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DESCRIPCION
Sistema y procedimiento para el acceso a la informacién contenida en los vehiculos a motor
Campo de la invencion

La presente invencion se encuadra en el campo de la automocion y, mas especificamente, dentro de los sistemas y
procedimientos para acceder a, y gestionar, la informacion disponible (normalmente almacenada) en vehiculos
motorizados, pudiendo emplear dicha informacién, por ejemplo, para controlar el acceso de vehiculos a
determinadas instalaciones (garajes, fabricas, etc.) o para realizar tareas de diagndstico con las que actualizar los
informes de mantenimiento y detectar posibles averias o mal funcionamiento en los vehiculos a motor.

Antecedentes de la invencion

Actualmente, el acceso a la informaciéon contenida en un vehiculo a motor se realiza manualmente (por ejemplo,
mirando el numero de identificacion del vehiculo) o bien por medio de una conexién por un cable a la unidad de
control electronico (ECU), que se realiza principalmente en talleres de reparacion. o de un tacégrafo instalado en el
vehiculo.

Ademas, para regular el control de acceso de un vehiculo a una instalacion, es comudn que la matricula del vehiculo
se lea mediante camaras de video y tecnologia de reconocimiento de caracteres, que requieren una instalacion
especial y necesitan un ajuste nitido, tanto del enfoque de la camara, como asimismo del software de deteccion.
Ademas, las lecturas pueden tener errores, por ejemplo, si la matricula esta sucia de barro. Ademas, esta técnica
solo permite obtener informacién visual fuera del vehiculo, tal como su matricula, pero no puede acceder a otros
datos guardados dentro del panel de control, por ejemplo, el nimero de identificacion del vehiculo, normalmente
mas confiable que la matricula, que puede haber sido reemplazada fraudulentamente por el usuario del vehiculo.

Con respecto al trabajo de diagnéstico de los vehiculos, actualmente los talleres de reparacion de vehiculos utilizan
informacion de diagnéstico sobre diferentes componentes almacenados en la ECU dentro del propio vehiculo. Dado
que estos datos solo se pueden leer en el taller de reparacion, es posible que los intervalos entre el mantenimiento
del vehiculo no permitan detectar las fallas a tiempo y se produzcan averias significativas que podrian haberse
evitado con un mantenimiento mas frecuente. Sin embargo, no es practico ni conveniente para el usuario llevar el
vehiculo a un taller de reparacién con mucha frecuencia.

Es necesario, por lo tanto, tener un sistema y un procedimiento que permitan un facil acceso a cualquier informacion
contenida en los vehiculos a motor, por ejemplo, para aplicaciones de control de acceso o para diagndsticos
preventivos rapidos que sean faciles de usar para el usuario, lo que resuelve los inconvenientes anteriores de una
manera sencilla. El documento JP2012171449 divulga la transmisiéon de informacion de diagnoéstico de fallos,
almacenada en una parte de almacenamiento de un vehiculo, hacia el exterior, mediante la modulacién de la luz
visible de una lampara de iluminacién montada en el vehiculo.

Descripcion de la invenciéon

La presente invencion esta definida por las reivindicaciones adjuntas. Se refiere a un sistema y procedimiento para
el acceso a la informacién contenida en vehiculos a motor, empleados, por ejemplo, para el diagnéstico preventivo
de vehiculos a motor, que permite detectar fallas anticipadamente y prevenir averias significativas, con lo cual se
mejora la seguridad del vehiculo y se reduce la cantidad de tiempo en el taller de reparacion. Ademas, se puede
brindar un servicio mas personalizado al usuario, informandole de las averias detectadas y brindandole servicios de
reparacion, asistencia y reemplazo de automéviles cuando corresponda.

Un primer aspecto de la invencion se refiere a un sistema para el acceso a la informaciéon contenida en vehiculos a
motor. El sistema comprende:

- una unidad de control configurada para:
e capturar informacion determinada del vehiculo a partir de al menos un componente electrénico del mismo;
e generar, un mensaje de datos a partir de dicha informacion;

- un transmisor 6ptico controlado por la unidad de control y configurado para la transmisién de dicho mensaje de
datos por medio de comunicacion éptica visible mediante al menos una de las luces del vehiculo (en una realizacién
preferida, mediante al menos uno de los faros del vehiculo y, preferiblemente, mediante ambos faros).

La informacioén del vehiculo capturada por la unidad de control puede ser desde la ECU del vehiculo y/o desde un
sensor o un sistema para capturar datos instalados en el vehiculo, por ejemplo, un tacégrafo. La unidad esta
configurada para comenzar a capturar informacién, habiendo recibido una sefial de solicitud de informacién. La
informacion del vehiculo a capturar y transmitir se puede especificar en dicha sefial de solicitud de informacion. El
sistema puede comprender un receptor inalambrico instalado en el vehiculo para recibir la sefial de solicitud de
informacion. El sistema comprende un terminal de comunicaciones fuera del vehiculo, y que tiene un receptor dptico
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para la captura del mensaje de datos transmitido por al menos una luz del vehiculo. El terminal de comunicaciones
comprende un emisor inalambrico para enviar la sefial de solicitud de informacion, y un sensor de presencia, de
manera que el emisor inalambrico lleve a cabo el envio de la sefial de solicitud de informacién cuando dicho sensor
detecte la presencia del vehiculo.

El terminal de comunicaciones comprende, preferiblemente, una unidad de control con un médulo de
comunicaciones para la transmision de un mensaje basado en la informacién capturada por el receptor 6ptico a un
terminal de analisis. El sistema puede comprender dicho terminal de analisis con medios de procesamiento de datos
configurados para analizar el mensaje recibido y realizar al menos una accién en funcién de dicho analisis.

El analisis llevado a cabo por dicho terminal de analisis puede dirigirse a:

- un control de acceso del vehiculo a una instalacion determinada, en cuyo caso la al menos una accion a realizar
tiene por objeto permitir o no permitir el acceso del vehiculo a la instalacion en funcion del andlisis realizado; o

- un diagndstico para detectar posibles averias o mal funcionamiento en el vehiculo, y donde la al menos una accion
a realizar tiene como objetivo comunicar dicha situacion de falla en este caso.

La unidad de control puede formar parte de la ECU del vehiculo, es decir, la ECU del vehiculo puede realizar las
funciones de la unidad de control.

Un segundo aspecto de la presente invencion se refiere a un procedimiento para el acceso a la informacion
contenida en vehiculos a motor. El procedimiento comprende:

- capturar informacion determinada del vehiculo a partir de al menos un componente electrénico del mismo;
- generar un mensaje de datos a partir de dicha informacion;

- transmitir dicho mensaje de datos por medio de comunicacion éptica visible mediante al menos una luz del
vehiculo.

En una realizacion preferida, el mensaje de datos se transmite mediante al menos uno de los faros del vehiculo.

La informacion capturada del vehiculo puede provenir de la ECU del vehiculo y/o de un sensor o de un sistema para
capturar datos instalados en el vehiculo (por ejemplo, un tacografo).

La captura de informacion comienza una vez que se ha recibido una sefial de solicitud de informacién. La
informacion del vehiculo a capturar y transmitir se puede especificar en la sefial de solicitud de informacion. La sefal
de solicitud de informacion es enviada por un emisor inalambrico fuera del vehiculo, y es recibida por un receptor
inalambrico instalado en el vehiculo.

El procedimiento comprende detectar la presencia del vehiculo por medio de un detector de presencia, siendo
enviada posteriormente la sefal de solicitud de informacion a la deteccién del vehiculo.

El procedimiento puede comprender capturar, por medio de un receptor 6ptico fuera del vehiculo, el mensaje de
datos transmitido por al menos una luz del vehiculo y, optativamente, transmitir un mensaje basado en la informacion
capturada por el receptor 6ptico a un terminal de analisis. El procedimiento puede comprender analizar el mensaje
recibido en el terminal de analisis y realizar al menos una accion en funcion de dicho analisis.

Ademas, la invencion permite al fabricante tener una gran cantidad de datos para evaluar los servicios de los
diferentes modelos y detectar posibles fallas de disefio, para corregirlos con mayor claridad y evitar accidentes, lo
que da como resultado una seguridad vial mejorada.

La invencion se puede aplicar a una multitud de aplicaciones diferentes, tales como el control de acceso de
vehiculos o la inspeccion por parte de las autoridades de los tacografos de camiones.

Una ventaja adicional es que, como las mismas luces del vehiculo se emplean como dispositivo de comunicacion
inalambrica, las modificaciones que deben llevarse a cabo son minimas, sin necesidad de incorporar ningun
dispositivo de comunicacion adicional en la versién mas sencilla de la aplicacion, en la que el vehiculo simplemente
envia el datos mediante las luces de forma independiente sin ningun sistema de control externo. Una version mas
compleja y con mas servicios incluiria un sistema de recepcion en el vehiculo por medio de un enlace no guiado.

Ademas, los medios de comunicacion éptica empleados son un medio de comunicacién seguro, teniendo en cuenta
que las sefales de luz se envian directamente y estan confinadas a las paredes de las habitaciones, por lo que es
dificil que sean interceptadas, interferidas o capturadas, intencionalmente o accidentalmente. Ademas, dado que la
velocidad de transmisidon a usar es generalmente mucho mayor que la velocidad de captura de una camara
convencional, el cadigo transmitido no se puede duplicar facilmente. Por otro lado, la comunicacién éptica de la
informacion permite el funcionamiento incluso con la presencia de inhibidores de frecuencia, cada vez mas comunes
en entornos urbanos (cerca de ministerios, estaciones de policia o bases militares, etc.), lo que genera una ventaja
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con respecto a la transmision de datos por radiofrecuencia.

No es un inconveniente para el usuario, ya que puede enviar datos en un segundo o en un par de segundos, sin que
el usuario se dé cuenta, ya que la intensidad y la frecuencia de la luz emitida en la comunicacién se puede ajustar a
un nivel casi imperceptible para el ojo humano, o puede hacerse automaticamente cuando el usuario no esta
presente.

Breve descripcion de los dibujos

A continuacion hay una breve descripcidon de un conjunto de dibujos que ayudan a una mejor comprension de la
invencion y que se refieren expresamente a una realizacion de dicha invencién que se presenta como un ejemplo no
limitativo de la misma.

La figura 1 muestra de forma esquematica las comunicaciones implicadas en el procedimiento para el acceso a la
informacion del vehiculo para una posible aplicacion de diagndstico a distancia del vehiculo.

La figura 2 muestra, en una posible realizacion, un diagrama con los elementos del sistema.

La figura 3 muestra un diagrama con los elementos del sistema, en caso de que el vehiculo deba ser modificado una
vez que haya salido de fabrica.

Las figuras 4A y 4B muestran un posible diagrama del mensaje 6ptico transmitido por las luces del vehiculo.
La figura 5 muestra un diagrama de los componentes del terminal de comunicaciones.

La figura 6 muestra el diagrama de los diferentes paquetes posibles transmitidos en una comunicacion bidireccional
entre el terminal de comunicaciones y el vehiculo, junto con los mostrados en las figuras 4A y 4B.

La figura 7 muestra un ejemplo de comunicacion unidireccional entre el terminal de comunicaciones y el vehiculo.
La figura 8 muestra un ejemplo de comunicacion bidireccional entre los terminales de comunicacion y el vehiculo.

La figura 9 muestra otra posible aplicacion del sistema, en este caso, para controlar el acceso o el diagnédstico y la
supervision de datos de control (tacometro, etc.) en vehiculos pesados.

Las figuras 10A y 10B muestran realizaciones del sistema bidireccional y unidireccional, respectivamente, para el
caso en el que la unidad de control forma parte de la ECU del vehiculo.

Descripcion detallada de la invencién

La presente invencion propone un sistema y procedimiento para el acceso a la informacion contenida en los
vehiculos a motor.

La presente invencion se puede aplicar, entre otras aplicaciones, al diagndstico preventivo del vehiculo; el
procedimiento envia automaticamente los datos almacenados por la ECU del vehiculo. Dicha comunicacién para el
diagnéstico se puede llevar a cabo en muchas situaciones. En una primera realizacion, dicha comunicacion se lleva
a cabo cada vez que el vehiculo esta estacionado en su espacio de estacionamiento de garaje, como se muestra de
forma esquematica en la Figura 1. Con el objetivo de llevar a cabo este proceso de una manera conveniente para el
usuario, se prevé el uso de un enlace inalambrico entre el vehiculo 100 y un terminal de comunicaciones 102
instalado cerca del aparcamiento o espacio de estacionamiento del garaje 118. Con el fin de evitar posibles
violaciones de la privacidad y reducir los componentes adicionales, se propone el uso de una conexiéon 6ptica
inalambrica, utilizando las luces del vehiculo 104 para transmitir los datos de la ECU del vehiculo mediante un
enlace, mediante la Comunicacién Luminica Visible (VLC), a un receptor 6ptico 106, mediante el envio de un
mensaje de datos (122). Para la VLC, se debe utilizar al menos una luz con tecnologia LED, preferiblemente
empleando los faros pero con la capacidad de emplear otras luces cualesquiera (luces laterales, luces traseras,
luces antiniebla, etc.) con los LED. Se puede emplear una sola luz; no es necesario usar las dos luces como se
muestra en la Figura 1.

De manera similar, para iniciar la comunicacién éptica, se proponen dos procedimientos diferentes: una transmision
automatica por el vehiculo o una comunicacién controlada desde el terminal de comunicaciones. El ultimo caso se
basa en una transmision inalambrica (por ejemplo, infrarroja, WiFi, Bluetooth, etc.) desde un emisor inalambrico 108
del terminal de comunicaciones 102 del aparcamiento (por ejemplo, en forma de baliza), a un receptor inalambrico
110 instalado en el vehiculo 100. De esta forma, cuando el usuario aparca el vehiculo, el terminal de
comunicaciones puede detectar, mediante, por ejemplo, un sensor de presencia o detector (no mostrado en la
figura) que el vehiculo ha sido estacionado y, en este caso, solicitara al vehiculo, por medio del emisor inalambrico
108 (en el ejemplo de la figura 1, por medio de comunicacion por infrarrojos), el envio de los datos requeridos desde
la ECU del vehiculo, relacionados con advertencias, averias, incidentes, estado de los componentes, etc., que se
emplearan para el diagnostico preventivo. Para esto, envia una sefial de solicitud de informacion 120 (por ejemplo,
un mensaje determinado).
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Como se ha mencionado anteriormente, también existe la posibilidad de que la transmisién comience
automaticamente por parte del vehiculo cuando detecta una situacién determinada, tal como que el sistema de
transmision de datos esta activado y el vehiculo ha estado estacionado durante un lapso determinado (que puede
interpretarse como estar en su garaje), o por medio de un control remoto que activa la transmision inmediata de la
informacion. En este caso, el sistema del vehiculo se simplifica y se abarata, asi como la baliza que se deberia
conectar para esperar la recepcion de la informacion adecuadamente codificada y formateada del vehiculo. Esta es
una solucion sencilla y econdémica que no reduce en gran medida el rendimiento del sistema, por lo que puede ser
una opcion atractiva para la mayoria de las situaciones.

En el caso del sistema que tiene comunicacion bidireccional, hay varias formas de implementar el comienzo de la
comunicacion optica entre el vehiculo 100 y el terminal de comunicaciones 102. Sin embargo, en una realizacion
preferida, dichas comunicaciones se implementan de forma automatica y transparente para el usuario, mediante la
deteccion automatica del vehiculo cuando esta estacionado y la solicitud, también automatica, de los datos de la
ECU, de manera que el usuario no tenga que realizar ninguna accion; también se prevén otras varias formas de
comenzar la comunicacién optica. De esta manera, el comienzo de la comunicaciéon VLC puede ser forzado por el
propio usuario, por ejemplo, pulsando un botén especialmente habilitado para tal fin en el tablero de instrumentos o
en el panel de control del vehiculo. O dicha comunicacion podria programarse de forma periédica, cada cierto
numero de horas.

Finalmente, el terminal de comunicaciones 102, tanto en el caso bidireccional (el terminal de comunicaciones 102
tiene un emisor inalambrico 108) como en el unidireccional (el terminal de comunicaciones 102 no tiene un emisor
inalambrico 108 y, por lo tanto, solo transmite el vehiculo 100, que no tiene un receptor inalambrico 110), usa una
red de comunicaciones 112 (ya sea cableada o inalambrica; por ejemplo, una conexion a Internet o cualquier otro
tipo de red de telecomunicacion, tal como la red telefénica, mediante el uso de una conexién del GPRS o del UMTS -
enviando mensajes de SMS, MMS, WAP, etc. -) para conectarse a un terminal de analisis 114 y enviarle la
informacion capturada del vehiculo. Dicho terminal de analisis 114 esta normalmente instalado en un taller de
reparacion 116 o en una fabrica de la marca del vehiculo, y es responsable de analizar los datos para tomar
decisiones y realizar las acciones correspondientes. Dichas acciones pueden incluir el envio de una notificacion al
usuario, por ejemplo, informar al usuario de una accidon que se realizara en el vehiculo o sugerir al usuario llevar
urgentemente el automovil a un taller de reparaciéon para su mantenimiento. La informacion enviada en el mensaje
desde el terminal de comunicaciones 102 al terminal de analisis 114 incluye la identificacion del vehiculo y/o usuario,
ademas de la informacion relevante adquirida desde la ECU del vehiculo. De la misma manera, es posible que la
informacién recopilada por el terminal también esté disponible para el usuario del vehiculo, o al menos un
subconjunto para el mismo, que puede ser de interés personal, tal como consumo promedio, kilometraje, nivel de
combustible, etc.

La figura 2 muestra de forma esquematica una posible realizacion de los elementos del sistema incluidos en el
vehiculo a motor 100. En primer lugar, tiene un receptor inalambrico 110, en el ejemplo de la figura, un detector de
IR 202 con un receptor 6ptico 204, que recibe la solicitud de datos desde el terminal de comunicaciones 102. Una
unidad de control 206, formada en una realizacion por un micro-controlador 208, una memoria 210 (interna o externa
al micro-controlador 208) y un moédulo de comunicaciones 212 (interno o externo al micro-controlador 208), recibe la
informacion capturada por el receptor inalambrico 110. El médulo de comunicaciones 212 esta en comunicacion con
la ECU del vehiculo 214 (por ejemplo, mediante CAN) y obtiene los datos necesarios. A su vez, la unidad de control
206 transmite datos procedentes de la ECU (214) mediante la activacion de las luces, por medio de la VLC, y
mediante el control de un transmisor 6ptico 216 que conmuta la corriente que circula a través de la luz LED, con el
proposito de encenderla y apagarla, realizando asi la transmision de los pulsos de luz con la informacion codificada.
Dicho transmisor consiste principalmente en una etapa de potencia generalmente transistorizada, que permite
controlar la corriente para su paso desde la bateria del vehiculo al LED o los LED de transmision.

La Figura 2 puede referirse a un vehiculo que sale de la fabrica. Para un vehiculo que ya ha salido de la fabrica, se
deben realizar algunas modificaciones simples, como se muestra en la Figura 3:

- La conexién con la ECU se realiza utilizando un conector 302 compatible con la salida que tiene la ECU estandar.

- El cableado de la fuente de alimentacién de las luces debe modificarse de forma que la corriente que llega a las
luces pueda hacerlo desde los controles habituales del vehiculo, la actuaciéon convencional 304 o desde la unidad de
control 206, permitiendo una conexién en paralelo como se indica en la figura.

- El circuito receptor inalambrico 110, en el caso del sistema bidireccional, como es nuevo no requiere ninguna
adaptacion eléctrica sino mas bien mecanica, de modo que esté bien conectado, asi como la unidad de control 206,
para la que debe hallarse un espacio para su ubicaciéon y para su fuente de alimentacion desde la bateria del
vehiculo.

La comunicacion entre la unidad de control 206 y la ECU del vehiculo 214 se adapta al protocolo que utiliza la ECU
en su funcionamiento habitual. De esta forma, se logra un funcionamiento transparente para la ECU que no requiere
una nueva programacion especifica para la conexion al sistema de diagnéstico de la presente invencion.
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Para implementar una comunicacién VLC para el vehiculo, es necesario que las luces usen tecnologia de LED ya
que son las Unicas que pueden permitir una velocidad de conmutacion (encendido y apagado) lo suficientemente
rapida y eficaz para llevar a cabo la comunicaciéon. La transmisiéon se lleva a cabo controlando la corriente que
circula a través de las luces, interrumpiéndola por completo para apagarlas y conectandola para encender las luces.
Con esta metodologia de transmision, es posible utilizar diferentes técnicas de comunicacion de los datos, como la
Modulacion Activa-Inactiva (OOK), la Modulacion de Posicion de Pulsos (PPM) o la Modulacion de Ancho de Pulsos
(PWM), entre otras. También es posible usar otro tipo de modulaciones que incluyen diferentes niveles de
iluminacion (no solo encendido y apagado), lo que permite aumentar la velocidad de bits pero complicar el bloque de
recepcion optica.

El mensaje a transmitir por el vehiculo consiste principalmente en los diversos paquetes de datos que incluyen los
siguientes bloques, como se muestra en las Figuras 4A y 4B:

* Encabezado 410: para que el receptor pueda sincronizar y detectar que lo que se esta recibiendo es un mensaje
valido.

* Identificacion: permite identificar univocamente el vehiculo (nimero de matricula, numero de identificacion del
vehiculo, cadigo de usuario del local de reparacion, etc.).

* Tipo de paquete 414: que diferencia entre los dos tipos de paquetes basicos:
° Paquete de inicio 402 (Figura 4A): con el numero total de paquetes 416 a transmitir.

° Paquete de datos 404 (Figura 4B): con la informacion en si misma. En este caso, en el campo del tipo de paquete
414, se incluye el paquete de paquete nimero 418.

e Campo de datos 420: compuesto por diferentes tramas de diferentes tamafios, donde se puede encontrar la
informacion recopilada de la ECU. Segun la naturaleza de la informacion, las diferentes tramas pueden tener un
tamafio de 1 bit para alarmas o advertencias (falla del motor, bateria baja, etc.) o uno o mas octetos para datos
alfanuméricos (temperatura, nivel de combustible, millas, etc.). Cada paquete incluira un nimero diferente de datos,
segun su tamario, hasta que el mensaje complete la transmision correcta de todos los datos.

¢ CRC 422: para verificar la transmision correcta de los datos
* Fin del paquete de codigo 424.

La Figura 5 muestra un diagrama simplificado de los componentes electrénicos del terminal de comunicaciones 102,
que comprende un receptor éptico 106 para recibir las sefiales 6pticas de VLC y una unidad de control 506 (formada
en una realizacion preferida por un micro-controlador 508, una memoria 510 y un médulo de comunicaciones 512)
que decodifica los mensajes opticos recibidos y los reformatea para su transmisién a través de la red de
comunicaciones 112 hasta el destino, y un terminal de analisis 114 donde se lleva a cabo el analisis de los datos.
Ademas, en el caso bidireccional, se requiere un emisor inalambrico 108 que envia 6rdenes al vehiculo para la
transmisién de datos.

En el caso de comunicacion unidireccional, el terminal de comunicaciones 102 no transmite ningin dato al vehiculo
100, sino que espera la transmision dptica de los datos desde el vehiculo 100 para decodificarlos. Sin embargo, en
el caso bidireccional, es necesario transmitir informacion al vehiculo 100. La Figura 6 muestra el diagrama de
posibles paquetes transmitidos. Basicamente, hay dos tipos de paquetes o tramas:

e Los paquetes de comando 602, que se pueden clasificar en dos tipos, segun el tipo de comando 612 que
especifique:

° Solicitud de transmision: para indicar al vehiculo que comience a enviar la informacion.

° Realizacion de la accion: incluye instrucciones a transmitir a la ECU para que realice algun tipo de accién que
haya programado (cambios en la inyeccion de combustible, activacion de la alarma, etc.).

Los paquetes de comando pueden incluir en el campo de comando 614 informacion relativa al comando, por
ejemplo, la accion especifica a realizar.

¢ Paquetes de confirmacion de recepcion, ya sea confirmacion de recepcion desde el vehiculo 604 o desde el
terminal 606. Se incluye en el campo apropiado que es un paquete de este tipo (tipo de campo ACK 616, para
"Acuse de recibo"). El paquete niumero 618 recibido también se puede incluir, por ejemplo, para confirmar que los
paquetes de comando se reciben correctamente.

A continuacién hay una explicacion de una posible realizacion del procedimiento de diagndstico segun la presente
invencion:

Una vez que el vehiculo esta estacionado, la unidad de control 206 del vehiculo inicia el proceso de elaboracion del
6
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mensaje con los datos actualizados, para tenerlo disponible para su transmision. Para esto, se establece una
conexion con la ECU del vehiculo y se extrae la informacion adecuada. El protocolo de comunicacion de esta
conexion y el nimero vy tipo de datos que se extraeran dependeran de la ECU, por lo que esta programado para el
modelo especifico de la ECU en cada caso.

Posteriormente, comienza el proceso de transmisiéon de datos, que se puede activar de diferentes maneras:
mediante un botoén en el tablero de instrumentos, cuando un cierto nimero de condiciones preprogramadas se han
cumplido en la unidad de control 206 (tal como que ha transcurrido una cantidad de tiempo determinada desde que
el vehiculo fue estacionado) o, en el caso de un sistema bidireccional, que recibe un comando desde el terminal de
comunicaciones 102 para llevar a cabo la transmision.

La transmision de los datos depende de si el sistema de comunicacion es unidireccional o bidireccional. En el primer
caso, representado en la Figura 7, el mensaje de datos se repite un numero determinado de veces (segun lo
programado en la unidad de control de la invencion) que es suficiente para asegurar una transmision lo mas correcta
posible. A su vez, el terminal de comunicaciones 102 esta programado para activar la recepcion en un periodo de
tiempo en el que se puede asegurar que el vehiculo disponible para la transmision estara alli. Tan pronto como
recibe un mensaje correcto, lo formatea y almacena para la transmisidon posterior, o para cuando lo haya
programado.

En el caso de un sistema de comunicaciones bidireccionales, mostrado en la Figura 8, el proceso de transmision es
controlado por las tramas de control y el acuse de recibo de los paquetes del terminal de comunicaciones 102 y las
tramas de paquetes de datos y el acuse de recibo del comando del vehiculo. En primer lugar, el terminal de
comunicaciones 102, de acuerdo a una programacion temporal o a la deteccién de que el vehiculo ha aparcado,
envia un comando de transmision 802 (si el sistema también lo permite, pueden enviarse otros comandos antes o
después de la transmision del mensaje). A esta trama, el vehiculo 100 responde con un paquete de acuse de recibo
804 e inicia la transmisidon con un paquete de inicio 806 donde se indica el numero de paquetes a transmitir y,
posteriormente, cada uno de los paquetes. Para cada paquete 810 transmitido por el vehiculo 100, incluyendo todos
los paquetes de datos 810, este deberia recibir un paquete de acuse de recibo 808 desde el terminal de
comunicaciones 102. En caso de que no se reciba y haya transcurrido un tiempo de seguridad, transmitira el
paquete nuevamente. Si se recibe el acuse de recibo de la ECU, se envia el siguiente paquete y, si no es asi, la
retransmision se intenta varias veces, después de lo cual se considera que la transmision tiene una falla y que seria
necesario comenzar la comunicacion desde el principio, esperando el sistema del vehiculo la llegada de un comando
de transmision de datos. En el caso de que el terminal de comunicaciones no reciba el paquete de acuse de recibo
desde el vehiculo, repetira la accion una vez que haya transcurrido un tiempo de seguridad y durante un cierto
numero de veces establecido en la programacion. En el caso de que no se pueda establecer una conexiéon con el
vehiculo, se enviara un error en la comunicacion de la transmision al centro de diagndstico.

Finalmente, la Figura 9 muestra otra posible aplicacion de la presente invencion, en este caso aplicada a la
obtencién de informacién contenida en un vehiculo 100 para el control de acceso. En una posible realizaciéon de la
invencion, el vehiculo puede ser un camion que accede a una fabrica para cargar mercancias, de forma que al
aproximarse al terminal de comunicacion 102, instalado, por ejemplo, en la barrera de acceso 902 que controla la
entrada a la fabrica, un sensor de presencia (no mostrado en la figura) detecte el camion y la unidad de control 508
del terminal de comunicaciones 102 envie luego, mediante el emisor inalambrico 108, una solicitud de informacion
especifica al vehiculo.

La informacion requerida puede ser cualquiera entre la informacion que el vehiculo tiene disponible; ya sea que esté
contenida en su ECU o en cualquier otro elemento instalado en el vehiculo, por ejemplo, un tacégrafo. Por lo tanto,
por ejemplo, para el control de acceso, podria requerirse la matricula (para lo cual el reconocimiento de la matricula
estaria automatizado sin necesidad de camaras), o incluso el nimero de identificacion del vehiculo almacenado en
la ECU, o cualquier otro informacién relevante. Una vez que se ha obtenido dicha informaciéon, emitida por el
vehiculo usando las luces, el terminal de comunicaciones envia 130 (ya sea por cableado o de forma inalambrica)
dicha informacién a un terminal de analisis 114 o centro de control, instalado, por ejemplo, en la cabina de control de
acceso 904, que analiza y registra la informacién, permitiendo o no la entrada del vehiculo por medio del control de
la barrera de acceso 902.

Hay muchas otras aplicaciones posibles. Por ejemplo, se pueden obtener datos, no solo desde la ECU, sino también
desde un tacografo u otros elementos de control o medicion instalados en el vehiculo, de forma que se pueda
verificar en un punto de control que todo es correcto (por ejemplo, horas de circulacién, descansos, velocidad
maxima, etc.) y asi permitir o prohibir la entrada, o detener el vehiculo, lo que aumenta la seguridad vial y evita
posibles accidentes. Del mismo modo, se facilitaria la obtenciéon de dichos datos, ya que todo se realizaria de
manera rapida, eficaz y transparente para el usuario. Incluso podria realizarse sin detener el vehiculo.

En otra realizacion posible, mostrada en las Figuras 10A y 10B, util para vehiculos industriales, la unidad de control
206 puede formar parte de la ECU 214, es decir, la propia ECU del vehiculo puede emplearse como una unidad de
control. La realizacién de la Figura 10A corresponde a la comunicacion bidireccional, mientras que la Figura 10B
corresponde a la comunicacion unidireccional. De esta manera, el receptor inalambrico 110 (para las
comunicaciones bidireccionales, en el caso de que las comunicaciones unidireccionales no estén presentes, como

7
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se muestra en la Figura 10B) esta conectado con la unidad de control (es decir, la ECU 214), y esta esta
programada para activar las luces y enviar la informacion requerida usando las luces cuando recibe la sefial de
solicitud de informacion.
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REIVINDICACIONES
1. Sistema para el acceso a la informacién contenida en los vehiculos a motor, que comprende:
- una unidad de control (206) configurada para:

* capturar determinada informacion del vehiculo (100) procedente de al menos un componente electrénico del
mismo una vez que se ha recibido una sefial de solicitud de informacion (120);

* generar un mensaje de datos a partir de dicha informacion;

- un transmisor 6ptico (216) controlado por la unidad de control (206) y configurado para la transmisién de dicho
mensaje de datos (122) por medio de comunicacion éptica visible, utilizando al menos una luz (104) del vehiculo;

- un terminal de comunicaciones (102) externo al vehiculo (100) y con un receptor 6ptico (106) para la captura del
mensaje de datos transmitido por al menos una luz (104) del vehiculo;

caracterizado porque el terminal de comunicaciones (102) comprende un emisor inalambrico (108) para enviar la
sefial de solicitud de informacién (120) y un sensor de presencia, estando configurado el emisor inalambrico (108)
para realizar el envio de la sefial de solicitud de informacion (120) cuando dicho sensor de presencia detecta la
presencia del vehiculo (100).

2. Sistema segun la reivindicacion 1, en el que la informacion del vehiculo a capturar y transmitir se especifica en la
sefial de solicitud de informacion (120).

3. Sistema segun una cualquiera de las reivindicaciones anteriores, que comprende un receptor inalambrico (110)
instalado en el vehiculo (100), responsable de recibir la sefial de solicitud de informacion (120).

4. Sistema segun una cualquiera de las reivindicaciones anteriores, en el que el terminal de comunicaciones (102)
comprende una unidad de control (506) con un médulo de comunicaciones (512) para la transmision de un mensaje
(130), sobre la base de la informacién capturada por el receptor optico (106), a un terminal de analisis (114).

5. Sistema segun la reivindicacion 4, que comprende un terminal de analisis (114) con medios de procesamiento de
datos, configurado para analizar el mensaje recibido y realizar al menos una accién en funcién de dicho analisis.

6. Sistema segun la reivindicacién 5, en el que el analisis llevado a cabo por el terminal de analisis (114) se dirige a
un control de acceso del vehiculo en una instalacion determinada, y en el que la al menos una accion a realizar esta
dirigida a permitir o no permitir el acceso del vehiculo a la instalacion en funcién del andlisis llevado a cabo.

7. Sistema segun la reivindicacion 5, en el que el analisis llevado a cabo por el terminal de analisis (114) se orienta a
un diagnostico para detectar posibles averias o mal funcionamiento en el vehiculo, y en el que la al menos una
accion a realizar esta dirigida a comunicar dicha situacion defectuosa si ocurriera.

8. Procedimiento para el acceso a la informacién contenida en los vehiculos a motor, que comprende:

- capturar informacion determinada del vehiculo (100), procedente de al menos un componente electronico del
mismo una vez que se recibe una sefal de solicitud de informacion (120)

- generar un mensaje de datos a partir de dicha informacion;

- transmitir dicho mensaje de datos (122) por medio de una comunicacion optica visible mediante al menos una
luz (104) del vehiculo.

caracterizado porque la sefial de solicitud de informacion (120) es enviada por un emisor inalambrico (108) externo
al vehiculo y es recibida por un receptor inalambrico (110) instalado en el vehiculo (100);

y porque el procedimiento comprende ademas detectar la presencia del vehiculo por medio de un sensor de
presencia, y en el que la sefial de solicitud de informacion (120) se envia posteriormente a la deteccion del vehiculo.

9. Procedimiento segun la reivindicacion 8, en el que el mensaje de datos (122) se transmite mediante al menos uno
de los faros del vehiculo.

10. Procedimiento segun cualquiera de las reivindicaciones 8 a 9, en el que la informacién del vehiculo a capturar y
transmitir se especifica en la sefial de solicitud de informacién (120).

11. Procedimiento de acuerdo a una cualquiera de las reivindicaciones 8 a 10, que comprende capturar, por medio
de un receptor 6ptico (106) externo al vehiculo (100), el mensaje de datos transmitido por al menos una luz (104) del
vehiculo.

12. Procedimiento de acuerdo a la reivindicacion 11, que comprende transmitir un mensaje (130), sobre la base de la
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informacion capturada por el receptor optico (106), a un terminal de analisis (114).

13. Procedimiento segun la reivindicacion 12, que comprende analizar el mensaje recibido en el terminal de analisis
(114) y realizar al menos una accion en funcion de dicho analisis.

14. Procedimiento segun la reivindicacion 13, en el que el andlisis del mensaje recibido en el terminal de analisis
(114) se dirige a un control para el acceso del vehiculo a una instalacién determinada, y en el que la al menos una
accion a realizar esta orientada a permitir o no permitir el acceso del vehiculo a la instalacion en funcién del analisis
realizado.

15. Procedimiento segun la reivindicacion 13, en el que el andlisis del mensaje recibido en el terminal de analisis
(114) se orienta a un diagnostico para detectar posibles averias o mal funcionamiento en el vehiculo, y en el que la
al menos una accion a realizar se orienta a comunicar dicho situacion defectuosa si ocurriera.
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