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DESCRIPCION
Sistema de ayuda al conductor para el reconocimiento del entorno y la deteccién de una trayectoria nominal
Estado de la técnica

La invencion se refiere a un procedimiento para el control de un sistema de ayuda al conductor segin el preambulo
de la reivindicacion 1. Asimismo la invencién se refiere a un dispositivo para el control de un sistema de ayuda al
conductor conforme a la reivindicacion 15. Ya se conocen sistemas de ayuda al conductor que apoyan al conductor
a la hora de mantener un carril de circulacion elegido. El sistema de ayuda al conductor comprende para esto
funciones de ayuda como LDW (Lane Departure Warning) y LKS (Lane Keeping Support). La funciéon de ayuda LDW
avisa al conductor cuando abandona el carril de circulacion mediante la generacion de sefiales Opticas y/o acusticas
y/o héapticas. La funcién de ayuda LKS interviene activamente en sistemas de a bordo del vehiculo, en especial en el
sistema de direccion, para mantener en el carril de circulacion un vehiculo que se desvia del carril de circulacion. El
sistema de ayuda al conductor comprende para esto un sistema sensorial, que comprende en especial al menos un
sensor de video, para la deteccién de marcas de carril de circulacion, etc.

Los sistemas de ayuda al conductor conocidos hasta ahora con funciones de conduccion transversal como por
ejemplo LDW, LKS o una conduccidn transversal automatica en un sistema de ayuda en atascos, intentan conducir
el vehiculo lo mas centrado posible en el carril de circulacién. La mayoria de los conductores consideran sin
embargo que es mas hien incomodo mantener con mucha precision el centro del carril de circulacion propio, si un
vehiculo sobre un carril de circulacion adyacente circula muy cerca del limite con el carril de circulacién propio o
incluso invade el limite de carril de circulacion y, de este modo, entra en el carril de circulacion propio. Esta situacion
se considera especialmente incomoda o inclusa peligrosa si en el caso del vehiculo sobre el carril adyacente se trata
de un vehiculo grande, como por ejemplo un camién o un autobus.

Del documento DE 10 2004 015 749 Al se conoce un dispositivo para determinar una posibilidad de paso para un
vehiculo por obstaculos, que sirve para estimar si un vehiculo puede circular entre obstaculos con relacién a su
altura de vehiculo y/o a su anchura de vehiculo. El dispositivo comprende una unidad sensora para medir la anchura
de paso entre obstaculos y/o una altura de paso bajo obstaculos y una unidad de valoracion, en donde mediante la
unidad de valoracion se compara la anchura de paso establecida y/o la altura de paso establecida con una anchura
de vehiculo y/o altura de vehiculo, de tal modo que se emite un aviso para el caso en el que la altura de paso
establecida y/o la anchura de paso establecida no autoricen una posibilidad de paso del vehiculo por los obstaculos.

Del documento DE 10 2005 021 845 Al se conoce un sistema de apoyo al mando del vehiculo, que comprende un
ordenador de velocidad de derrape de apoyo, que calcula mediante un dispositivo de radar una magnitud de
movimiento necesaria para evitar un obstaculo sobre la base de un resultado de deteccion del obstaculo. El sistema
de apoyo al mando del vehiculo comprende ademas un aparato de control de movimiento del vehiculo, que controla
el movimiento transversal del vehiculo sobre la base de la magnitud de movimiento calculada. Cuando un detector
de mando de evitacion determina que un conductor active un mando de evitacién de obstaculos, el aparato de
control de movimiento del vehiculo acciona un dispositivo de frenado para controlar el movimiento transversal del
vehiculo, de tal modo que el obstaculo pueda evitarse o esquivarse de forma fiable. Cuando un detector de mando
de recuperacion determina la activacion de un mando de recuperacion, gestiona el aparato de control de movimiento
del vehiculo un dispositivo de servodireccion, para influir en el movimiento transversal del vehiculo, de tal modo que
se supriman un retardo del mando de direccion por parte del conductor y un mando de recuperacion demasiado
intenso del volante para compensar el retardo, para por medio de esto estabilizar el comportamiento de circulacién.
Por medio de esto se proporciona un sistema de apoyo al mando del vehiculo, que puede apoyar correctamente
tanto un mando de evitacién de obstaculos como un mando de recuperacion por parte del conductor.

Del documento DE 10 2005 002 760 Al se conocen un dispositivo y un procedimiento para evitar accidentes en
vehiculos de motor. El procedimiento comprende los pasos: establecimiento de una imagen de situacion digital del
entorno de un vehiculo mediante un sistema de deteccién del entorno de circulacién, asociacion de un modelo
dinamico a cada objeto detectado y al vehiculo para obtener un modelo del entorno, cuyo sistema de coordenadas
esté fijado a la calzada y se mueve junto con el vehiculo, realizacion de un reconocimiento de colisién con relacion a
los objetos detectados y al vehiculo, en donde el vehiculo y los objetos se describen en el modelo del entorno con
una forma geométrica prefijada, el reconocimiento de colisién establece las magnitudes tiempo de colision y lugar de
colisién, de los que se determina un desvio lambda que reproduce la situacion de colision, y a partir de la
inseguridad del desvio lambda se establece una probabilidad de colision, planeamiento de una evitacion de colision
en el caso de la colision anterior, en donde la evitacidon de colision es una maniobra de emergencia asentada en la
zona limite fisica de circulacion, que se compone de los componentes frenado y desvio hacia la izquierda o la
derecha sobre una trayectoria predicha, en donde el proceso de frenado tiene prioridad frente a las maniobras de
desvio y la maniobra de emergencia finaliza en especial con la detencién del vehiculo, y realizacién de la maniobra
de emergencia planeada.
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Del documento EP 1 475 765 A2 se conoce un dispositivo para determinar una posibilidad de paso para un vehiculo
por obstaculos, en especial para vehiculos de motor, con una unidad sensora para medir una anchura de paso entre
obstaculos y/o una altura de paso bajo obstaculos y con una unidad de valoracién, en donde mediante la unidad de
valoracion se compara la anchura de paso facilitada y/o la altura de paso facilitada con una anchura de vehiculo y/o
altura de vehiculo, de tal modo que se emite un aviso para el caso en el que la altura de paso establecida y/o la
anchura de paso establecida no autoricen una posibilidad de paso del vehiculo por los obstaculos.

Manifiesto de la invencién
Tarea técnica

La invencion se ha impuesto la tarea de perfeccionar de tal modo un sistema de ayuda al conductor, que se facilite al
conductor una mayor sensacién de seguridad, en especial al pasar por estrechamientos. Por estrechamientos en el
sentido de la presente invencidon deben entenderse en especial también estrechamientos dinamicos de la calzada,
gue se producen por ejemplo a causa de que un vehiculo no mantenga su trayectoria sobre un carril adyacente, sino
gue se aproxime de forma inadmisible al carril adyacente o incluso entre en el carril propio.

Solucién técnica

La solucién conforme a la invencion consiste, partiendo del procedimiento del género expuesto, en que se vigilan los
obstaculos en el entorno del vehiculo y, al detectarse un obstaculo, se modifica de tal modo la trayectoria nominal
del vehiculo que se hace posible un paso sin peligro por el obstaculo detectado. Con ello se detecta la anchura del
obstaculo y se asocia al obstaculo detectado una zona de seguridad que supera la anchura del obstaculo. En
funciéon de la anchura del obstaculo se clasifica el obstaculo y, por ejemplo, se califica como turismo o camion. De
forma correspondiente a esta clasificacion se asocia al respectivo obstaculo una zona de seguridad prefijada.

Debido a que aumenta el riesgo de una colision conforme aumenta la velocidad, puede determinarse el tamafio de la
zona de seguridad ventajosamente en funcién de la velocidad, en especial en funcién de la velocidad relativa entre
el vehiculo y el obstaculo.

Para alcanzar la zona de seguridad para un paso sin riesgo por el obstaculo, se modifica la trayectoria nominal del
vehiculo ventajosamente a tiempo antes de alcanzar el obstaculo en una zona de transicion. Con ello la longitud de
la zona de transicion es funcidn ventajosamente de la velocidad, en especial de la velocidad relativa entre el
vehiculo y el obstaculo. De este modo se evitan correcciones abruptas de direccion del vehiculo al pasar por un
obstéaculo, lo que a su vez contribuye a la comodidad de circulacion.

Se obtienen ventajas adicionales de la descripcion, del dibujo y de las reivindicaciones subordinadas.
Descripcion breve de los dibujos

A continuacion se explican con mas detalle formas de ejecucion de la invencion, haciendo referencia al dibujo. Con
ello muestran:

la figura 1 un esquema de conexiones en bloques de un sistema de ayuda al conductor,
la figura 2 una vista sobre un espacio de trafico.
Formas de ejecucién de la invencion

A continuacién se explican con mas detalle formas de ejecucién de la invencion haciendo referencia al dibujo. Los
sistemas de conduccion transversal conocidos hasta ahora, como por ejemplo LDW, LKS o una conduccion
transversal automatica en un sistema de ayuda en atascos intentan normalmente conducir el vehiculo en el centro
del carril de circulacion detectado. La mayoria de los conductores consideran esto al menos incémodo, cuando no
incluso peligroso, si un vehiculo circula sobre un carril de circulacion adyacente muy cerca del limite del carril de
circulacion, o invade éste, aunque sélo sea ligeramente. Se considera especialmente incébmoda una situacién de
este tipo si en el caso del vehiculo que circula sobre el carril de circulaciéon adyacente se trata de un vehiculo
grande, como un autobus o un camion. El sistema de ayuda al conductor se controla conforme a la invencion de tal
modo, que en la situacion descrita no se circula, como era hasta ahora habitual, estrictamente en el centro del carril
de circulacién propio. Mas bien se admite una trayectoria que difiere del centro del carril de circulaciéon propio.
Siempre que lo permita la situacién del trafico puede pensarse, en caso necesario, incluso en un desvio a un carril
de circulacién adyacente todavia mas alejado del obstaculo. El niicleo de la invencion consiste en adaptar, mediante
las informaciones obtenidas por los sensores de entorno sobre el entorno del vehiculo, en especial sobre el recorrido
de los carriles de circulacién y de los vehiculos que se mueven sobre los carriles de circulacion, el valor nominal del
desplazamiento transversal, de tal modo que pueda mantenerse una mayor distancia a un obstaculo reconocido. Por
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medio de esto se consigue una mayor aceptacion del sistema de conduccion transversal por parte del conductor, ya
que el sistema de ayuda al conductor después hace posible o prefiere una trayectoria, que se corresponde mas
intensamente con el comportamiento habitual de un conductor. Por medio de esto pueden evitarse ventajosamente
una sobre-regulacién del sistema de ayuda al conductor por parte del conductor o estados de miedo del conductor
como consecuencia de una conduccion demasiado proxima del vehiculo a lo largo de un obstaculo. La invencién
hace posible, en el caso de un sistema de ayuda al conductor con funcion de conduccién transversal del vehiculo,
una adaptacion dinamica del valor nominal del desplazamiento transversal.

El sistema de ayuda al conductor 1 representado en la figura 1 comprende para esto, por ejemplo, ventajosamente
un modulo de funcién 3 (LDW = Lane Departure Warning) o alternativamente un médulo de funcién 5 (LKS = Lane
Keeping Support), dado el caso adicionalmente también un mddulo de funcién 2 (LCA = Lane Change Aid).
Asimismo pueden estar previstos al menos un sensor de video 3.1 y al menos un sensor de radar 2.1. Alternativa y/o
adicionalmente pueden estar previstos también otros tipos de sensores, como por ejemplo sensores de radar por
infrarrojos y sensores por ultrasonidos. En el lado de salida los médulos de funcién 2 y 3 estan unidos a un médulo
de funcion coordinacion 4. Con ayuda del al menos un sensor de video 3.1 el médulo de funcion 3 del sistema de
ayuda al conductor 1 detecta marcas de carril de circulacion del carril de circulacion 22 situado delante del vehiculo,
respectivamente de los carriles de circulacién 21, 22, 23 (figura2), para de este modo detectar en especial el
recorrido del carril de circulacién propio 22. Con ayuda del al menos un sensor de radar 2.1, el médulo de funcién 2
vigila de forma preferida las zonas del espacio de trafico situadas detras del vehiculo propio o lateralmente detras
del vehiculo propio, para de este modo detectar objetos en el espacio de trafico, en especial vehiculos extrafios que
se aproximen al vehiculo propio. El médulo de funcién coordinacion 4 acopla los mddulos de funcion 2 y 3 y los
controla en funcion de desarrollos de funcion, que se explican mas adelante. Siempre que se detecte un obstaculo
puede emitirse al menos una sefial de aviso a través del médulo de funcion 3. Con ello es posible una sefial de aviso
Optica y/o acustica y/o haptica, respectivamente cualquier combinacion de estas sefales de aviso. Asimismo puede
intervenirse, a través de un modulo de funcién 5, en sistemas de a bordo del vehiculo, como por ejemplo el sistema
de direccion, el sistema de frenado o un sistema ESP, para hacer posible un paso seguro por un obstaculo
reconocido. Esto se explica también mas adelante haciendo referencia a la figura 2. Con ayuda de un médulo de
funcién 2 puede impedirse ventajosamente un desvio del vehiculo propio a un carril de circulacion, al cual se
aproximan vehiculos que se adelantan en ese momento.

La figura 2 muestra una vista sobre un espacio de trafico 20 con tres carriles de circulacién 21, 22, 23. La anchura
de carril de circulacion 22.2 del carril de circulacién 22 esta determinada por los limites de carril de circulacién 22.3 y
22.4. El centro de carril de circulacion 22.1 del carril de circulacién 22 esta indicado mediante una linea a trazos. Con
el numero de referencia 22.5 se designa una zona de seguridad en la vecindad del limite de carril de circulacion.
Sobre el carril de circulacion central 22 se mueve un primer vehiculo 24 (vehiculo propio) a lo largo de la trayectoria
24.1. Sobre el carril de circulaciéon 21 adyacente a la derecha se mueve un segundo vehiculo 25, que representa un
obstaculo para el conductor del primer vehiculo 24, ya que sobre su carril de circulacion 21 se ha desplazado
demasiado a la izquierda y ya ha invadido el limite de carril de circulacion 22.3 del carril de circulaciéon 22. Con el
namero de referencia 25.2 se ha designado el desplazamiento transversal de este obstaculo. Con los sensores del
sistema de ayuda al conductor 1 se detectan los limites de carril de circulacion de los carriles de circulacion y
vehiculos desde el entorno del vehiculo 24, en especial también vehiculos que el conductor del vehiculo 24
considera un obstaculo o una amenaza, como por ejemplo el vehiculo 25. El sistema de ayuda al conductor 1
detecta con ello también, de forma especialmente ventajosa, parametros de funcionamiento del vehiculo propio 24 y
del vehiculo extrafio 25, como por ejemplo velocidades, distancia entre ellos, distancias entres los vehiculos 24, 25y
los limites de carril de circulacion. El sistema de ayuda al conductor 1 comprende de forma especialmente ventajosa
también medios para una clasificacién de un vehiculo 25 reconocido como obstaculo potencial, para poder calificar
el mismo por ejemplo como turismo o camién. Como ya se ha citado anteriormente, esto es conveniente debido a
qgue un vehiculo mas grande probablemente se considera mas peligroso que un vehiculo mas pequefio. En el caso
de una circulacion libre sobre el carril de circulaciéon 22 sin impedimento a causa de un obstaculo sobre un carril
adyacente 21, 23, se controla de tal modo el sistema de ayuda al conductor 1 del vehiculo 24 que la funcién LKS del
sistema de ayuda al conductor 1 mantiene el vehiculo 24 en el centro del carril de circulacién 22. La trayectoria 24.1
del vehiculo 24 coincide por lo tanto con el centro de carril de circulaciéon 22.1 del carril de circulacion 22. Si se
define el valor nominal del desplazamiento transversal 24.2 del vehiculo 24 con relacién al centro de carril de
circulacion 22.1, lo que se supone a partir de ahora, en este caso el valor nominal del desplazamiento transversal es
igual a cero. Conforme a la ensefianza segin la invenciéon se adapta a continuacion el valor nominal del
desplazamiento transversal 24.2 dinamicamente a la situacidon actual del trafico, como se ha representado en la
figura 2. Por motivos de seguridad, después de la deteccion de la anchura de obstaculo 25.3 se determina
preventivamente una zona de seguridad 25.1 alrededor del obstaculo, que puede depender ventajosamente del
riesgo. Esto significa que la zona de seguridad se elige mayor si cabe esperar un riesgo mayor. Por ejemplo la zona
de seguridad 25.1 puede elegirse mayor, si en el caso del obstaculo se trata de un camién, y menor, si se trata de un
turismo. Ademas de esto la zona de seguridad puede hacerse depender también de la velocidad, en especial de la
velocidad relativa de los vehiculos 24, 25. Con ello se tiene en cuenta el hecho de que en el caso de una mayor
velocidad relativa el riesgo de colisién es probablemente mayor. Como medida de precaucion adicional se define
también alrededor de los respectivos limites de carril de circulaciéon una zona de seguridad. Por ejemplo alrededor
del limite de carril de circulacién 22.2 la zona de seguridad 22.5. El valor nominal del desplazamiento transversal del
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vehiculo propio 24 se sitla ahora ventajosamente en el centro del pasillo que queda sobre el carril de circulacion 22.
En el ejemplo representado en la figura 2 se determina el valor nominal del desplazamiento transversal segun la
siguiente ecuacion (1):

(1) p,, =1/2%(bF/2=sF+yH+bH /2+sH) .

En la misma significan:

Yson =  valor nominal del desplazamiento transversal del vehiculo propio

bF = anchura del carril de circulacién

sF = anchura de la zona de seguridad alrededor del limite de carril de circulacion
yH = desplazamiento transversal del obstaculo

bH = anchura del obstaculo

sH = anchura de la zona de seguridad alrededor del obstaculo.

En el caso de un carril de circulacion 22 libre, no afectado por obstaculos, se obtiene con ello un valor nominal del
desplazamiento transversal de cero. Esto significa por lo tanto que la trayectoria del vehiculo 24 esta situada sobre
el centro de carril de circulacion 22.1 del carril de circulacion 22. La transicién entre diferentes valores nominales del
desplazamiento transversal se realiza continuamente, de forma preferida conforme a una funcién lineal, como se ha
representado en la figura 2. De forma especialmente ventajosa las transiciones se realizan con ello en cada caso a
una distancia suficiente antes de alcanzar el obstaculo, respectivamente después de pasar por el obstaculo, es decir
en lo posible no en las proximidades del obstaculo, para aumentar la seguridad de circulacién. La longitud de la zona
de transicion L1, L2 puede elegirse con ello ventajosamente en funcién de la velocidad relativa entre el vehiculo 24 y
el obstaculo, en el ejemplo representado el vehiculo 25. De este modo por ejemplo en el caso de una aproximacion
rapida a un obstaculo puede comenzarse mas rapidamente con la correccion de la direccién de circulacion del
vehiculo 24 que en el caso de una aproximacion lenta al obstaculo. Siempre que no se disponga de un valor de
medicién para la velocidad del obstaculo, puede adaptarse la zona de transicién L1, L2 ventajosamente también a la
velocidad del vehiculo propio. Asimismo pueden determinarse también los puntos iniciales de las zonas de transicion
L1, L2 en funcion de la velocidad, por ejemplo de tal modo que, en el caso de una velocidad relativa elevada o una
velocidad elevada del vehiculo 24, se comienza antes con la modificacion de la trayectoria del vehiculo 24. Si la
anchura del pasillo libre, teniendo en cuenta los limites de carril de circulacion y las zonas de seguridad, es menor
que la anchura del vehiculo propio 24, el sistema de ayuda al conductor 1 puede transmitir al conductor
ventajosamente una sefial de aviso y, en caso necesario, transferir al conductor la conduccion transversal del
vehiculo 24, hasta que se haya pasado con éxito por el obstaculo. Como sefales de aviso son apropiadas sefiales
Opticas, acusticas, hapticas o combinaciones de éstas. La zona de seguridad para el limite de carril de circulacién
puede designarse también con un valor negativo. Esto significa que esta autorizado invadir el limite de carril de
circulacion hasta el valor sF, siempre que el pasillo de circulacion no esté limitado por obstaculos y zonas de
seguridad asociadas a estos obstaculos.

Todas estas consideraciones son también validas para circulacién en curva, sin limitaciones, ya que la linea de
referencia para el desplazamiento transversal esta definida con relacién al centro de carril de circulacion.

En el caso de un sistema de ayuda al conductor 1 con funcion LKS también es posible alternativamente la siguiente
expresion. En el caso de aparecer un obstaculo existe un valor diferencial, como se ha descrito anteriormente, entre
el centro de carril de circulacién y el valor nominal del desplazamiento transversal. La curva caracteristica para la
funcion LKS del sistema de ayuda al conductor se modifica ahora de tal modo, que se aflade una especie de zona
muerta. Esta zona muerta tiene el efecto de que para desviaciones reducidas por debajo de un valor umbral
respecto a la trayectoria nominal, el sistema de ayuda al conductor no aplica ningin momento de direccién. Por
medio de esto se asigna al conductor una zona en la que él mismo puede determinar el desplazamiento transversal,
sin sufrir una contra-reacciéon por parte del sistema de ayuda al conductor. También es concebible que el valor
umbral que determina el tamafio de la zona muerta se reduzca, por uno o ambos lados, en funcion de la clase de
obstaculo.
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REIVINDICACIONES

1. Procedimiento para el control de un sistema de ayuda al conductor (1) con sensores para la deteccion del entorno
del vehiculo, en el que se vigilan los obstaculos en el entorno del vehiculo y, al detectarse un obstaculo, se modifica
de tal modo la trayectoria nominal del vehiculo que se hace posible un paso sin peligro por el obstaculo detectado,
por medio de que se detecta la anchura de un obstaculo y se asocia al obstaculo detectado una zona de seguridad
gue supera la anchura del obstaculo, caracterizado porque se clasifica el obstaculo y porque se determina el tamafio
de la zona de seguridad alrededor del obstaculo en funcién de la clasificacion.

2. Procedimiento segun la reivindicacién 1, caracterizado porque la zona de seguridad en el caso de un camién
como obstaculo se elige mayor que en el caso de un turismo como obstaculo.

3. Procedimiento segun una de las reivindicaciones anteriores, caracterizado porque el tamafio de la zona de
seguridad se determina en funcion de la velocidad.

4. Procedimiento segun una de las reivindicaciones anteriores, caracterizado porque el tamafio de la zona de
seguridad se determina en funcion de la velocidad relativa entre el vehiculo (24) y el obstaculo.

5. Procedimiento segin una de las reivindicaciones anteriores, caracterizado porque el tamafio de la zona de
seguridad se determina en funcion de la velocidad del vehiculo.

6. Procedimiento segln una de las reivindicaciones anteriores, caracterizado porque el tamafio de la zona de
seguridad es proporcional a la velocidad del vehiculo o proporcional a la velocidad relativa entre el vehiculo (24) y el
obstéaculo.

7. Procedimiento segun una de las reivindicaciones anteriores, caracterizado porque después de la deteccién de un
obstaculo se madifica la trayectoria nominal del vehiculo en una zona de transicién (L1, L2), en donde las zonas de
transicion (L1, L2) estan situadas delante y detras del obstaculo (vehiculo 25).

8. Procedimiento segln una de las reivindicaciones anteriores, caracterizado porque la longitud de la zona de
transicion (L1, L2) es funcién de la velocidad relativa entre el vehiculo (24) y el obstaculo (vehiculo 25).

9. Procedimiento segun una de las reivindicaciones anteriores, caracterizado porque la longitud de la zona de
transicion (L1, L2) es funcién de la velocidad del vehiculo (24).

10. Procedimiento segun una de las reivindicaciones anteriores, caracterizado porque los puntos iniciales de las
zonas de transicion (L1, L2) se eligen en funcion de la velocidad.

11. Procedimiento segin una de las reivindicaciones anteriores, caracterizado porque al limite de carril de
circulacion que limita al carril de circulacién se asocia una zona de seguridad.

12. Procedimiento segun una de las reivindicaciones anteriores, caracterizado porque la transicién entre diferentes
valores nominales del desplazamiento transversal se realiza constantemente.

13. Procedimiento segln una de las reivindicaciones anteriores, caracterizado porque para la modificaciéon de la
trayectoria del vehiculo (24) se determina un valor nominal del desplazamiento transversal, que se determina segun
la siguiente ecuacion:

Vuy =1/2%(bF 12 —~sF + yH +bH 12+ sH)

En la misma significan:

Yson =  valor nominal del desplazamiento transversal del vehiculo propio

bF = anchura del carril de circulacién

sF = anchura de la zona de seguridad alrededor del limite de carril de circulacion
yH = desplazamiento transversal del obstaculo
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bH = anchura del obstéculo
sH = anchura de la zona de seguridad alrededor del obstaculo.

14. Procedimiento segln una de las reivindicaciones anteriores, caracterizado porque, teniendo en cuenta los limites
de carril de circulacién y el valor nominal del desplazamiento transversal, se establece la anchura del pasillo libre y
porque se genera una sefial de aviso, y/o al conductor se asocia la conduccidn transversal del vehiculo si la anchura
del vehiculo (24) supera la anchura del pasillo libre.

15. Dispositivo para el control de un sistema de ayuda al conductor (1) con sensores para la deteccion del entorno
del vehiculo, en el que estan previstos medios que vigilan los obstaculos en el entorno del vehiculo y que, al
detectarse un obstaculo, modifican de tal modo la trayectoria nominal del vehiculo que se hace posible un paso sin
peligro por el obstaculo detectado, caracterizado porque el dispositivo comprende medios para una clasificacion de
un vehiculo reconocido como obstaculo potencial.
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