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@ Einrichtung zur Datenerfassung in einem Kraftfahrzeug.

@ Flir eine Einrichtung zur Datenerfassung in ei-
nem Kraftfahrzeug wird vorgeschlagen, diese durch
Mittel zum manuellen Eingeben einer einen Unfall
oder sine unfallnahe Situation kennzeichnenden In-
formation zu ergéinzen.

Im einzelnen ist vorgesehen, das Abspeichern
dieser Information durch Betétigung der Taste (2)
des Warnblinkgebers (1) des betreffenden Kraftfahr-
zeuges auszul@sen. Hierzu sind die Signalleitungen

der Blinkleuchten (8, 9, 10, 11) der rechien und
linken Fahrzeugseite Uber ein UND-Glied (21) ver-
knipft, und der Ausgangspegel einer nachgeschalte-
ten, retriggerbaren, monostabilen Kippstufe (22) wird
von einem Mikrocomputer (ber eine bestimmie
Nachlaufzeit fortlaufend abgefragt. Bleibt der Pegel
erhalten, steuert der Mikroprozessor (19) das Fest-
speichern einer Kennzeichnung im Datenspeicher
(24) des betreffenden Datenerfassungssystems.
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Die Erfindung betrifft eine Einrichtung zur Da-
tenerfassung in einem Krafifahrzeug mit sinem Mi-
krocomputer und einem Datenspeicher, in welchen
taktgesteuert fortlaufend Daten eingeschrieben wer-
den, sowie mit Mitteln zum manuellen Eingeben
einer einen Unfall oder eine unfallnahe Situation
kennzeichnenden Information.

Die Datenerfassung in Kraftfahrzeugen umfaft
im Hinblick auf eine Beurteilung der Transportlei-
stung das Aufzeichnen von fahrtabhdngigen Daten,
wie zurlickgelegie Sirecken, die dabei gefahrenen
Geschwindigkeiten, die Motordrehzahlen sowie den
Kraftstoffverbrauch, aber auch das Festhalten kriti-
scher und sicherheitsrelevanter Daten von Be-
triebszustéinden beispielsweise bezgl. des Reifen-
drucks, der Bremsbelagstdrken oder der Achsla-
sten. Die Forderung nach Uberpriifbarkeit der Ein-
haltung der Arbeitszeitrichtlinien, der sog. Sozial-
vorschiften, macht ferner das Ermittein der Arbeiis-
zeitdaten, d. h. der Lenkzeiten, der Bereitschafts-
zeiten und Ruhezeiten erforderlich. Zus&tzlich solt
die Datenerfassung auch das Erkennen und Aus-
werten von Unfdllen und unfalinahen Situationen
ermdglichen, d. h. gegenlber dem Aufzeichnungs-
takt fir die Beurteilung von Transportleistung und
der Einhaltung von Verkehrs- und Arbeitszeitvor-
schriften Aufzeichnungen mit einer wesentlich ho-
heren Aufldsung der Geschwindigkeits- und/oder
Streckenwerte oder von Beschleunigungswerten
bieten.

So ist es, abgesehen von ausschlieflich als
Unfallschreiber bzw. Unfalispeicher ausgebildeten
Gerdten Ublich, in dem Datenspeicher von Datener-
fassungsgerédten beispielsweise auch von her-
kdmmlichen Fahrischreibern, wenn diese mit ei-
nem Datenspeicher ausgeriistet sind, oder in sol-
chen, die flir die Ausgabe von Druckbelegen und
die Benutzung fahrerbezogener Datenkarten vorge-
sehen sind, einen Spsicherberesich vorzusehen, in
dem Strecken- und/oder Zeitwerte mit hSherer Auf-
16sung eingeschrieben und fortlaufend wieder ge-
I[6scht werden, so daB lediglich ein festgelegter
Restweg bzw. Letzizeitbereich mit gegebenenfalls
einer Nachlaufzeit erfaft ist.

Spezielle Unfallschreiber, bei denen vorzugs-
weise mittels Beschleunigungssensoren Unfalldaten
ermittelt und zeitbasiert relativ kurzzeitig abgespei-
chert werden, wobei zusitzliche Zustandsinforma-
tionen {ber beispielsweise Bremsbetdtigung, Blin-
kerfunkiion und Beleuchtung als Interpretationshil-
fen erfaBt werden sollien, speichern die Unfalldaten
dann fest ab, wenn am Fahrzeug tatsichiich Be-
schleunigungen wirksam werden, die auBerhalb
noch mdglicher, durch StraBenbeschaffenheit und
Fahrdynamik hervorgerufener Beschieunigungen
liegen, d. h. bei echten, unfallbedingten St&Ben.
Diese Vorgehensweise ist deshalb zweckmipig,
weil damit die Prozessor- und Speicherplatzkapazi-
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tat auf Unfalisituationen beschrénkt werden kann,
d. h. auf soiche Situationen, die Schiden und Ver-
letzungen hervorrufen kdnnen und somit versiche-
rungsrelevant sind.

Demgegeniiber sind Verkehrssituationen be-
kannt, bei welchen es nicht zu einem Zusammen-
sto kommt oder die StoBenergie nicht ausreicht,
um die automatisch wirksam werdende Registrie-
rung auszuldsen, es andererseits aber wiinschens-
wert ist, daB diese Unfdlle oder diese unfalinahen
Situationen fiir eine eventuelle spétere Rekonstruk-
tion festgehalten werden kdnnen, beispielsweise in
dem Fall, in dem ein Fahrer beschuldigt wird,
durch zweifelhaftes Mandvrieren seines Fahrzeu-
ges einen Unfall eines anderen Fahrzeuges oder
eine Kollision zweier anderer Fahrzeuge verursacht
zu haben. Umgekehrt kann das Fahrverhalten eines
anderen Fahrzeuges zu einem verkehrsgefdhrden-
den Ausweichmandver, vor allem bei winterlichen
StraBenverhdlinissen zum Schleudern oder aber zu
einem rettenden Ausweichen auBerhalb der StraBe
flihren, was in den meisten Fllen nicht ohne einen
Schaden am Fahrzeug ablduft. Auch die Sirafie
querendes Wild, Uberraschende Reaktionen eines
Fahrradfahrers oder spielende Kinder k&nnen zu
insbesondere auch fiir den nachfolgenden Verkehr
geféhrlichen Situationen flihren, die nicht mit einem
unfallcharakteristischen StoB, der ein Festspeichern
der betreffenden Fahrtdaten ausidsen wiirde, ab-
schlieBen. Wiinschenswert ist ferner, daB bei einem
Liegenbieiben eines Fahrzeuges infolge einer Pan-
ne diese Gefahrensituation durch Festhalten wenig-
stens von Kilometerstand und Uhrzeit dokumentier-
bar gemacht werden kann. Besonders kritisch sind
Unfille mit Personen, insbesondere mit Kindern
oder #lteren Menschen, die trotz relativ geringer
StoBenergie, die nicht mehr automatisch detekiiert
werden kann, oder auch ohne daB eine Berlihrung
mit dem Fahrzeug erfolgt, d. h. lediglich durch
Erschracken, erhebliche k&rperliche Schiden zur
Folge haben kdnnen.

Es steht somit auBer Zweifel, daB8 es insbeson-
dere in Krafffahrzeugen, die ohnehin mit einer Ein-
richtung zur Datenerfassung ausgeriistet sind, vor-
teilhaft wire, d. h. eine Llicke in der Datenerfas-
sung geschlossen werden knnte, wenn eine Ein-
richtung vorhanden wére, die ein manuelles Auslé-
sen eines Festspeicherns von unfallcharakteristi-
schen Fahridaten oder lediglich das Zuordnen ei-
ner einen Unfall oder eine unfallnahe Situation
kennzeichnenden Information zu fortlaufend erfaB-
ten Fahrzeugbetriebsdaten gestattet.

Selbst wenn dafiir Sorge getragen ist, daB der
Fahrer die Mdglichkeit hat, eine irrtimlich vorge-
nommene, ihn unter Umstinden belastende Einga-
be zu Ischen, besteht flr sine solche Einrichtung
eine hohe Akzeptanzschwelle. Dies nicht allein des-
halb, weil eine solche Einrichtung zwangsléufig zu-
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sétzliche Kosten verursacht, sondern weil die Mittel
zum manuellen Eingeben bzw. Ausliésen zumindest
im haptischen Bereich des Fahrers angeordnet sein
sollten, wo durch die von vornherein gegebene
Haufung von Instrumenten, Signalanzeigemitieln
und Betitigungselementen insbesondere filir einen
nachtréglichen Einbau erhebliche Anordnungspro-
bleme bestehen.

Der Erfindung liegt somit die Aufgabe zugrun-
de, leicht und zweifelsfrei bedienbare Mittel fiir ein
manuelles Ausidsen einer Unfalldatenspeicherung
bzw. fiir ein Eingeben unfallcharakteristischer Infor-
mationen vorzusehen, die sich durch besondere
Einfachheit auszeichnen und somit mit geringem
Aufwand hergestelit werden k&nnen, die auch bei
nachtriglichem Einbau auf einfache Weise ange-
ordnet werden kénnen und eine hohe Funktionssi-
cherheit bieten.

Die L8sung der Aufgabe ist dadurch gekenn-
zeichnet, daB als Eingabeelement die Taste des
Warnblinkgebers des Kraftfahrzeuges dient, daB
wenigstens einer Signalleitung der Blinkleuchten
der rechten Fahrzeugseite und einer Signalleitung
der Blinkleuchten der linken Fahrzeugseite eine
UND-Verkniipfung zugeordnet ist und daB beim
Vorliegen der UND-Bedingung der Mikrocomputer
nach einer bestimmten Nachlaufzeit die Bet&tigung
der Warnblinkgebers im Datenspeicher kennzeich-
net.

Ein bevorzugtes Ausflihrungsbeispiel sieht vor,
daB einem die Signalleitungen der Blinkleuchten
der rechten und linken Fahrzeugssite verknilipfen-
den UND-Glied eine retfriggerbare, monostabile
Kippstufe nachgeschaltet ist, daB ein die Nachlauf-
zeit bestimmender Zeitgeber vorgesehen ist, wel-
cher gleichzeitig mit dem Schalten der monostabi-
len Kippstufe gestartet wird und daB der Mikrocom-
puter ein Festspeichern von vor und nach dem
Betétigen der Taste des Warnblinkgebers erfafien
Daten dann steuert, wenn nach dem Erreichen der
Nachlaufzeit die monostabile Kippstufe noch nicht
zurlickgekippt ist.

Die Erfindung I8st die gestellie Aufgabe in zu-
friedenstellender Weise und bietet zusétzlich den
Vorteil, ein im Kraftfahrzeug ohnehin vorhandenes
und leicht bedienbares Betitigungsorgan, nidmlich
die Taste des Warnblinkgebers, flir das manuelle
AuslGsen eines Speichervorganges nutzen zu k&n-
nen. Der Gedanke, das Ausidsesignal lediglich
durch eine UND-Verkniipfung der Blinkstromkreise
der rechten und linken Fahrzeugseite zu gewinnen,
ist von grunds&tzlicher Art. Er nuizt einen im Fahr-
zeug vorhandenen Geber und bietet somit eine
L&sung mit einem auBergewdhnlich geringen Auf-
wand. Abgesehen von einer geréteseitigen Pegel-
anpassung und einer Signal-Aufbereitungslogik, die
hardware- oder softwareméBig realisiert sein kann,
sind lediglich zwei Leitungen zwischen dem Daten-
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erfassungsgerét und den Blinkstromkreisen der
rechten und der linken Fahrzeugseite zu verdrah-
ten, vorzugsweise an den L-, R-Ausgingen des
Warnblinkgebers anzuschliefen, so daB auch ein
Selbsteinbau ohne weiteres mdglich ist. Mit der
Verwendung der Taste des Warnblinkgebers ergibt
sich auch eine logische Beziehung insofern als die
Warnblinkaniage bei Unfillen oder Fahrzeugpan-
nen ohnehin in Funktion gesetzt werden muf, um
die anderen Verkehrsteilnehmer auf eine geféhrli-
che Situation aufmerksam zu machen. Dabei wird
automatisch eine Kennzeichnung dieser Situation
im Datenspeicher, im einfachsten Falle ein Zuord-
nen einer "0" oder einer "1" zu einem Datensatz,
vorgenommen und der Fahrer durch ein optisches
und/oder akustisches Signal darauf aufmerksam
gemacht, daf die Kennzeichnung ansteht oder er-
folgt ist, so daB er die Md&glichkeit wahrnehmen
kann, die Speicherung zu verhindern oder zu 10-
schen.

Im folgenden sei die Erfindung anhand der
beigefligten Zeichnungen n#her erldutert. Es zei-
gen:

FIGUR 1 ein Blockschaltbild eines als Anwen-

dungsbeispiel gew#hiten Unfallschreibers,

FIGUR 2 ein FluBdiagramm des Funktionsablau-

fes des Unfallschreibers.

In FIGUR 1 ist mit 1 ein Warnblinkgeber eines
Kraftfahrzeuges bezeichnet, der eine beleuchtete
Taste 2, einen Impulsgeber 3 und eine Kontroll-
euchte 4 umfafit. Der Warnblinkgeber 1 ist als Teil
der Signalanlage des betreffenden Kraftfahrzeuges
{iber Sicherungen 5 und 6 mit dem nicht darge-
stellien Zlindschalter verbunden. Mit 7 ist der
Blinkschalter des Kraftfahrzeuges bezeichnet. Die
Leuchten 8 und 9, 10 und 11 stellen die Blinkleuch-
ten der rechten und der linken Fahrzeugseite dar.

Das Datenerfassungsgerit, im gewéhiten An-
wendungsbeispiel ein Unfallschreiber, ist Uber die
Leitungen 13 und 14 mit den Blinksignalleitungen
bzw. den betreffenden Ausgédngen des Warnblink-
gebers 1 verbunden. Eine Eingangsschaltung 15
dient der Spannungspegelanpassung sowohl be-
zlglich der Blinksignale als auch weiterer, flir eine
Unfallinterpretation nitzlicher und Uber die Leitun-
gen 16, 17 und 18 zugeflihrter Status- bzw. Zu-
standssignale, wie Licht ein-/ausgeschaliet oder
Blinker oder Bremse betdtigt oder nicht betétigt
und dergl. Eine zwischen der Eingangsschaltung
15 und einem Mikrocomputer 19 angeordnete Si-
gnalaufbereitungslogik 20 umfaBt ein UND-Glied
21, eine diesem nachgeschaltete, monostabile
Kippstufe 22, welche retriggerbar ausgebildet ist
und eine die Blinkfrequenztoleranzen Uberbriicken-
de Grundschalizeit von beispielsweise t = 2 Sek.
aufweist. Der Pegel der moncstabilen Kippstufe 22
wird im Systemtakt vom Mikrocomputer 19 fortlau-
fend abgefragt und mit einem eine bestimmte
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Nachlaufzeit liefernden, im Mikrocomputer 19 soft-
wareméBig realisierten Zeitgeber verglichen. Wie
die FIGUR 1 ferner zeigt, sind dem Mikrocomputer
19 ein Frequenz-Digital-Wandler 23 flir die Aufbe-
reitung der in X- und Y-Richtung gemessenen Be-
schleunigungswerte sowie fiir DrehwinkelmeBwerte
und ein Datenspeicher (RAM) 24 zugeordnet, wel-
cher flr den Anwendungsfall mit einem Zeitgeber
und einer Pufferbatterie ausgerlstet ist und somit
die Voraussetzungen flr sinen aus dem Unfalls-
chreiber entnehmbaren Speichermodul bietet.

Der Mikrocomputer 19, der externe Datenspei-
cher 24 und der Frequenz-Digital-Wandler 23 sind
{iber einen Adressbus 25, einen Datenbus 26,
Steuerleitungen 27 und die von einem Adressdeco-
der 28 ausgehenden Auswahllsitungen 29, 30 ......
in an sich Ublicher Weise miteinander verkniipft.

Das FluBdiagramm FIGUR 2 zeigt, daB nach
dem Einschaiten der Zindung des Fahrzeuges (31)
das Gerét programmgemaB zunichst sinen Selbst-
test vornimmt (32), bei dem auch die Sensoren und
die Statuseingé@nge Uberprlift werden. Danach folgt
eine Abfrage (33) dahingehend, welcher Speicher-
bereich im Datenspeicher 24 als Ringspeicher 1, Il
usw. flir das Abspeichern (34) eines wenigstens
aus Zustandsdaten sowie "a" und "¢" MeBwerten
bestehenden Datensatzes zuginglich ist. Nach
dem Abspeichern des Datensatzes wird mittels ei-
nes geeigneten Rechenalgorithmus ein Triggervek-
for berechnet (35) und der Datensatz daraufhin
{iberpriift (36), ob die Bedingungen fiir einen unfali-
bedingten StoB erfiilit sind oder nicht. Sind sie
erfiilit, wird ein Zeitgeber gestartet (37), der eine
Nachlaufzeit fiir das Einspeichern weiterer Daten-
sétze vorgibt. Ist die Nachlaufzeit erreicht (38),
erfolgt ein Festspeichern (39) des im betreffenden
Ringspeicher | bzw. Il usw. befindlichen Datenum-
fangs und bei Ausschalten (40) ein Abschalten (41)
des Gerdtes derart, daB der Mikrocomputer 19 eine
bestimmte Abschaltroutine durchfiihrt und nach ei-
ner gewissen Nachlaufzeit das Einspeichern von
Daten stoppt und daflir sorgt, daB beim Wiederein-
schalten der Ziindung keine neuen Daten in den
Datenspeicher eingeschrieben werden.

ZweckmiBigerweise wird dieser Zustand durch
ein optisches und/oder akustisches Signal beim
Aus- und Wiedersinschalten der Ziindung dem
Fahrer mitgeteilt.

Ist die StoBbedingung, die einen automatischen
Speichervorgang ausldst, nicht erfillt, so folgt im
Routineablauf mit (42) die Priifung, ob die Taste 2
des Warnblinkgebers 1 betétigt worden ist. Ist die
Taste 2 betétigt worden, wird ein Zeitgeber gestar-
tet (43). Nach einer festgesetzten Nachlaufzeit (44),
beispielsweise nach 30 Sek., unterbricht der Mikro-
computer 19 das Einschreiben weiierer Datensiize
und speichert den Dateninhalt des bis zu diesem
Zeitpunkt betriebenen Ringspeichers, beispielswei-
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se des Ringspeichers I, fest ab (45). Gleichzeitig
wird ein Umschalten auf einen freien Ringspeicher,
beispielsweise den Ringspeicher 1l oder einen zum
Uberschreiben freigegebenen Ringspeicher, vorge-
nommen (46) und der nachfolgend anstehende Da-
tensatz in den neuen Ringspeicher eingeschrieben.

Wird die Nachiaufzeit nicht erreicht (44), d. h.
der Fahrer hat die Warnblinkanlage noch wihrend
der Nachlaufzeit abgeschaltet, bleibt der Mikrocom-
puter 19 in der bisherigen Routine und I8scht bei
weiterhin eingeschalteter Ziindung (47) den ange-
z&hiten Nachlaufzeitzéhler (48).

Der Vollstdndigkeit halber sei noch erwdhnt,
daB bezlglich der Datenverarbeitung von reinen
Unfallschreibern, Fahrischreibern und anderen
Fahrzeugdatenerfassungsgeriten je nach Informa-
tionsschwerpunkt eine Fllle von Organisationsfor-
men denkbar sind und daB in jedem Falle die
Zuordnung einer durch Betdtigen der Taste der
Warnblinkanlage ausl&sbaren und somit unfallrele-
vanten Information m&glich und zweckmaBig ist.

Patentanspriiche

1. Einrichtung zur Datenerfassung in einem Kraft-
fahrzeug mit einem Mikrocomputer und einem
Datenspeicher, in welchen takigesteuert fort-
laufend Daten eingeschrieben werden, sowie
mit Mitteln zum manuellen Eingeben einer ei-
nen Unfall oder eine unfalinahe Situation kenn-
zeichnenden Information,
dadurch gekennzeichnet,
daB als Eingabeeclement die Taste (2) des
Warnblinkgebers (1) des Kraftfahrzeuges dient,
daB wenigstens einer Signalleitung der Blin-
kleuchten (8, 9) der rechten Fahrzeugseite und
einer Signalleitung der Blinkleuchten (10, 11)
der linken Fahrzeugseite eine UND-Verkniip-
fung zugeordnet ist und
daB beim Vorliegen der UND-Bedingung der
Mikrocomputer (19) nach einer bestimmien
Nachlaufzeit die Betdtigung des Warnblinkge-
bers (1) im Datenspeicher {(24) kennzeichnet.

2. Einrichtung nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet,
daB der Mikrocomputer (19) einen Absolut-
oder Relativwert der aktuellen Uhrzeit als
Kennzeichen flir das Betdtigen des Warnblink-
gebers (1) im Datenspeicher (24) abspeichert.

3. Einrichtung nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet,
daB der Mikrocomputer (19) als Kennzeichen
flir das Betétigen des Warnblinkgebers (1) ein
Festspeichern der Daten eines als Ringspei-
cher betriebenen Bereichs des Datenspeichers
(24) steuert.
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Einrichtung nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

daB einem die Signalleitungen der Blinkleuch-

ten (8, 9, 10, 11) der rechten und linken Fahr~
zeugseite verknlipfenden UND-Glied (21) eine 5
retriggerbare, monostabile Kippstufe (22) nach-
geschaltet ist,

daB ein die Nachlaufzeit bestimmender Zeitge-

ber vorgesehen ist, welcher gleichzeitig mit

dem Schalten der monostabilen Kippstufe (22) 10
gestartet wird und

daB der Mikrocomputer (19) ein Festspeichern

von vor und nach dem Betétigen der Taste (2)

des Warnblinkgebers (1) erfaBten Daten dann
steuert, wenn nach dem Erreichen der Nach- 15
laufzeit die monostabile Kippstufe (22) noch
nicht zurlickgekippt ist.
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