Bestimmung im Schritt 222 negativ ist, geht 
der Prozeß weiter zum Schritt 226.
[0054] Im Schritt 226 wird eine Bestimmung getrof-
fen, ob VF5 eingeschaltet ist. Wenn die Bestimmung 
zutreffend ist, wird im Schritt 228 die Lage des Insas-
sen in der Steuereinheit gleich 1,5 Fuß (45 cm) ge-
setzt, was bedeutet, daß erfasst wurde, daß sich der 
Insasse 1,5 Fuß (45 cm) von der Airbag-Abdeckung 
entfernt befindet. Die Lage des Insassen von 1,5 Fuß
(45 cm) von der Airbag-Abdeckung entfernt wird im 
Schritt 216 in dem internen Speicher der Steuerein-
heit als die Infrarot-Lage des Insassen gespeichert. 
Wenn die Bestimmung im Schritt 226 negativ ist, geht 
der Prozeß weiter zum Schritt 230.
[0055] Im Schritt 230 wird eine Bestimmung getrof-
fen, ob VF4 eingeschaltet ist. Wenn die Bestimmung 
zutreffend ist, wird im Schritt 232 die Lage des Insas-
sen in der Steuereinheit gleich 2,0 Fuß (60 cm) ge-
setzt, was bedeutet, daß erfasst wurde, daß sich der 
Insasse 2,0 Fuß (60 cm) von der Airbag-Abdeckung 
entfernt befindet. Die Lage des Insassen von 2,0 Fuß
(60 cm) von der Airbag-Abdeckung entfernt wird im 
Schritt 216 in dem internen Speicher der Steuerein-
heit als die Infrarot-Lage des Insassen gespeichert. 
Wenn die Bestimmung im Schritt 230 negativ ist, geht 
der Prozeß weiter zum Schritt 234.
[0056] Im Schritt 234 wird eine Bestimmung getrof-
fen, ob VF3 eingeschaltet ist. Wenn die Bestimmung 
zutreffend ist, wird im Schritt 236 die Lage des Insas-
sen in der Steuereinheit gleich 2,5 Fuß (75 cm) ge-

setzt, was bedeutet, daß erfasst wurde, daß sich der 
Insasse 2,5 Fuß (75 cm) von der Airbag-Abdeckung 
entfernt befindet. Die Lage des Insassen von 2,5 Fuß
(75 cm) von der Airbag-Abdeckung entfernt wird im 
Schritt 216 im internen Speicher der Steuereinheit als 
die Infrarot-Lage des Insassen gespeichert. Wenn 
die Bestimmung im Schritt 234 negativ ist, geht der 
Prozeß weiter zum Schritt 238.
[0057] Im Schritt 238 wird eine Bestimmung getrof-
fen, ob VF2 eingeschaltet ist. Wenn die Bestimmung 
zutreffend ist, wird im Schritt 240 die Lage des Insas-
sen in der Steuereinheit gleich 3,0 Fuß (90 cm) ge-
setzt, was bedeutet, daß erfasst wurde, daß sich der 
Insasse 3,0 Fuß (90 cm) von der Airbag-Abdeckung 
entfernt befindet. Die Lage des Insassen von 3,0 Fuß
(90 cm) von der Airbag-Abdeckung entfernt wird im 
Schritt 216 in dem internen Speicher der Steuerein-
heit als die Infrarot-Lage des Insassen gespeichert. 
Wenn die Bestimmung im Schritt 238 negativ ist, geht 
der Prozeß weiter zum Schritt 242.
[0058] Im Schritt 242 wird eine Bestimmung getrof-
fen, ob VF1 eingeschaltet ist. Wenn die Bestimmung 
zutreffend ist, wird im Schritt 244 die Lage des Insas-
sen in der Steuereinheit gleich 3,5 Fuß (105 cm) ge-
setzt, was bedeutet, daß erfasst wurde, daß sich der 
Insasse 3,5 Fuß (105 cm) von der Airbag-Abdeckung 
entfernt befindet. Die Lage des 
[0059] Insassen von 3,5 Fuß (105 cm) von der Air-
bag-Abdeckung entfernt wird im Schritt 216 in dem 
internen Speicher der Steuereinheit als die Infra-
rot-Lage des Insassen gespeichert. Wenn die Be-
stimmung im Schritt 242 negativ ist, geht der Prozeß
weiter zum Schritt 246, wo die Lage des Inassen auf 
größer als 3,5 Fuß (105 cm) von der Airbag-Abde-
ckung entfernt gesetzt wird. Die Lage des Insassen 
von mehr als 3,5 Fuß (105 cm) von dem Armaturen-
brett entfernt wird im Schritt 216 im interen Speicher 
der Steuereinheit als die Infrarot-Lage des Insassen 
gespeichert. Vom Schritt 216 kehrt der Prozeß im 
Schritt 250 zu dem Hauptprozeß zurück, beginnend 
beim Schritt 260, der in Fig. 4 gezeigt ist.
[0060] Im Schritt 260 wird eine Bestimmung bezüg-
lich der Position des Insassen, als "D" bezeichnet, re-
lativ zu dem gespeicherten Airbag, d. h. der Air-
bag-Abdeckung 30, gemacht unter Verwendung des 
Ultraschallsensors 60. Mit Bezug auf Fig. 6 befiehlt 
die Steuereinheit 50 im Schritt 270 den Sensor 60, ei-
nen Ausgabeimpuls 62 zu erzeugen. Wenn der Aus-
gabeimpuls 62 im Schritt 270 geliefert wird, stellt die 
Steuereinheit im Schritt 272 einen Zeitwert TIME 1 ist 
gleich T1 ein. Der Prozeß geht weiter zum Schritt 
274, wo die Steuereinheit 50 die elektrische Ausga-
begröße des Sensors 60 bezügich eines Rückkehrsi-
gnals 64 überwacht. Eine Bestimmung wird im Schritt 
276 gemacht, ob das Rückkehrsignal empfangen 
wurde. Wenn die Bestimmung im Schritt 276 negativ 
ist, wird im Schritt 280 eine Bestimmung gemacht, ob 
eine vorbestimmte Ablaufzeit T EXP vergangen ist. T 
EXP ist gleich einem Wert, der der Zeit entspricht, die 
der Ultraschallimpuls benötigen würde, um sich zu 
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dem Sitz 36 zu bewegen und zu dem Sensor 60 zu-
rückzukehren. Wenn die Bestimmung im Schritt 280
negativ ist, kehrt der Prozeß zum Schritt 274 zurück, 
wo die Steuereinheit weiterhin bezüglich des Rück-
kehrsignals überwacht.
[0061] Wenn die Bestimmung im Schritt 280 zutref-
fend ist, geht der Prozeß weiter zum Schritt 282. Ein 
Wert einer Variablen Y wurde im Initialisierungsschritt 
190 auf 0 gesetzt. Im Schritt 282 wird der Wert von Y 
auf den Wert Y = Y + 1 gebracht. Der Prozeß geht 
weiter zum Schritt 284, wo eine Bestimmung getrof-
fen wird, ob Y = 5 ist. Wenn die Bestimmung im 
Schritt 284 negativ ist, kehrt der Prozeß zum Schritt 
270 zurück, wo ein weiterer Impuls von dem Sensor 
60 geliefert wird. Wenn die Bestimmung im Schritt 
284 zutreffend ist, geht der Prozeß weiter zum Schritt 
286, wo die Ultraschallentfernung durch Grundein-
stellung (default) auf einen Wert von mehr als 3,5 Fuß
(105 cm) gesetzt ist. Vom Schritt 286 geht der Prozeß
weiter zum Schritt 288, wo der Wert Y auf 0 zurück-
gesetzt wird, und dann zum Schritt 290, wo der wert 
von mehr als 3,5 Fuß (105 cm) für den Ultraschallab-
stand in einem internen Speicher der Steuereinheit 
50 gespeichert wird. Die Prozeßschleife der Schritte 
274, 276, 280, 282, 284 gewährleistet einen gegen 
Versagen sicheren Systemzustand, d. h. der Ultra-
schallsensor wird maximal 5 Mal betätigt, um den Ab-
stand zwischen dem Insassen und der Airbag-Abde-
ckung zu bestimmen. Wenn in einem der Betäti-
gungszyklen ein Rückkehrpuls nicht empfangen wird, 
wird der bestimmte Abstand von dem Ultraschallsen-
sor auf mehr als 3,5 Fuß (105 cm) gesetzt.
[0062] Wenn die Bestimmung im Schritt 276 zutref-
fend ist, geht der Prozeß weiter zum Schritt 292, wo 
die Zeit TIME 2, wann der Rückkehr- oder Echoim-
puls empfangen wird, als T2 im Schritt 292 gespei-
chert wird. Im Schritt 294 bestimmt die Steuereinheit 
50 die vergangene Zeit T aus der Zeit, zu der der Im-
puls 62 erzeugt wurde, und zu der der Rückkehrim-
puls 64 empfangen wurde, und zwar durch Bestim-
men von T = T2 – T1. Hinsicht der vergangenen Zeit 
T verwendet die Steuereinheit eine interne, vorpro-
grammierte Nachschlagetabelle im Schritt 296, um 
den Ultraschallabstand aus der vergangenen Zeit 
nachzuschauen. Der Abstand aus den Nachschlage-
tabellen wird als der Wert "D" in dem internen Spei-
cher der Steuereinheit im Schritt 290 gespeichert. 
Nachdem der Ultraschallabstand im Schritt 290 ge-
speichert ist, kehrt der Prozeß im Schritt 292 zu dem 
Hauptprozeß zurück, der in Fig. 4 gezeigt ist.
[0063] Vom Schritt 260 geht der Prozeß weiter zum 
Schritt 300, wo eine Bestimmung gemacht wird, ob 
der Abstand D kleiner oder gleich 0,5 Fuß (15 cm) ist. 
Wenn die Bestimmung im Schritt 300 zutreffend ist, 
geht der Prozeß weiter zu einem Steuerungsunter-
programm, das in Fig. 7 gezeigt ist und mit dem 
Schritt 304 beginnt. Im Schritt 304 wird die bestimmte 
Infrarot-Lage des Insassen wieder aufgerufen, die im 
Schritt 216 gespeichert wurde. Im Schritt 306 wird 
eine Bestimmung gemacht, ob die Infrarot-Lage des 

Insassen kleiner oder gleich 0,5 Fuß (15 cm) ist. 
Wenn die Bestimmung im Schritt 306 zutreffend ist, 
was bedeutet, daß die Infrarot-Lage und die Position 
D, die durch den Ultraschallsensor bestimmt wurde, 
konsistent oder übereinstimmend sind, wird im 
Schritt 308 eine Airbag-Sperrmarke in der Steuerein-
heit gesetzt, und der Prozeß kehrt zum Schritt 202
zurück. Wenn die Airbag-Sperrmarke in der Steuer-
einheit gesetzt ist und ein Fahrzeugaufprall durch 
den Aufprallsensor 52 erfasst wird, betätigt die Steu-
ereinheit den Airbag nicht. Wenn die Airbag-Sperr-
marke im Schritt 308 gesetzt ist, wird der Alarm 76
betätigt. Der Prozeß kehrt dann zum Schritt 202 zu-
rück. Wenn die Bestimmung in Schritt 306 negativ ist, 
geht der Prozeß weiter zum Schritt 310.
[0064] Im Schritt 310 wird eine Bestimmung ge-
macht, ob die Infrarot-Lage des Insassen gleich 1,0 
Fuß (30 cm) ist. Wenn die Bestimmung im Schritt 310
zutreffend ist, wird im Schritt 312 eine 25 %-Air-
bag-Marke in der Steuereinheit gesetzt, und der Pro-
zeß kehrt zum Schritt 202 zurück. Wenn die 25 %-Air-
bag-Marke in der Steuereinheit gesetzt ist, und ein 
Fahrzeugaufprall von dem Fahrzeugsensor 52 er-
fasst wird, betätigt die Steuereinheit den Airbag der-
art, daß 25 % der maximalen Gasmenge, die von den 
Ladungen 40, 42 erzeugt werden könnte, in den Gas-
sack zum Aufblasen geleitet wird. Wie oben bemerkt 
wurde, wird dies dadurch erreicht, daß das Ventil 48
geöffnet wird und nur einer der Zünder 44, 46 gezün-
det wird. Der Prozeß kehrt dann zum Schritt 202 zu-
rück. Wenn die Bestimmung im Schritt 310 negativ 
ist, geht der Prozeß weiter zum Schritt 314.
[0065] Im Schritt 314 wird eine Bestimmung ge-
macht, ob die Infrarot-Lage des Insassen gleich 1,5 
Fuß (45 cm) ist. Wenn die Bestimmung im Schritt 314
zutreffend ist, wird im Schritt 316 eine 50 %-Air-
bag-Marke in der Steuereinheit gesetzt, und der Pro-
zeß kehrt zum Schritt 202 zurück. Wenn die 50 %-Air-
bag-Marke in der Steuereinheit gesetzt ist, und ein 
Fahrzeugaufprall von dem Aufprallsensor 52 erfasst 
wird, betätigt die Steuereinheit den Airbag, so daß 50 
% der maximalen Gasmenge, die von den Ladungen 
40, 42 erzeugt werden könnte, in den Gassack zum 
Aufblasen geleitet wird. Wie oben bemerkt wurde, 
wird dies erreicht, durch Schließen des Ventils 48 und 
durch Zünden von nur einem der Zünder 44, 46. Der 
Prozeß kehrt dann zum Schritt 202 zurück. Wenn die 
Bestimmung im Schritt 314 negativ ist, geht der Pro-
zeß weiter zum Schritt 320.
[0066] Im Schritt 320 wird eine Bestimmung ge-
macht, ob die Infrarot-Lage des Insassen gleich 2,0 
Fuß (60 cm) ist. Wenn die Bestimmung im Schritt 320
zutreffend ist, wird im Schritt 322 eine 75 %-Air-
bag-Marke in der Steuereinheit gesetzt, und der Pro-
zeß kehrt zum Schritt 202 zurück. Wenn die 75 %-Air-
bag-Marke in der Steuereinheit gesetzt ist, und ein 
Fahrzeugaufprall von dem Aufprallsensor 52 erfasst 
wird, betätigt die Steuereinheit den Airbag derart, so 
daß 75 % der maximalen Gasmenge, die von den La-
dungen 40, 42 erzeugt werden könnte, in den Gas-
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sack zum Aufblasen geleitet wird. Wie oben bemerkt 
wurde, wird dies dadurch erreicht, daß das Ventil 48
geöffnet wird und nur einer der Zünder 44, 46 gezün-
det wird. Der Prozeß kehrt dann zum Schritt 202 zu-
rück. Wenn die Bestimmung im Schritt 320 negativ 
ist, geht der Prozeß weiter zum Schritt 324.
[0067] Im Schritt 324 wird angenommen, daß die In-
frarot-Lage des Insassen gleich oder größer 2,5 Fuß
(75 cm) ist. Vom Schritt 324 wird im Schritt 326 eine 
100%-Airbag-Marke in der Stuereinheit gesetzt und 
der Prozeß kehrt zum Schritt 202 zurück. Wenn die 
100 %-Airbag-Marke in der Steuereinheit gesetzt ist 
und ein Fahrzeugaufprall von dem Aufprallsensor 52
erfasst wird, betätigt die Steuereinheit den Airbag, so 
daß 100 % der maximalen Gasmenge, die von den 
Ladungen 40, 42 erzeugt wird, in den Airbag zum 
Aufblasen geleitet wird. Wie oben bemerkt wurde, 
wird dies erreicht durch Schließen des Ventils 48 und 
Zünden beider Zünder 44, 46. Der Prozeß kehrt dann 
zum Schritt 202 zurück.
[0068] Wenn die Bestimmung im Schritt 300 negativ 
ist, geht der Prozeß weiter zum Schritt 340, wo eine 
Bestimmung gemacht wird, ob der Abstand D, der 
von dem Ultraschallsensor bestimmt wurde, gleich 
1,0 Fuß (30 cm) ist. Wenn die Bestimmung zutreffend 
ist, geht der Prozeß weiter zu dem in Fig. 7 gezeigten 
und oben beschriebenen Prozeß. Wenn die Bestim-
mung im Schritt 340 negativ ist, geht der Prozeß wei-
ter zum Schritt 360.
[0069] Im Schritt 360 wird eine Bestimmung ge-
macht, ob der Abstand D gleich 1,5 Fuß (45 cm) ist. 
Wenn die Bestimmung im Schritt 360 zutreffend ist, 
geht der Prozeß weiter zu einem Steuerprozeß, der 
in Fig. 8 gezeigt ist und mit Schritt 364 beginnt. Im 
Schritt 364 wird die bestimmte Infrarot-Lage des In-
sassen wieder aufgerufen, die im Schritt 216 gespei-
chert wurde. Im Schritt 366 wird eine Bestimmung ge-
macht, ob die Infrarot-Lage des Insassen 1,0 Fuß (30 
cm) ist. Wenn die Bestimmung im Schritt 366 zutref-
fend ist, wird im Schritt 368 eine 25%Airbag-Marke in 
der Steuereinheit gesetzt und der Prozeß kehrt zum 
Schritt 202 zurück. Wenn die 25%-Airbag-Marke in 
der Steuereinheit gesetzt ist, und ein Fahrzeugauf-
prall von dem Aufprallsensor 52 erfasst wird, betätigt 
die Steuereinheit den Airbag, so daß 25 % der maxi-
malen Gasmenge, die von den Ladungen 40, 42 er-
zeugt werden könnte, in den Gassack zum Aufblasen 
geleitet wird. Der Prozeß kehrt dann zum Schritt 202
zurück. Wenn die Bestimmung im Schritt 366 negativ 
ist, geht der Prozeß weiter zum Schritt 370.
[0070] Im Schritt 370 wird eine Bestimmung ge-
macht, ob die Infrarot-Lage des Insassen gleich 1,5 
Fuß (45 cm) ist. Wenn die Bestimmung im Schritt 370
zutreffend ist, wird im Schritt 372 eine 50 %-Air-
bag-Marke in der Steuereinheit gesetzt, und der Pro-
zeß kehrt zum Schritt 202 zurück. Wenn die 50 %-Air-
bag-Marke in der Steuereinheit gesetzt ist, und ein 
Fahrzeugaufprall von dem Aufprallsensor 52 erfasst 
wird, betätigt die Steuereinheit den Airbag derart, so 
daß 50 % der maximalen Gasmenge, die von den La-

dungen 40, 42 erzeugt werden könnte, in den Gas-
sack zum Aufblasen geleitet wird. Der Prozeß kehrt 
dann zum Schritt 202 zurück. Wenn die Bestimmung 
im Schritt 370 negativ ist, geht der Prozeß weiter zum 
Schritt 374.
[0071] Im Schritt 374 wird eine Bestimmung ge-
macht, ob die Infrarot-Lage des Insassen gleich 2,0 
Fuß (60 cm) ist. Wenn die Bestimmung im Schritt 374
zutreffend ist, wird im Schritt 376 eine 75 %-Air-
bag-Marke in der Steuereinheit gesetzt, und der Pro-
zeß kehrt zum Schritt 202 zurück. Wenn die 75 %-Air-
bag-Marke in der Steuereinheit gesetzt ist, und ein 
Fahrzeugaufprall von dem Aufprallsensor 52 erfasst 
wird, betätigt die Steuereinheit den Airbag derart, daß
75 % der maximalen Gasmenge, die von den Ladun-
gen 40, 42 erzeugt werden könnte, in den Gassack 
zum Aufblasen geleitet wird. Der Prozeß kehrt dann 
zum Schritt 202 zurück. Wenn die Bestimmung im 
Schritt 374 negativ ist, geht der Prozeß weiter zum 
Schritt 380.
[0072] Im Schnitt 380 wird angenommen, daß die 
Infrarot-Lage des Insassen gleich oder größer 2,5 
Fuß (75 cm) oder weniger als 0,5 Fuß (15 cm) ist. 
Vom Schritt 380 wird im Schritt 382 eine 100%-Air-
bag-Marke in der Steuereinheit gesetzt und der Pro-
zeß kehrt zum Schritt 202 zurück. Wenn die 100 
%-Airbag-Marke der Steuereinheit gesetzt ist und ein 
Fahrzeugaufprall von dem Aufprallsensor 52 erfasst 
wird, betätigt die Steuereinheit den Airbag, so daß
100 % der maximalen Gasmenge, die von den La-
dungen 40, 42 erzeugt wird, in den Airbag zum Auf-
blasen geleitet wird. Diese Anordnung sieht eine ge-
gen Versagen sichere Steuerung für den Airbag vor 
im Falle einer Diskrepanz zwischen dem Ultraschall-
sensor und dem Infrarotsensor. Der Prozeß kehrt 
dann zum Schritt 202 zurück.
[0073] Wenn die Bestimmung im Schritt 360 negativ 
ist, geht der Prozeß weiter zum Schritt 390. Im Schritt 
390 wird eine Bestimmung gemacht, ob der Abstand 
D gleich 2,0 Fuß (60 cm) ist. Wenn die Bestimmung 
im Schritt 390 zutreffend ist, geht der Prozeß weiter 
zu einem Steuerprozeß, der in Fig. 9 gezeigt ist und 
mit dem Schritt 394 beginnt. Im Schritt 394 wird die 
bestimmte Infrarot-Lage des Insassen wieder aufge-
rufen, die im Schritt 216 gespeichert wurde. Im Schritt 
396 wird eine Bestimmung gemacht, ob die Infra-
rot-Lage des Insassen gleich 1,5 Fuß (45 cm) ist. 
Wenn die Bestimmung im Schritt 396 zutreffend ist, 
wird im Schritt 398 eine 50%-Airbag-Marke in der 
Steuereinheit gesetzt und der Prozeß kehrt zum 
Schritt 202 zurück. Wenn die 50%-Airbag-Marke in 
der Steuereinheit gesetzt ist und ein Fahrzeugauf-
prall durch den Aufprallsensor 52 erfasst wird, betä-
tigt die Steuereinheit den Airbag, so daß 50 der ma-
ximalen Gasmenge, die von den Ladungen 40, 42 er-
zeugt werden könnte, in den Gassack zum Aufblasen 
geleitet wird. Der Prozeß kehrt dann zum Schritt zu-
rück. Wenn die Bestimmung im Schritt 396 negativ 
ist, geht der Prozeß weiter zum Schritt 400.
[0074] Im Schritt 400 wird eine Bestimmung ge-
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macht, ob die Infrarot-Lage des Insassen gleich 2,0 
Fuß (60 cm) ist. Wenn die Bestimmung im Schritt 400 
zutreffend ist, wird im Schritt 402 eine 75%-Air-
bag-Marke in der Steuereinheit gesetzt und der Pro-
zeß kehrt zum Schritt 202 zurück. Wenn die 75%-Air-
bag-Marke in der Steuereinhit gesetzt ist und ein 
Fahrzeugaufprall sich im Fahrzeugsensor 52 erfasst 
wird, betätigt die Steuereinheit den Airbag, so daß 75 
% der maximalen Gasmenge, die durch die Ladun-
gen 40, 42 erzeugt werden könnte, in den Gassack 
zum Aufblasen geleitet wird. Wenn die Bestimmung 
im Schritt 400 negativ ist, geht der Prozeß weiter zum 
Schritt 410.
[0075] Im Schritt 410 wird angenommen, daß die In-
frarot-Lage des Insassen gleich oder größer 2,5 Fuß
(75 cm) oder weniger als 1,0 Fuß (30 cm) ist. Vom 
Schritt 410 wird im Schritt 412 eine 100%-Air-
bad-Marke in der Steuereinheit gesetzt und der Pro-
zeß kehrt zum Schritt 202 zurück. Wenn die 100 -Air-
bag-Marke in der Steuereinheit gesetzt ist, und ein 
Fahrzeugaufprall durch den Aufprallsensor 52 erfasst 
wird, betätigt die Steuereinheit den Airbag, so daß
100 der maximalen Gasmenge, die durch die Ladun-
gen 40, 42 erzeugt wird, in den Gassack zum Aufbla-
sen geleitet wird. Diese Anordnung sieht eine gegen 
Versagen sichere Steuerung des Airbags vor im Fall 
einer Diskrepanz zwischen dem Ultraschallsensor 
und dem Infrarotsensor. Der Prozeß kehrt dann zum 
Schritt 202 zurück.
[0076] Wenn die Bestimmung im Schritt 390 negativ 
ist, geht der Prozeß weiter zum Schritt 420. Im Schritt 
420 wird eine Bestimmung getroffen, ob der Abstand 
D gleich 2,5 Fuß (75 cm) ist. Wenn die Bestimmung 
im Schritt 420 zutreffend ist, geht der Prozeß weiter 
zu einem Steuerungsprozeß, der in Fig. 10 gezeigt 
ist und mit dem Schritt 424 beginnt. Im Schritt 424
wird die bestimmte Infrarot-Lage des Insassen wie-
der aufgerufen, die im Schritt 216 gespeichert wurde. 
Im Schritt 426 wird eine Bestimmung gemacht, ob die 
Infrarot-Lage des Insassen gleiche 2,0 Fuß (60 cm) 
ist. Wenn die Bestimmung im Schritt 426 zutreffend 
ist, wird im Schritt 428 eine 75%-Airbag-Marke in der 
Steuereinheit gesetzt und der Prozeß kehrt zum 
Schritt 202 zurück. Wenn die 75 %-Airbag-Marke in 
der Steuereinheit gesetzt ist, und ein Fahrzeugauf-
prall von dem Aufprallsensor 52 erfasst wird, betätigt 
die Steuereinheit den Airbag, so daß 75 % der maxi-
malen Gasmenge, die durch die Ladungen 40, 42 er-
zeugt werden könnte, in den Gassack zum Aufblasen 
geleitet wird. Wenn die Bestimmung im Schritt 426
negativ ist, geht der Prozeß weiter zum Schritt 430.
[0077] Im Schritt 430 wird angenommen, daß die In-
frarot-Lage des Insassen gleich oder größer als 2,5 
Fuß (75 cm) oder weniger als 1,5 Fuß (45 cm) ist. 
Vom Schritt 430 wird im Schritt 432 eine 100 %-Air-
bag-Marke in der Steuereinheit gesetzt und der Pro-
zeß kehrt zum Schritt 202 zurück. Wenn die 100 
%Airbag-Marke in der Steuereinheit gesetzt ist und 
ein Fahrzeugaufprall durch den Aufprallsensor 52 er-
fasst wird, betätigt die Steuereinheit den Airbag, so 

daß 100 % der maximalen Gasmenge, die von den 
Ladungen 40, 42 erzeugt werden könnte, in den Gas-
sack zum Aufblasen geleitet wird. Diese Anordnung 
sieht eine gegen Versagen sichere Steuerung des 
Airbags vor im Fall einer Diskrepanz zwischen dem 
Ultrschallsensor und dem Infrarotsensor. Der Prozeß
kehrt zum Schritt 202 zurück.
[0078] Wenn die Bestimmung im Schritt 420 negativ 
ist, geht der Prozeß weiter zum Schritt 440. Im Schritt 
440 wird eine Bestimmung gemacht, ob der von dem 
Ultraschallsensor bestimmte Abstand D gleich 3,0 
Fuß (90 cm) ist. Wenn die Bestimmung im Schritt 440
zutreffend ist, wird im Schritt 442, der in Fig. 11 ge-
zeigt ist, eine 100 %-Airbag-Marke in der Steuerein-
heit gesetzt und der Prozeß kehrt zum Schritt 202 zu-
rück. Wenn die 100 %-Airbag-Marke in der Steuer-
einheit gesetzt ist und ein Fahrzeugaufprall von dem 
Aufprallsensor 52 erfasst wird, betätigt die Steuerein-
heit den Airbag, so daß 100 % der maximalen Gas-
menge, die von den Ladungen 40, 42 erzeugt wird, in 
den Gassack zum Aufblasen geleitet wird. Der Pro-
zeß kehrt dann zum Schritt 202 zurück.
[0079] Wenn die Bestimmung im Schritt 440 negativ 
ist, geht der Prozeß weiter zum Schritt 444. Im Schritt 
444 wird angenommen, daß der Abstand D gleich 3,5 
Fuß (105 cm) ist, und die 100 %-Airbag-Marke wird 
im Schritt 446 in der Steuereinheit 50 gesetzt. Wenn 
die 100 %-Airbag-Marke in der Steuereinheit gesetzt 
ist und ein Fahrzeugaufprall von dem Aufprallsensor 
52 erfasst wird, betätigt die Steuereinheit den Airbag, 
so daß 100 % der maximalen Gasmenge, die durch 
die Ladungen 40, 42 erzeugt wird, in den Gassack 
zum Aufblasen geleitet wird. Der Prozeß kehrt dann 
zurück zum Schritt 202.
[0080] Der in den Fig. 4-11 gezeigte Prozeß sieht 
eine Steuerungsanordnung vor, die die Stellung oder 
Lage des Insassen mit zwei unabhängigen Sensoren 
abfühlt. Bevor der Airbag gesperrt wird oder bevor 
der Grad oder das Ausmaß des Aufblasens vermin-
dert wird, müssen beide Insassenpositionssensoren 
übereinstimmen. Wenn es eine Diskrepanz zwischen 
den bestimmten Positionen des Insassen bezüglich 
der Airbag-Abdeckung gibt, wie sie unter Verwen-
dung der zwei Sensoren bestimmt wurde, wird eine 
gegen Versagen sichere Bedingung angenommen 
und der Gassack wird vollständig aufgeblasen.
[0081] Gemäß einem weiteren Ausführungsbeispiel 
der vorliegenden Erfindung wird die Betätigung der 
Rückhalteeinrichtung gesteuert ansprechend auf die 
Rate der erfassten Bewegung des Insassen unter 
Verwendung der Vielzahl von Infrarotsensoren 70, d. 
h. der Vielzahl von Sichtfeldern VF1-VF8 des Sen-
sors, die an der Dachauskleidung 72 angebracht ist. 
Mit Bezug auf Fig. 12 erfolgt im Schritt 500 eine Initi-
alisierung der Steuereinheit beim Start des Fahr-
zeugmotors. Wie oben beschrieben wurde, werden 
sich VF1-VF8 einschalten, wenn der Insasse anfangs 
in das Fahrzeug einsteigt und auf dem Sitz sitzt. 
Nach einer gewissen Zeitperiode ohne Bewegung 
wird der sitzende Insasse ein Teil der Umgebung und 
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die Sensoren schalten sich AUS. Wenn der Oberkör-
per des Insassen sich danach in ein unterschiedli-
ches Sichtfeld bewegt, schaltet sich der Sensor für 
dieses Sichtfeld EIN. Der Sensor schaltet sich EIN, 
weil sich der Kopf des Insassen in einer kürzeren Ent-
fernung zu dem Sensor befindet wie die Beine des In-
sassen und die erfasste oder detektierte Menge infra-
roter Strahlung entsprechend ansteigt. Im Schritt 502
wird jedes der Sichtfelder VF1-VF8 von dem Sensor 
70 abgetastet oder gescannt. Der Prozeß geht weiter 
zum Schritt 504, wo eine Bestimmung gemacht wird, 
ob eine Unterbrechung in einem der Sichtfelder auf-
getreten ist. Daß eine Unterbrechung auftritt, bedeu-
tet, daß eine Ausgangsgröße eines der Sichtfelder 
von einem AUS- in einen EIN-Zustand geschaltet hat. 
Wenn die Bestimmung im Schritt 504 negativ ist, 
kehrt der Prozeß zurück zum Schritt 502. Wenn die 
Bestimmung im Schritt 504 zutreffend ist, geht der 
Prozeß weiter zum Schritt 510. Im Schritt 510 wird die 
Zeit TIME 1, wann die Unterbrechung auftrat, als T1 
gespeichert. Im Schritt 512 werden die Sensoraus-
gangssignale wiederum auf eine weitere Unterbre-
chung hin abgetastet. Im Schritt 514 wird eine Be-
stimmung gemacht, ob eine Unterbrechung eines 
Sichtfelds aufgetreten ist für den nächstvorderen In-
frarotsensor bzw. das nächstvordere Sichtfeld. Wenn 
eine solche Unterbrechung auftritt, bedeutet dies, 
daß sich der Insasse nach vorn bewegt, wie es wäh-
rend eines Fahrzeug-Aufprallzustands auftreten wür-
de. Wenn die Bestimmung im Schritt 514 negativ ist, 
geht der Prozeß weiter zum Schritt 516, wo eine Be-
stimmung gemacht wird, ob eine vorbestimmte Zeit T 
EXP seit der Zeit T1 vergangen ist. Wenn die Bestim-
mung im Schritt 516 zutreffend ist, kehrt der Prozeß
zum Schritt 502 zurück. Eine zutreffende Bestim-
mung im Schritt 516 zeigt an, daß sich der Insasse 
nicht schnell genug nach vorn bewegt, als daß eine 
solche Bewegung von einem Fahrzeug-Aufprallzu-
stand verursacht worden wäre. Wenn die Bestim-
mung im Schritt 516 negativ ist, kehrt der Prozeß zum 
Schritt 512 zurück.
[0082] Wenn die Bestimmung im Schritt 514 zutref-
fend ist, geht der Prozeß weiter zum Schritt 520, wo 
die Zeit TIME 2, wann die Unterbrechung des nächst-
vorderen Sensors aufgetreten ist, als T2 gespeichert 
wird. Im Schritt 522 wird die Zeit T zwischen den Un-
terbrechungen benachbarter Sensoren bestimmt 
durch T = T2 – T1. Diese Zeit zwischen den Unterbre-
chungen benachbarter Sensoren ist eine Anzeige für 
die Vorwärtsbewegungsgeschwindigkeit des Insas-
sen. Wenn die Vorwärtsbewegungsgeschwindigkeit 
des Insassen größer ist als sein vorbestimmter Wert, 
wie es dadurch repräsentiert wird, daß der Wert T ge-
ringer ist als ein vorbestimmter Wert, ist es er-
wünscht, die Rückhalteeinrichtung zu betätigen. Im 
Schritt 526 wird eine Bestimmung gemacht, ob T we-
niger als 36 Millisekunden ist. Wenn die Bestimmung 
im Schritt 526 negativ ist, werden die Werte von T, T1 
und T2 im Schritt 528 zurückgesetzt und der Prozeß
kehrt zum Schritt 502 zurück. Wenn die Bestimmung 

im Schritt 526 zutreffend ist, was bedeutet, daß sich 
der Insasse mit einer solchen Rate nach vorn be-
wegt, daß die Bewegung das Ergebnis eines Fahr-
zeug-Aufprallzustands sein muß, geht der Prozeß
weiter zum Schritt 530.
[0083] Im Schritt 530 bestimmt die Steuereinheit die 
Zeitverzögerung vor der Betätigung des Rückhalte-
systems, und zwar basierend auf der Position des In-
sassen und auf seiner Vorwärtsbewegungsge-
schwindigkeit. Diese Eigenschaft bzw. dieses Merk-
mal wird dadurch erreicht, daß die Steuereinheit in-
terne Nachschlagetabellen verwendet, basierend auf 
der erfassten Insassenposition und Vorwärtsbewe-
gungsgeschwindigkeit. Im Schritt 532 wird das Rück-
haltesystem nach irgendeiner im Schritt 530 be-
stimmten Zeitverzögerungsperiode betätigt.
[0084] Das in Fig. 12 gezeigte Ausführungsbeispiel 
kann mit dem in den Fig. 4-11 gezeigten Ausfüh-
rungsbeispiel kombiniert werden, wobei das Ausfüh-
rungsbeispiel von Fig. 12 den Aufprallsensor 52 in 
dem Ausführungsbeispiel der Fig. 4-11 ersetzt.
[0085] Diese Erfindung wurde mit Bezug auf bevor-
zugte Ausführungsbeispiele beschrieben. Modifikati-
onen und Änderungen können Anderen einfallen 
beim Lesen und Verstehen dieser Beschreibung. Bei-
spielsweise wurde die speziellen Abstände, die bei 
der Beschreibung der vorliegenden Erfindung ver-
wendet wurden, nur aus Erklärungszwecken angege-
ben. Der Fachmann wird erkennen, daß jedwede Ab-
stände verwendet werden können und daß die Ab-
stände von dem Fahrzeugtyp abhängen. Es ist beab-
sichtigt, alle diese Modifikationen und Veränderun-
gen zu umfassen, so weit sie in den Bereich der bei-
gefügten Ansprüche und deren Äquivalente fallen.
[0086] Zusammenfassend sieht die Erfindung also 
folgendes vor: Eine Vorrichtung zum Steuern der Be-
tätigung eines Fahrzeuginsassenrückhaltesystems 
weist einen VerschiebungssensorVerschiebungssen-
sor auf, der in dem Fahrzeugarmaturenbrett ange-
bracht ist zum Erfassen des Abstandes zwischen der 
Airbag-Aufbewahrungsstelle und dem Insassen auf 
einem Sitz. Ein Infrarotsensor ist in der Dachausklei-
dung oberhalb des Insassen angebracht. Der Infra-
rotsensor besitzt eine Vielzahl von Sichtfeldern zum 
Erfassen der Lage des Insassen bezüglich der Air-
bag-Aufbewahrungsstelle und liefert eine Ausgabe-
größe als Anzeige für die Lage des Insassen bezüg-
lich der Airbag-Aufbewahrungsstelle. Eine Steuerein-
heit bestimmt den Abstand zwischen dem Insassen 
und der Airbag-Aufbewahrungsstelle aus der Ausga-
begröße des Infrarotsensors. Die Steuereinheit ist 
auch mit dem VerschiebungssensorVerschiebungs-
sensor verbunden. Die Steuereinheit liefert ein elek-
trisches Freigabesignal, wenn mindestens einer der 
Sensoren anzeigt, daß sich der Insasse mindestens 
um einen vorbestimmten Abstand von der Air-
bag-Aufbewahrungsstelle entfernt befindet.
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Patentansprüche

1.  Vorrichtung zum Detektieren der Position ei-
nes Insassen (34) in einem Fahrgastraum eines 
Fahrzeugs, wobei erste Positionserfassungsmittel 
(60) vorhanden sind, die an einer bekannten Stelle 
nahe der Front des Fahrgastraums angebracht sind 
zum berührungslosen Erfassen der Position des In-
sassen bezüglich einer vorbestimmten Bezugsstelle 
in dem Fahrgastraum und zum Erzeugen eines ers-
ten elektrischen Signals als Anzeige für die erfasste 
Position des Insassen bezüglich der vorbestimmten 
Bezugsstelle durch die ersten Positionserfassungs-
mittel (60), gekennzeichnet durch zweite Positionser-
fassungsmittel (70), die an einer Stelle nach hinten 
versetzt bezüglich den ersten Positionserfassungs-
mittel (60) und benachbart zu dem Insassen ange-
bracht sind, zum Erfassen der Position des Insassen 
bezüglich der vorbestimmten Bezugsstelle in dem 
Fahrgastraum und zum Vorsehen eines zweiten elek-
trischen Signals als Anzeige für die erfasste Position 
des Insassen bezüglich der vorbestimmten Bezugs-
stelle durch die zweiten Positionserfassungsmittel 
(70); und Steuermittel (50), die mit den ersten Positi-
onserfassungsmitteln (60) und den zweiten Positi-
onserfassungsmitteln (70) verbunden sind zum Vor-
sehen eines elektrischen Freigabesignals, um die 
Betätigung eines Fahrzeugsystems infolge der er-
fassten Position des Insassen bezüglich der vorbe-
stimmten Bezugsstelle zu gestatten, wenn mindes-
tens entweder das erste elektrische Signal von den 
ersten Positionserfassungsmitteln (60) oder das 
zweite elektrische Signal von den zweiten Positions-
erfassungsmitteln (70) anzeigt, daß der Insasse in ei-
ner ersten vorbestimmten Position bezüglich der vor-
bestimmten Bezugsstelle in dem Fahrgastraum ist.

2.  Vorrichtung gemäß Anspruch 1, wobei die 
Steuermittel (50) Mittel umfassen zum Vorsehen ei-
nes Sperrsignals, und zwar dann, wenn sowohl das 
erste elektrische Signal von den ersten Positionser-
fassungsmitteln (60) als auch das zweite elektrische 
Signal von den zweiten Positionserfassungsmitteln 
(70) anzeigen, daß sich der Insasse (34) in einer 
zweiten vorbestimmten Position bezüglich der vorbe-
stimmten Bezugsstelle in dem Fahrgastraum befin-
det.

3.  Vorrichtung gemäß Anspruch 1, wobei die 
zweiten Positionserfassungsmittel (70) in einer Dach-
auskleidung (72) des Fahrzeugs positioniert sind und 
zwischen der Lehne eines Sitzes (36) und dem Arma-
turenbrett (24) angeordnet sind.

4.  Vorrichtung gemäß Anspruch 3, wobei die 
zweiten Positionserfassungsmittel ein passiver Infra-
rotsensor (70) sind mit einer Vielzahl von Sichtfeldern 
(VF1-VF8), wobei jedes Sichtfeld ein zugehöriges 
oder assoziiertes elektrisches Signal liefert als Anzei-
ge für eine Bewegung eines belebten Objekts in dem 

jeweiligen Sichtfeld.

5.  Vorrichtung gemäß Anspruch 1, wobei die ers-
ten Positionserfassungsmittel (60) ein Ultraschall-
sensor sind.

6.  Vorrichtung gemäß Anspruch 1, wobei die ers-
ten Positionserfassungsmittel (60) ein aktiver Infra-
rotsensor sind.

7.  Vorrichtung gemäß Anspruch 1, wobei die 
Steuermittel (50) ferner ein elektrisches Freigabessi-
gnal vorsehen, um die Betätigung eines Fahrzeug-
systems zu gestatten, wenn mindestens einer der er-
fassten Abstände zwischen dem Insassen und der 
vorbestimmten Bezugsstelle größer als ein erster 
vorbestimmter Abstand von der vorbestimmten Be-
zugsstelle ist.

8.  Vorrichtung gemäß Anspruch 7, wobei die 
Steuermittel (50) Mittel umfassen zum Vorsehen ei-
nes Sperrsignals, und zwar nur dann, wenn sowohl 
das erste elektrische Signal von den ersten Positi-
onserfassungsmitteln (60) als auch das zweite elek-
trische Signal von den zweiten Positionserfassungs-
mitteln (70) anzeigen, daß der Insasse weniger als ei-
nen zweiten vorbestimmten Abstand von der vorbe-
stimmten Bezugsstelle entfernt ist.

9.  Vorrichtung gemäß Anspruch 4, wobei der In-
frarotsensor (70) in einer Dachauskleidung des Fahr-
zeugs positioniert ist und in eine Richtung nach unten 
gerichtet ist.

10.  Vorrichtung gemäß Anspruch 9, wobei der In-
frarotsensor (70) mindestens vier Sichtfelder besitzt.

11.  Vorrichtung gemäß Anspruch 1, wobei die 
Steuermittel (50) Mittel umfassen zum Vorsehen ei-
nes Steuersignals mit einem Wert, der funktional mit 
dem Abstand zwischen der vorbestimmten Bezugs-
stelle und dem Insassen in Beziehung steht.

12.  Vorrichtung zum Steuern der Betätigung ei-
nes Fahrzeuginsassenrückhaltesystems mit einem 
Verschiebungs- oder Wegsensor (60), der in einem 
Armaturenbrett eines Fahrzeugs mit einem bekann-
ten Abstand von einer vorbestimmten Bezugsstelle 
im Bereich des betätigbaren Insassenrückhaltesys-
tems angebracht ist zum berührungslosen Erfassen 
des Abstandes zwischen der vorbestimmten Bezugs-
stelle und dem Insassen auf einem Sitz des Fahr-
zeugs und zum Erzeugen eines elektrischen Signals 
mit einem Wert als Anzeige für den erfassten Ab-
stand zwischen der vorbestimmten Bezugsstelle und 
dem Insassen, gekennzeichnet durch einen passiven 
Infrarotsensor (70), der an einer Stelle nach hinten 
versetzt gegenüber dem Verschiebungssensor (60) 
angebracht ist und auf eine Stelle zwischen der Leh-
ne des Sitzes und dem Armaturenbrett gerichtet ist, 
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wobei der Infrarotsensor (70) eine Vielzahl von Sicht-
feldern besitzt zum Erfassen der Lage des Insassens 
bezüglich der vorbestimmten Bezugsstelle und zum 
Vorsehen eines Ausgangssignals als Anzeige für die 
Lage des Insassen bezüglich der vorbestimmten Be-
zugsstelle;  
Steuermittel, die mit dem Infrarotsensor (70) verbun-
den sind zum Bestimmen des Abstandes zwischen 
dem Insassen und der vorbestimmten Bezugsstelle 
aus dem Ausgangssignal des Infrarotsensors (70), 
wobei die Steuermittel ferner mit dem Verschie-
bungssensor (60) verbunden sind und ein elektri-
sches Freigabesignal liefern, um die Betätigung des 
Insassenrückhaltesystems zu gestatten, wenn min-
destens einer der von den beiden Sensoren (60, 70) 
angezeigten Abstände zwischen dem Insassen und 
der vorbestimmten Bezugsstelle mindestens ein vor-
bestimmter Abstand ist;  
und Mittel zum Betätigen des Rückhaltesystems 
beim Auftreten eines Fahrzeug-Aufprallzustands, 
und zwar nur dann, wenn das elektrische Freigabesi-
gnal vorliegt.

13.  Vorrichtung gemäß Anspruch 12, wobei der 
Infrarotsensor (70) in einer Dachauskleidung des 
Fahrzeugs positioniert ist und in einer Richtung nach 
unten gerichtet ist.

14.  Vorrichtung gemäß Anspruch 13, wobei der 
Infrarotsensor (70) midestens vier Sichtfelder besitzt.

15.  Vorrichtung gemäß Anspruch 14, wobei die 
Steuermittel folgendes umfassen: Mittel zum indivi-
duellen Überwachen jedes der Sichtfelder, Mittel zum 
Bestimmen der Rate der Vorwärtsbewegung des In-
sassen ansprechend darauf, daß sich der Insasse mit 
Bezug auf Zeit in unterschiedliche Sichtfelder be-
wegt, und Mittel zum Liefern eines Signals als Anzei-
ge für das Auftreten eines Fahrzeug-Aufprallzu-
stands, wenn die Rate der Vorwärtsbewegung des In-
sassen einen vorbestimmten Wert überschreitet, wo-
bei die Mittel zum Betätigen des Rückhaltesystems 
ansprechend sind auf dieses Signal von den Steuer-
mitteln als Anzeige für einen Fahrzeug-Aufprallzu-
stand.

16.  Vorrichtung gemäß Anspruch 12, wobei der 
Verschiebungssensor (60) ein Ultraschallsensor ist.

17.  Vorrichtung gemäß Anspruch 12, wobei der 
Verschiebungssensor (60) ein aktiver Infrarotsensor 
ist.

18.  Vorrichtung gemäß Anspruch 12, wobei das 
System folgendes aufweist:  
ein betätigbares Insassenrückhaltesystem, aufbe-
wahrt in dem Fahrgastraum des Fahrzeugs;  
Mittel zum Einsetzen des betätigbaren Insassenrück-
haltesystems infolge eines Auslöse- oder Triggersig-
nals;  

Mittel zum Überwachen eines Fahrzeug-Aufprall-Er-
eignisses und zum Liefern eines elektrischen Signals 
mit einem Wert als Anzeige für das Auftreten eines 
Fahrzeug-Aufprall-Ereignisses; und  
Steuermittel zum Liefern eines Auslöse- oder Trig-
gersignals an die Mittel zum Einsetzen des betätigba-
ren Insassenrückhaltesystems, wenn die Mittel zum 
Überwachen eines Fahrzeug-Aufprall-Ereignisses 
das elekrische Signal als Anzeige für das Auftreten 
eines Fahrzeug-Aufprall-Ereignisses liefern und 
wenn mindestens entweder das erste elektrische Si-
gnal von dem Verschiebungssensor (60) oder das 
zweite elektrische Signal von dem Infrarotsensor (70) 
anzeigt, daß sich der Insasse mindestens um einen 
vorbestimmten Abstand von dem betätigbaren Insas-
senrückhaltesystem entfernt befindet.

19.  Vorrichtung gemäß Anspruch 18, wobei die 
Mittel zum Überwachen eines Fahrzeug-Aufprall-Er-
eignisses folgendes umfassen: Mittel zum individuel-
len Überwachen jedes Sichtfeldes des Infrarotsen-
sors (70) Mittel zum Bestimmen der Vorwärtsbewe-
gung des Insassen, und zwar ansprechend darauf, 
daß sich der Insasse mit Bezug auf Zeit in verschie-
dene Sichtfelder bewegt, und Mittel zum Liefern ei-
nes Signals als Anzeige für das Auftreten eines Fahr-
zeug-Aufprall-Zustandes, wenn die Rate der Vor-
wärtsbewegung des Insassen einen vorbestimmten 
Wert überschreitet.

20.  Vorrichtung gemäß Anspruch 18, wobei die 
Mittel zum Liefern von Gas zum Aufblasen eines 
Gassacks vorgesehen sind und Mittel zum Liefern ei-
ner auswählbaren Gasmenge an den Gassack, und 
wobei die Steuermittel Mittel umfassen zum Steuern 
der Mittel zum Liefern einer auswählbaren Gasmen-
ge an den Gassack, und zwar ansprechend auf den 
Abstand zwischen der vorbestimmten Bezugsstelle 
und dem Insassen, wie er durch mindestens entwe-
der den Verschiebungssensor (60) oder den Infrarot-
sensor (70) bestimmt wurde.

21.  Vorrichtung gemäß Anspruch 20, wobei die 
Mittel zum Liefern einer auswählbaren Gasmenge an 
den Gassack eine Vielzahl von Gaserzeugungsquel-
len umfassen, die durch die Steuermittel getrennt 
steuerbar sind.

22.  Vorrichtung gemäß Anspruch 21, wobei die 
Steuermittel eine Anzahl von Gaserzeugungsquellen 
betätigen, die proportional ist zu dem Abstand zwi-
schen der vorbestimmten Bezugsstelle und dem In-
sassen, so daß je näher sich der Insasse an der vor-
bestimmten Bezugsstelle befindet, desto weniger 
Gaserzeugungsquellen beim Auftreten eines Auf-
prall-Ereignisses betätigt werden.

23.  Vorrichtung gemäß Anspruch 20, wobei die 
Mittel zum Liefern einer auswählbaren Gasmenge an 
den Gassack einen elektrisch gesteuerten Ablaß um-
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fassen, der betriebsmäßig zwischen einer Gaserzeu-
gungsquelle und der Atmosphäre verbunden ist und 
mit den Steuermitteln in steuerbarer Weise verbun-
den ist, wobei die Steuermittel den elektrisch gesteu-
erten Ablaß betätigen ansprechend auf den Abstand 
zwischen dem Insassen und der vorbestimmten Be-
zugsstelle, wie er durch mindestens entweder den 
Verschiebungssensor (60) oder den Infrarotsensor 
(70) abgefühlt wurde.

24.  Vorrichtung gemäß Anspruch 23, wobei die 
Steuermittel von den Gaserzeugungsquellen erzeug-
tes Gas ablassen als eine Funktion des Abstandes 
zwischen der vorbestimmten Bezugsstelle und dem 
Insassen, so daß je näher sich der Insasse an dem 
Armaturenbrett befindet, desto mehr Gas zur Atmos-
phäre hin abgelassen wird beim Auftreten eines Auf-
prall-Ereignisses.

25.  Verfahren zum Detektieren einer Position ei-
nes Insassen in einem Fahrzeug bezüglich einer vor-
bestimmten Bezugsstelle in dem Fahrgastraum des 
Fahrzeugs, wobei das Verfahren die folgenden 
Schritte aufweist:  
I. Anbringen eines Versetzungssensors (60) nahe der 
Front des Fahrgastraums des Fahrzeugs an einer be-
kannten Stelle bezüglich der vorbestimmten Bezugs-
stelle zum Abfühlen des Abstandes zwischen dem 
Versetzungssensor (60) und dem-Insassen;  
II. Anbringen eines Infrarotsensors in dem Fahrgas-
traum an einer Stelle nach hinten bezüglich des Ver-
setzungssensors (60) und gerichtet auf eine Stelle 
zwischen der Lehne des Sitzes, in dem der Insasse 
sitzt und einer vorbestimmten Bezugsstelle;  
III. Erzeugen eines ersten elektrischen Signals mit ei-
nem Wert als Anzeige für den Abstand zwischen dem 
Insassen und dem Versetzungssensor (60), wie er 
durch den Versetzungssensor (60) abgefühlt wurde;  
IV. Bestimmen des Abstandes zwischen dem Insas-
sen und der vorbestimmten Bezugsstelle anspre-
chend auf das erste elektrische Signal;  
V. Teilen des Sichtfeldes des Infrarotsensors (70) 
eine Vielzahl von Sichtfeldern;  
VI. Abfühlen der Lage des Insassen zwischen der 
vorbestimmten Bezugsstelle und der Lehne des Sit-
zes unter Verwendung des Infrarotsensors (70);  
VII. Erzeugen eines zweiten elektrischen Signals mit 
einem Wert als Anzeige für die Lage des Insassen 
bezüglich der vorbestimmten Bezugsstelle, basie-
rend auf der Ausgabegröße des Infrarotsensors (70);  
VIII. Bestimmen des Abstandes zwischen dem Insas-
sen und der vorbestimmten Bezugsstelle anspre-
chend auf das zweite elektrische Signal; und  
IX. Vorsehen eines elektrischen Freigabesignals, 
wenn mindestens einer der bestimmten Abstände 
anzeigt, daß sich der Insasse mindestens um einen 
vorbestimmten Abstand von der vorbestimmten Be-
zugsstelle entfernt befindet.

26.  Verfahren gemäß Anspruch 25, wobei ferner 

die folgenden Schritte vorgesehen sind: Vorsehen ei-
nes Sperrsignals, und zwar nur dann, wenn sowohl 
das erste elektrische Signal von dem ersten Sensor 
(60) als auch das zweite elektrische Signal von dem 
zweiten Sensor (70) anzeigen, daß sich der Insasse 
um weniger als einen zweiten vorbestimnmten Ab-
stand von der vorbestimmten Bezugsstelle entfernt 
befindet.

27.  Verfahren gemäß Anspruch 25, wobei der 
Schritt das Anbringen des Infrarotsensors (70) in der 
Dachauskleidung des Fahrzeugs umfaßt, und zwar in 
einer Richtung nach unten gerichtet.

28.  Verfahren gemäß Anspruch 27, wobei ferner 
der folgende Schritt vorgesehen ist: Teilen des Sicht-
felds des Infrarotsensors (70) in mindestens vier ge-
trennte Sichtfelder.

Es folgen 7 Blatt Zeichnungen
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