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DESCRIPCION
Procedimiento para la determinacién de una decisién de activacién para medios de retencién de un automavil.
Estado de la técnica

La presente invencion se refiere a un procedimiento para la determinacion de una decision de activacion para
medios de retencion de un automévil durante una maniobra de deslizamiento precedente.

En la publicacion DE 10149112 Al se describe un procedimiento para la determinacion de una decision de
activacion para medios de retencién en un vehiculo. En este procedimiento, en funcién de un angulo de flotacion, de
una velocidad transversal del vehiculo y de un angulo de basculamiento del vehiculo, se determina una decision de
activacion. El angulo de basculamiento del vehiculo se caracteriza aqui por una aceleracién transversal del vehiculo
y por una velocidad transversal del vehiculo. Adicionalmente, en este procedimiento se utilizan todavia
caracteristicas de reconocimiento de los ocupantes.

Se conoce a partir del documento EP 1 002 709 A2 un procedimiento de acuerdo con el preambulo de la
reivindicacion 1 y un método para la determinacion de un angulo de flotacion de un vehiculo. De acuerdo con una
forma de realizacion del dispositivo, un sensor de la tasa de flotacion mide la tasa de flotacion de un vehiculo y un
sensor de aceleracion detecta la aceleracion longitudinal y la aceleracion transversal del vehiculo. Se crea y se
actualiza una estimacion del angulo de flotacién con una funcién de la tasa del angulo de flotacion detectada. Un
angulo de flotacion basado en la aceleracion se determina con una funcion de la aceleracion medida y se prepara un
coeficiente de mezcla. Se crea una estimacion del angulo de flotacién del vehiculo actual con una funcién de la
estimacion del angulo de flotacién actualizada, del angulo de flotacion basado en la aceleracién y con el coeficiente
de mezcla. De acuerdo con una segunda forma de realizaciéon se calculan tanto la estimacion del angulo de
balanceo como también una estimacién del angulo de cabeceo.

Ventajas de la invencion

De acuerdo con la invencion, para la determinacién de la decision de activacion se prepara y se utiliza, ademas, un
angulo de entrada, que establece la entrada del vehiculo desde una primera superficie subyacente a una segunda
superficie subyacente durante el proceso de deslizamiento y que se calcula por medio del angulo de flotacion. La
energia que esta disponible en este caso para el vehiculo se calcula continuamente. Esta energia se compone de
energia cinética y energia rotatoria. A la entrada del automdvil, por ejemplo, desde una calzada a una franja verde o
franja lateral, se producen aceleraciones laterales elevadas, que representan un indicio para la aparicién de un
retardo. Con la ayuda de la integracion de la aceleracion lateral se calcula la energia disipada. La diferencia entre la
energia total calculada en el campo previo y la energia disipada sirve como entrada para una tabla de parametros, a
partir de la cual se puede generar entonces la probabilidad para un proceso de vuelco. Por lo demas, a partir de tal
tabla de parametros se puede generar un tiempo de activacion para los medios de retencién respectivos.

Al mismo tiempo se introduce una tasa de guifiada del vehiculo directamente en la determinacién de la decision de
activacion para medios de retencion. La tasa de guifiada se define a través de la velocidad de rotacion alrededor del
eje vertical del vehiculo, medida en grados por segundo. A través de la consideracion de la tasa de guifiada durante
la determinacion de la decisién de activacién para medios de retencion se pueden calcular tanto la energia cinética
como también la energia de rotacion, que estarian disponibles durante un proceso de vuelco potencial del vehiculo.
Por lo demés, una ventaja del procedimiento de acuerdo con la invencion consiste en que solamente se utilizan
informaciones para la determinaciéon de la decision de activacién, que ya estan presentes dentro del vehiculo. La
pasa de guifiada esta disponible, por ejemplo, a través del sistema ESP (ESP = Electronic Stability Program) u otro
sistema para la regulaciéon de la dinamica del vehiculo (por ejemplo, DSC, VDC). De esta manera se genera una
utilizacion multiple para la instalacién de deteccion y se ahorran costes para otra instalacion de deteccion especial.

Una ventaja esencial es también la proteccion mejorada de esta manera de los ocupantes, puesto que los medios de
retencién se pueden activar de manera adaptada a la situacion y, por lo tanto, se puede realizar una sincronizacion
temporal mejorada para el procedo de accidente. Otra ventaja esencial de la determinacion adaptada a la situacion
de decisiones de activacion por medio de la tasa de guifiada es que no sélo se pueden optimizar activaciones
durante procesos de vuelco, sino también activaciones en la zona frontal y en la zona lateral.

La idea en la que se basa la presente invencion consiste esencialmente en preparar un procedimiento para la
determinacion de una decision de activacion para medios de retencién de un automdvil durante una maniobra de
deslizamiento precedente, en el que previamente se preparan una tasa de guifiada, un primer conjunto de
parametros de la dinamica de la marcha y un conjunto de parametros del contexto y en el que entonces se
determina la decision de activacién por medio de la tasa de guifiada, del primer conjunto de parametros del vehiculo
y del conjunto de parametros de contacto.

En las reivindicaciones dependientes se encuentran configuraciones y desarrollos ventajosos del procedimiento
indicado en la reivindicacion 1 para la determinacion de una decision de activacion para medios de retencién de un
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automdévil durante una maniobra de deslizamiento precedente.

De acuerdo con un desarrollo preferido, el primer conjunto de parametros de la dindmica de la marcha presenta una
aceleracion lateral y una velocidad longitudinal del automavil.

De acuerdo con otro desarrollo preferido, una ampliacion del primer conjunto de parametros de la dinamica de la
marcha presenta, ademas, un angulo de desviacion, una aceleracion longitudinal, una aceleracion vertical y una tasa
de oscilacién del vehiculo.

De acuerdo con otro desarrollo preferido, el conjunto de parametros del contexto presenta un parametro de peso, un
parametro de tamafio y/o un pardmetro de posicion para cada ocupante del vehiculo. Una ventaja de este desarrollo
preferido es que se puede determinar de una manera individualizada la activacion de los medios de retencién para
los ocupantes respectivos del vehiculo. Esto es importante porque, por ejemplo, deben emplearse medios de
retencion diferentes para un bebé o para un adulto.

De acuerdo con otro desarrollo preferido, la determinaciéon de la decision de activacién se realiza por medio del
primer conjunto de parametros de la dinamica de la marcha y de la tasa de guifiada.

De acuerdo con otro desarrollo preferido, para la determinacion de la decision de activacion se prepara y se utiliza,
ademas, un angulo de flotacion. De manera mas ventajosa, la utilizacion del angulo de flotacién conocida a partir de
soluciones convencionales se puede aprovechar también para el procedimiento de la invencién. Por lo demas, es
posible que el angulo de flotacibn sea medido directamente por medio de una instalacién de sensor y sea
proporcionado como variable.

De acuerdo con otro desarrollo preferido, se calcula el angulo de flotacién por medio del primer conjunto de
parametros de la dindmica de la marcha. De manera mas ventajosa, con ello esta disponible otro parametro para la
precision de la determinacion de la decision de activacion. No es necesario el empleo de un sensor del angulo de
flotacion caro, puesto que el angulo de flotacioén se puede calcular a partir del primer conjunto de parametros de la
dinamica de la marcha.

De acuerdo con otro desarrollo preferido, se prepara y se utiliza, ademas, para la determinacion de la decision de
activacion, una velocidad lateral del vehiculo, que se calcula por medio del primer conjunto de parametros de la
dinamica de la marcha. De esta manera, esta disponible otro parametro para la precision de la determinacién de la
decision de activacion, sin tener que utilizar otro sensor adicional. De esta manera se ahorran costes y un
sobregasto de integracion. De manera alternativa, en el caso de empleo de una instalacién de deteccién para la
determinacion del angulo de flotacion, a partir de éste se puede calcular y proporcionar la velocidad lateral.

De acuerdo con otro desarrollo preferido, para la determinacion de la decisién de activacion se prepara y se utiliza
una probabilidad de vuelco para el automévil, que se calcula por medio de la tasa de guifiada, la velocidad lateral y
el angulo de flotacion.

De acuerdo con otro desarrollo preferido, se preparan la tasa de guifiada, el primer conjunto de pardmetros de la
dinamica de la marcha, el conjunto de parametros del contexto, el angulo de flotacion, el angulo de entrada, la
velocidad lateral y la probabilidad de vuelco por medio de un bus de datos dentro del vehiculo para una unidad de
activacion de medios de retencion. La unidad de activacion de medios de retencion determina la decision de
activacion y activa de esta manera los medios de retencion correspondientes. Por ejemplo, el bus de datos esta
configurado como bus CAN y la unidad de activacion de medios de retencion esta configurada como sistema de
control de airbag. Una ventaja de este desarrollo preferido es que todos los parametros estan ya inherentes en el
sistema de vehiculo y de esta manera no se necesitan sensores nuevos. De este modo se ahorran costes y un gasto
de integracion alto.

De acuerdo con otro desarrollo preferido, se activa al menos uno de los medios de retencién tensor del cinturén,
estribo de vuelco, reposacabezas extensible y/o uno o varios airbags desde la unidad de activacion de los medios de
retencién por medio de la decision de activacion determinada. También se pueden activar medios de retencion
reversibles a través de la unidad de activacion de medios de retencién por medio de la decision de activacion
determinada. Ejemplos de diferentes airbags son airbag de la cabeza, airbag lateral y airbag frontal. Ejemplos de
airbags reversibles son tensores de cinturdn reversibles. Por lo tanto, de manera mas ventajosa, por medio de las
decisiones de activacion se determinan de manera adaptable y selectiva qué medios de retencién son activados. De
manera adaptable con respecto a la situacion de la marcha, en la que se encuentra el vehiculo, y con respecto a los
ocupantes del vehiculo, en particular los pardmetros del contexto, parametros de peso, parametros de tamafio y
parametros de posicion, y selectivamente con respecto a la seleccidon de los medios de retencion se determina la
decision de activacion.

De acuerdo con otro desarrollo preferido, se realiza la determinacion de la decision de activaciéon por medio del
conjunto de parametros del contexto, de la velocidad lateral, del angulo de entrada y de la tasa de guifiada.
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Dibujos

Los ejemplos de realizacion de la invencion se representan en los dibujos y se explican en detalle en la descripcion
siguiente. En este caso:

La figura 1 muestra un diagrama esquematico de bloques de un primer ejemplo de realizacion para la determinacién
de acuerdo con la invencién de una decision de activacion para medios de retencion.

La figura 2a muestra un diagrama esquematico de bloques del primer conjunto de parametros de la dinamica de la
marcha para la explicacion de los ejemplos de realizacion.

La figura 2b muestra un diagrama esquematico de blogues de una ampliacion del primer conjunto de paradmetros de
la dinamica de la marcha para la explicacion de los ejemplos de realizacion.

La figura 3 muestra un diagrama esquematico de bloques del conjunto de parametros del contexto para la
explicacién de los ejemplos de realizacion.

La figura 4 muestra un diagrama esquematico de bloques de un segundo ejemplo de realizacién para la
determinacion de acuerdo con la invencién de una decision de activacion para medios de retencion, y

La figura 5 muestra un diagrama esquematico de blogues de un tercer ejemplo de realizacion para la determinacion
de acuerdo con la invencién de una decision de activacion para medios de retencion.

Descripcion de los ejemplos de realizacion
En las figuras, los mismos signos de referencia designan los mismos componentes o equivalentes.

La figura 1 muestra un diagrama esquematico de bloques de un primer ejemplo de realizacién para la determinacion
de acuerdo con la invencién de una decisién de activacién para medios de retenciéon de un automévil durante una
maniobra de deslizamiento precedente. De acuerdo con la figura 1, se preparan un primer conjunto de parametros
de la dindmica de la marcha FP, un conjunto de parametros del contexto KP y una tasa de guifiada. La tasa de
guifiada o, se define por la velocidad de rotacion del vehiculo alrededor de su eje vertical, medida en grados por
segundo. La tasa de guifiada w;, el primer conjunto de parametros de la dindmica de la marcha FP y el conjunto de
pardmetros del contexto KP son preparados por un sistema de regulacion de la dinamica de la marcha del vehiculo
y/o por la unidad de activacion de los medios de retencion. Un ejemplo de un sistema de regulacion de la dindmica
de la marcha es el sistema ESP. Un ejemplo de la unidad de activacion de los medios de retencién es un sistema de
control de airbag.

Por medio de la tasa de guifiada o, preparada, del primer conjunto de parametros de la dindmica de la marcha FP
preparado y del conjunto de pardmetros del contexto KP preparado se determina la decisién de activacion AE. La
determinacion de la decision de activacion AE se puede realizar, por ejemplo, a base de regulacién, por medio de
l6gico Fuzzy o por medio de una red neuronal. Por ejemplo, la decisién de activacién AE se determina por un
sistema de control de airbag. Ejemplos de medios de retencién son tensores de cinturén, estribos de vuelco,
reposacabezas extensibles y/o uno o varios airbags.

La preparacion de la tasa de guifiada ;, del primer conjunto de parametros de la dinamica de la marcha FP y del
conjunto de pardmetros del contexto KP se realiza a través del bus de datos del vehiculo. Un ejemplo de un bus de
datos dentro del vehiculo es el bus CAN.

La figura 2a muestra un diagrama esquematico de bloques del primer conjunto de parametros de la dindmica de la
marcha. El primer conjunto de parametros de la dinamica de la marcha FP presenta una aceleracion lateral ay y una
velocidad longitudinal vy del vehiculo.

Una ampliacién opcional del primer conjunto de parametros de la dindmica de las marcha FP, que se muestra en la
figura 2b, presenta, ademas, un angulo de direcciéon LW, una aceleracion vertical a;, una aceleracion longitudinal ax
y una tasa de oscilacién wx del automévil.

Con preferencia, la tasa de oscilacion oy, la aceleracion lateral ay, la aceleracion vertical a, y la aceleracion
longitudinal ax son preparadas por un aparato de control de airbag, mientras que el angulo de direccion LW y la
velocidad longitudinal vy son preparadas por el sistema ESP del vehiculo. Por lo demas, la aceleracion lateral ay y/o
la aceleracion longitudinal ax son preparadas también por el sistema ESP (ESP = Electronic Stability Program) o por
otro sistema de regulacién de la dinamica del vehiculo. El primer conjunto de parametros de la dindmica de la
marcha FP puede contener todavia otros parametros, por ejemplo otros datos del sistema ESP.

La figura 3 muestras un diagrama esquematico de bloques del conjunto de parametros del contexto. El conjunto de

parametros del contexto KP presenta, respectivamente, un parametro de peso G2P, un parametro de tamafio GrP

y/o un pardmetro de posicion PP para cada ocupante del vehiculo. Estos parametros son detectados por sensores
4
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especiales y son preparados por la unidad de activacion de los medios de retencién. El conjunto de pardmetros del
contexto KP puede contener otros parametros, por ejemplo también pueden estar contenidos parametros como tipo
de recubrimiento de la carretera, tiempo atmosférico, etc. en el conjunto de parametros del contexto.

La figura 4 muestra un diagrama esquematico de bloques de un segundo ejemplo de realizacion para la
determinacion de acuerdo con la invencion de una decisién de activacion para medios de retencion. De manera
similar a la figura 1, se preparan el conjunto de parametros del contexto KP, la tasa de guifiada o, y el primer
conjunto de pardmetros de la dindmica de la marcha. Con preferencia, el conjunto de parametros del contexto KP
presenta los parametros de manera similar a la figura 3. Con preferencia, el primer conjunto de parametros de la
dinamica de la marcha FP presenta los parametros de manera similar a la figura 2a o a la figura 2b.

Por medio del primer conjunto de pardmetros de la dindmica de la marcha FPO y de la tasa de guifiada o, se calcula
una velocidad lateral vy para el vehiculo. Ademas, por medio de la tasa de guifiada o, y del primer conjunto de
pardmetros de la dinamica de la marcha FP se calcula el angulo de flotacién B. Ademas, por medio de la tasa de
guifiada o, se calcula la energia rotatoria E disponible. Por medio de la tasa de guifiada w,, de la velocidad lateral
vy y del angulo de flotacion B se calcula la probabilidad de vuelco UW para el vehiculo. Por medio de la tasa de
guifiada o, y de la velocidad lateral vy se calcula la energia cinética Eui disponible del vehiculo.

Por medio del &ngulo de flotacion B se calcula el &ngulo de entrada y. El &ngulo de entrada vy define la entrada del
vehiculo desde una primera superficie subyacente, por ejemplo la carretera, a una segunda superficie subyacente,
por ejemplo el arcén lateral. El &ngulo de entrada vy se calcula:

y=90°-p

Por medio del conjunto de parametros del contexto KP, de la energia rotatoria E, de la energia cinética Exin, de la
tasa de guifiada w,, de la probabilidad de vuelco UW, de la velocidad lateral vy, del angulo de flotacion B, del angulo
de entrada y y del primer conjunto de pardmetros de la dinamica de la marcha FP se calcula la decision de activacion
AE para medios de retencion del vehiculo. Con preferencia, el célculo de la decisiéon de activacion se realiza por
medio de un sistema de control de airbag.

La tasa de guifiada w;, el primer conjunto de parametros de la dinamica de la marcha FP, el conjunto de parametros
del contexto KP, el &ngulo de flotacion B, el &ngulo de entrada vy, la velocidad lateral vy y la probabilidad de vuelco
UW son preparados por medio de un bus de datos, con preferencia del bus CAN, dentro del vehiculo para una
unidad de activacion de los medios de retencién. La unidad de activacion de los medios de retencién, con
preferencia un sistema de control de airbag, determina la decisién de activaciéon y de esta manera activa los medios
de retencion, por ejemplo airbags.

La figura 5 muestra un diagrama esquematico de bloques de un tercer ejemplo de realizacion para la determinacion
de acuerdo con la invencion de una decision de activacién para medios de retencién. Una velocidad longitudinal vy y
una aceleracion lateral ay, que pertenecen al primer conjunto de parametros de la dinamica de la marcha FP, son
preparadas ademés de la tasa de guifiada ®,. El dngulo de flotacion B se calcula por medio de la velocidad
longitudinal vy, de la velocidad lateral ay y de la tasa de guifiada ;.

La velocidad lateral vy se calcula por medio de la velocidad longitudinal vx y del &ngulo de flotacion B. El &ngulo de
entrada y se calcula por medio del angulo de flotacién B, siendo definido el dngulo de entrada y, como ya se ha
explicado anteriormente, a través de la diferencia entre 90° y el angulo de flotacion . Por medio del conjunto de
parametros del contexto KP, de la velocidad lateral vy, del angulo de entrada y y de la tasa guifiada o, se calcula la
decision de activacion AE.

Aungue la presente invencién se ha descrito anteriormente con la ayuda de ejemplos de realizacion preferidos, no
esta limitad a ellos, sino que se puede realizar de multiples maneras. Asi, por ejemplo, en particular se puede
ampliar la seleccion de los parametros de la dindmica de la marcha como también la seleccion de los parametros del
contexto con otros parametros.
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REIVINDICACIONES

1.- Procedimiento para la determinacion de una decisidon de activacion (AE) para medios de retencion de un
automavil durante una maniobra de deslizamiento precedente, con las etapas:

- preparacién de una tasa de guifiada (wz), de un primer conjunto de parametros de la dinamica de la marcha (FP) y
de un conjunto de parametros del contexto (KP); y

- determinacién de la decisién de activacion (AE) por medio de la tasa de guifiada (wz), del primer conjunto de
pardmetros de la dinamica de la marcha (FP) y del conjunto de parametros del contexto (KP),

caracterizado porque para la determinacion de la decision de activacion (AE) se prepara y se utiliza, ademas, un
angulo de entrada (y), que establece la entrada del vehiculo desde una superficie subyacente durante el proceso de
deslizamiento y que se calcula por medio de un &ngulo de flotacion (B).

2.- Procedimiento de acuerdo con la reivindicacion 1, caracterizado porque el primer conjunto de parametros de la
dinamica de la marcha (FP) presenta una aceleracion lateral (ay) y una velocidad longitudinal (vx) del automévil.

3.- Procedimiento de acuerdo con la reivindicacion 2, caracterizado porque el primer conjunto de parametros de la
dinamica de la marcha (FP)presenta, ademas, un angulo de direccion (LW), una aceleracion longitudinal (ax), una
aceleracion vertical (az) y una tasa de oscilacién (x) del automovil.

4.- Procedimiento de acuerdo con la reivindicacion 1, caracterizado porque el conjunto de parametros del contexto
(KP) presenta, respectivamente, un parametro de peso (GeP), un parametro de tamafio (GrP) y/o un parametro de
posicion (PP) para cada uno de los ocupantes del vehiculo.

5.- Procedimiento de acuerdo con la reivindicacion 1, caracterizado porque para la determinacion de la decision de
activacion (AE) se prepara y se utiliza, ademés, un angulo de flotacion ().

6.- Procedimiento de acuerdo con una o varias de las reivindicaciones anteriores, caracterizado porque el angulo de
flotacion (B) se calcula por medio del primer conjunto de pardmetros de la dinamica de la marcha (FP) y esta
disponible como parametro medido.

7.- Procedimiento de acuerdo con una o varias de las reivindicaciones anteriores, caracterizado porque para la
determinacion de la decision de activacion (AE) se prepara y se utiliza, ademas, una velocidad lateral (vy), que se
calcula por medio del primer conjunto de parametros de la dinamica de la marcha (FP) o que esta disponible como
parametro medido.

8.- Procedimiento de acuerdo con una o varias de las reivindicaciones anteriores, caracterizado porque para la
determinacién de la decision de activacion (AE) se prepara y se utiliza una probabilidad de vuelco (UW) para el
automovil, que se calcula por medio de la tasa de guifiada (oz), la velocidad lateral (vy) y el &ngulo de flotacion (B).

9.- Procedimiento de acuerdo con una o varias de las reivindicaciones anteriores, caracterizado porque la tasa de
guifiada (z), el primer conjunto de parametros de la dindmica de la marcha (FP), el conjunto de parametros del
contexto (KP), el angulo de flotacion (B), el angulo de entrada (y), la velocidad lateral (vy) y la probabilidad de vuelco
(UW) se preparan por medio de un bus de datos dentro del vehiculo para una unidad de activacion de los medios de
retencién, que determina la decisién de activacion (AE) y de esta manera activa los medios de retencion).

10.- Procedimiento de acuerdo con una o varias de las reivindicaciones anteriores, caracterizado porque se activa al
menos uno de los medios de retencidn, tensor del cinturdn, estribo de vuelco, reposacabezas extensibles y/o uno o
varios airbags, desde la unidad de activacion de los medios de retencién por medio de la decision de activacion (AE)
determinada.

11.- Procedimiento de acuerdo con una o varias de las reivindicaciones anteriores, caracterizado porque la
determinacion de la decision de activacion (AE) se realiza por medio del conjunto de parametros del contexto (KP),
de la velocidad lateral (vy), del angulo de entrada (y) y de la tasa de guifiada (»z).
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