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(57) Zusammenfassung: Bei einem Verfahren zur Aufnah-
me fahrzeugrelevanter Daten, insbesondere zur Erfassung
und zur Bewertung von Bagatellschdden an einem Fahr-
zeug, bei dem durch ein Ereignis, zum Beispiel durch eine
Beschadigung und/oder eine Berihrung, bedingter Kérper-
schall erfasst und ausgewertet werden sollen auch kleine
Bagatellschaden erfasst werden. Dies wird erreicht indem
der Kérperschall mit seinem gesamten Frequenzspektrum
aufgenommen wird, das Frequenzspektrum mit einem Filter
in einen unteren Frequenzbereich und in einen oberen Fre-
quenzbereich unterteilt wird, ein Ereignis durch wenigstens
eine Amplitude im oberen Frequenzbereich gekennzeichnet
ist, wobei das Ereignis mit der Amplitude im oberen Fre-
quenzbereich in eine Hullkurvenanalyse einbezogen wird,
bei der Hillkurvenanalyse zu dem unteren Frequenzbereich
eine untere Leistungsdichte und zu dem oberen Frequenz-

bereich eine obere Leistungsdichte ermittelt wird, aus dem MINDS Knoten
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eignisses erfolgt, und dass das Ereignis gespeichert wird. zustandsdaten
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Auf-
nahme fahrzeugrelevanter Daten, insbesondere zur
Erfassung und zur Bewertung von Bagatellschaden
an einem Fahrzeug, bei dem durch ein Ereignis, z.
B. durch eine Beschadigung und/oder Beriihrung be-
dingter Korperschall erfasst und ausgewertet wird.
Weiterhin betrifft die Erfindung auch eine Sensor-
anordnung zum Einbau in ein Fahrzeug mit dem
das vorbezeichnete Verfahren durchfihrbar ist, wo-
bei die Sensoranordnung wenigstens einen Koérper-
schallsensor aufweist, der unmittelbar an einer Fahr-
zeughiille des Fahrzeugs anordbar ist und dem we-
nigstens eine Auswerteeinheit zugeordnet ist, mit
der der Kérperschallsensor messsignalleitend ver-
bunden ist, sowie ein Fahrzeug, insbesondere ein
Kraftfahrzeug, mit einer Sensoranordnung zur Durch-
fuhrung des Verfahrens.

[0002] Anwendung finden Verfahren zur Aufnahme
fahrzeugrelevanter Daten und entsprechende Sen-
soranordnungen unter anderem, um wahrend des
Fahrbetriebs auf die Fahrzeughlle einwirkende Kraf-
te zu erfassen. Die Fahrzeughille kann dazu mehrere
als Korperschallsensoren ausgebildete piezoelektri-
sche Folien aufweisen, mit denen Schwingungen der
Fahrzeughille aufgenommen werden. Neben den
beim normalen Fahrbetrieb auftretenden Kraften kén-
nen mit den Kérperschallsensoren auch unfallbedingt
auf die Fahrzeughdlle einwirkende Krafte aufgenom-
men werden, wobei mit den Kdrperschallsensoren
aufgenommene Daten dann Rickschliisse auf Scha-
den an dem jeweiligen Fahrzeug und auf den Unfall-
hergang zulassen, insbesondere in Kombination mit
zuvor erhobenen Fahrzeugzustands- und/oder Fahr-
betriebsdaten. Zudem kdénnen ber die Kérperschall-
sensoren im Falle eines Unfalls Airbags ausgeldst
werden, um Insassen eines Fahrzeugs vor Verletzun-
gen zu schiitzen.

[0003] Wahrend Unfalle mit den bekannten Kbrper-
schallsensoren relativ sicher erfasst werden kon-
nen, verursachen auch kleinere Beschadigungen
der Fahrzeughille, wie Kratzer oder Dellen, die im
Folgenden als Bagatellschaden bezeichnet werden,
messbaren Korperschall. Es gibt derzeit jedoch kein
Verfahren bzw. keine Sensoranordnung um entspre-
chende Bagatellschaden, insbesondere auch an ab-
gestellten Fahrzeugen, erfassen und auswerten zu
kénnen, da die bekannten Verfahren und Sensor-
anordnungen keine differenzierte Bewertung solcher
Schéaden erlauben. Bagatellschaden, wie Kratzer und
Dellen, missen daher immer noch optisch von einem
Menschen erfasst und bewertet werden, wobei mit ei-
ner solchen Sichtkontrolle eine Vielzahl von Nachtei-
len einhergehen. Zum Einen I3sst sich im Nachhinein
nur schwer riickverfolgen, wie der Bagatellschaden
entstanden ist und zum Anderen kann dieser mit un-
ter Tage zurlickliegen, so dass eine zeitliche Eingren-
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zung der Entstehung des Schadens kaum moglich ist.
Die optische Untersuchung mittels einer Sichtkontrol-
le eines Fahrzeugs ist zudem zeitaufwendig, so dass
zum Teil hohe und oft wiederkehrende Kosten, z. B.
bei einer Uber- bzw. einer Riickgabe eines Mietwa-
gens, entstehen.

[0004] Aufgabe der Erfindung ist es daher, ein Ver-
fahren bereitzustellen, mit dem auch kleinste Baga-
tellschaden, wie Kratzer oder Dellen, auch bei abge-
stellten Fahrzeugen zeitgenau erfasst und ausgewer-
tet werden kénnen.

[0005] Die Losung dieser Aufgabe erfolgt mit ei-
nem Verfahren gemall den Merkmalen des Patent-
anspruchs 1, einer Sensoranordnung gemaf den
Merkmalen des Patentanspruchs 12 und einem Fahr-
zeug gemal den Merkmalen des Patentanspruchs
13. Weiterbildungen und vorteilhafte Ausgestaltun-
gen sind in den jeweiligen Unteranspriichen angege-
ben.

[0006] Das Verfahren zur Aufnahme fahrzeugrele-
vanter Daten, insbesondere zur Erfassung und zur
Bewertung von Bagatellschaden an einem Fahrzeug,
bei dem durch ein Ereignis, z. B. durch eine Bescha-
digung und/oder eine Berihrung, bedingter Kérper-
schall erfasst und ausgewertet wird, zeichnet sich er-
findungsgemaR dadurch aus, dass der Kérperschall
mit seinem gesamten Frequenzspektrum aufgenom-
men wird, dass das Frequenzspektrum mit einem Fil-
ter in einen unteren Frequenzbereich und in einen
oberen Frequenzbereich unterteilt wird, dass ein Er-
eignis durch wenigstens eine Amplitude im oberen
Frequenzbereich gekennzeichnet ist, wobei das Er-
eignis mit der Amplitude im oberen Frequenzbereich
in eine Hullkurvenanalyse einbezogen wird, dass bei
der Hillkurvenanalyse zu dem unteren Frequenzbe-
reich eine untere Leistungsdichte und zu dem oberen
Frequenzbereich eine obere Leistungsdichte ermittelt
wird, dass aus dem Verhaltnis von der oberen Leis-
tungsdichte zu der unteren Leistungsdichte ein relati-
ver Messwert bestimmt wird, dass anhand des relati-
ven Messwertes eine Bewertung des Ereignisses er-
folgt, und dass das Ereignis gespeichert wird.

[0007] Uber die Hiillkurvenanalyse des aufgenom-
menen Frequenzspektrums ist eine sehr genaue
Auswertung einzelner, zeitlich aufeinander abfolgen-
der Amplituden bzw. Frequenzspektren méglich, die
eine differenzierte Betrachtung und Bewertung der
jeweiligen Ereignisse erlaubt. Die differenzierte Be-
trachtung und Bewertung der Ereignisse kann da-
bei unmittelbar nach oder zeitgleich, wahrend des
Ereignisses automatisch erfolgen, so dass eine bis-
her notwendige Sichtkontrolle entfallt und auch kein
zeitlicher Versatz zwischen Entstehung und Bewer-
tung eines Ereignisses bzw. Schadens liegt. Die mit
dem Verfahren erfassten und gespeicherten Ereig-
nisse kdnnen dann auf einfache Weise ausgelesen
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und weitergenutzt werden, um z. B. Zeugenaussagen
zu einem Unfallhergang abzugleichen, den Zustand
eines zu vermietenden Fahrzeug bei Uber- und/oder
Rickgabe zu beurteilen oder einen Bagatellschaden
und seine Entstehung an einem abgestellten Fahr-
zeug zu rekonstruieren. Bei Mietwagen ist so eine
eindeutige Klarung der Verantwortlichkeit fir einen
Bagatellschaden moglich.

[0008] Um ein Ereignis von Schwingungen eines be-
stimmungsgemalien Fahrbetriebs bzw. Gebrauchs
zu differenzieren, ist der eigentlichen Hillkurvenana-
lyse ein Filter vorgeschaltet, der vorteilhafterweise
bei einer Frequenz oberhalb der bei normalem Fahr-
betrieb auftretenden Schwingungen liegt. In die nach-
folgende Hullkurvenanalyse werden somit nur Fre-
quenzspektren einbezogen, die wenigstens eine Am-
plitude oberhalb des Filters aufweisen. Die Uber die
Zeit aufgenommenen Frequenzspekiren werden da-
zu in moglichst kleine Zeiteinheiten unterteilt, wobei
zu jedem Frequenzspektrum einer Zeiteinheit ein nor-
miertes Amplitudenspektrum erstellt wird, aus dem
Frequenzen oberhalb des Filters als einzelne Ampli-
tude auf einfache Weise ermittelbar sind. Ein Ereig-
nis kann sich damit auch aus mehreren zeitlich un-
mittelbar aufeinander folgend aufgenommenen Fre-
quenzspektren zweier oder mehrerer Zeiteinheiten
zusammensetzen, die fur die Hillkurvenanalyse des
jeweiligen Ereignisses dann zusammengefasst wer-
den. Vor allem der von einem entstehenden Baga-
tellschaden ausgehende Korperschall erstreckt sich
zumeist Uber einen langeren Zeitraum und setzt sich
aus Frequenzspektren mehrerer Zeiteinheiten zu-
sammen und unterscheidet sich signifikant von bei-
spielsweise dem Kérperschall, der bei einem Schlie-
Ren bzw. einem Zuschlagen von Tiren eines Fahr-
zeugs entsteht und eine zumeist starke, zeitlich eng
begrenzte Schwingung verursacht.

[0009] Wird ein Ereignis festgestellt, werden die Fre-
quenzspektren dieses Ereignisses fur die Hlullkurven-
analyse vorteilhafterweise in einer Amplitudenkurve
des oberen Frequenzbereichs und einer Amplituden-
kurve des gesamten Frequenzspektrums aufgezeich-
net. In die Amplitudenkurve des oberen Frequenzbe-
reichs sind dabei nur die Amplituden mit einer Fre-
quenz oberhalb des Filters einbezogen. Durch Inte-
grieren der Amplitudenkurven des oberen Frequenz-
bereichs und des gesamten Frequenzspektrums wird
dann auf einfache Weise jeweils deren Leistungs-
dichte berechnet, die der jeweiligen Flache unterhalb
der Amplitudenkurve Uber die Zeit entspricht. Aus
den Leistungsdichten des oberen Frequenzbereichs
und des gesamten Frequenzspektrums lasst sich
dann mit insgesamt sehr wenigen Rechenschritten
die Leistungsdichte des unteren Frequenzbereichs
bestimmen, in dem von der Leistungsdichte des obe-
ren Frequenzbereichs und der Leistungsdichte des
gesamten Frequenzspektrums der Differenzwert ge-
bildet wird. Das Verhaltnis von oberer Leistungsdich-
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te zu unterer Leistungsdichte ergibt dann den rela-
tiven Messwert, anhand dessen eine automatische
Beurteilung des Ereignisses erfolgen kann. In ei-
ner bevorzugten Ausgestaltung betragt der relative
Messwert fiir einen Bagatellschaden einen Wert > 1
bzw. ist zumindest deutlich groRer als der Wert ande-
rer Ereignisse und damit signifikant von den anderen
Ereignissen, z. B. Tarschlielen bzw. Turschlagen, zu
unterscheiden.

[0010] Anstelle oder ergdnzend zu einer Integration
der Amplitudenkurven kann die Flache unter den Am-
plitudenkurven auch mittels vorgefertigter Kastchen
ermittelt werden, in dem eine mdglichst die gesam-
te Flache unter der Amplitudenkurve ausfiillende An-
zahl unterschiedlich grofler Kastchen bestimmt wird.
Die Anzahl und die GréRe der Kastchen kann dann
mit flir bestimmte Frequenzmuster hinterlegten Kast-
chenzusammensetzungen abgeglichen werden.

[0011] Der voreingestellte Filter liegt vorteilhafter-
weise bei einer Frequenz von wenigstens 500 Hz. Je
nach Fahrzeugtyp und somit fahrbedingten Grund-
rauschen kann der Filter auch anderen Frequenzen
zugeordnet werden. Der Filter wird dann in Abhangig-
keit von dem jeweiligen Fahrzeug und oberhalb eines
fahrbedingten Grundrauschens des jeweiligen Fahr-
zeugs festgelegt.

[0012] Zu einem Ereignis kénnen weiterhin auch
mehrere Messwerte erfasst werden, wobei aus den
Messwerten ein umfassendes Schadensbild erstellt
wird. Werden mehrere Koérperschallsensoren an ei-
nem Fahrzeug angeordnet liegen zumindest mehre-
re Messwerte zu einem Ereignis vor, die dann zu
einem umfassenden Schadensbild zusammengeflgt
werden kénnen. Dieses Schadensbild umfasst dann
u. a. Angaben zur Lage und Verteilung eines Baga-
tellschadens, zur Schwere der verursachten Bescha-
digung und zur zeitlichen Abfolge der Entstehung
des Bagatellschadens. Weiterhin kénnen auch dann
mehrere Messwerte zu einem Ereignis zusammen-
gefasst werden, wenn diese in kurzer zeitlicher Ab-
folge registriert werden und sinnvoll miteinander ver-
knipfbar sind. Die Abfolge einzelner Ereignisse kann
dazu wiederum mit einem hinterlegten Frequenzmus-
ter fir bestimmte Bagatellschaden abgeglichen wer-
den. Insbesondere sei hier auf Kratzer verwiesen, die
aus mehreren einzelnen Kratzern bestehen und so-
mit bei der Auswertung zuerst als einzelne Ereignisse
erfasst und dann zu einem einzigen Ereignis zusam-
mengefasst und abgespeichert werden. Auch kénnen
vorangegangene Ereignisse automatisch in die Be-
wertung zukinftiger Ereignisse einbezogen werden,
um genauere Bewertungen von Ereignissen zu er-
moglichen. Charakteristische vorher nicht bedachte
Ereignisse, die aber keine Bagatellschaden darstel-
len, kbnnen so von zu erfassenden Bagatellschaden
differenziert werden.
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[0013] Fir ein umfassendes Schadensbild kénnen
die aufgenommenen Ereignisse auch zusammen
mit Fahrzeugzustandsdaten und/oder mit Umge-
bungsbedingungen gespeichert werden. Entstande-
ne Schaden kdnnen dann von einem Sachverstandi-
gen aufgrund umfangreicher Informationen einfacher
und besser beurteilt werden, ohne dass moglicher-
weise ungenaue Zeugenaussagen zu einer Verfal-
schung der Bewertung fiihren. Zu den Fahrzeugzu-
standsdaten zéhlen unter anderem Motorbetriebszu-
stand, Geschwindigkeit und/oder Drehzahl des Fahr-
zeugs. Weiterhin kann durch eine Verknipfung mit
einem GPS-Signal auch der Standort des Fahrzeugs
aufgezeichnet werden und Ober einen Zeitabgleich
der Zeitpunkt des Schadens. Typische Umgebungs-
bedingungen betreffen beispielsweise Aullentempe-
ratur, Regen, Verkehrsdichte, Verkehrslarm usw..
Gemaly einer weiteren Ausgestaltung werden die
Fahrzeugzustandsdaten und/oder die Umgebungs-
bedingungen zudem direkt in die Bewertung eines Er-
eignisses einbezogen, so dass die Entstehung des
Schadens automatisch in Echtzeit ausgewertet wer-
den kann.

[0014] Weiterhin betrifft die Erfindung eine Sensor-
anordnung zum Einbau in ein Fahrzeug mit dem
das Verfahren durchfiihrbar ist, wobei die Sensoran-
ordnung wenigstens einen Kérperschallsensor auf-
weist, der unmittelbar an einer Fahrzeughille des
Fahrzeugs anordbar ist und dem wenigstens eine
Auswerteeinheit zugeordnet ist, mit der der Korper-
schallsensor messsignalleitend verbunden ist. Die-
se Sensoranordnung zeichnet sich erfindungsge-
maf dadurch aus, dass die Auswerteeinheit wenigs-
tens einen Frequenzumwandler sowie eine dem Fre-
quenzumwandler verfahrenstechnisch nachgeschal-
tete Spektalanalyseeinrichtung aufweist, und dass
an die Spektralanalyseeinrichtung eine Ereignisspei-
chereinheit angeschlossen ist. Die von auflen nicht
sichtbaren, innenseitig an der Fahrzeughille ange-
ordneten, passiven Koérperschallsensoren erfassen
die Bagatellschdden unmittelbar wahrend des Ent-
stehens und unabhdngig vom Fahrzeugbetriebszu-
stand. Um die Schwingungen und somit die Baga-
tellschaden moéglichst genau aufzunehmen und aus-
zuwerten, sind vorteilhafterweise mehrere miteinan-
der vernetzte Korperschallsensoren raumlich verteilt
an der gesamten Fahrzeughille vorzusehen. Die von
den einzelnen Kdrperschallsensoren aufgenomme-
nen Ereignisse kdnnen dann einerseits miteinander
abgeglichen werden, so dass moglicherweise fehler-
haft bewertete Ereignisse erkannt werden, und ande-
rerseits zu einem umfassenderen Schadensbild zu-
sammengefligt werden, das dokumentiert wird. Da-
bei kann jedem Kérperschallsensor eine Auswerte-
einheit zugeordnet sein und der Korperschallsensor
mit der Auswerteeinheit einen Sensorknoten ausbil-
den. Die erfassten Ereignisse werden von der oder
den Auswerteeinheiten zu der Ereignisspeicherein-
heit, beispielsweise einem nachgeristetem Steuer-
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gerat oder einem Bordcomputer des Fahrzeugs lber-
mittelt und gespeichert. Ein Schaden kann dann mit-
tels einer Meldung z. B. beim Starten des Fahrzeugs
oder durch Auslesen mit einem geeigneten, handels-
Ublichen Auslesegerat fiir den Bordcomputer und/
oder das Steuergerat auf einfache Weise festgestellt
werden.

[0015] Zudem betrifft die Erfindung ein Fahrzeug,
insbesondere ein Kraftfahrzeug, das durch eine vor-
bezeichnete Sensoranordnung zur Durchfiihrung des
vorbezeichneten Verfahrens gekennzeichnet ist. In
einer bevorzugten Ausgestaltung kdnnen Auswer-
teeinheit, Ereignisspeichereinheit und Steuergerat
bzw. Bordcomputer dabei auch als eine einzige raum-
liche Einheit ausgebildet sein.

[0016] In der einzigen Figur der Zeichnung ist ei-
ne schematische Darstellung des Verfahrens darge-
stellt.

[0017] GemaR dieser setzt sich ein auszuwerten-
des Koérperschall-Gesamtsignal aus Kérperschall der
Umgebung und Kérperschall eines Ereignisses, z. B.
eines Schadens, zusammen. Dieses Koérperschall-
Gesamtsignal wird von einem mechanisch/elektri-
schen Frequenzumwandler in ein Messsignal um-
gewandelt, wobei sich das Messsignal aus Fre-
quenzspektren zusammensetzt. Das Messsignal wird
dann in einem nachsten Schritt ausgewertet, wobei
auch Fahrzeugzustandsdaten einbezogen werden.
Aus der Bewertung resultiert dann ein relativer Mess-
wert, der als Meldung weitergeleitet wird.

Patentanspriiche

1. Verfahren zur Aufnahme fahrzeugrelevanter Da-
ten, insbesondere zur Erfassung und zur Bewertung
von Bagatellschdaden an einem Fahrzeug, bei dem
durch ein Ereignis, zum Beispiel durch eine Bescha-
digung und/oder eine Berihrung, bedingter Kérper-
schall erfasst und ausgewertet wird,
dadurch gekennzeichnet,
dass der Kdrperschall mit seinem gesamten Fre-
quenzspektrum aufgenommen wird,
dass das Frequenzspektrum mit einem Filter in einen
unteren Frequenzbereich und in einen oberen Fre-
quenzbereich unterteilt wird,
dass ein Ereignis durch wenigstens eine Amplitude
im oberen Frequenzbereich gekennzeichnet ist, wo-
bei das Ereignis mit der Amplitude im oberen Fre-
quenzbereich in eine Hillkurvenanalyse einbezogen
wird,
dass bei der Hillkurvenanalyse zu dem unteren Fre-
quenzbereich eine untere Leistungsdichte und zu
dem oberen Frequenzbereich eine obere Leistungs-
dichte ermittelt wird,
dass aus dem Verhaltnis von der oberen Leistungs-
dichte zu der unteren Leistungsdichte ein relativer
Messwert bestimmt wird,
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dass anhand des relativen Messwertes eine Bewer-
tung des Ereignisses erfolgt, und dass das Ereignis
gespeichert wird.

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass sich ein Ereignis aus mehreren, zeit-
lich unmittelbar aufeinander folgend aufgenommen
Frequenzspektren zusammensetzen kann, die fir
die Hillkurvenanalyse des Ereignisses zusammen-
gefasst werden.

3. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dass die Frequenzspek-
tren eines Ereignisses fiir die Hillkurvenanalyse in
einer Amplitudenkurve des oberen Frequenzbereichs
und einer Amplitudenkurve des gesamten Frequenz-
spektrums aufgezeichnet werden.

4. Verfahren nach Anspruch 3, dadurch gekenn-
zeichnet, dass durch integrieren der Amplitudenkur-
ve des oberen Frequenzbereichs und des gesam-
ten Frequenzspektrums jeweils deren Leistungsdich-
te berechnet wird.

5. Verfahren nach Anspruch 4, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Leistungsdichte des unteren Fre-
quenzbereichs durch Bilden des Differenzwerts der
Leistungsdichten des oberen Frequenzbereichs und
des gesamten Frequenzspektrums bestimmt wird.

6. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 5,
dadurch gekennzeichnet, dass ein Bagatellscha-
den einen relativen Messwert > 1 aufweist.

7. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 6,
dadurch gekennzeichnet, dass der Filter bei einer
Frequenz von wenigstens 500 Hz. liegt.

8. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 7,
dadurch gekennzeichnet, dass mehrere Messwerte
zu einem Ereignis erfasst werden und aus den Mess-
werten ein umfassendes Schadensbild erstellt wird.

9. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis
8, dadurch gekennzeichnet, dass vorangegangene
Ereignisse in die Bewertung zukinftiger Ereignisse
einbezogen werden.

10. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 9,
dadurch gekennzeichnet, dass die Ereignisse zu-
sammen mit Fahrzeugzustandsdaten und/oder Um-
gebungsbedingungen gespeichert werden.

11. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 10,
dadurch gekennzeichnet, dass Fahrzeugzustands-
daten und/oder Umgebungsbedingungen in die Be-
wertung eines Ereignisses einbezogen werden.

12. Sensoranordnung zum Einbau in eine Fahr-
zeug mit dem das Verfahren nach einem der An-
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spriche 1 bis 11 durchfihrbar ist, wobei die Sen-
soranordnung wenigstens einen Kdrperschallsensor
aufweist, der unmittelbar an einer Fahrzeughille des
Fahrzeugs anordbar ist und dem wenigstens eine
Auswerteeinheit zugeordnet ist, mit der der Korper-
schallsensor messsignalleitend verbunden ist,
dadurch gekennzeichnet,

dass die Auswerteinheit wenigstens einen Fre-
quenzumwandler sowie wenigstens eine dem Fre-
quenzumwandler verfahrenstechnisch nachgeschal-
tete Spektralanalyseeinrichtung aufweist, und

dass an die Spektralanalyseeinrichtung eine Ereig-
nisspeichereinheit angeschlossen ist.

13. Fahrzeug, insbesondere Kraftfahrzeug, mit ei-
ner Sensoranordnung zur Durchfiihrung des Verfah-
rens nach einem der Anspriiche 1 bis 11, dadurch
gekennzeichnet, dass die Sensoranordnung eines
der Merkmale des Anspruchs 12 aufweist.

Es folgt eine Seite Zeichnungen
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Anhidngende Zeichnungen
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