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DESCRIPCION
Ambito técnico
La presente invencién se refiere a un sistema de ayuda a la maniobra de un vehiculo automovil.

De modo mas particular, la invencion se refiere a un sistema de ayuda del tipo que comprende una direccién
asistida asociada a un volante de direccién y a un accionador de asistencia de direccion, cuyo funcionamiento esta
gobernado por una unidad de tratamiento de informaciones para aplicar un par de asistencia a la direccion del
vehiculo.

Técnica anterior

Durante los treinta ultimos, la industria automévil se ha beneficiado del impulso tecnol6gico en el ambito de la
electronica. Los sistemas anteriores puramente mecanicos se realizan ahora con competencias en diferentes
ambitos de la mecanica, de la hidraulica y de la electrénica, siendo conocidos estos diferentes sistemas por ejemplo
con el nombre de « sistemas mecatrénicos ». Estos Ultimos permiten aumentar muy netamente las prestaciones del
vehiculo para un mando avanzado.

Entre estos ultimos, pueden citarse por ejemplo los sistemas de antibloqueo de ruedas o sistemas ABS que
evitan que las ruedas se bloqueen durante las fases de frenado del vehiculo. Al evitar este bloqueo, los neumaticos
pueden generar entonces una mayor fuerza de frenado y asi optimizar la distancia de frenado del vehiculo.

Los sistemas de direccion de los vehiculos han sido igualmente mejorados. De modo histérico, la ayuda
hidraulica ha permitido en primer lugar reducir el nivel de esfuerzo que hay que facilitar al volante por el conductor.
Actualmente, la direccién asistida eléctrica denominada « direccién DAE » tiende a suplantar esta tecnologia de
asistencia hidraulica.

Las futuras innovaciones se basaran especialmente en sistemas que permitan la adicion de par a la columna
de direccion (Torque Overlay) permitiendo asi ayudar al conductor en ciertas situaciones orientandole el volante de
direccion, sistemas de mando por cable (steer-by-wire) en los cuales no existe unién mecanica entre el volante y las
ruedas y en los que solo informaciones eléctricas transitan por un bus eléctrico, etc... En el marco de estas nuevas
tecnologias, los érganos de tipo « DAE », activacion de direccion eléctrica o hidraulica o bien « steer-by-wire »
ofrecen un nuevo grado de libertad que es un nuevo pardmetro en la regulacion de las funciones de la unién al suelo
del vehiculo.

Este grado de libertad permite una adicion de par a la columna de direccion que permite, ya sea hacer variar
el par conductor, o hacer la autorrotacién del volante, lo que era imposible con una direccion asistida hidraulica sola.
Esta nueva funcionalidad permite entonces mejorar las prestaciones automaoviles en numerosas situaciones de vida,
tales como especialmente en compensacion de tiro, en ayuda al frenado « musplit », etc..., pero igualmente durante
las maniobras a baja velocidad del vehiculo en las que entonces se puede ayudar al conductor con el fin de que éste
realice menos trabajo con el volante para efectuar las maniobras.

La principal funcion de un sistema de direccién de vehiculo automovil es girar las ruedas directrices por
ejemplo delanteras del vehiculo, con el fin de poder dirigir éste. Esto se realiza generalmente a partir de un volante
de direccion, de una columna de direccion, de un pifién, de una cremallera y de bielas de direccién. Para disminuir el
esfuerzo a nivel del volante, se han introducido sistemas de asistencia de direccion. En el pasado, estos eran
sistemas hidraulicos por cuestiones de potencia. Ahora bien, actualmente, se ven aparecer motores eléctricos
pequefios con una potencia importante. La asistencia de direccion pasa entonces poco a poco a eléctrica en los
sistemas denominados « sistemas DAE ». Las ruedas estan siempre unidas mecanicamente al volante y cualquier
giro del volante provoca un giro de las ruedas directrices del vehiculo. El documento EP 1 319 575, que divulga las
caracteristicas definidas en el predmbulo de la reivindicacion 1, presenta un ejemplo de gestién de una direccion con
asistencia eléctrica.

Exposicion de la invencién
El objetivo de la invencién es simplificar los mandos durante las maniobras a baja velocidad de un vehiculo.

A tal efecto, la invencion tiene por objeto un sistema de ayuda a la maniobra de un vehiculo automdévil, de
acuerdo con el objeto de la reivindicacion 1.

De acuerdo con otras caracteristicas:

- otra posicién predeterminada es una posicion central de la direccién en la cual las ruedas directrices del
vehiculo estan en linea recta;

- los medios de mando comprenden medios de adquisicion de la velocidad del vehiculo para activar la
solicitacion de la direccibn a una posicion predeterminada si la velocidad es inferior a un valor de umbral
determinado;
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- los medios de mando comprenden los medios de adquisicion de la velocidad del vehiculo para activar la
solicitacion de la direccién a una posiciéon predeterminada si la velocidad del vehiculo es nula;

- los medios de mando comprenden medios de adquisiciéon del par aplicado por el conductor al volante para
activar la solicitacion de la direccién a una posicion predeterminada si el conductor no aplica par al citado volantes;

- los medios de mando comprenden los medios de adquisicién del par aplicado por el conductor al volante
para desactivar la solicitacion de la direccién a una posicion predeterminada si el conductor se hace cargo del
volante;

- el sistema comprende medios de activacién/desactivacion conectados a la unidad de tratamiento de
informaciones y aptos para activar/desactivar los medios de mando de la solicitacion de la direccién;

- los medios de mando de la solicitacion de la direccion comprenden medios de control de la posicién
predeterminada a la cual la direccién esta destinada a ser solicitada;

- el par de rechazo de perturbaciones se calcula principalmente a partir de las informaciones de par del
volante y de par total aplicado por el accionador; y

- los medios de mando comprenden medios que forman un sumador para facilitar a partir del par de rechazo
de perturbaciones y del par de consigna, el par de solicitacion.

Descripcion somera de los dibujos

Otras ventajas y particularidades de la invencion se deduciran de la descripcion de los modos de realizacion
hecha refiriéndose a los dibujos anejos, en los cuales:

- la figura 1 representa un esquema sindptico que ilustra la estructura general de un sistema de ayuda de
acuerdo con la invencion;

- la figura 2 ilustra el funcionamiento de éste;

- la figura 3 representa un grafico que muestra las mejoras aportadas; y
- la figura 4 ilustra el célculo del par de solicitacion.

Maneras de realizar la invencion

En la figura 1 se ha ilustrado, en efecto, un sistema de ayuda a la maniobra de un vehiculo automévil que
comprende una direccion asistida designada por la referencia general 1 en esta figura, asociada a un volante de
direccién designado por la referencia general 2 y a un accionador de ayuda a la direccion designado por la
referencia general 3, cuyo funcionamiento es gobernado por una unidad de tratamiento de informaciones designada
por la referencia general 4 para aplicar un par de asistencia a la direccién del vehiculo.

Como se ha indicado anteriormente, el accionador 3 de direccion asistida puede ser por ejemplo un motor
eléctrico de asistencia.

De acuerdo con la invencién, la unidad de tratamiento de informaciones 4 esta conectada a medios de mando
5 de la solicitacion de la direccion al menos a una posicién predeterminada; siendo el objetivo de la invencion hacer
girar la direccion 1y, por tanto, las ruedas directrices y el volante 2, sin que el conductor toque el volante 2.

Estos medios de mando 5 son aptos para mandar la solicitacion de la direccion 1 a una posicion de tope de la
direccién en la cual las ruedas del vehiculo estan giradas. Naturalmente, los medios de mando 5 pueden ademas
mandar la solicitacion de la direccién asistida a una posicion distinta de la posicion de tope tal como por ejemplo una
posicion en la cual las ruedas del vehiculo estan en linea recta.

En este caso, los medios de mando 5 comprenden medios de control 12 de la posicion predeterminada, con
el fin de permitir al conductor elegir entre una de las dos posiciones. El conductor actia sobre estos medios de
control 12, que se presentan en forma de una interfaz hombre/maquina, para gobernar la unidad de tratamiento de
informaciones 4 en funcién de sus deseos de control del giro de la direccion.

Los medios de mando 5 comprenden medios de adquisicién de la velocidad 6 del vehiculo, para activar la
solicitacion de la direccién a una posicién predeterminada, si la velocidad del vehiculo es inferior a un valor de
umbral predeterminado fijado por ejemplo en 30 km/h. De modo mas particular, la solicitacion de la direccién 1 se
activa para una velocidad del vehiculo que va de cero a la velocidad umbral, en este caso 30 km/h, y la solicitacion
se desactiva para una velocidad de vehiculo superior a 30 km/h.

Los medios de mando comprenden igualmente medios de adquisicion del par 7 aplicado por el conductor al
volante si el conductor para activar la solicitacién de la direccion a una posicién predeterminada, no aplica par al
volante. Los medios de mando 5 comprenden igualmente los medios de adquisicion del par 6 aplicado por el
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conductor al volante 2 para desactivar la solicitacion de la direccion si el conductor se hace cargo del volante 2,
mientras que se esta haciendo la solicitacion.

Estas informaciones de par y de velocidad son facilitadas entonces a partir de sensores de par y de velocidad
correspondientes.

Se concibe entonces que, en este caso, cuando la velocidad del vehiculo es inferior a 30 km/h y el conductor
no aplica par al volante de direccion, el sistema permite solicitar la direccion a la posicion central, es decir las ruedas
en posicién de linea recta.

La unidad de tratamiento de informaciones esta conectada a medios 8 de activacion/desactivacion (M/A) de la
funcién correspondiente. Estos medios de activacion/desactivacion 8 son por tanto aptos para activar/desactivar los
medios de mando 5 de solicitacién de la direccidon. Estos medios de activacién/desactivacion 8 son por ejemplo
gobernados por el conductor. En este caso, estos medios 8 pueden estar formados, de modo no limitativo, por un
boton de marcha/parada de la funcién de solicitacion del volante, de un dispositivo unido a la parada del vehiculo o
al cierre del vehiculo para activar los medios de mando 5 una vez el vehiculo parado o cerrado.

Asimismo, la unidad de tratamiento de informaciones esta unida igualmente a otros sensores para controlar la
solicitacion en posicion.

Asi, por ejemplo, esta unidad de tratamiento de informaciones esta unida igualmente a un sensor de angulo
de volante, designado por la referencia general 9, de velocidad de desplazamiento de éste designada por la
referencia general 10 y de par total de accionador designado por la referencia general 11.

Se concibe entonces que un sistema de este tipo permite simplificar los mandos, especialmente durante las
maniobras a baja velocidad del vehiculo, y utilizar nuevas interfaces para simplificar la utilizacion del vehiculo por su
conductor.

El sistema utiliza entonces por ejemplo el motor de asistencia de direccién para hacer girar el volante y por
tanto las ruedas, sin que el conductor toque su volante. Asi pues, el objetivo de la invencién es dividir el trabajo del
conductor durante las maniobras a baja velocidad.

Esto esta ilustrado por ejemplo en la figura 2, en la cual se puede constatar que los medios de mando estan
adaptados para calcular un par de solicitacion cuando el conductor del vehiculo suelta el volante y la velocidad del
vehiculo es inferior por ejemplo al valor de umbral predeterminado de 30 km/h.

Este par es aplicado a continuacion a la columna y al sistema de direccion para hacer girar el volante y por
tanto llevar las ruedas a la posicion predeterminada.

Durante las maniobras a baja velocidad con sistemas del estado de la técnica que comprenden por ejemplo la
velocidad de vehiculo nula, el momento de autoalineacion del tren director del vehiculo es muy pequefio porque la
velocidad del vehiculo es baja. Esto, por tanto, no puede llevar al volante hacia el centro, porque su efecto es muy
netamente inferior al par de derrape de los neuméticos.

En maniobra a baja velocidad, el conductor trabaja por tanto en los cuatro cuadrantes ilustrados en la figura
3, que ilustran la relacion par conductor/angulo del volante.

Este debe llevar entonces su volante hacia el centro durante las maniobras en los cuadrantes 2 y 4 ilustrados.

El sistema de acuerdo con la invencion que utiliza el sistema de direccién para afiadir par a la columna y asi
solicitar el volante hacia el centro cuando el conductor suelta éste, permite entonces al conductor trabajar solamente
en los cuadrantes negativos 1y 3, lo que divide por dos su trabajo en el volante.

Cuando el vehiculo esta parado, especialmente después de una maniobra de aparcamiento, los medios de
mando 5 son activados y controlan la solicitacion del volante a una posicion predeterminada, ventajosamente la
posicion central. En efecto, a velocidad del vehiculo nula, cuando el conductor suelta su volante 2, las ruedas
directrices (y por tanto el volante 2) permanecen en posicion debido al fuerte par de derrape de los neumaticos. Con
los medios de mando 5 de acuerdo con la invencion, el volante 2 vuelve a la posicidn central sin esfuerzo por parte
del conductor.

Como se ha indicado anteriormente, el sistema puede ser gobernado a través de una interfaz hombre-
maquina, es decir por ejemplo botones de mando o estar presente de modo permanente en el vehiculo.

La unidad de tratamiento de informaciones integrada en el sistema de acuerdo con la invencion utiliza
entonces las informaciones de angulo de volante, de velocidad del volante, de par del volante y de par total del
accionador de direccion asistida.

A partir de la informacion de par del volante, el sistema detecta de manera continua si el conductor mantiene
0 no su volante. Si el conductor suelta el volante en la gama de velocidades deseada, comprendida por ejemplo
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entre 0 y 30 km/h, el sistema calcula entonces un par de solicitacion a partir de las informaciones de angulo del
volante, de velocidad del volante, de par del volante y de par total de accionador para permitir llevar el volante hacia
el centro.

Si el conductor coge de nuevo el volante, entonces el sistema corta de manera continua el par adicional. El
calculo del par de solicitacion en situacion de volante suelto esté ilustrado en la figura 4. De hecho, este par de
solicitacion aplicado a la columna de direccién por el accionador puede ser descompuesto como la suma de dos
pares distintos y homogéneos.

Uno de los pares es un par denominado de rechazo de perturbaciones designado por la referencia general 15
en esta figura 4, que corresponde al par resistente aplicado por el sistema de direccion. Este par resistente
corresponde entonces a los esfuerzos de cremallera, a las inercias equivalentes, a los rozamientos secos y viscosos,
etc... Este par se calcula principalmente a partir de las informaciones de par del volante y de par total aplicado por el
accionador. El par del volante obtenido, si éste se aplica por un sistema de acuerdo con la invencién, es por tanto
nulo.

El otro par es un par denominado de consigna designado por la referencia general 16 en esta figura 4, que es
equivalente al par necesario para gobernar la rotacion del volante. Este par es aplicado por tanto al par del volante
medido y es independiente de las condiciones exteriores al sistema de direccion. De hecho, el par de solicitacion
puede ser calculado a partir de informaciones, como por ejemplo el angulo del volante, la velocidad, etc..., es decir
directamente o por célculo directo o servocontrol, es decir indirectamente.

Los medios de calculo correspondientes son conectados entonces a la entrada de los diferentes detectores y
sensores mencionados anteriormente, que permiten obtener el par del volante, el par total accionador, el angulo del
volante, la velocidad del volante, la velocidad del vehiculo.

A la salida, estos medios de calculo son conectados a medios que forman un sumador designados por la
referencia general 17 en esta figura 4, para facilitar, a partir de estos dos pares, el par de solicitacion aplicado por la
funcién en situacién de volante suelto.

Naturalmente, pueden considerarse todavia otros modos de realizacidén; este sistema asegura una
solicitacion de la direcciéon a una posicién predeterminada y por tanto un gobierno angular de la direcciéon (o un
gobierno de la posicién angular del volante), con el fin de reducir los esfuerzos del conductor y llevar de modo
preciso las ruedas directrices del vehiculo a la posicién deseada.
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REIVINDICACIONES

1. Sistema de ayuda a la maniobra de un vehiculo automdvil, del tipo que comprende una direccion asistida
(1), asociada a un volante (2) y a un accionador (3) de asistencia de direccién cuyo funcionamiento es gobernado
por una unidad de tratamiento de informaciones (4) para aplicar un par de asistencia a la direccion del vehiculo, que
comprende medios de mando (5) de solicitacion de la direccion (1) al menos a una posicion predeterminada
conectados a la unidad de tratamiento de informaciones (4), comprendiendo los citados medios de mando (5)
medios de célculo de un par de solicitacion a partir de un par de rechazo de perturbaciones correspondiente al par
resistente aplicado por el sistema de direccién y de un par de consigna correspondiente al par necesario para
gobernar la rotacion del volante, caracterizado porque una de las posiciones predeterminadas es una posicién de
tope de la direccion en la cual las ruedas del vehiculo estan giradas.

2. Sistema de acuerdo con la reivindicacion 1, caracterizado porque otra posicién predeterminada es una
posicion central de la direccion en la cual las ruedas directrices del vehiculo estan en linea recta.

3. Sistema de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones precedentes, caracterizado porque los
medios de mando (5) comprenden medios de adquisicion de la velocidad del vehiculo (7) para activar la solicitacion
de la direccion (1) a una posicion predeterminada si la velocidad del vehiculo es inferior a un valor de umbral
predeterminado.

4. Sistema de acuerdo con la reivindicacién 3, caracterizado porque los medios de mando (5) comprenden los
medios de adquisicion de la velocidad (7) del vehiculo para activar la solicitacion de la direccion (1) a una posicion
predeterminada si la velocidad del vehiculo es nula.

5. Sistema de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones precedentes, caracterizado porque los
medios de mando (5) comprenden medios de adquisicion del par (6) aplicado por el conductor al volante (2) para
activar la solicitacion de la direccion (1) a una posicion predeterminada si el conductor no aplica par al citado volante

Q).

6. Sistema de acuerdo con la reivindicacion 5, caracterizado porque los medios de mando (5) comprenden los
medios de adquisicién del par (6) aplicado por el conductor al volante (2) para desactivar la solicitacion de la
direccién (1) a una posicién predeterminada si el conductor se hace cargo del volante (2).

7. Sistema de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones precedentes, caracterizado porque
comprende medios de activacidn/desactivaciéon (8) conectados a la unidad de tratamiento de informaciones (4) y
aptos para activar/desactivar los medios de mando (5) de solicitacion de la direccion (1).

8. Sistema de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones precedentes, caracterizado porque los
medios de mando (5) de solicitacion de la direccién (1) comprenden medios de control (12) de la posicion
predeterminada a la cual la direccion (1) esta destinada a ser solicitada.

9. Sistema de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones precedentes, caracterizado porque el par
de rechazo de perturbaciones se calcula principalmente a partir de las informaciones de par del volante y de par total
aplicado por el accionador (3).

10. Sistema de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones precedentes, caracterizado porque los
medios de mando (5) de solicitacion de la direccion (1) comprenden medios que forman un sumador (17) para
facilitar a partir del par de rechazo de perturbaciones y del par de consigna, el par de solicitacion.
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