ES 2651 339 T3

OFICINA ESPANOLA DE
PATENTES Y MARCAS

: é ESPANA @NUmero de publicacién: 2 651 339
Eint. a1

GO01S 7/41 (2006.01)
GO01S 13/72 (2006.01)
GO01S 13/89 (2006.01)
G01S 13/93 (2006.01)
GO01S 13/86 (2006.01)

@ TRADUCCION DE PATENTE EUROPEA T3

Fecha de presentacién y nimero de la solicitud europea: 29.04.2016 E 16167588 (9)
Fecha y numero de publicacion de la concesion europea: 08.11.2017  EP 3091368

Tl’tulo: Procedimiento para el funcionamiento de un sensor de radar en un automavil, sensor de
radar y automovil

Prioridad: @ Titular/es:

08.05.2015 DE 102015005987 AUDI AG (100.0%)
85045 Ingolstadt, DE
Fecha de publicacion y mencién en BOPI de la @ Inventor/es:
traduccion de la patente:
25 01.2018 KHLIFI, RACHID

Agente/Representante:
ELZABURU, S.L.P

AViso:En el plazo de nueve meses a contar desde la fecha de publicacién en el Boletin Europeo de Patentes, de
la mencion de concesion de la patente europea, cualquier persona podra oponerse ante la Oficina Europea
de Patentes a la patente concedida. La oposicion debera formularse por escrito y estar motivada; sélo se
considerara como formulada una vez que se haya realizado el pago de la tasa de oposicion (art. 99.1 del
Convenio sobre Concesion de Patentes Europeas).




10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

ES 2651339713

DESCRIPCION
Procedimiento para el funcionamiento de un sensor de radar en un automovil, sensor de radar y automovil

La invencion se refiere a un procedimiento para el funcionamiento de un sensor de radar utilizado para el
funcionamiento de un sensor de radar para la percepcion del entorno para un automévil, a un sensor de radar y a un
automavil.

La utilizaciéon de sensores de radar en automoviles es ya ampliamente conocido en el estado de la técnica. Los
sensores de radar se emplean actualmente la mayoria de las veces como sensores del entorno para una zona de
distancia media y mayor para poder determinar otros participantes en el trafico u objetos mayores en la distancia,
angulo y velocidad relativa. Tales datos de radar se pueden introducir en modelos del entorno o también se pueden
proporcionar directamente a sistemas del vehiculo. En el estado de la técnica conocido, los datos de radar son
aprovechados, por ejemplo, por sistemas de guia longitudinal, como ACC, o también sistemas de seguridad.

Los sistemas de radar del tipo de construccién conocido presentan la mayoria de las veces una dilatacién mayor y
son mas bien voluminosos, después de que los componentes electronicos, es decir, el extremo frontal del radar,
estan integrados en una carcasa. Principalmente, los componentes electrénicos forman en este caso el transceptor
de radar, que contiene un control de frecuencia (que comprende normalmente un bucle de regulacion de fases -
PLL), instalaciones de mezcla, un Amplificador de Ruido Bajo (LNA) y similares, pero a menudo se realizan también
médulos de control y componentes de procesamiento de sefales digitales en la proximidad de la antena, por
ejemplo para poder emitir datos de sensor ya acondicionados, por ejemplo listas de objetos, sobre un bus
conectado, por ejemplo un CAN-Bus.

La realizacién de componentes de radar sobre la base de semiconductores se ha revelado dificil desde hace mucho
tiempo, puesto que se han necesitado semiconductores especiales caros, en particular GaAs. Se ha propuesto
sensores de radas mas pequefios, cuyo extremo frontal total del radas esta realizado sobre un Unico chip en
tecnologia-SiGe, aunque también se han conocido soluciones en la tecnologia-CMOS. Tales soluciones son
resultado de la ampliacién de la tecnologia-CMOS a aplicaciones de alta frecuencia, lo que se designa a menudo
también como RF-CMOS. Tal chip de radar CMOS esté realizado de estructura extraordinariamente pequena y no
utiliza semiconductores especiales caros, es decir, que ofrece ventajas clara sobre todo en la construccion frente a
otras tecnologias de semiconductores. Una realizacién ejemplar de un transceptor de radar de 77 GHz como un
CMOS-Chip se describe en el Articulo de Jri Lee et al., "A Fully Integrated 77-GHz FMCW Radar Transceiver in 65-
nm CMOS Technology", IEEE Journal of Solid State Circuits 45 (2010), paginas 2746-2755.

Después de que se ha propuesto, ademas, realizar el chip y la antena en un paquete comun, es posible un sensor
de radas pequefno extraordinariamente econdmico, que puede cumplir claramente mejor los requerimientos del
espacio de construccion y en virtud de los recorridos cortos de las sefales, presenta también una relacién muy baja
entre sefial y ruido asi como es adecuado para frecuencias altas y para anchos de bandas de frecuencias variables
mayores. Por lo tanto, tales sensores de radar de estructura pequefia se pueden emplear también para aplicaciones
de corto alcance, por ejemplo en el intervalo de 30 cma 10 m.

Ya se ha propuesto también prever un Chip de Transceptor SMOS de este tipo y/o un paquete con Chip de
Transceptor SMOS y antena sobre una placa de circuito impreso comin con un procesador de procesamiento de
sefales digitales (procesador DSP) o integrar las funciones del procesador de procesamiento de sefales de la
misma manera en el Chip de Transceptor SMOS. Una integracion similar es posible para funciones de control.

Como se ha mencionado, los datos de radar de sensores de radas se utilizan la mayoria de las veces para sistemas
de asistencia al conductor. Los modernos sistemas de asistencia al conductor se orientan con frecuencia a funciones
de guia del vehiculo parcial a totalmente automatizadas, de manera que la gestion de todas las situaciones de trafico
posibles en la conduccién automatizada es extraordinariamente compleja. Por ejemplo, se conocen sistemas de
asistencia al conductor, que deben intervenir durante la conduccién automatizada, dado el caso, auténoma, del
vehiculo cuando se produce una situacion critica del trafico.

Los sensores de entorno en general y los sensores de radar, como se ha representado anteriormente, en especial,
permiten en virtud de la alta integracién posible cada vez mas inteligencia interna de sensor, de manera que también
se ha propuesto interpretar situaciones de trafico por parte de los sensores de entorno propiamente dichos, para
poder reaccionar oportunamente a una situacion critica del trafico, por ejemplo a través de una intervencién en la
marcha como frenado, desviacién, direccion y similar, pero también a través de acciones de alarma y/o de
parametros.

Los sensores de radar modernos se emplean como sensores de entorno para funciones exigentes del sistema de
asistencia al conductor, después de que precisamente durante la deteccidén de objetos dinamicos y estaticos o bien
caracteristicas generales en el entorno del propio automovil la tecnologia de radar suministra la capacidad de
potencia necesaria. Dado el caso, incluso en el propio sensor de radar se realiza una evaluacion de la situacién del
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trafico en funcién de las caracteristicas conocidas en el entorno.

Muchos sistemas de asistencia al conductor prevén que las caracteristicas detectadas a través de sensores de radar
y especialmente objetos, previamente evaluados de manera correspondiente, sean transmitidas a unidades de
procesamiento posterior o bien algoritmos de evaluacién en un aparado de control del automovil, por ejemplo como
listas de objetos. Para evitar acciones falsas o erréneas en situaciones mas complejas del trafico. se conoce realizar,
antes de la evaluacién de los criterios de actuacion, un analisis de la situacion (SITA), en la que se utiliza una
pluralidad de informaciones, para transmitir una buena evaluacién a los algoritmos de actuacién que evaluan los
criterios de actuacion.

Los sensores de radar futuros no sélo deben poder detectar objetos dinamicos, sino también objetos estéaticos, por
ejemplo en forma de contornos ("cercas"). Ademas, deben exiraerse otras caracteristicas del entorno estatico a
partir de los datos de radar, por ejemplos zonas libres y zonas ocupadas en el entorno del automévil.

La deteccion basada en radar de todos los detalles en el entorno del automévil genera un gasto alto en el
procesamiento de las sefales del radar y necesita una potencia de céalculo muy alta. El seguimiento de todas las
reflexiones durante un tiempo mas prolongado requiere una necesidad de memoria alta. El analisis e interpretacion
de todos los datos de radar necesitan un tiempo elevado del ciclo o bien un gasto de tempo elevado, de manera que
el sistema de radas formado por al menos un sensor de radar trabaja, en general, mas lento. Precisamente cuando
se trata de una reaccion lo mas rapida posible de sistemas de asistencia al conductor en situaciones criticas del
tréfico, existe, sin embargo, el deseo de una deteccién mas rapida del entorno a través de los sensores de radar.
Segun el estado actual de la técnica, so6lo es concebible una deteccién mas rapida del entorno basada en radar con
una reduccion de los datos de radar a procesar o bien a través de degradacién de la actuacion de deteccion, lo que,
sin embargo, no es deseable.

El documento DE 10 2013 201 799 A1 publica un sistema de asistencia al conductor para un vehiculo y un
procedimiento para el reconocimiento de una posicion determinada del vehiculo. En este caso, debe registrarse un
recorrido y a través de la comparacion del recorrido registrado con un recorrido memorizado un nuevo
reconocimiento de una posicion determinada del vehiculo, ofreciendo al conductor durante el reconocimiento de la
posicién una trayectoria a recorrer.

Por lo tanto, la invencion tiene el cometido de permitir al menos para determinadas situaciones una deteccion rapida
del entorno a través de sensores de radar, pero con una exactitud alta de la deteccion.

Para la solucién de este cometido en un procedimiento del tipo mencionado al principio esta previsto de acuerdo con
la invencion que para al menos un trayecto recorrido por el automoévil se determinen datos de referencia que
describen caracteristicas estaticas perceptibles a través del sensor de radar teniendo en cuenta los datos de radar
registrados a lo largo del recorrido, siendo realizada durante una nueva circulacion de al menos una seccién de un
trayecto, para el que se han registrado datos de referencia, la evaluacion de datos de radar registrados actualmente
de manera reducida en el gasto, teniendo en cuenta los datos de referencia.

Se ha reconocido que los conductores utilizan el mismo trayecto de manera mas frecuente, por ejemplo en el camino
hacia o desde un puesto de trabajo. Para tales trayectos, en entorno estatico permanece igual. Las infraestructuras,
por ejemplo construcciones marginales, barandillas, arboles, puentes, edificios, en parte obras, en entorno en la
vivienda privada, el garaje, las plazas de garaje y similares permanecen iguales. También con respecto al estilo de
la marcha hay que contar con que aparecen pocas modificaciones por parte del conductor.

Por lo tanto, finalmente se propone proveer un sensor de radar inteligente von una memoria, que significa que los
sensores de radar son instruidos para trayectos recorridos de forma repetida. A través de los datos de referencia,
determinadas caracteristicas del entorno estatico permanecen conocidas, de manera que se posibilita enfocar la
deteccion del radar sobre lo relevante y utilizar la actuacion de céalculo y de memoria de una manera 6ptima. De este
modo se puede conseguir que los sensores de radar sean operativos al menos con respecto a los trayectos, para los
que existen datos de referencia y en determinadas situaciones criticas pueden reconocer muy rapidamente peligros
y, dado el caso, pueden provocar por si mismos acciones, por ejemplo intervenciones de frenado. Al menos para
trayectos recorridos de manera repetida, se puede conseguir en este caso un incremento del tiempo de reaccion de
los sensores o bien de los sistemas de asistencia al conductor basados en radar. También se puede optimizar el
consumo de corriente de sensores de radar.

De esta manera, si se establece que se recorre varias veces un trayecto determinado, se utilizan los datos de radar
registrados a lo largo de este trayecto para derivar los datos de referencia, siendo concebible también, con una
capacidad de memoria adecuada, utilizar los datos de radar al menos en parte directamente como datos de
referencia. Idealmente, después de describir a continuacién esto todavia en detalle, se mejoran constantemente los
datos de referencia cuando se circula varias veces por el mismo trayecto. De esta manera, finalmente, se forma una
especie de mapa del entorno a lo largo del trayecto y no se suministran o bien se actualizan ya detalles cada vez de
nuevo. Los datos de referencia sobre el entorno estacionario son registrados en este caso en el sensor de radar
propiamente dicho, evidentemente asociados al trayecto, a cuyo fin se puede utilizar una instalacion de memoria
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adecuada. En este caso, hay que indicar en este lugar que evidentemente se pueden registrar datos de referencia
para varios trayectos diferentes. Los datos de referencia despliegan utilidad también ya cuando solamente se circula
de nuevo por una seccién de un trayecto, para el que existen datos de referencia.

Para la asociacion del lugar son concebibles en este caso diferentes variantes conocidas en principio. Asi, por
ejemplo, indicaciones de la posicién contenidas en los datos de referencia se pueden referir a un sistema de
coordenadas absoluto, en particular geodésico, pero adicional o alternativamente también a un sistema de
coordenadas local, en particular relacionado con el automévil. Una asociacién del lugar en el primer caso se puede
realizar entonces, por ejemplo, por medio de métodos conocidos de determinacién del lugar, por ejemplo a través de
una combinacién de la utilizacién de un sistema global de navegacién por satélite como GPS, de una Coincidencia
de Mapas y/o de una navegacion de acoplamiento. La utilizacion de sistemas de coordenadas referidos al automovil
es especialmente conveniente cuando sélo hay que contar con desviaciones reducidas con respecto a la trayectoria
utilizada concretamente, pudiendo realizarse entonces un proceso de registro para asociar correctamente en el
espacio caracteristicas contenidas en los datos de referencia. Tal proceso de registro se puede realizar con poco
gasto, después de que un registro rigido es suficiente en virtud del entorno estatico.

Con ventaja especial, para la reduccion del gasto se pueden identificar caracteristicas conocidas a partir de los datos
de referencia en los datos de radar actuales y los datos de radar actuales que se refieren a la caracteristica
identificada no son evaluados ya y/o son evaluados de una manera simplificada y/o puede estar previsto que se
reduzca al menos una parte de la evaluacién a caracteristicas que permanecen después de una formacién de la
diferencia de los datos de referencia y de los datos de radar. Los datos de referencia describen, por ultimo,
informaciones ya conocidas sobre el entorno del automévil, que no deben extraerse de nuevo, de manera que se
pueden evitar etapas de evaluacién de los datos de radar para aquellas informaciones que se conocen ya de todos
modos, dado el caso con seguridad suficiente. Por ejemplo, es posible verificar faciimente si determinadas
caracteristicas estaticas descritas en los datos de referencia estan presentes también en adelante, de manera que a
este respecto entonces no debe realizarse ya una evaluacién exacta de los datos de radar. En el marco de una
formacion de la diferencia, se retirar finalmente todas las caracteristicas que se conocen de todos modos ya a partir
de los datos de referencia y también estan presentes en los datos de radar actuales, de manera que se puede
concentrar la evaluacién a objetos especialmente relevantes, en particular dinamicos y/o estaticos que se han
anadido de nuevo.

Sin embargo, los datos de referencia se pueden aprovechar también de otra manera con ventaja para la mejora de
la evaluacién de los datos actuales de radar. De este modo, una configuracion especialmente preferida de la
presente invencién prevé que los datos de referencia sean utilizados durante el seguimiento de objetos detectados
en los datos actuales de radar, en particular para la verificacion de la factibilidad de una hipétesis y/o para la
estimacion mejorada de unos antecedentes y/o en funcién de un desarrollo conocido de los objetos estaticos. Por lo
tanto, es posible mejorar hipétesis de objetos para el seguimiento ("Tracking") de las caracteristicas, en particular de
los objetos. En primer lugar, ya el principio para los algoritmos de seguimiento esta optimizado, puesto que los
objetos estaticos, cuando éstos son seguidos, ya se conoce, en particular se puede prever también, por lo tanto, su
desarrollo en los datos actuales del radar. También se pueden mejorar las hipdtesis con respecto a verificaciones de
la factibilidad, cuando, por ejemplo, a partir de los datos de referencia se conoce que en un lugar determinado se
encuentra un objeto estatico, que no puede ser atravesado por objetos dinamicos, por ejemplo una casa o similar.
También se puede suponer en el futuro que desde una pared (sin puerta) no puede salir ningin objeto dinamico.
Precisamente para el seguimiento de objetos dindmicos se mejora el célculo por que los antecedentes, por lo tanto
especialmente las caracteristicas estaticas descritas a través de los datos de referencia, son mejor conocidos. De
esta manera se puede mejorar también, en general, la calidad de la evaluacion.

Los sensores de radar modernos, en particular las formas de realizacién, que se basan en tecnologia de
semiconductores, mencionadas al principio, permiten una exploracién de alta exactitud del entorno, por lo tanto
andlisis que se extienden mas alla de objetos (dinamicos) del entorno del automévil, de manera que, como se
explicara todavia en detalle a continuacion, se pueden extraer también otras caracteristicas del entorno y se pueden
utilizar en el marco de los datos de referencia, en particular caracteristicas relacionadas con el trazado de las calles.
Tales caracteristicas relacionadas con el trazado de las calles posibilitan en una configuracién preferida que, en
funcién de los datos de referencia se defina una zona de relevancia para la evaluacion de los datos de radar, en
particular en virtud de una exclusiéon de zonas del entorno no transitables y/o transitables separadas en el espacio,
conocidas en su posicion a partir de los datos de referencia. Si el automdvil se encuentra, por ejemplo, en una
autopista, en la que las calzadas estan claramente separadas en las direcciones opuestas de la marcha, la direccién
de la marcha actualmente transitada es relevante para el automévil, mientras que el sensor de radar (con alineacién
correspondiente) detecta también los objetos dinamicos del trafico opuesto, cuya evaluacion necesitaria una
cantidad grandes de recursos, pero no proporciona informaciones Utiles. Si se conoce ya con la ayuda de los datos
de referencia donde deben encontrarse la calzada relevante para el automévil y, por lo tanto, también los objetos
relevantes en el entorno del automévil, se puede realizar una limitacion correspondiente de la evaluacion de los
datos del radar a tales zonas del entorno, con lo que se posibilita también una optimizacién excelente de la utilidad
de los recursos de calculo y de memoria. Lo mismo se aplica, por ejemplo, también cuando existe un cruce y se
pueden detectar también ya carreteras que se encuentran sobre la carretera actual cuando los objetos que se
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encuentra sobre otras carreteras no pueden desarrollar todavia ninguna relevancia para el propio automdvil.
Entonces se pueden excluir igualmente ya de la evaluacién las carreteras o bien secciones de carreteras en virtud
de los datos de referencia. Hay que indicar que una exclusion puede contener también una prioridad provisional, por
lo tanto, por ejemplo, en primer lugar datos del radar excluidos de la evaluaciéon en una situacion critica del trafico
son evaluados todavia en un instante posterior, es decir, que son menos prioritarios cuando no existe ya una
situacién critica en el tiempo.

Una configuracion conveniente de la invencion prevé que los datos de referencia de un trayecto sean registrados
cuando éste ha sido recorrido con mayor frecuencia que un ndmero predeterminado de veces. Por ejemplo, el
nuamero predeterminado puede ser de 2 a 6, en particular 4. Si se circula en este ejemplo cuatro veces por un
trayecto, entonces se cumple un criterio de registro en memoria y se derivan datos de referencia de la marcha actual
a lo largo del trayecto. Con tal criterio de registro en memoria se puede ahorrar espacio de memoria, después de
que estan registradas sélo aquellas trayectorias, que también se utilizan realmente de forma repetida.

Con ventaja especial, esta previsto que los datos de referencia sean calculados a través de la evaluacion estadistica
de datos de radar registrados durante varias marchas a lo largo de trayecto y/o sean actualizados estadisticamente
con cada nueva marcha a lo largo del trayecto. Los datos de referencia se refieren, por lo tanto, a datos de radar
registrado durante varias marchas, de manera que las presentes reflexiones se pueden considerar estadisticamente
y de este modo se pueden obtener datos de referencia mas exactos, que no estan influenciados por ecos erréneos
y/o por otras mediciones erréneas. Ademas, de la consideracion se pueden extraer en el entorno también
caracteristicas estaticas que estan presentes so6lo durante corto espacio de tiempo. por ejemplo automdviles
aparcados, que soélo estaban presentes durante una de las marcha. También puede ser conveniente una
actualizacion estadistica cuando durante las marchas nuevas se establecen desviaciones del entorno estatico a lo
largo del trayecto, que son factibles en particular debido a la ausencia o a la adicién de una caracteristica durante
varias marchas actuales. De esta manera, se mantienen los datos de referencia también continuamente lo mas
actualizados posible. En concreto, por ejemplo, se puede realizar una consideracion de la desviacion con respecto al
entorno estatico ("Evaluacion Delta"), para poder establecer caracteristicas estaticas que se afaden de nuevo y/o
caracteristicas estatica retiradas, en particular fuera de situaciones criticas. De esta manera, los datos de referencia
se pueden proveer siempre de nuevo con detalles adicionales y/o se pueden actualizar. Hay que indicar todavia en
este lugar que especialmente con respecto a una actualizacién, ésta puede tener lugar evidentemente también fuera
de la operacion de la marcha. Por ejemplo, los datos de radar de una marcha a lo largo de un trayecto o bien los
datos comparativos correspondientes a los datos de referencia, derivados a partir de los datos de radar, pueden ser
registrados, pudiendo realizarse la actualizacién de los datos de referencia entonces fuera de la operacién de
marcha, para no poner en peligro las ventajas obtenidas a través de la utilizacién de los datos de referencia con
respecto a la dinamica incrementada.

En una configuracién concreta es posible, por ejemplo, calcular en primer lugar en una fase de aprendizaje durante
otra pluralidad predeterminada de marcha, respectivamente, datos individuales del radar de la marcha y/o de base
correspondientes a los datos de referencia planeados, derivados a partir de los datos individuales del radar de la
marcha y almacenarlos. Si se alcanza la otra pluralidad predeterminada de marchas en la fase de aprendizaje, se
agrupan los datos individuales del radar de la marcha y/o los datos de base en el marco de un andlisis estadistico
para obtener primeros datos de referencia, que se pueden almacenar entonces de manera correspondiente. La otra
pluralidad predeterminada puede ser, por ejemplo, 5. A continuacién puede estar previsto realizar durante las
marchas a lo largo del trayecto y con preferencia después de la terminacién de la marcha y/o en una situacion critica
una actualizacion y, por lo tanto, una mejora de los datos de referencia con la ayuda de datos de radar actuales y/o
de datos comparativos derivados de ellos, que corresponden a los datos de referencia, a lo largo del trayecto.

Con preferencia, los datos de referencia son almacenados, por lo tanto, describiendo de manera simplificada las
caracteristicas en comparacion con los datos de radar. De esta manera, no debe almacenarse cada reflexion
individual, sino que se puede reducir el espacio de la memoria, siendo suficientes los datos de referencia a pesar de
todo para reducir claramente el gasto durante la evaluacion de los datos actuales de radar, siendo almacenados, por
ejemplo, variables adecuadas de las caracteristicas que permiten una identificacion simplificada de caracteristicas
en los datos actuales de radar. En este contexto, es especialmente conveniente que se almacenen los datos de
referencia para cada caracteristica de manera que comprendan una indicacién de la posicién con respecto a la
caracteristica y/o al menos una extension de la caracteristica y/o al menos una propiedad de reflexion de la
caracteristica. En particular, es posible almacenar los datos de referencia como un mapa del entorno. Los mapas del
entorno ya se conocen en el estado de la técnica y describen en Gltimo término de la misma manera objetos y otras
caracteristicas en el entorno del automévil. Como datos de referencia se puede generar, por lo tanto, un mapa del
entorno a lo largo de un trayecto transitado de forma repetida y se puede almacenar. En este caso, se pueden
emplear estructuras de datos correspondientes, adecuadas para mapas del entorno y conocidas en principio.

A las caracteristicas, que estan contenidas en los datos de referencia, pueden estar asociados también datos
adicionales, por ejemplo una clasificacion de la caracteristica. Tales datos adicionales se pueden utilizar con ventaja
especialmente en aplicaciones amplias de los datos de referencia, lo que se describe todavia en detalle a
continuacion, pero en el marco de la actuacion de acuerdo con la invencién cuando deben utilizarse, por ejemplo,
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clasificaciones faciles de obtener para la identificacion de caracteristicas. Ademas, se prefiere que la seleccion de
caracteristicas, que deben almacenarse en los datos de referencia se realice en funcion de una clasificacion de las
caracteristicas. Por ejemplo, es conveniente almacenar como caracteristicas las caracteristicas que describen el
trazado de las carreteras y objetos estaticos, en gran medida inalterados, por ejemplo objetos de construccion,
bordillos y similares. En cambio, si se clasifica una caracteristica como estatica como automovil aparcado, se puede
prever no mantenerla fijamente en los datos de referencia, puesto que el aparcamiento puede terminar en cualquier
momento.

Como ya se ha indicado, de manera mas conveniente, como caracteristicas s registran en los datos de referencia
objetos de construccion, en particular edificios y/o bordillos y/o barandillas y/o puentes y/o caracteristicas
relacionadas con el desarrollo de las calles, en particular curvas y/o cruces y/o estrechamientos. Los sensores
modernos, en particular sensores de radar, que se basan en tecnologia de semiconductores, en particular en
tecnologia-SMOS, permiten una exploracién de alta exactitud también del entorno estatico del automévil, lo que
posibilita en particular detectar otras caracteristicas como objetos, en particular también caracteristicas relacionadas
con el trazado de las carreteras como la presencia y la posicién de cruces y similares. Tales caracteristicas
identifican el trayecto recorrido varias veces y se mantienen estas caracteristicas normalmente, de manera que se
almacenan descritas de manera conveniente a través de los datos de referencia y se conservan para otras marchas
a lo largo del trayecto.

Como datos de referencia pueden estar contenidos de manera convenirte también informaciones adicionales que no
deben estar relacionadas en concreto con caracteristicas. Asi, por ejemplo, puede estar previsto que en los datos de
referencia se almacenen también una trayectoria especialmente especifica del conductor a lo largo del trayecto y/o
una informacién de la calidad que describe la calidad de la deteccién de los datos, en particular el ruido.
Normalmente, los conductores circulan por trayectos en un estilo determinado, de manera que resultan trayectorias
comparables, a partir de las cuales se puede derivar, por ejemplo, como trayectoria media una trayectoria especifica
del conductor, cuyo conocimiento es especialmente conveniente cuando a través de los datos de referencia deben
mejorarse también hipotesis durante el seguimiento de objetos o el seguimiento de los objetos en general. Ademas,
tales trayectorias especificas del conductor para los trayectos detectados y almacenados son utiles también para
otras aplicaciones de los datos de referencia, que se describen todavia en detalle a continuacién. También la calidad
de la deteccion de los datos puede ser una informacion Util, tanto en lo que se refiere a la mejora de la evaluacion
(con respecto a la fiabilidad de los datos de radar actuales), como también con respecto a la deducciéon de
conclusiones con respecto a las circunstancias actuales del registro de los datos con el sensor de radar. Asi, por
ejemplo, es posible que por ejemplo en el casi de la presencia de ruidos elevados, se reconozca que existe lluvia u
otros contratiempos atmosféricos.

Otro desarrollo de la invencion prevé que los datos de referencia, al menos con respecto a una seccion actual del
trayecto transitada en comun, sean proporcionados a través de comunicacion de automovil a automévil al menos a
otro automovil que presenta en particular de la misma manera un sensor de radar. De esta manera, se pueden
utilizar los datos de referencia de manera mas conveniente también en otros automéviles, que circulan al menos a
través de una seccion actual del trayecto en comuin con el vehiculo, en el que esta montado el sensor de radar
considerado. Las configuraciones de la invencién prevén también que especialmente en automoéviles guiados a
través de un sistema de navegacion, se determine con la ayuda de un intercambio de datos precedente, hasta qué
punto es comun la seccion del trayecto recorrido, para que se puedan determinar con exactitud datos de referencia
conveniente para el otro automdvil. Los datos de referencia recibidos desde el otro vehiculo pueden ser utilizados en
un sensor de radas del mismo tipo de construccion también para la mejora, en particular la aceleracion, de la
evaluacion, especialmente cuando no estdn almacenados todavia trayectos o bien secciones de trayectos
correspondientes. Pero evidentemente es posible también utilizar los datos de referencia como una especie de
sustitucion de un sensor de radar no presente en el automovil receptor, de manera que se pueden proporcionar al
otro automovil informaciones adicionales sobre su entorno.

En un desarrollo ventajoso, esta previsto que en el caso de sustitucién del sensor de radar se transmita una copia de
los datos de referencia registrados en otro componente del automovil al sensor de radar incorporado nuevo y/o el
sensor de radar incorporado nuevo sea instruido a través de los datos de referencia de otros sensores de radar que
presentan una zona de deteccién que se solapa en el espacio y/o en el tiempo. Si debe sustituirse el sensor de
radar, es posible de manera sencilla un aprendizaje rapido ventajoso del sensor de radas instalado nuevo, cuando
se conserva una copia de los datos de referencia (evidentemente incluyendo informaciones de trayectos que
describen los trayectos) en otro componente del automovil, de manera que los datos de referencia pueden ser
proporcionados directamente el sensor de radar incorporado nuevo, donde se pueden emplear también de la misma
manera. No obstante, también es ventajoso que el automévil presente de todos modos varios sensores de radar,
cuan do los otros sensores de radar contribuyen al aprendizaje del sensor de radar instalado nuevo. Puesto que con
frecuencia varios sensores de radar del automovil presentan una zona de deteccién que se solapa en el espacio y/o
en el tiempo, de manera que los datos de referencia de otros sensores de radas del automovil son utiles también
para el sensor de radar incorporado nuevo, para formar o bien reconstruir la base propia de datos de referencia. Los
sensores de radar en el automovil pueden ser instruidos mutuamente, lo que, sin embargo, no debe estar limitado a
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la sustitucion de un sensor de radar.

De esta manera, otra configuracion especialmente preferida de la invencidn prevé que la determinacion y/o
actualizacion de los datos de referencia se realicen también teniendo en cuenta los datos de radar y/o datos de
referencia de otros sensores de radar del automévil que presentan una zona de supervision que solapa espacial y/o
temporalmente hacia el sensor de radar. De esta manera, los sensores de radar se complementan mutuamente,
para obtener datos de referencia especialmente valiosos, con lo que se pueden agrupar de manera ventajosa datos
de radar y/o datos de referencia de diferentes sensores de radar a través de andlisis estadistico. En este caso se
aprovecha, por lo tanto, de manera especialmente ventajosa el solape temporal y/o espacial de zonas de deteccién,
para mejorar adicionalmente la evaluacion de datos de radar.

Ademas, es conveniente que los datos de referencia y/o los datos de los trayectos que describen los trayectos sean
tenidos en cuenta en al menos un sistema de asistencia del conductor del automévil, en particular para la
determinacion de un estilo de conduccién y/o para la identificacion de trayectos desconocidos para el conductor.
Especialmente cuando se almacenan también trayectorias especificas del conductor, es posible calcular a partir de
los datos de referencia también una manifestacion sobre el estilo de marcha del conductor, de manera que se
pueden crear también perfiles de marcha. Los datos de referencia tienen otras utilidades especialmente con
respecto a la identificacion de trayectoria perfectamente conocidos por el conductor, también en el caso de deteccion
de falta de atencion y de fatiga. Puesto que se conoce que los conductores en trayectos, que son recorridos con
mucha frecuencia por ellos (también la frecuencia de un recorrido de un trayecto se puede almacenar evidentemente
también en los datos de referencia como informacion adicional) desarrollan una cierta rutina. Sin embargo, en el
caso de trayectos nuevos se puede incrementar entonces la atencion del conductor de manera correspondiente, en
particular se pueden adaptar los valores umbrales de alerta de manera correspondiente.

En este caso hay que indicar todavia en este lugar que el conocimiento de si existen datos de referencia para un
trayecto se puede utilizar evidentemente también dentro del sensor de radar, de acuerdo con lo cual se puede
realizar, por ejemplo, un cambio de parametros para trayectos o bien secciones de trayectos, que no estan
contenidos en los datos de referencia. Asi, por ejemplo, en tales secciones desconocidas del trayecto se puede
elevar la dindmica de la deteccion. También en secciones del trayecto, para las que estan presentes datos de
referencia, es posible evidentemente un cambio de los parametros del sensor de radar, por ejemplo cuando a partir
de una comparacién de los datos de referencia con los datos actuales del radar resulta que existe una situacion del
trafico nueva no detectada hasta ahora, especialmente critica, de manera que también en aquellas situaciones, en
las que se cumple un criterio de desviacion entre los datos de referencia y los datos actuales de radar, se puede
adaptar al menos un parametro de funcionamiento del sensor de radar, en particular la dinamica de la deteccién del
sensor de radar.

Ademas del procedimiento, la invencion se refiere también a un sensor de radar para la percepcion del entorno en
un automovil, que presenta una instalacion de memoria para el registro de datos de referencia que describen
caracteristicas estaticas perceptibles a través del sensor de radar y relacionadas con al menos un trayecto recorrido
por el automovil, y una instalacion de control configurada para tener en cuenta los datos de referencia para la
reduccion del gasto en la evaluacién de datos del radar registrados actualmente, durante una nueva circulacién a
través de al menos una seccion de un trayecto, para el que estan registrados datos de referencia. Todas las formas
de realizacion con respecto al procedimiento de acuerdo con la invencion se pueden transferir de manera similar al
sensor de radar de acuerdo con la invencién, con el que se pueden obtener de esta manera también las ventajas
mencionadas. En particular, la instalaciéon de control del sensor de radar esta configurada para la realizacion del
procedimiento de acuerdo con la invencion.

Por ultimo, la invencién se refiere también a un automovil, que presenta al menos un sensor de radar del tipo acorde
con la invencion. En este caso puede estar previsto evidentemente que partes del procedimiento de acuerdo con la
invencion sean realizadas también externamente al menos a un sensor de radar, por ejemplo en lo que se refiere a
la transmision hacia otros automoviles. También para el automévil se aplican las formas de realizacion relacionadas
con el procedimiento y el sensor de radar.

Otras caracteristicas y detalles de la presente invencion se deducen a partir de los ejemplos de realizacién descritos
a continuacion asi como con la ayuda de los dibujos. En este caso:

La figura 1 muestra un diagrama de flujo de un ejemplo de realizacion del procedimiento de acuerdo con la
invencion.

La figura 2 muestra datos de radar registrados a lo largo de una seccién del trayecto.
La figura 3 muestra un sensor de radar de acuerdo con la invencion, y
La figura 4 muestra un automévil de acuerdo con la invencién.

La figura 1 muestra un diagrama de flujo de un ejemplo de realizacién del procedimiento de acuerdo con la
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invencion, como se realiza de manera ideal a través de una instalaciéon de control de un sensor de radar, que esta
constituido en un automdévil, y que sirve para la percepcion del entorno. En este caso, la instalacion de control
colabora evidentemente con otros sistemas del automovil, por ejemplo un sistema de navegacion, que identifica y
sigue trayectos recorridos por el automovil.

En este caso, en una etapa S1 se verifica si un trayecto cumple un criterio de registro en memoria, en este caso si el
trayecto ha sido transitado mas de cuatro veces por el automévil. Si éste es el caso, se inicia en la etapa S2 una
fase de aprendizaje para este trayecto. En este caso, con la ayuda de varias marchas a lo largo del trayecto se
registran y se memorizan, respectivamente, datos de entrada individuales del radar y datos de base, de manera que
los datos de base corresponden en su estructura a datos de referencia a calcular posteriormente para el trayecto.
Por ejemplo, los datos de entrada individuales del radar y los datos de base son registrados durante cinco marchas
diferentes del automovil a lo largo del trayecto.

En una etapa S3 se determinan entonces los datos de referencia a partir de los datos individuales de radar de la
marcha y los datos de base a través de analisis estadistico. Los datos de referencia deben describir el entorno
estatico del automovil a lo largo del trayecto a modo de un mapa del entorno para caracteristicas que pueden ser
detectadas a través del sensor de radar. Los datos de referencia deben posibilitar, por lo tanto, detectar de una
manera lo méas sencilla posible las caracteristicas detectadas en otras marchas en datos actuales del radar, sin que
deba realizarse entonces una evaluacion completa de los datos actuales del radar. A tal fin, en este ejemplo de
realizacién esta previsto en concreto que los datos de referencia para cada caracteristica comprendan una
indicacion de la posicion con respecto a la caracteristica, las extensiones de la caracteristica y, dado el caso, al
menos una propiedad de reflexion de la caracteristica. Adicionalmente se pueden asociar a las caracteristicas unos
datos adicionales, por ejemplo una clasificacion de la caracteristica.

Como y se ha mencionado, el mapa del entorno que se obtiene en forma de los datos de referencia debe describir el
entorno estatico a lo largo del trayecto. Las caracteristicas a almacenar en los datos de referencia se seleccionan en
este caso con la ayuda de su clasificacion, que ha sido determinada a través de la evaluacién de los datos
individuales de radar de la marcha; en este caso como caracteristicas se describen en los datos de referencia
objetos de construccion (que comprenden edificios, bordillos, barandillas, puentes, construcciones marginales y
similares), pero también caracteristicas relacionadas con el trazado de las carreteras. Estas Ultimas caracteristicas
indican donde se encuentran las curvas, cruces, estrechamientos y similares.

Los datos de referencia contienen en este caso también informaciones adicionales no relacionadas con
caracteristicas especiales. En este caso se trata, por una parte, de una trayectoria especifica del conductor, a lo
largo de la cual recorreria el trayecto. Esta se puede determinar, por ejemplo, a través del promedio de las
trayectorias utilizadas en concreto en cada caso. Como otra informacion adicional, los datos de referencia contienen
una informacion de la calidad que describe la calidad de la deteccion de los datos, siendo mantenidas en este caso
las variables que describen el ruido existente como informacién de la calidad. Evidentemente, los datos de referencia
comprenden una informacién de trayectos, que describe a qué trayecto se refieren los datos de referencia.

Los datos de referencia calculados en la etapa S3 son almacenados en una instalacion de memoria del sensor de
radar.

En una etapa S4 se verifica en un instante posterior si el trayecto es recorrido de nuevo. Si éste es el caso, se
utilizan durante la marcha a lo largo del trayecto en la etapa S5 los datos de referencia para mejorar la evaluacion de
los datos de radas registrados actualmente, en particular en el sentido de que a través de la reduccion del gasto de
la evaluacion se realiza una deteccién mas dinamica y mas rapida del entorno.

A tal fin se identifican en primer lugar caracteristicas conocidas a partir de los datos de referencia, que se describen
ya con suficiente exactitud a través de los datos de referencia y estan presentes en adelante, de manera que se
puede suprimir una evaluacién mas exacta de los datos correspondientes del radar. En este caso, es concebible en
particular una formacion de la diferencia, en la que sélo deben evaluarse todavia realmente las caracteristicas
restantes. Este analisis se puede reducir ya previamente a una zona de relevancia actual, que se puede definir de la
misma manera en funcién de los datos de referencia. Especialmente por que se describen también caracteristicas
que identificar el trazado de las carreteras a través de los datos de referencia se pueden identificar de esta manera
zonas, que no tienen ninguna relevancia para la evaluacion de la situacion de trafico del automévil propio. Por
ejemplo, se puede partir de que cuando calzadas asociadas a diferentes direcciones de la marcha de una autopista
estan separadas por la construccién, no deben evaluarse explicitamente caracteristicas que se refieren a la otra
direccion de la marcha, o al menos pueden seguirse con prioridad extraordinariamente reducida. Lo mismo se aplica
para otras carreteras que se encuentran en la zona de deteccién del sensor de radar, que desembocan primero en
un instante no relevante ya en la carretera transitada por el automévil y similares. De esta manera se puede reducir,
en general, claramente el gasto de céalculo necesario con la ayuda de los datos de referencia.

Los datos de referencia permiten para la mejora de la evaluacién, sin embargo, también un seguimiento mejorado de
objetos o de caracteristicas generales, después de que se pueden mejorar, por una parte, las hipétesis con respecto
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a la factibilidad o para objetos estaticos con respecto a su desarrollo previsto al menos estimable a partir de los
datos de referencia. Para objetos dinamicos, en virtud de los datos de referencia, se conocen claramente mejor los
antecedentes, lo que conduce de la misma manera a un seguimiento mejorado y en particular también de coste mas
reducido y mas rapido.

Si se constata una desviacion demasiado fuerte entre los datos actuales del radar y los datos comparativos, esto
puede ser una indicacién de una situacion critica del trafico, pero al menos de una situacién desconocida, de manera
que esto puede tener repercusiones también sobre la fijacion de los parametros del sensor de radar. Por ejemplo, se
puede adaptar al menos un parametro de funcionamiento del sensor de radar para la elevacion de la dinamica de la
deteccion.

Los datos del radar que proceden de la marcha actual a lo largo del trayecto o bien los datos comparativos derivados
de éstos, que corresponden a los datos de referencia, se utilizan, ademas, para actualizar los datos de referencia.
Esto se realiza en una etapa S6 y no tiene que realizarse forzosamente al mismo tiempo con la marcha a lo largo del
trayecto y con la etapa S5, pero en cualquier caso se realiza fuera de situaciones criticas del trafico.

La actualizacion se puede realizar también en forma de un andlisis estadistico; en el caso de caracteristicas no
detectadas ya, modificadas y/o nuevas, puede ser necesaria una determinacién de la factibilidad a través de varias
marchas.

Los datos de referencia se pueden emplear también de manera ventajosa de otra forma. Asi, por ejemplo, es
concebible proporcionar datos de referencia relacionados al menos con una seccion del trayecto actual transitado en
comun a través de una comunicacién de automovil a automévil al menos a otro automdévil, ya sea para la ampliacion
de su percepcion del entorno o como datos de referencia para un sensor de radar propio. Ademas, se pueden tener
en cuenta también datos de referencia en otros sistemas de automoévil. Se pueden adaptar valores umbrales a un
reconocimiento de la fatiga, por ejemplo, cuando de establece que no se conoce un trayecto transitado actualmente,
es decir, que no se ha recorrido varias veces. Ademas, especialmente en el caso de que los datos de referencia
contengan también una trayectoria, se pueden sacar conclusiones sobre el estilo de conduccién del conductor.

Los automdviles presentan con frecuencia varios sensores de radar, cuyas zonas de deteccion se solapan en el
espacio y/o en el tiempo. En la primera determinacion de los datos de referencia (etapa S3) exactamente como en la
actualizacion (etapa S6) en este caso es ventajoso que se tengan en cuenta también datos de radar y/o datos de
referencia de otros sensores de radar del automovil, cuando estan presentes zonas de deteccion que se solapan en
el tiempo y/o en el espacio. Estas pueden entrar de la misma manera en el marco de un analisis estadistico. Los
sensores de radar se instruyen en este caso, por lo tanto, parcialmente también mutuamente.

Tales consideraciones son convenientes también cuando se sustituye un sensor de radar, de manera que un sensor
de radar incorporado nuevo puede ser instruido a través de otros sensores de radar del automovil; evidentemente,
también es posible mantener una copia de los datos de referencia para los sensores de radar en otro componente
del automdévil y cargarla después de la sustitucion del sensor de radar en el sensor de radar incorporado nuevo.

La figura 2 muestra de forma esquematica como se pueden obtener datos de referencia de alta calidad a través de
andlisis estadistico de datos de radar durante una circulacién mdultiple. Se muestra un canto 1 que simboliza de
forma ejemplar un bordillo asi como un objeto 2. Las cruces, circulos y triangulos representan en cada caso eventos
de reflexion en tres marchas diferentes a lo largo del trayecto. A través de la combinacion estadistica de estos datos
se pueden describir de una manera excelente el canto 1 y el objeto 2.

La figura 3 muestra un esbozo de principio de un sensor de radar 3 de acuerdo con la invencion, que presenta,
ademas de sus componentes habituales, una instalacion de memoria 4 para los datos de referencia y una instalacién
de control 5, que los puede utilizar, como se ha descrito, para la mejora de la evaluacion. La instalacién de control 5
puede estar configurada para la determinacién de los datos de referencia. El sensor de radar 3 esta realizado con
preferencia en tecnologia de semiconductores, por ejemplo en tecnologia-CMOS, de manera que el transceptor de
radar puede estar realizado por un Chip-CMOS, que puede realizar también al menos parcialmente la instalacién de
control y/o un componente digital de procesamiento de datos. El chip de semiconductores se puede realizar en un
paquete con una disposicion de antenas del sensor de radar 3, para conseguir una forma de construccién de
estructura pequena extraordinariamente compacta, que presenta, ademas, una relacion alta entre sefal y ruido en
virtud de la proximidad de los componentes individuales entre si (recorrido corto de las sefales).

Por ultimo, la figura 4 muestra un esbozo de principio de un automévil 6 de acuerdo con la invencion, en el que estan
montados ocho sensores 3, todos los cuales contienen, como se ha descrito, datos de referencia en una instalaciéon
de memoria 4 y emplean estos datos para la optimizacién de sus recursos. Con los ocho sensores de radar 3 se
puede cubrir el entorno completo del automovil 6.
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REIVINDICACIONES

1.- Procedimiento para el funcionamiento de un sensor de radar (3) utilizado para la percepcién del entorno para un
automdvil (6), en el que para al menos un trayecto recorrido por el automovil (6) se calculan datos de referencia que
describen caracteristicas estaticas perceptibles a través del sensor de radar (3), teniendo en cuenta datos de radar
registrados a lo largo del trayecto y se registran dentro del sensor de radar (3), caracterizado por que en el caso de
un recorrido nuevo de al menos una seccion de un trayecto, para el que se han registrado datos de referencia, se
realiza con gasto reducido la evaluacion de datos de radar registrado actualmente teniendo en cuenta los datos de
referencia.

2.- Procedimiento de acuerdo con la reivindicacién 1, caracterizado por que para la reduccion del gasto se identifican
caracteristicas conocidas a partir de los datos de referencia en los datos actuales del radar y los datos de radas
actuales que se refieren a caracteristicas identificadas no son evaluados en adelante y/o son evaluados de forma
simplificada, y/o por que al menos una parte de la evaluacién se reduce a caracteristicas que permanecen después
de una formacion de la diferencia de los datos de referencia y de los datos de radar.

3.- Procedimiento de acuerdo con la reivindicacién 1 6 2, caracterizado por que los datos de referencia de un
trayecto son registrados cuando éste ha sido recorrido con mayor frecuencia que un nimero predeterminado de
veces.

4.- Procedimiento de acuerdo con una de las reivindicaciones anteriores, caracterizado por que los datos de
referencia son calculados a través de la evaluacion estadistica de datos de radar registrados durante varias marchas
a lo largo de trayecto y/o son actualizados estadisticamente con cada nueva marcha a lo largo del trayecto.

5.- Procedimiento de acuerdo con una de las reivindicaciones anteriores, caracterizado por que los datos de
referencia son registrados mediante descripcién simplificada de las caracteristicas en comparacién con los datos del
radar.

6.- Procedimiento de acuerdo con la reivindicacion 5, caracterizado por que los datos de referencia para cada
caracteristica son registrados de manera que comprenden una indicacion de la posicion con respecto a la
caracteristica y/o al menos una propiedad de reflexién de la caracteristica.

7.- Procedimiento de acuerdo con una de las reivindicaciones anteriores, caracterizado por que como caracteristicas
en los datos de referencia se detectan objetos de construccion, en particular edificios y/o bordillos y/o barandillas y/o
puentes y/o caracteristicas relacionadas con el desarrollo de las calles, en particular curvas y/o cruces y/o
estrechamientos.

8.- Procedimiento de acuerdo con una de las reivindicaciones anteriores, caracterizado por que en los datos de
referencia se registra en particular una trayectoria especifica del conductor a lo largo del trayecto y/o una
informacién de la calidad que describe la calidad de la deteccion de los datos, en particular el ruido.

9.- Procedimiento de acuerdo con una de las reivindicaciones anteriores, caracterizado por que los datos de
referencia se utilizan durante el seguimiento de objetos (2) detectados en los datos actuales del radar, en particular
la verificacién de la factibilidad de una hipétesis y/o para la estimacion mejorada de unos antecedentes y/o en
funcién de un desarrollo conocido para objetos estaticos (2).

10.- Procedimiento de acuerdo con una de las reivindicaciones anteriores, caracterizado por que en funcién de los
datos de referencia se define una zona de relevancia para la evaluacion de los datos del radar, en particular en
virtud de una exclusion de zonas del entorno no transitables y/o transitables separadas en el espacio, conocidas en
Su posicion a partir de los datos de referencia.

11.- Procedimiento de acuerdo con una de las reivindicaciones anteriores, caracterizado por que los datos de
referencia, al menos con respecto a una seccion actual del trayecto transitada en comun, son proporcionados a
través de comunicacién de automdvil a automdvil al menos a otro automdvil que presenta en particular de la misma
manera un sensor de radar.

12.- Procedimiento de acuerdo con una de las reivindicaciones anteriores, caracterizado por que en el caso de
sustitucion del sensor de radar (3) se transmite una copa de los datos de referencia, registrada en otro componente
del automovil (6), al sensor de radar (3) instalado nuevo y/o el sensor de radar (3) instalado nuevo es instruido por
otros sensores de radar (3) del automévil (6) que presentan una zona de deteccion que solapa espacial y/o
temporalmente.

13.- Procedimiento de acuerdo con una de las reivindicaciones anteriores, caracterizado por que la determinacion
y/o actualizacion de los datos de referencia se realizan también teniendo en cuenta los datos de radar y/o datos de
referencia de otros sensores de radar (3) del automovil (6) que presentan una zona de supervisién que solapa
espacial y/o temporalmente hacia el sensor de radar (3).
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14.- Procedimiento de acuerdo con la reivindicaciéon 13, caracterizado por que los datos de radar y/o datos de
referencia de diferentes sensores de radar (3) del automovil (6) son agrupados a través de analisis estadistico.

15.- Procedimiento de acuerdo con una de las reivindicaciones anteriores, caracterizado por que los datos de
referencia y/o los datos de los trayectos que describen los trayectos son tenidos en cuenta en al menos un sistema
de asistencia del conductor del automovil (6), en particular para la determinacion de un estilo de conduccién y/o para
la identificacién de trayectos desconocidos para el conductor.

16.- Sensor de radar (3) para la percepcion del entorno en un automévil (6), que presenta una instalacién de
memoria (4) para el registro de datos de referencia que describen caracteristicas estaticas perceptibles a través del
sensor de radar (3) y relacionadas con al menos un trayecto recorrido por el automovil (6), caracterizado por una
instalacion de control (5) configurada para tener en cuenta los datos de referencia para la reduccion del gasto en la
evaluacion de datos del radar registrados actualmente, durante una nueva circulacion a través de al menos una
seccién de un trayecto, para el que estan registrados datos de referencia.

17.- Sensor de radar de acuerdo con la reivindicacion 16, caracterizado por que la instalacién de control (5) esta
configurada para la realizacion de un procedimiento de acuerdo con una de las reivindicaciones 1 a 15.

18.- Automoévil (6), que presenta al menos un sensor de radar (3) de acuerdo con la reivindicacién 16 6 17.
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