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(57) Zusammenfassung: Es wird ein Verfahren und ein 
Steuergerät zur Ansteuerung von Personenschutzmitteln 
für ein Fahrzeug vorgeschlagen, wobei eine Kollision in Ab-
hängigkeit von wenigstens einem ersten Signal einer Auf-
prallsensorik erkannt wird. Eine Gierbewegung wird mittels 
einer Raddrehzahlsensorik in Abhängigkeit von der Kollisi-
on ermittelt. Die Ansteuerung der Personenschutzmittel er-
folgt in Abhängigkeit von der Gierbewegung.
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Beschreibung

Stand der Technik

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren bzw. ein 
Steuergerät zur Ansteuerung von Personenschutz-
mitteln für ein Fahrzeug nach der Gattung der unab-
hängigen Patentansprüche.

[0002] Aus DE 10 2006 007 987 A1 ist es bereits be-
kannt, Überrollschutzmittel in Abhängigkeit von der 
Lateralgeschwindigkeit und eines Schwimmwinkels 
anzusteuern. Zur Bestimmung dieser fahrdynami-
schen Größen können unter anderem die mit Hilfe ei-
nes Gierratensensors ermittelte Gierrate und die 
Raddrehzahlen verwendet werden.

Offenbarung der Erfindung

[0003] Das erfindungsgemäße Verfahren bzw. das 
erfindungsgemäße Steuergerät zur Ansteuerung von 
Personenschutzmitteln für ein Fahrzeug mit den 
Merkmalen der unabhängigen Patentansprüche ha-
ben demgegenüber den Vorteil, dass die Gierbewe-
gung bei einer Kollision mittels der Raddrehzahlsen-
sorik ermittelt wird, so dass die Gierbewegung robust 
und zuverlässig ermittelt wird. Ein Gierratensensor 
würde nämlich bei einer starken Kollision durch die 
Kollision sehr stark in seiner Funktion beeinträchtigt 
werden, so dass solch ein Gierratensensor zumin-
dest zeitweise keine zuverlässigen Ergebnisse mehr 
liefern würde. Erfindungsgemäß wird nun die Gierbe-
wegung in einem Kollisionsfall zuverlässig ermittelt, 
so dass dann Personenschutzmittel wie eine Fahrdy-
namikregelung als aktive Personenschutzmittel oder 
auch passive Personenschutzmittel situationsange-
passt angesteuert werden können.

[0004] Insbesondere bei Situationen mit Mehrfach-
kollisionen kann das erfindungsgemäße Verfahren 
bzw. das erfindungsgemäße Steuergerät zur Milde-
rung der Unfallfolgen durch stabilisierende Fahrein-
griffe führen. Solche Eingriffe können beispielsweise 
mit Hilfe aktiver Lenksysteme oder radindividueller 
Bremsungen die Fahrzeugbewegung beeinflussen. 
Dies führt zu einer größeren Sicherheit der Fahr-
zeuginsassen und mindert die Unfallfolgen.

[0005] Das Ansteuern von Personenschutzmitteln 
bedeutet vorliegend die Aktivierung solcher Perso-
nenschutzmittel wie einer Fahrdynamikregelung, ei-
ner Bremse, von Airbags und Gurtstraffern, crashak-
tiven Kopfstützen usw. Eine Fahrdynamikregelung 
wie beispielsweise ESP kann mittels verschiedener 
Akturen (Lenkung, Bremse, aktives Fahrwerk) ein-
greifen.

[0006] Unter einem Steuergerät wird vorliegend ein 
elektrisches Gerät verstanden, das Sensorsignale 
verarbeitet und in Abhängigkeit davon Ansteuersig-

nale erzeugt.

[0007] Die Schnittstellen können hard- und/oder 
softwaremäßig ausgebildet sein. Insbesondere ist es 
möglich, dass die erste und zweite Schnittstelle eine 
gemeinsame Schnittstelle bilden, beispielsweise als 
Teil eines sogenannten System-ASICs, der verschie-
denste Funktionen für das Steuergerät beinhaltet. 
Die Schnittstellen können bei einer softwaremäßigen 
Ausführung auch auf einem Mikrocontroller, bei-
spielsweise als Auswerteschaltung vorhanden sein.

[0008] Als erstes Signal der Aufprallsensorik wie ein 
Beschleunigungs-, ein Luftdruck- und/oder ein Kör-
perschallsensorik kommt ein einziges Signal, bei-
spielsweise ein Beschleunigungssignal selbst oder 
ein davon abgeleitetes Signal oder auch ein Vektor 
von verschiedenen Einzelsignalen in Frage. Die Auf-
prallsensorik kann an geeigneten Stellen im Fahr-
zeug verteilt sein, d. h. beispielsweise konzentriert in 
einem Sensorsteuergerät oder auch ausgelagert an 
der Fahrzeugfront bzw. an den Fahrzeugseiten. Bei 
der Verwendung einer Körperschallsensorik sind ge-
eignete Ankopplungen an das Fahrzeugchassis not-
wendig, um eine zuverlässige Übertragung von Kör-
perschallsignalen vom Aufprallort bis zur Körper-
schallsensorik zu gewährleisten.

[0009] Für das zweite Signal gilt ebenfalls das, was 
für das erste Signal gesagt wurde, wobei die Rad-
drehzahlsensorik eine übliche Sensorik ist, wie bei-
spielsweise Hall-Sensoriken oder andere induktive 
Konzepte.

[0010] Die Auswerteschaltung kann hard- und oder 
softwaremäßig realisiert werden, wobei dafür insbe-
sondere Prozessortypen wie Mikrocontroller, Mikro-
prozessoren auch mit mehr als einem Rechnerkern 
verwendet werden können. Als hardwaremäßige 
Ausgestaltung kann beispielsweise ein sogenannter 
ASIC verwendet werden mit einem fest vorgegebe-
nen Programmablauf. Das Kollisionserkennungsmo-
dul, das Gierbewegungserkennungsmodul und die 
weiteren in den abhängigen Ansprüchen genannten 
Module sind Teile der Auswerteschaltung und kön-
nen ebenfalls hard- und/oder softwaremäßig ausge-
bildet sein.

[0011] Die Ansteuerschaltung kann beispielsweise 
ebenfalls wie die Schnittstellen-Teile des Sys-
tem-ASICs sein oder auch Teil der Auswerteschal-
tung und auch sie kann hard- und/oder softwaremä-
ßig ausgebildet werden. Üblicherweise stellt die An-
steuerschaltung die Schnittstelle vom Steuergerät 
nach außen zu den Personenschutzmitteln, die sich 
außerhalb des Steuergeräts befinden, dar.

[0012] Unter der Gierbewegung wird eine Drehung 
um die Fahrzeughochachse verstanden. Üblicher-
weise kann die Gierrate oder davon abgeleitete Grö-
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ßen beispielsweise mit Hilfe mikromechanischer 
Sensoren, wie sie vom ESP verwendet werden, be-
stimmt werden.

[0013] Auch der Schalter, der dafür vorgesehen ist, 
im Kollisionsfall auf die Bestimmung der Gierbewe-
gung mittels der Raddrehzahlsensorik umzuschalten, 
kann hard- und/oder softwaremäßig ausgebildet 
sein. Insbesondere kann beispielsweise der Schalter 
als eine Wenn-Dann-Bedingung ausgebildet sein, d. 
h. wenn eine Kollision auftritt, dann wird die Gierbe-
wegung anhand der Signale der Raddrehzahlsenso-
rik ermittelt.

[0014] Durch die in den abhängigen Ansprüchen 
aufgeführten Maßnahmen und Weiterbildungen sind 
vorteilhafte Verbesserungen des in den unabhängi-
gen Patentansprüchen angegebenen Verfahrens 
bzw. Steuergeräts zur Ansteuerung von Personen-
schutzmitteln für ein Fahrzeug möglich.

[0015] Es ist vorteilhaft, dass ein Aufprallort in Ab-
hängigkeit von der Gierbewegung und dem ersten Si-
gnal, d. h. dem Signal der Aufprallsensorik bestimmt 
wird, wobei die Personenschutzmittel dann in Abhän-
gigkeit von diesem Aufprallort angesteuert werden. 
Das erste Signal, beispielsweise das Signal einer Be-
schleunigungssensorik, gibt an, an welcher Seite der 
Aufprall, d. h. die Kollision stattgefunden hat. Anhand 
der Gierbewegung wird erkannt, in welche Richtung 
sich das Fahrzeug um die Fahrzeughochachse dreht, 
also mit oder gegen den Uhrzeigersinn. Daraus kann 
abgeschätzt werden, in welchem Bereich die Kollisi-
on stattgefunden hat. Dies bestimmt, welche und ge-
gebenenfalls wie die entsprechenden Personen-
schutzmittel anzusteuern sind. Die Auswerteschal-
tung hat dafür ein Aufprallorterkennungsmodul, das 
ebenfalls hard- und/oder softwaremäßig ausgebildet 
werden kann.

[0016] Es ist weiterhin vorteilhaft, dass in Abhängig-
keit vom Signal der Aufprallsensorik und der Gierbe-
wegung eine Klassifizierung der Kollision erfolgt, wo-
bei die Ansteuerung in Abhängigkeit von der Klassifi-
zierung durchgeführt wird. Für die Klassifizierung 
werden üblicherweise drei Klassen verwendet, wobei 
die Klassen beispielsweise nach den Crashtypen 
und/oder Crashschwere eingeteilt sind. Die entspre-
chende Klasse bestimmt dann, ob und welche und 
wie stark die Personenschutzmittel anzusteuern sind. 
Hierfür weist wiederum die Auswerteschaltung ein 
Klassifizierungsmodul auf, das hard- und/oder soft-
waremäßig ausgebildet sein kann.

[0017] Es ist weiterhin vorteilhaft, dass anhand des 
Vorzeichens des Signals der Aufprallsensorik auf 
eine Aufprallrichtung geschlossen wird und anhand 
eines Vergleichs der Raddrehzahlen auf eine Dreh-
richtung. Die Ansteuerung erfolgt dann in Abhängig-
keit von der Aufprallrichtung und von der Drehrich-

tung. Die Drehrichtung kann dadurch bestimmt wer-
den, dass die Räder, die sich bei der Drehbewegung 
im Vergleich zum Drehmittelpunkt weiter außen be-
finden, mit höherer Raddrehzahl bewegen als die Rä-
der, die sich weiter näher am Drehmittelpunkt befin-
den.

[0018] Weiterhin ist es vorteilhaft, dass jeweilige Si-
gnale der Raddrehzahlsensorik jeweils einer Fahr-
zeugseite gemittelt werden und die sich ergebenden 
Mittelwerte dann miteinander verglichen werden, um 
die Gierbewegung zu bestimmen. Dabei können 
auch die Differenz oder die Einzelwerte dazu verwen-
det werden, die Drehgeschwindigkeit usw. zu bestim-
men. Wesentlich ist hierbei, dass die gemessenen 
Raddrehzahlen nicht durch ESP-Bremseingriffe oder 
das Motorantriebsmoment verfälscht sind. D. h. man 
nimmt vorzugsweise die Räder einer nicht angetrie-
benen Achse oder nimmt zumindest kurzfristig das 
Antriebsmoment zurück und/oder unterdrückt 
ESP-Eingriffe. Das ist beispielsweise dadurch mög-
lich, dass im oder kurz nach der Kollision nur an der 
Vorderachse ESP-Eingriffe erfolgen, während noch 
mit Hilfe der Hinterräder die Gierbewegung ermittelt 
wird.

[0019] Es ist weiterhin vorteilhaft, dass die Perso-
nenschutzmittel, insbesondere eine Fahrdynamikre-
gelung angesteuert wird, um in einem Kollisionsfall, 
insbesondere bei möglichen Mehrfachkollisionen 
eine Milderung der Unfallfolgen durch eine Stabilisie-
rung des Fahrzeugs zu erreichen.

[0020] Ausführungsbeispiele der Erfindung sind in 
der Zeichnung dargestellt und werden in der nachfol-
genden Beschreibung näher erläutert.

[0021] Es zeigen

[0022] Fig. 1 ein Blockschaltbild des erfindungsge-
mäßen Steuergeräts mit angeschlossenen Kompo-
nenten im Kraftfahrzeug,

[0023] Fig. 2 eine beispielhafte Kollision,

[0024] Fig. 3 ein Flussdiagramm des erfindungsge-
mäßen Verfahrens und

[0025] Fig. 4 eine zeitliche Entwicklung der Radge-
schwindigkeit bei einer Kollision.

[0026] Fig. 1 zeigt in einem Blockschaltbild das er-
findungsgemäße Steuergerät SG mit angeschlosse-
nen Komponenten. Das Steuergerät SG ist in einem 
Fahrzeug FZ angeordnet. Möglich ist eine zentrale 
Anordnung beispielsweise auf dem Fahrzeugtunnel, 
aber auch andere Einbauorte sind möglich. Das 
Steuergerät SG weist eine erste Schnittstelle IF1 auf, 
die vorliegend als integrierter Schaltkreis ausgebildet 
ist und vorzugsweise Teil eines System-ASICs sein 
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kann. Diese erste Schnittstelle IF1 dient zum Anbin-
den einer Aufprallsensorik AS, die sich außerhalb 
des Steuergeräts SG befindet. Die Aufprallsensorik 
AS beinhaltet beispielsweise eine Beschleunigungs-
sensorik und/oder eine Luftdrucksensorik und/oder 
eine Körperschallsensorik. Auch eine Umfeldsenso-
rik ist möglich. Die Übertragung der Daten, üblicher-
weise digital von der Aufprallsensorik AS zur Schnitt-
stelle IF1 kann über eine Stromschnittstelle erfolgen. 
Auch eine analoge Übertragung ist möglich. Dabei 
kann eine Punkt-zu-Punkt und/oder Busverbindung 
verwendet werden. Es ist möglich, dass sich die Auf-
prallsensorik zum Teil auch innerhalb des Steuerge-
räts SG befindet, wobei dann beispielsweise der Mi-
krocontroller μC selbst als Softwaremodul eine 
Schnittstelle oder auch als Hardwaremodul aufweist.

[0027] An eine zweite Schnittstelle IF2 sind Rad-
drehzahlsensoriken RZ1 bis 4 angeschlossen. Diese 
Verbindung kann auch beispielsweise als CAN-Ver-
bindung zu einem Fahrdynamiksteuergerät ausge-
prägt sein, das seinerseits die Raddrehzahlen mittels 
entsprechender Sensoren erfasst. Auch ein Sensor-
steuergerät ist vorliegend möglich. Es ist möglich, 
dass der Schnittstelle IS2 als digitales Datum die 
Raddrehzahl und/oder die Geschwindigkeit übertra-
gen wird. Auch andere abgeleitete Größen sind mög-
lich.

[0028] Die Schnittstelle IS1 stellt das Signal der Auf-
prallsensorik AS einem Kollisionserkennungsmodul 
K auf dem Mikrocontroller μC als Auswerteschaltung 
bereit. In Abhängigkeit von diesem Signal bestimmt 
das Kollisionserkennungsmodul, ob eine Kollision 
stattgefunden hat oder nicht. Dafür wird die Techno-
logie eines üblichen Auswertealgorithmus für die An-
steuerung von Personenschutzmitteln verwendet, 
üblicherweise mit einer adaptiven Schwelle. Ist eine 
Kollision durch das Kollisionserkennungsmodul K er-
kannt, dann wird ein Schalter S betätigt, üblicherwei-
se ein Softwareschalter, um das Gierbewegungser-
kennungsmodul G zu aktivieren. Das Gierbewe-
gungserkennungsmodul G verarbeitet die Signale 
der Raddrehzahlsensoriken, die dieses Modul durch 
die Schnittstelle IF2 bereitgestellt bekommt. Aus die-
sen Signalen bestimmt das Gierbewegungserken-
nungsmodul die die Gierbewegung charakterisieren-
den Parameter wie beispielsweise eine Drehrate und 
die Drehrichtung.

[0029] Mit der Gierbewegung und dem Kollisionssi-
gnal werden im Aufprallorterkennungsmodul AO der 
Aufprallort bestimmt. Dieser Aufprallort geht in das 
Ansteuerungsmodul AN ein. Weiterhin wird in Abhän-
gigkeit von der Gierbewegung und dem Kollisionssi-
gnal im Klassifizierungsmodul KL bestimmt, in wel-
che Klasse die vorliegende Kollision einzuordnen ist. 
Diese Klasse wird ebenfalls dem Ansteuerungsmo-
dul AN übertragen. Damit kann dann das Ansteue-
rungsmodul AN als letztes vorliegend dargestelltes 

Modul des Mikrocontroller μC festlegen, ob, welche 
und wie die entsprechenden Personenschutzmittel 
anzusteuern sind. Dies wird dann beispielsweise 
software- und hardwaremäßig der Ansteuerungs-
schaltung FLIC übertragen, die auch Teil des Sys-
tem-ASICs sein kann. Die Ansteuerungsschaltung 
FLIC gibt dann ein Ansteuerungssignal an die Perso-
nenschutzmittel FR aus, beispielsweise vorliegend 
eine Fahrdynamikregelung, um das Fahrzeug nach 
der Kollision entsprechend zu stabilisieren, so dass 
es für Folgekollisionen besser gewappnet ist. Die An-
steuerschaltung FLIC ist bei einer Ausgabe eines An-
steuersignals für eine Fahrdynamikregelung vor-
zugsweise eine Schnittstelle zur Datenübertragungm 
beispielsweise ein CAN-Transceiver oder ein anderer 
Buscontroller.

[0030] Es ist folgende Aufteilung möglich: Das Air-
bagsteuergerät erkennt die Richtung der Kollision 
und die entsprechende Schwere dieser Kollision. 
Diese Daten (Richtung und Schwere) werden einem 
Steuergerät zur Fahrdynamikregelung übertragen, 
das die Gierbewegung anhand der Raddrehzahlen 
erkennt. Anhand dieser Messungen werden dann 
fahrzeugstabilisierende Maßnahmen eingeleitet. Es 
ist möglich, beide Funktionen Airbagsteuergerät und 
Fahrdynamiksteuergerät auf einem Steuergerät zu 
fusionieren.

[0031] Folglich wird mit Hilfe des erfindungsgemä-
ßen Verfahrens die Richtung und gegebenenfalls die 
Stärke einer Gierbewegung des Fahrzeugs nach ei-
ner Kollision anhand der Raddrehzahlinformationen 
ermittelt. Wie oben dargestellt, wird zunächst mit Hil-
fe der Aufprallsensorik das Vorliegen einer Kollision 
erkannt. Liegt eine Kollision vor, werden die Raddreh-
zahlen von linker und rechter Fahrzeugseite mitein-
ander verglichen. Nehmen die Raddrehzahlen auf 
der linken Seite relativ zu den auf der rechten Seite 
während der Kollision und unmittelbar danach zu, 
wurde durch die Kollision eine Drehung des Fahr-
zeugs im Uhrzeigersinn hervorgerufen.

[0032] Es kann für den Raddrehzahlvergleich sinn-
voll sein, die Geschwindigkeiten des vorderen und 
des hinteren Rades einer Seite zu mitteln und die Mit-
telwerte beider Seiten zu vergleichen.

[0033] Für den Raddrehzahlvergleich ist gleichfalls 
sinnvoll, die Geschwindigkeiten der Räder der nicht-
angetriebenen Achse zu vergleichen.

[0034] Weiterhin ist es für den Raddrehzahlver-
gleich von Nutzen, die Raddrehzahlen beeinflussen-
de Faktoren wie Antriebsmomente oder Bremsmo-
mente während der Gierbewegungerkennung zu un-
terdrücken.

[0035] Anhand des Vorzeichens der von der Auf-
prallsensorik gemessenen Beschleunigung kann un-
4/10



DE 10 2008 003 079 A1    2009.07.09
terschieden werden, ob das Fahrzeug von links oder 
von rechts getroffen wurde.

[0036] Zusammen mit der Information über die her-
vorgerufene Richtung der Gierbewegung kann damit 
auf die Lage des Aufprallortes geschlossen werden.

[0037] Wurde das Fahrzeug beispielsweise von 
links getroffen (negative Querbeschleunigung) und 
die Giergeschwindigkeit ist ebenfalls negativ (im Uhr-
zeigersinn), dann wurde das Fahrzeug vor dem 
Schwerpunkt getroffen.

[0038] In Fig. 1 ist ein Fahrzeug FZ1 gezeigt, das 
hinten links von einem anderen Fahrzeug FZ2 mit der 
Geschwindigkeit VK getroffen wird. Aufgrund der wir-
kenden Kräfte wird das getroffene Fahrzeug FZ1 in 
eine Drehung um die Hochachse mit der Winkelge-
schwindigkeit Ψ versetzt. Die Querbeschleunigung 
ay, die von der Aufprallsensorik gemessen wird, ist 
dabei so groß, dass der Gierratensensor in seiner 
Funktion gestört ist und somit während der Kollision 
keine Information über die Drehung des Fahrzeugs 
liefern kann. Die Gierbeschleunigung ist im gezeigten 
Beispiel negativ, so dass geschlossen werden kann, 
dass das Fahrzeug von links getroffen wurde.

[0039] Eingezeichnet sind auch Pfeile für die Rad-
geschwindigkeiten, deren Länge für die Größe der 
Geschwindigkeit steht. Aufgrund der Drehung entge-
gen dem Uhrzeigersinn sind die Radgeschwindigkei-
ten auf der linken Fahrzeugseite kleiner als auf der 
rechten Fahrzeugseite, was mit Hilfe der Raddreh-
zahlsensoren des Fahrdynamiksystems erfasst wer-
den kann.

[0040] Aus der Tatsache, dass das Fahrzeug von 
links getroffen wurde und dass die Drehung entgegen 
dem Uhrzeigersinn stattfindet, kann von der Auswer-
teschaltung μC geschlossen werden, dass das Fahr-
zeug hinter dem Schwerpunkt getroffen wurde. Diese 
Information kann beispielsweise für die Auswahl der 
auszulösenden Rückhaltemittel von Vorteil sein.

[0041] Darüber hinaus kann die ermittelte Informati-
on über die Drehrichtung zur Ausführung eines stabi-
lisierenden Bremseingriffs genutzt werden. Im ge-
zeigten Beispiel kann somit unmittelbar nach der Be-
stimmung der Drehrichtung das vordere rechte Rad 
für einen Bremseingriff ausgewählt werden, der der 
Gierbewegung entgegenwirkt. Ein konventionelles 
Fahrdynamiksystem könnte einen solchen Eingriff 
nicht ausführen, da das dafür benötigte Gierraten-
sensorsignal durch die Kollisionskräfte gestört ist.

[0042] Fig. 3 zeigt in einem Flussdiagramm das er-
findungsgemäße Verfahren. Im Verfahrensschritt 300
wird anhand des Signals der Aufprallsensorik AS 
eine Kollision beispielsweise mittels eines bekannten 
Auslösealgorithmus für Personenschutzmittel er-

kannt. Daraufhin wird in Verfahrensschritt 301 dann 
der Schalter S betätigt, um das Gierbewegungser-
kennungsmodul zu aktivieren, so dass die Gierbewe-
gung anhand dieses Moduls bestimmt wird. Die Gier-
bewegung wird dann im Verfahrensschritt 302 aus 
den Signalen der Raddrehzahlen bestimmt. Im Ver-
fahrensschritt 303 wird aus dem Kollisionssignal und 
der Gierbewegung der Aufprallort bestimmt und im 
Verfahrensschritt 304 wird aus diesen Daten inklusi-
ve dem Aufprallort eine Klassifikation des Kollisions-
vorgangs vorgenommen. Im Verfahrensschritt 305
erfolgt dann die Ansteuerung der Personenschutz-
mittel wie einer Fahrdynamikregelung in Abhängig-
keit von der Klassifizierung und/oder dem Aufprallort. 
Solche Daten wie die Klassifizierung und die Gierbe-
wegung können auch ausgegeben werden, um bei-
spielsweise von einem Fahrdynamiksteuergerät für 
die Ansteuerung der Fahrdynamikregelung zu nut-
zen.

[0043] Fig. 4 zeigt in einem Geschwindigkeitszeitdi-
agramm einen typischen Verlauf für die Raddrehzahl-
geschwindigkeiten der beiden Fahrzeugseiten. Die 
Kurve 400 zeigt die Räder der rechten Seite, und die 
Kurve 401 die der linken Fahrzeugseite. Es ist deut-
lich erkennbar, dass die linken Räder verlangsamt 
und die rechten Räder beschleunigt werden. In dem 
Bereich, in dem sich eine deutliche und messbare 
Differenz zwischen den Radgeschwindigkeiten auf 
beiden Fahrzeugseiten einstellt, wirken die Kollisi-
onskräfte. Damit ist noch während des Wirkens der 
Kollisionskräfte die Rotationsrichtung des Fahrzeugs 
bestimmbar und eine gezielte Einleitung von Gegen-
maßnahmen wie der Ansteuerung einer Fahrdyna-
mikregelung möglich.
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ZITATE ENTHALTEN IN DER BESCHREIBUNG

Diese Liste der vom Anmelder aufgeführten Doku-
mente wurde automatisiert erzeugt und ist aus-
schließlich zur besseren Information des Lesers auf-
genommen. Die Liste ist nicht Bestandteil der deut-
schen Patent- bzw. Gebrauchsmusteranmeldung. 
Das DPMA übernimmt keinerlei Haftung für etwaige 
Fehler oder Auslassungen.

Zitierte Patentliteratur

- DE 102006007987 A1 [0002]
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Patentansprüche

1.  Verfahren zur Ansteuerung von Personen-
schutzmitteln (FR) für ein Fahrzeug (FZ) mit folgen-
den Verfahrensschritten:  
– Erkennen einer Kollision in Abhängigkeit von we-
nigstens einem ersten Signal einer Aufprallsensorik 
(AS),  
– Ermitteln einer Gierbewegung mittels einer Rad-
drehzahlsensorik (RZ1–4) in Abhängigkeit von der 
Kollision;  
– Ansteuern der Personenschutzmittel (FR) in Ab-
hängigkeit von der Gierbewegung.

2.  Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass ein Aufprallort in Abhängigkeit von der 
Gierbewegung Lind dem wenigstens einen ersten Si-
gnal bestimmt wird, wobei die Personenschutzmittel 
(FR) in Abhängigkeit von dem Aufprallort angesteuert 
werden.

3.  Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch 
gekennzeichnet, dass in Abhängigkeit von dem ers-
ten Signal und von der Gierbewegung eine Klassifi-
zierung der Kollision erfolgt, wobei die Ansteuerung 
in Abhängigkeit von der Klassifizierung durchgeführt 
wird.

4.  Verfahren nach einem der vorhergehenden 
Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass anhand 
eines Vorzeichens des ersten Signals auf eine Auf-
prallrichtung und anhand eines Vergleichs der Rad-
drehzahlen auf eine Drehrichtung geschlossen wird, 
wobei die Ansteuerung in Abhängigkeit von der Auf-
prallrichtung und von der Drehrichtung erfolgt.

5.  Verfahren nach einem der vorhergehenden 
Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass jeweils 
zweite Signale der Raddrehzahlsensoren jeweils ei-
ner Fahrzeugseite gemittelt und sich ergebende Mit-
telwerte miteinander verglichen werden, um die Gier-
bewegung zu bestimmen.

6.  Verfahren nach einem der vorhergehenden 
Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass als die 
Personenschutzmittel eine Fahrdynamikregelung 
(FR) angesteuert wird.

7.  Steuergerät (SG) zur Ansteuerung von Perso-
nenschutzmitteln (FR) für ein Fahrzeug (FZ) mit: 
– Einer ersten Schnittstelle (IF1), die wenigstens ein 
erstes Signal einer Aufprallsensorik (AS) bereitstellt,  
– Einer zweiten Schnittstelle (IF2), die wenigstens ein 
zweites Signal einer Raddrehzahlsensorik bereit-
stellt,  
– Einer Auswerteschaltung (μC) mit einem Kollisions-
erkennungsmodul (K), das in Abhängigkeit von dem 
wenigstens einen ersten Signal eine Kollision er-
kennt, mit einem Gierbewegungsmodul (G), das in 
Abhängigkeit von dem wenigstens einen zweiten Si-

gnal eine Gierbewegung erkennt, wobei ein Schalter 
(S) zur Aktivierung des Gierbewegungsmoduls (G) 
vorgesehen ist, der in Abhängigkeit von der Kollision 
betätigt wird,  
– Einer Ansteuerungsschaltung (FLIC), die in Abhän-
gigkeit von der Gierbewegung die Personenschutz-
mittel (FR) ansteuert.

8.  Steuergerät nach Anspruch 7, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Auswerteschaltung (μC) ein 
Aufprallorterkennungsmodul (AO) aufweist, das in 
Abhängigkeit von der Gierbewegung und dem we-
nigstens einen ersten Signal den Aufprallort be-
stimmt, so dass die Ansteuerschaltung die Personen-
schutzmittel (FR) in Abhängigkeit von dem Aufprallort 
ansteuert.

9.  Steuergerät nach Anspruch 7 oder 8, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Auswerteschaltung (μC) 
ein Klassifizierungsmodul (KL) aufweist, das in Ab-
hängigkeit von dem wenigstens einem ersten Signal 
und von der Gierbewegung die Kollision klassifiziert, 
so dass die Ansteuerungsschaltung (FLIC) in Abhän-
gigkeit von der Klassifizierung die Personenschutz-
mittel (FR) ansteuert.

10.  Steuergerät nach einem der Ansprüche 7 bis 
9, dadurch gekennzeichnet, dass die Ansteuerschal-
tung (FLIC) ein Ansteuersignal für eine Fahrdynamik-
regelung als den Personenschutzmitteln (FR) aus-
gibt.

Es folgen 3 Blatt Zeichnungen
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