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DESCRIPCION
Sistema de control de asistencia para la operacion de conduccion de vehiculos

La presente invencion se refiere a un sistema de control de guia para la operacion de conduccién de vehiculos que,
durante la aceleracién del vehiculo como resultado de la operacion de un operador de regulaciéon por un conductor,
puede notificar al conductor que el vehiculo esta cerca de un punto de inicio para acelerar/desacelerar el vehiculo
aplicando una fuerza desde un accionador al operador de regulacién en la direccion de cierre del regulador en un
punto anterior a dicho punto de inicio.

Los sistemas para asistir en la operacion de aceleracién/desaceleracion de un vehiculo por un conductor ya son
conocidos a partir de la patente japonesa N.° 5251889 y de la patente japonesa N.° 5.407.410.

La patente japonesa N.° 5.251.889 desvela la asistencia dada en desacelerar un vehiculo mediante la confirmacion
de la intencion del conductor del vehiculo para dirigir la rueda para girar a la derecha o a la izquierda y el calculo de
la distancia de inicio de desaceleracion 6ptima teniendo en cuenta el historial de operaciones del conductor en el
pasado. En este caso, el historial de operaciones del conductor, la posicion actual del vehiculo adquirida por un GPS
(sistema de posicionamiento global) proporcionado en el vehiculo, la informacion necesaria para el desplazamiento
del vehiculo que esta almacenada en una base de datos de informacion de mapas disponible con el vehiculo, y etc.
se combinan para calcular, por ejemplo, la distancia de inicio de desaceleracién 6ptima.

La patente japonesa N.° 5407410 desvela una guia de operacion de aceleracién/desaceleracion de un operador de
conduccién por el conductor del vehiculo, en particular, la estimaciéon de un coeficiente de friccion entre los
neumaticos del vehiculo y la superficie de carretera y el célculo de una velocidad de vehiculo objetivo y una
velocidad de desaceleracion objetivo con alta precision usando el coeficiente de friccion estimado. En este caso, es
necesario continuar con un calculo en tiempo real usando una variedad de parametros y entradas de sensores para
proporcionar una precision de sistema mejorada.

El aumento del numero de parametros y entradas de sensores a usar contribuye al calculo éptimo y altamente
preciso de la informacién tal como un punto donde el conductor deberia comenzar a acelerar o desacelerar el
vehiculo. Esto hace posible ayudar adecuadamente al conductor a acelerar o desacelerar el vehiculo.

Sin embargo, las tecnologias descritas en la patente japonesa N.° 5251889 y en la patente japonesa N.° 5.407.410
requieren que los calculos se realicen de manera continua, mientras que al mismo tiempo se adquiere informacion
en tiempo real, resultando de este modo en costes de calculo y tiempo de calculo. Ademas, esto requiere una unidad
de calculo con altas capacidades de procesamiento conduciendo de este modo a un alto coste del sistema en su
conjunto.

Sistemas similares se desvelan en el documento EP 2.620.344 (en el que se basa el preambulo de la reivindicacion
1) y en el documento EP 1346892, ambos unicamente en el contexto de los vehiculos tales como los automdviles
que tienen pedales de acelerador.

A la luz de lo anterior, es un objeto de al menos la realizacion preferida de la presente invencién proporcionar un
sistema de control de guia para la operacién de conduccién de vehiculos capaz de calcular un punto de inicio para
una operacion de aceleracion/desaceleraciéon de un vehiculo con una alta precisiéon usando mas valores de entrada
mientras que al mismo tiempo se mantienen al minimo el coste de calculo y el tiempo de calculo.

De acuerdo con un primer aspecto de la presente invencion, se proporciona un sistema de control de guia para la
operacién de conduccion de vehiculos que comprende: un operador de regulacion operado por un conductor a bordo
de un vehiculo para controlar la operacion de aceleracion del vehiculo por el conductor; un accionador conectado
mecanicamente al operador de regulacion; y una unidad de control electronica como un controlador adaptado para
calcular un punto de inicio para la operacién de aceleracién/desaceleracion del vehiculo, y para activar el accionador
en un punto anterior al punto de inicio a lo largo de una direccidon de desplazamiento del vehiculo de tal manera que
el accionador aplique una fuerza al operador de regulaciéon en una direccion de cierre de un regulador con el fin de
notificar al conductor que el vehiculo esta cerca del punto de inicio, en el que la unidad de control electrénica esta
adaptada para calcular el punto de inicio sobre la base de la informacién de condicion de desplazamiento, es decir,
la informacién en tiempo real que cambia a medida que el vehiculo se desplaza, y la informacién que cambia solo
ligeramente como resultado del desplazamiento y se almacena por adelantado, y la unidad de control electrénica
estd adaptada para activar el accionador si el conductor mantiene el operador de regulaciéon en un angulo de
apertura dado o mas en el punto anterior al punto de inicio; caracterizado por que: el sistema de control de guia es
para la operacion de conduccion de vehiculos de dos ruedas, y el vehiculo es un vehiculo de dos ruedas; la
informaciéon que cambia solo ligeramente como resultado del desplazamiento y que se almacena por adelantado es
informacion de vehiculo; la informacién de condicion de desplazamiento incluye al menos una velocidad del vehiculo
detectada por un sensor de velocidad de vehiculo proporcionado en el vehiculo, una informacién de forma de
carretera adquirida a partir de una base de datos de informacién externa o de una camara montada en vehiculo
proporcionada en el vehiculo, una informaciéon meteorolégica obtenida a partir de la base de datos de informacion
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externa, o de una informacion de posicion de un vehiculo diferente o de un objeto presente por delante en la
direccidn de desplazamiento adquirida a partir de la base de datos de informacién externa, de la camara montada en
vehiculo o de un radar de ondas milimétricas proporcionados en el vehiculo, y la informacién de vehiculo incluye al
menos el peso del vehiculo, el peso del conductor, el historial de servicio del vehiculo o unas especificaciones de
neumatico del vehiculo.

Con esta disposicion, se calcula un punto de inicio para una operacién de aceleracion/desaceleracién de un vehiculo
usando la informacién de condicion de desplazamiento y la informacién de vehiculo. La informacion de condicion de
desplazamiento cambia a medida que el vehiculo se desplaza, y como resultado, es necesario adquirir
continuamente esta informacién en tiempo real. Por otro lado, la informaciéon de vehiculo cambia solo ligeramente
como resultado del desplazamiento del vehiculo. Por lo tanto, la informaciéon de vehiculo puede almacenarse por
adelantado como datos dados. Esto hace posible calcular el punto de inicio para la operacion de
aceleracion/desaceleracién del vehiculo con alta precisién usando diversos valores de entrada, al mismo tiempo que
se mantienen al minimo los costes de calculo y el tiempo de calculo.

Como resultado, si el conductor mantiene un operador de regulacion en un angulo de apertura determinado o mas
en un punto especifico antes del punto de inicio, un accionador aplica una fuerza en la direccion de cierre de un
regulador para el operador de regulacion, notificando al conductor que el vehiculo esta cerca del punto de inicio a
través de la sensacion tactil e indica al conductor que proceda a la operacion de aceleracion/desaceleracion.

Ademas, la informacién necesaria para el calculo del punto de inicio para la operacién de aceleracidon/desaceleracion
se divide en dos tipos, es decir, la informacién de condicion de desplazamiento que se adquiere en tiempo real, y la
informacién de vehiculo que se almacena por adelantado, minimizando de este modo el coste de calculo y el tiempo
de calculo.

Preferentemente, el sistema de control de guia para la operacion de conduccién de vehiculos de dos ruedas incluye
ademas diversos sensores adaptados para detectar la informacién de condicion de desplazamiento, y una seccion
de conexiéon de red que puede conectarse a una red externa, en el que la unidad de control electronica esta
adaptada para controlar el vehiculo como un todo realizando unas operaciones aritméticas dadas, y el accionador,
los sensores y la seccién de conexion de red se incorporan en el vehiculo y se conectan a la unidad de control
electronica.

La unidad de control electrénica calcula el punto de inicio de la operacion de aceleracion/desaceleracion, haciendo
facil de este modo incorporar el sistema de control de guia para la operacidon de conduccion de vehiculos en el
vehiculo.

En una forma preferida, el sistema de control de guia para la operacion de conduccion de vehiculos de dos ruedas
incluye ademas una seccion de memoria incorporada en el vehiculo y conectada a la unidad de control electrénica
para almacenar al menos la informacién de vehiculo.

Con esta disposicion, ya que la informacién de vehiculo se almacena en una seccién de memoria, esto permite que
la unidad de control electrénica lea la informacion de vehiculo de la seccidon de memoria una después de otra. Como
resultado, la unidad de control electrénica puede calcular el punto de inicio para la operacion de
aceleracion/desaceleracion sin afectar adversamente los recursos en la unidad de control electronica.

En una forma preferida adicional, la unidad de control electrénica estd adaptada para adquirir la informacién de
vehiculo a partir de la base de datos de informacién externa a través de la red y de la seccidén de conexién de red y
para almacenar la informacion de vehiculo en la seccién de memoria.

Con esta disposicidon, no es necesario conectar fisicamente, por ejemplo, un escritor de memoria, por lo que es
posible actualizar la informacién de vehiculo almacenada en la seccion de memoria a la informacion mas reciente.

En una forma preferida, la informacion de vehiculo se almacena desde un escritor de memoria externa a la seccion
de memoria cuando el escritor de memoria y la seccion de memoria estan conectados.

Con esta disposicion, la informacion de vehiculo almacenada en la seccion de memoria se reescribe a la informacion
apropiada usando el escritor de memoria de tal manera que la unidad de control electrénica puede calcular el punto
de inicio de la operacion de aceleracién/desaceleracion con mayor precision.

Preferentemente, la informacion de vehiculo almacenada en la seccién de memoria se transmite desde la seccion de
memoria de un terminal de informacion externo a través de un lector de memoria externo cuando el lector de
memoria y la seccién de memoria estan conectados.

Con esta disposicion, la informacién de vehiculo almacenada en la seccion de memoria puede verificarse en un
terminal de informacién.



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

65

ES 2 666 139 T3

Preferentemente, la unidad de control electronica estd adaptada para almacenar un historial de desplazamiento del
vehiculo en la seccion de memoria después del final del desplazamiento del vehiculo.

Esto hace posible que la unidad de control electronica use el historial de desplazamiento almacenado en la seccion
de memoria como una informacion de entrada para el calculo del punto de inicio de la operacion de
aceleracion/desaceleracion. Como resultado, la unidad de control electronica puede calcular el punto de inicio para
la operacién de aceleracion/desaceleracion adaptada a las caracteristicas del conductor con alta precision y solicitar
al conductor que tome las precauciones adecuadas.

Preferentemente, el sistema de control de guia para la operacién de conduccién de vehiculos de dos ruedas incluye
ademas un lector de memoria externo que se incorpora en el vehiculo y se conecta a la unidad de control electrénica
y esta adaptado para adquirir la informacién de vehiculo almacenada en una memoria externa.

Con esta disposicion, la informacion de vehiculo almacenada en una memoria externa puede reemplazarse
(actualizarse) con facilidad.

Preferentemente, cuando el conductor no tiene su mano en el operador de regulacion, el accionador no aplica
ninguna fuerza al operador de regulacion.

Esto minimiza la probabilidad de que la sensacion operativa pueda cambiar cuando el conductor tiene de nuevo el
operador de regulacién para su operacion.

Preferentemente, la unidad de control electronica esta adaptada para calcular una diferencia entre una operacion de
conduccién del conductor durante el desplazamiento del vehiculo y una operacion de conduccion 6ptima del
conductor y para presentar, al conductor, sus habilidades de conduccion sobre una base de la diferencia después
del final del desplazamiento del vehiculo.

Con esta disposicion, la unidad de control electrénica tiene una funciéon de diagndstico de habilidad de conduccién,
haciendo posible de este modo presentar cuantitativamente las habilidades de conduccién del conductor.

Las realizaciones preferidas de la invencion se describiran ahora solamente por medio de un ejemplo y haciendo
referencia a los dibujos adjuntos, en los que:

La figura 1 es un diagrama de bloques de un sistema de control de guia para la operacion de conduccion de
vehiculos de acuerdo con una realizacién preferida.

La figura 2 es un diagrama de bloques que ilustra una variedad de sensores que componen un grupo de
sensores mostrado en la figura 1;

La figura 3 es un diagrama de bloques que ilustra una variedad de piezas de informacién almacenadas en una
seccion de memoria mostrada en la figura 1;

La figura 4 y la figura 5 muestran un diagrama de flujo que ilustra una operacion del sistema de control de guia
para la operacién de conduccion de vehiculos de acuerdo con una realizacion preferida; y

La figura 6 es un diagrama explicativo que ilustra esquematicamente el control de guia manejado por el sistema
de control de guia para la operacién de conduccion de vehiculos cuando el vehiculo mostrado en la figura 1 entra
en una curva.

A continuacioén, se proporcionara una descripcién detallada de una realizacién preferida de un sistema de control de
guia para la operaciéon de conduccién de vehiculos de acuerdo con la presente invencion haciendo referencia a los
dibujos adjuntos.

La figura 1 es un diagrama de bloques de un sistema de control de guia para la operacion de conduccién de
vehiculos de dos ruedas 10 de acuerdo con la presente realizacion (en lo sucesivo en el presente documento, el
sistema 10 de acuerdo con la presente realizacion).

El sistema 10 de acuerdo con la presente realizacién esta incorporado en un vehiculo de dos ruedas 12. Deberia
observarse que, en la descripcién dada a continuacién, se describird un caso, como un ejemplo, en el que se
incorpora el sistema 10 en un vehiculo de motor de dos ruedas (especificamente, una motocicleta) como el vehiculo
12.

El sistema 10 de acuerdo con la presente realizaciéon tiene una ECU (unidad de control electronica) 14 como un
controlador adaptado para controlar el vehiculo 12 en su conjunto de una manera centralizada. Un grupo de
sensores 16, un dispositivo de navegacion de motocicletas 18, una seccidon de memoria 20, un lector de memoria
externo 22, un panel de medidores 24 y un accionador 26 estan conectados a la ECU 14. El grupo de sensores 16
incluye una variedad de sensores como se muestra en la figura 2. La seccién de memoria 20 almacena una variedad
de piezas de informacion como se muestra en la figura 3. El accionador 26 esta conectado mecanicamente a un
operador de regulacion 28 tal como un agarre de regulacion sujetado por un conductor para realizar la operacion de
aceleracion del vehiculo 12.
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Ademas, la ECU 14 puede adquirir una variedad de piezas de la informacién desvelada por un tercero (tal como la
informacién de condicién de desplazamiento y la informacion de vehiculo que se describiran mas adelante) a partir
de una base de datos de informacién externa 34 de la tercera parte a través de una seccion de conexién de red 30 y
una red 32. En este caso, la base de datos de informacion 34 es un concepto que incluye una base de datos de
informaciéon de mapas, una base de datos de informacién meteoroldgica y una base de datos de informacion de
trafico. La base de datos de informacién de mapas contiene una acumulacion de una variedad de piezas de
informacién de mapas y formas de carretera. La base de datos de informacion meteoroldgica contiene una
acumulacién de una variedad de piezas de informacién meteorolégica. La base de datos de informacién de trafico
contiene una acumulacion de informacion de trafico y posicién de otros vehiculos. Por lo tanto, es una cuestion de
rutina que cada una de estas bases de datos se pueda conectar a la red 32.

Deberia observarse que, aunque se muestra como una unica ECU en la figura 1, la ECU 14 puede incluir una
pluralidad de ECU (la ECU de motor y la ECU de freno) que estan separadas en términos de funcionalidad. Ademas,
se proporciona un motor 40 en el vehiculo 12. El motor 40 tiene un tubo de admisién 36 y un tubo de escape 38, con
una valvula de regulacion 42 proporcionada en el tubo de admision 36. EI motor 40 tiene una bujia 43 adaptada para
encender una mezcla de combustible/aire comprimida. Se proporciona una valvula de inyeccion de combustible 44
en una zona del tubo de admision 36 cerca del motor 40. La valvula de regulacion 42 gira cuando se acciona un
motor de valvula de regulacion 46 como resultado de una operacion realizada por el conductor al rotar el operador
de regulacién 28. La salida del motor 40 se transmite a una rueda trasera 50 a través de una transmision 48, girando
y accionando de este modo la rueda trasera 50.

A continuacién, se proporcionara una descripcion detallada de los componentes que componen el sistema 10
incorporado en el vehiculo 12.

Como se ilustra en la figura 2, el grupo de sensores 16 incluye un GPS 16a, una camara montada en vehiculo 16b,
un radar de ondas milimétricas 16¢, un dispositivo de comunicacién de infraestructuras 16d, un sensor de velocidad
de vehiculo 16e, un sensor de direccién 16f, un sensor de angulo de banco 16g, un sensor de angulo de apertura de
regulador 16h, un sensor de velocidad de rotacién de motor 16i, un sensor de freno 16j, un sensor de angulo de
apertura de agarre de regulador 16k y un sensor de posiciéon de engranaje 161. Cada uno de estos sensores
adquiere informacién en tiempo real y emite la informaciéon adquirida a la ECU 14. Es decir, cada uno de los
sensores adquiere una informacion de condicién de desplazamiento, informacion en tiempo real que cambia a
medida que el vehiculo 12 se desplaza, en intervalos dados o continuamente, y emite la informacién de condicidn de
desplazamiento adquirida a la ECU 14 una después de otra. Ademas, la figura 2 ilustra un ejemplo del grupo de
sensores 16, y en la presente realizacion, pueden incluirse otros sensores. Como alternativa, el grupo de sensores
16 puede incluir solo algunos de los sensores mostrados en la figura 2.

Mas especificamente, cada uno de los sensores que componen el grupo de sensores 16 adquiere las siguientes
piezas de la informacion de condiciéon de desplazamiento y las emite a la ECU 14 una después de otra.

El GPS 16a identifica la posicion actual del vehiculo 12 al recibir una sefal desde un satélite GPS (no mostrado), y
emite una sefal que indica la posicion actual identificada a la ECU 14. En cuanto a la forma de la carretera, la
informacién de mapa, y la informacion de camino, estas piezas de informacién pueden adquirirse por el GPS 16a en
lugar de desde la base de datos de informacién 34. Ademas, si se incluyen la informacion de carretera y la
informacién de pendiente que indica el angulo de banco en la informaciéon de mapa adquirida por el GPS 16, puede
omitirse el sensor 16g.

La camara montada en vehiculo 16b captura principalmente una imagen por delante del vehiculo 12 y emite una
sefal que indica la imagen capturada (imagen que muestra una forma de carretera) a la ECU 14. El radar de ondas
milimétricas 16¢c emite una onda milimétrica y recibe ondas de radio reflejadas desde un objetivo (por ejemplo, otro
vehiculo u obstaculo por delante), midiendo de este modo la posicion objetivo o la velocidad con respecto al vehiculo
12 sobre la base, por ejemplo, del tiempo de propagacion de la onda milimétrica o la frecuencia resultante del efecto
Doppler, y emite una sefial que indica la posicion objetivo medida o la velocidad relativa a la ECU 14.

El dispositivo de comunicacidon de infraestructuras 16d adquiere, por ejemplo, la informacion relativa a las
condiciones del entorno con poca visibilidad, la informaciéon de control de trafico, y la informacién relativa a la
condicion de carretera (informacion sobre accidentes de trafico, atascos de tréafico, etc.) a través de la infraestructura
de trafico instalada en las carreteras tales como los detectores 6pticos de vehiculos (balizas opticas) y emite una
sefal que indica la informacion adquirida a la ECU 14.

El sensor de velocidad de vehiculo 16e detecta, por ejemplo, la velocidad de rotacién del eje de salida del motor 40
que es proporcional a la velocidad del vehiculo, y emite una sefial que indica la velocidad de vehiculo basandose en
la velocidad de rotacion detectada a la ECU 14. Ademas, la distancia recorrida por el vehiculo 12 puede detectarse
integrando la velocidad de vehiculo detectada por el sensor de velocidad de vehiculo 16e con respecto al tiempo. En
la presente realizacion, por lo tanto, la distancia recorrida del vehiculo 12 puede incluirse en la informacién de
condicion de desplazamiento.
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El sensor de direccion 16f detecta, por ejemplo, la medida en la que se dirige el manillar (no mostrado) y el sentido
de la direccion, y emite una sefial que indica la medida detectada de la direccién y el sentido de la direccién a la
ECU 14. El sensor de angulo de banco 16g detecta el angulo de banco (angulo de inclinacion) del vehiculo 12, y
emite una sefial que indica el angulo de banco detectado a la ECU 14. Deberia observarse que si se proporciona el
sensor de angulo de banco 16g, puede omitirse el sensor de direccion 16f.

El sensor de angulo de apertura de regulador 16h detecta el angulo de apertura de la valvula de regulacion 42, y
emite una sefal que indica el angulo de apertura detectado a la ECU 14. El sensor de velocidad de rotaciéon de
motor 16i detecta la velocidad de rotacion del eje de salida del motor 40, y emite una sefial que indica la velocidad
de rotacién detectada a la ECU 14.

El sensor de freno 16j detecta el grado en que se opera una palanca de freno 52, proporcionada en el manillar para
activar un freno de rueda delantera y aplicar una fuerza de frenado a la rueda delantera, y el grado en que se opera
un pedal de freno 54, usado para activar un freno de rueda trasera y aplicar una fuerza de frenado a la rueda trasera
50, y emite una sefal que indica cada uno de los grados de operacion detectado a la ECU 14. El sensor de angulo
de apertura de agarre de regulador 16k detecta el grado al que se hace girar el operador de regulacién 28, y emite
una sefial que indica el grado de rotacion detectado a la ECU 14.

El sensor de posicion de engranaje 16l detecta la posicion de cambio seleccionada por el conductor operando un
interruptor de cambio 56, y emite una sefial que indica la posicidon de cambio detectada a la ECU 14.

El dispositivo de navegacion 18 tiene una funcionalidad basica para guiar el vehiculo 12 a un destino determinado y
trabaja en coordinacién con la ECU 14, el GPS 163, el dispositivo de comunicacion de infraestructuras 16d, el panel
de medidores 24, y la base de datos de informacién 34 para proporcionar al conductor la informacién de mapas
alrededor de la posicion actual del vehiculo 12, la posicion actual del vehiculo 12, la posicion de destino, la ruta en el
camino, y asi sucesivamente. En este caso, el dispositivo de navegacion 18 adquiere una variedad de piezas de
informacioén de carreteras incluyendo la informacién del recorrido sobre la ruta a través de la que pasara el vehiculo
12, la informacion de superficie de carretera sobre las superficies de las carreteras a través de las que pasara el
vehiculo 12 y la informacién sobre humedad indicando el grado en que las superficies de carretera estan mojadas.
Ademas, si la informacién de carretera y la informacion de pendiente que indican el angulo del banco estan incluidas
en la informacion de mapa adquirida por el dispositivo de navegacién 18, puede omitirse el sensor de angulo de
banco 16g. Por lo tanto, el dispositivo de navegacién 18 también adquiere estas piezas de informaciéon como una
informacién de condicién de desplazamiento del vehiculo 12 y las emite a la ECU 14. Deberia observarse que la
informacién de carretera puede incluir, por ejemplo, la informacion sobre una curva 66 mostrada en la figura 6 y la
informacién sobre una curva llamada en forma de S que consiste en dos segmentos de curvas circulares suaves que
estan conectados horizontal y alternativamente.

Como se ilustra en la figura 3, la seccién de memoria 20 almacena un peso de vehiculo 20a, un peso de conductor
20b, un historial de servicio 20c, unas especificaciones de neumaticos 20d, un historial de operaciones 20e, la
informacion de aceite 20f, un historial de desplazamientos 20 g, y unos resultados de diagndstico de habilidades de
conduccién 20h. Cada una de estas piezas de informaciéon es informacion de vehiculo que se almacena por
adelantado, debido a que esta informacién cambia solo ligeramente como resultado del desplazamiento del vehiculo
12. Es decir, la informacion de vehiculo puede almacenarse en la seccion de memoria 20 en el interior del vehiculo
12 por adelantado debido a que esta informacién cambia solo ligeramente como resultado del desplazamiento del
vehiculo 12.

En este caso, la informacion de vehiculo anterior es de la siguiente manera.

El peso de vehiculo 20a es el peso total del vehiculo 12. El peso de conductor 20b es el peso del conductor solo o el
peso total de todos los pasajeros, incluyendo al conductor. El historial de servicio 20c es un historial de servicio
pasado (por ejemplo, el nimero de dias después del cambio de aceite) del vehiculo 12. Las especificaciones de
neumaticos 20d incluyen, por ejemplo, el valor de agarre de neumatico y el coeficiente de temperatura. La
informacién de aceite 20f indica, por ejemplo, el nivel de degradacién del aceite del motor. El historial de
desplazamiento 20g incluye, por ejemplo, el historial de desplazamiento pasado del vehiculo 12 y el historial de
operaciones del conductor que conduce el vehiculo 12 (por ejemplo, los habitos del conductor durante la operacion
de aceleracion/desaceleracion del vehiculo 12). Los resultados de diagndstico de habilidades de conduccion 20h son
resultados de diagnéstico de las habilidades de conduccion del conductor producidos por la ECU 14 que se
describiran mas adelante.

Estas piezas de informacion de vehiculo se almacenan por adelantado en la seccion de memoria 20 antes del
desplazamiento del vehiculo 12 como se ha descrito anteriormente. Estas piezas de informacion de vehiculo se leen,
por ejemplo, por la ECU 14. En este caso se dara una descripcion de la manera en que la informacién de vehiculo
se almacena y se lee desde la seccion de memoria 20.

En primer lugar, la ECU 14 esta conectada a la base de datos de informacién 34 a través de la seccidon de conexion
de red 30 y de la red 32. A continuacion, la ECU 14 adquiere la informacién de vehiculo a partir de la base de datos
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de informacion 34 a través de la red 32 y de la seccion de conexiéon de red 30, almacenando la informacion de
vehiculo en la secciéon de memoria 20. Como alternativa, un escritor de memoria externa 58 y la secciéon de memoria
20 pueden conectarse de tal manera que la informacion de vehiculo se escribe desde el escritor de memoria 58 a la
seccion de memoria 20 para su almacenamiento.

En otra alternativa, si ya estd almacenada en la seccion de memoria 20, la informacion de vehiculo de la seccion de
memoria 20 puede reescribirse para su actualizacion con la informacién adquirida a partir de la base de datos de
informacién 34 a través de la red 32 y de la seccion de conexion de red 30. En otra alternativa, la informacién de
vehiculo de la seccion de memoria 20 puede sobrescribirse con la informacion adquirida desde el escritor de
memoria externa 58 para su actualizacion.

Ademas, la informacion de vehiculo almacenada en la seccion de memoria 20 puede leerse por la ECU 14 y
visualizarse en un panel de visualizacion del panel de medidores 24 o del dispositivo de navegacién 18. Aun mas, un
lector de memoria externo 60 puede estar conectado a la seccién de memoria 20 de tal manera que el lector de
memoria 60 lea la informacién de vehiculo y transmita la informacion de vehiculo a un terminal de informacion 62 tal
como un ordenador personal o un registrador.

En la descripcion anterior, se describe un caso en el que la informacion de vehiculo se almacena en la seccion de
memoria 20. En la presente realizacién, sin embargo, la informaciéon de vehiculo puede almacenarse en una
memoria externa 64. En este caso, el lector de memoria externo 22 lee la informacién de vehiculo desde la memoria
externa 64 y emite la informacién a la ECU 14 bajo el control de la ECU 14.

En el sistema 10 de acuerdo con la presente realizacién, la ECU 14 controla, por ejemplo, no solo el motor 40, sino
también la guia de la operacion de aceleracion/desaceleracion del vehiculo 12 para el conductor que se describira a
continuacion.

Es decir, la ECU 14 calcula un punto de inicio (por ejemplo, un punto de frenado P4 antes de la esquina de la curva
66 en la figura 6) para la operacion de aceleracion/desaceleracion del operador de regulacion 28 por el conductor
sobre la base de una variedad de piezas de informacién de condicién de desplazamiento suministrada desde el
grupo de sensores 16 y una variedad de piezas de la informacién de vehiculo leidas desde la seccion de memoria
20 o desde la memoria externa 64. La ECU 14 activa el accionador 26 si el conductor mantiene el operador de
aceleracion 28 en un angulo de apertura igual o mayor que un angulo de apertura dado en un punto (por ejemplo, un
punto P1 en la figura 6) antes del punto de inicio calculado.

En este caso, la ECU 14 activa el accionador 26 para aplicar una fuerza al operador de regulacién 28 en la direccion
de cierre de la valvula de regulacién 42 (es decir, una fuerza en la direccién de reduccién del angulo de apertura de
la valvula de regulacién 42), notificando de este modo al conductor que el vehiculo 12 esta cerca del punto de inicio
a través de una sensacion tactil.

Ademas, si el vehiculo 12 es un vehiculo de motor de dos ruedas, la ECU 14 puede solicitar al conductor que opere
la palanca de freno 52 activando el accionador 26 y sacudiendo verticalmente la palanca de freno 52 cerca del
operador de regulacion 28. Aun mas, la ECU 14 puede solicitar al conductor que opere el pedal de freno 54
activando otro accionador (no mostrado) y moviendo hacia arriba el pedal de freno 54.

Cuando el conductor no tiene su mano en el operador de regulacién 28, la ECU 14 no puede activar el accionador
26 de tal manera que no se aplica fuerza al operador de regulacion 28.

Aun mas, la ECU 14 puede calcular una diferencia entre la operacion de conduccién del conductor durante la
desplazamiento del vehiculo 12 y la operacion de conduccion 6ptima del conductor, presentando, al conductor, sus
habilidades de conduccién (resultados de diagnéstico de habilidad de conduccidon 20h) basandose en la diferencia
después del final del desplazamiento del vehiculo 12. En este caso, la ECU 14 solo necesita mostrar las habilidades
de conduccion en el panel de visualizacion del panel de medidores 24 o del dispositivo de navegacién 18.

El sistema 10 de acuerdo con la presente realizacion esta configurado tal como se ha descrito anteriormente. Ahora
se dara una descripcion de la operacién del mismo haciendo referencia a las figuras 4 a 6. En esta descripcion de la
operacion, también se hara referencia a las figuras 1 a 3 también cuando sea necesario para la explicacion.

En este caso, se dara una descripcion de la operacién de aceleracidon/desaceleracion del vehiculo 12 por el
conductor cuando el vehiculo 12 (un vehiculo de motor de dos ruedas), pasa la curva 66. Es decir, el sistema 10
informa al conductor de la manera deseada en la que el vehiculo 12 deberia virar (informacién que indica que el
vehiculo 12 deberia desacelerar) cuando el vehiculo 12 vira a través de la curva 66, instruyendo de este modo al
conductor de como conducir el vehiculo 12 comodamente y pasar la curva 66.

En primer lugar, en la etapa S1 de la figura 4, la informacion de vehiculo se almacena en la seccién de memoria 20.

En este caso, por ejemplo, cuando el vehiculo 12 se atiende en la instalacion de distribuidor o de servicio, un
trabajador en la instalacion de distribuidor o de servicio solo necesita conectar el escritor de memoria 58 a la seccion
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de memoria 20 y almacenar la informacion de vehiculo en la seccion de memoria 20 desde el escritor de memoria
58. Como alternativa, si el panel de visualizacién del dispositivo de navegacién 18 o el panel de medidores 24 es un
panel tactil, la informacion de vehiculo puede almacenarse en la seccion de memoria 20 operando el panel tactil e
introduciendo la informacién de vehiculo. Como una alternativa adicional, la informacién de vehiculo puede
adquirirse desde la base de datos de informacion 34 a través de la red 32 y de la seccién de conexion de red 30 y
almacenarse en la seccion de memoria 20 activando, por ejemplo, la ECU 14 del vehiculo 12.

Por ejemplo, el peso de vehiculo 20a solo necesita escribirse en la seccién de memoria 20 desde el escritor de
memoria 58 o un panel tactil, mientras que al mismo tiempo se hace referencia al peso del vehiculo 12 dado en el
catalogo del vehiculo 12.

El peso de conductor 20b, por el contrario, puede escribirse en la seccién de memoria 20 desde el escritor de
memoria 58 o un panel tactil por el propio conductor. Como alternativa, es posible instalar, en el asiento del vehiculo
12, un sensor de carga (que no se muestra) y escribir el peso del conductor de acuerdo con lo detectado por el
sensor de carga en la seccion de memoria 20. Aun como alternativa, si el vehiculo 12 es un vehiculo de motor de
dos ruedas en tandem, es probable que haya un compafero de desplazamiento a bordo del vehiculo 12. Por lo
tanto, puede escribirse un peso dos veces mayor que el peso del conductor en la seccion de memoria 20 como el
peso del conductor 20b.

En la etapa siguiente S2, el conductor monta en el vehiculo 12 e inicia el desplazamiento del vehiculo 12. En la
etapa S3, los sensores que componen el grupo de sensores 16 comienzan a adquirir una variedad de piezas de
informaciéon de condicién de desplazamiento en tiempo real y comienzan a emitir la informacién de condicion de
desplazamiento adquirida a la ECU 14. Ademas, la ECU 14 también adquiere informaciéon de condicion de
desplazamiento tal como la informacién de mapas, la informacién de trafico y la informacion meteoroldgica en tiempo
real desde la base de datos de informacién 34 a través de la red 32 y la seccion de conexién de red 30.

En la siguiente etapa S4, la ECU 14 determina si el vehiculo 12 se acerca o no a la curva 66 sobre la base de la
informaciéon de condicion de desplazamiento tal como la informacién de mapas adquirida, la posicién actual del
vehiculo 12, y la velocidad del vehiculo 12.

Si se determina que el vehiculo 12 no se aproxima a la curva 66 (NO en la etapa S4), la determinacion en la etapa
S4 se repite. Si se determina que el vehiculo 12 se aproxima a la curva 66 (Sl en la etapa S4), la ECU 14 no solo
adquiere la informacion de condicion de desplazamiento actual del grupo de sensores 16 y de la base de datos de
informacién 34 a través de la red 32 y la seccién de conexion de red 30, sino que también lee la informacién de
vehiculo de la seccién de memoria 20 en la etapa S5. Como resultado, la ECU 14 calcula, en la etapa S6, el punto
de frenado P4 antes de la esquina de la curva 66 a través de la que pasara el vehiculo 12, es decir, el punto P4
donde el conductor deberia comenzar a operar la palanca de freno 52.

En la etapa siguiente S7, la ECU 14 calcula el punto P1, donde se activa el accionador 26. Deberia observarse que
el punto P1 es un punto anterior al punto P4 en la direccion del desplazamiento C del vehiculo 12 Ademés, la ECU
14 puede cambiar el punto P1 calculado cuando sea apropiado de acuerdo con la informacién de humedad y el
historial de desplazamiento 20g.

A continuacion, si se determina en la etapa S8 que el vehiculo 12 no ha alcanzado el punto P1 todavia (NO en la
etapa S8), se repite la determinacion en la etapa S8. Si el vehiculo 12 ha alcanzado el punto P1 (Si en la etapa S8),
la ECU 14 determina si el angulo de apertura de agarre de regulador (el angulo de apertura del operador de
regulacion 28 mantenido por el conductor) es igual o mayor que un angulo de apertura dado. Mas especificamente,
la ECU 14 determina si el angulo de apertura de agarre de regulador detectado por el sensor de angulo de apertura
de agarre de regulador 16k es igual o mayor que un angulo de apertura dado o mas. Como alternativa, debido a que
el angulo de apertura de regulador de la valvula de regulaciéon 42 refleja el angulo de apertura de agarre de
regulador, la ECU 14 puede determinar si el angulo de apertura de regulador detectado por el sensor de angulo de
apertura de regulador 16h es o no igual 0 mayor que un angulo de apertura dado.

A continuacién, si el angulo de apertura de agarre de regulador (o el angulo de apertura de regulador) es igual o
mayor que el angulo de apertura dado (Sl en la etapa S9), la ECU 14 activa el accionador 26 en la etapa S10,
aplicando de este modo una fuerza en la direccién del cierre de la valvula de regulacién 42 desde el accionador 26 al
operador de regulacion 28. Esto permite que el conductor mantenga el operador de regulacion 28 en la direcciéon de
apertura de la valvula de regulacion 42 para ser consciente a través de la sensacion tactil de que se aplica una
fuerza al operador de regulacion 28 en la direccién de cierre de la valvula de regulacion 42.

Como resultado, cuando el conductor comienza a facilitar la activacion del estado de agarre del operador de
regulacion 28 en un punto P2 y gira el operador de regulacién 28 de nuevo a su angulo de rotacién original (por
ejemplo, un angulo de rotacion antes del inicio del desplazamiento del vehiculo 12) en un punto P3 en la etapa S11
de la figura 5, el frenado del motor comienza a trabajar en el vehiculo 12 desde el punto P3. Esto hace que el
vehiculo 12 desacelere debido al frenado del motor en la etapa S12. Deberia observarse que, en la etapa S9
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descrita anteriormente, se omite el proceso en la etapa S10 si el angulo de apertura de agarre de regulador (o
angulo de apertura de regulador) es menor que el angulo de apertura dado (NO en la etapa S9).

En la etapa S13, la ECU 14 activa el accionador 26 en el punto P4, sacudiendo verticalmente de este modo la
palanca de freno 52 cerca del operador de regulacion 28. Esto hace que sea posible para la ECU 14 solicitar al
conductor que opere la palanca de freno 52. Como resultado, si el conductor opera la palanca de freno 52, el
vehiculo 12 desacelerara aun mas.

Ademas, la ECU 14 mueve hacia arriba el pedal de freno 54 activando otro accionador. Esto hace posible que la
ECU 14 solicite al conductor que accione el pedal de freno 54. Como resultado, si el conductor opera el pedal de
freno 54, el vehiculo 12 se desacelerara mas.

Posteriormente, la palanca de freno 52 y el pedal de freno 54 se liberan en un punto P5, y la operacién de regulacion
parcial se inicia en un punto P6. Esto permite que el vehiculo 12 pase a través de la curva 66 con facilidad (etapa
S14). A continuacion, el conductor opera el operador de regulacion 28 en la direccion de apertura de la valvula de
regulacion 42 en un punto P7, que pasa a través de la curva 66 a regulacion completa.

En la etapa siguiente S15, la ECU 14 diagnostica las habilidades de conduccion del conductor durante el paso a
través de la curva 66. Mas especificamente, la ECU 14 calcula la diferencia entre la operacion de conduccién del
vehiculo 12 por el conductor durante el paso a través de la curva 66 y la operacion de conduccién optima del
conductor sobre la base de una informacién tal como la informacién de condicién de desplazamiento y la informacion
de vehiculo descritas anteriormente. Los resultados de diagndstico de habilidades de conduccién 20h y las
habilidades de conduccién del conductor basadas en la diferencia calculada, se almacenan en la seccién de
memoria 20.

Si se determina que el desplazamiento del vehiculo 12 no ha terminado en la etapa S16 (NO en la etapa S16), los
procesos de las etapas S4 a S16 se realizan de nuevo. Por otro lado, cuando se determina que el desplazamiento
del vehiculo 12 ha finalizado en la etapa S16 (Si en la etapa S16), la ECU 14 lee los resultados de diagndstico de
habilidades de conduccién 20h de la seccion de memoria 20 y muestra los resultados de diagndstico de habilidades
de conduccién 20h en el panel de visualizacion del panel de medidores 24 o del dispositivo de navegacién 18 en la
etapa S17. Por ejemplo, "la puntuacion de su conduccién hoy es de 80 puntos de 100" aparece como los resultados
de diagnéstico de habilidades de conduccién 20h del conductor en el panel de visualizacién.

Deberia observarse que ninguna informacion acerca de la operaciéon de aceleracion/desaceleracion del vehiculo 12
aparece en el panel de visualizacion del panel de medidores 24 o del dispositivo de navegacion 18 durante el
desplazamiento del vehiculo 12 en las etapas S2 a S16. La razén de esto es que si el vehiculo 12 es un vehiculo de
motor de dos ruedas, es probable que el conductor no mire el panel de visualizacion del panel de medidores 24 o del
dispositivo de navegacién 18 durante el desplazamiento del vehiculo 12.

Como se ha descrito anteriormente, el sistema 10 de acuerdo con la presente realizacién calcula un punto de inicio
de operacion de aceleracidon/desaceleracion del vehiculo 12 (por ejemplo, el punto de frenado P4) usando la
informacion de condicion de desplazamiento y la informacion de vehiculo. La informacion de condicion de
desplazamiento cambia como resultado del desplazamiento del vehiculo 12, por lo que es necesario adquirir
continuamente esta informacién en tiempo real. Por otro lado, la informaciéon de vehiculo cambia solo ligeramente
como resultado del desplazamiento del vehiculo 12. Por lo tanto, esta informacién puede almacenarse por
adelantado como datos dados. Esto hace posible calcular un punto de inicio para la operacion de
aceleracion/desaceleracion del vehiculo 12 con alta precisién, manteniendo al minimo el coste y el tiempo de
célculo, al mismo tiempo que usa una variedad de valores de entrada.

Si el vehiculo 12 es un vehiculo de motor de dos ruedas, existe una limitacién en el tamafio del sistema 10 que
puede incorporarse en el vehiculo 12. En la presente realizacién, por lo tanto, si el sistema 10 se aplica a un
vehiculo de motor de dos ruedas, es posible minimizar efectivamente el coste y el tiempo de calculo.

En la presente realizacion, si el conductor mantiene el operador de regulacion 28 en un angulo de apertura igual o
mayor que el angulo de apertura dado en el punto P1 antes del punto de inicio (punto P4), el accionador 26 aplica
una fuerza al operador de regulacion 28 en la direccion de cierre de la valvula de regulacién 42, notificando al
conductor que el vehiculo 12 esta cerca del punto P4 a través de la sensacion tactil y solicitando al conductor que
proceda con la operacion de aceleracion/desaceleracion.

Normalmente, el vehiculo 12 puede acelerarse o desacelerarse cambiando directamente la velocidad de rotacion del
motor. Sin embargo, si la velocidad de rotacién del motor solo cambia directamente mientras el operador de
regulacién 28 se mantiene en un angulo de apertura dado por el conductor, existe la posibilidad de que el conductor
sienta una sensacién de incomodidad al pensar que la velocidad de rotacion del motor esta disminuyendo A pesar
del hecho de que esta manteniendo el operador de regulacion 28 en un angulo de apertura dado. Por esta razén, en
la presente realizacion, la ECU 14 informa al conductor de la manera deseada en la que el vehiculo 12 deberia
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conducirse en la forma de una contrafuerza aplicada al operador de regulacion 28 a través del accionador 26,
solicitando de este modo que el conductor realice la operacion de conduccién adecuada.

Ademas, como se ha descrito anteriormente, la informacion necesaria para el calculo de un punto de inicio (punto
P4) para la operacién de aceleracién/desaceleracion se divide en dos tipos, es decir, la informacion de condicion de
desplazamiento, es decir, la informacién que se adquiere en tiempo real, y la informacidon de vehiculo que se
almacena por adelantado, minimizando de este modo el coste de calculo y el tiempo de calculo.

Aun mas, debido a que la ECU 14 se usa como un controlador adaptado para calcular el punto P4, el sistema 10
puede incorporarse facilmente en el vehiculo 12.

Aun mas, la informacién de vehiculo se almacena en la seccién de memoria 20, permitiendo de este modo que la
ECU 14 lea la informacion de vehiculo desde la seccién de memoria 20 una después de otra. Como resultado, la
ECU 14 puede calcular el punto P4 sin afectar adversamente a los recursos en la ECU 14.

AUn mas, la informacién de vehiculo se almacena en la seccion de memoria 20 de la base de datos de informacion
34 a través de la red 32 y de la seccidn de conexion de red 30, eliminando de este modo la necesidad de conectar
fisicamente, por ejemplo, el escritor de memoria 58 y actualizar la informacion de vehiculo almacenada en la seccién
de memoria 20 a la ultima informacion.

Por otra parte, la informacién de vehiculo almacenada en la seccion de memoria 20 se reescribe a la informacion
apropiada usando el escritor de memoria 58, permitiendo de este modo que la ECU 14 calcule el punto P4 con
mayor precision.

Ademas, la informacién de vehiculo se lee desde la seccion de memoria 20 usando el lector de memoria 60 y se
transmite al terminal de informacion 62, permitiendo de este modo que la informacion de vehiculo se verifique en el
terminal de informacién 62.

Aun mas, el historial de desplazamiento 20g del vehiculo 12 se almacena en la seccién de memoria 20, haciendo
posible de este modo que la ECU 14 use el historial de desplazamiento 20g almacenado en la seccién de memoria
20 como una informacion de entrada para calcular el punto P4. Como resultado, la ECU 14 puede calcular el punto
P4 con alta precision y solicitar al conductor que tenga la precaucion adecuada de acuerdo con las caracteristicas
del conductor.

Aun mas, la informacion de vehiculo se almacena en la memoria externa 64 y se lee para la ECU 14 a través del
lector de memoria externo 22, permitiendo de este modo que la informacion de vehiculo almacenada en la memoria
externa 64 se sustituya (actualice) con facilidad.

Aun mas, cuando el conductor no tiene su mano en el operador de regulacion 28, no se aplica una fuerza desde el
accionador 26 al operador de regulacion 28, minimizando de este modo la probabilidad de que la sensacion
operativa pueda cambiar cuando el conductor agarra de nuevo el operador de regulacion 28 para su operacion.

La ECU 14 tiene una funcién para diagnosticar las habilidades de conduccién del conductor, haciendo posible de
este modo presentar cuantitativamente las habilidades de conduccién del conductor.

Se ha proporcionado anteriormente una descripcién de la presente invencion, haciendo referencia a una realizacion
actualmente preferida. Sin embargo, el alcance técnico de la presente invencidon no esta limitado a la realizacion
anterior. Resultara evidente para los expertos en la materia que pueden realizarse diversos cambios y
modificaciones en la realizacion anterior. Es evidente a partir del alcance de las reivindicaciones que el alcance
técnico de la presente invencidn también incluye las realizaciones con tales cambios o modificaciones. Los simbolos
de referencia entre paréntesis que aparecen en las reivindicaciones se han afiadido para facilitar la comprension de
la presente invencién. La presente invencidon no debe interpretarse como limitada a los elementos con los simbolos
de referencia.
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REIVINDICACIONES

1. Un sistema de control de guia para la operacion de conduccién de vehiculos (10) que comprende:

2.

un operador de regulacién (28) operado por un conductor a bordo de un vehiculo (12) para controlar la operacion
de aceleracion del vehiculo (12) por el conductor;

un accionador (26) conectado mecanicamente al operador de regulacién (28); y

una unidad de control electrénica (14) como un controlador adaptado para calcular un punto de inicio (P4) para la
operacion de aceleracion/desaceleracion del vehiculo (12) y para activar el accionador (26) en un punto (P1)
antes del punto de inicio (P4) a lo largo de una direccion de desplazamiento (C) del vehiculo (12) de tal manera
que el accionador (26) aplique una fuerza al operador de regulacion (28) en una direccién de cierre de un
regulador (42) con el fin de notificar al conductor que el vehiculo (12) esta cerca del punto de inicio (P4),

en el que la unidad de control electrénica (14) esta adaptada para calcular el punto de inicio (P4) sobre la base
de una informacién de condicién de desplazamiento, es decir, una informacién en tiempo real que cambia a
medida que el vehiculo (12) se desplaza y una informacion (20a a 20h) que cambia solo ligeramente como
resultado del desplazamiento y se almacena por adelantado, y

estando la unidad de control electronica (14) adaptada para activar el accionador (26) si el conductor mantiene el
operador de regulacion (28) en un angulo de apertura dado o mas en el punto (P1) antes del punto de inicio (P4);
caracterizado por que:

el sistema de control de guia es para la operacion de conduccién de vehiculos de dos ruedas, y el vehiculo es
un vehiculo de dos ruedas;

la informaciéon (20a a 20h) que cambia solo ligeramente como resultado del desplazamiento y que se
almacena por adelantado es informacion de vehiculo;

la informacién de condicion de desplazamiento incluye al menos

una velocidad del vehiculo (12) detectada por un sensor de velocidad de vehiculo (16e) proporcionado en
el vehiculo (12),

una informacién de forma de carretera adquirida a partir de una base de datos de informacién externa (34)
0 una camara montada en vehiculo (16b) proporcionada en el vehiculo (12),

una informacion meteoroldgica adquirida a partir de la base de datos de informacién externa (34), o

una informacién de posicién de un vehiculo diferente o de un objeto presente por delante en la direccién
del desplazamiento (C) adquirida a partir de la base de datos de informacion externa (34), de la camara
montada en vehiculo (16b) o de un radar de ondas milimétricas (16¢) proporcionados en el vehiculo (12),
e

incluyendo la informacién de vehiculo (20a a 20h) al menos

un peso (20a) del vehiculo (12),

un peso (20b) del conductor,

un historial de servicio (20c) del vehiculo (12), o

unas especificaciones de neumaticos (20d) del vehiculo (12).

El sistema de control de guia para la operacién de conduccién de vehiculos de dos ruedas (10) de la

reivindicacion 1, que comprende ademas:

3.

diversos sensores (16a a 161) adaptados para detectar la informacién de condicion de desplazamiento; y

una seccion de conexion de red (30) que puede conectarse a una red externa (32),

en el que la unidad de control electronica (14) esta adaptada para controlar el vehiculo (12) como un todo
realizando unas operaciones aritméticas dadas, y

estando el accionador (26), los sensores (16a a 161) y la seccion de conexion de red (30) incorporados en el
vehiculo (12) y conectados a la unidad de control electronica (14).

El sistema de control de guia para la operacién de conduccién de vehiculos de dos ruedas (10) de la

reivindicacion 2, que comprende ademas
una seccion de memoria (20) incorporada en el vehiculo (12) y conectada a la unidad de control electrénica (14)
para almacenar al menos la informacién de vehiculo (20a a 20h).

4.

El sistema de control de guia para la operacién de conduccion de vehiculos de dos ruedas (10) de la

reivindicacion 3,

en el que la unidad de control electronica (14) esta adaptada para adquirir la informacién de vehiculo (20a a 20h) a
partir de la base de datos de informacion externa (34) a través de la red (32) y la seccion de conexion de red (30) y
para almacenar la informacién de vehiculo (20a a 20h) en la seccion de memoria (20).

5.

El sistema de control de guia para la operacion de conduccién de vehiculos de dos ruedas (10) de la

reivindicacion 3 o 4,
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en el que la informaciéon de vehiculo (20a a 20h) se almacena desde un escritor de memoria externa (58) a la
seccion de memoria (20) cuando el escritor de memoria (58) y la seccién de memoria (20) estan conectados.

6. El sistema de control de guia para la operacion de conduccién de vehiculos de dos ruedas (10) de una cualquiera
de las reivindicaciones 3 a 5,

en el que la informacion de vehiculo (20a a 20h) almacenada en la seccién de memoria (20) se transmite desde la
seccién de memoria (20) a un terminal de informacion externo (62) a través de un lector de memoria externo (60)
cuando el lector de memoria (60) y la seccion de memoria (20) esta conectados.

7. El sistema de control de guia para la operacion de conduccion de vehiculos de dos ruedas (10) de una cualquiera
de las reivindicaciones 3 a 6,

en el que la unidad de control electrénica (14) esta adaptada para almacenar un historial de desplazamiento (20g)
del vehiculo (12) en la seccion de memoria (20) después del final del desplazamiento del vehiculo (12).

8. El sistema de control de guia para la operacion de conduccion de vehiculos de dos ruedas (10) de una cualquiera
de las reivindicaciones 2 a 7, que comprende ademas

un lector de memoria externo (22) que esta incorporado en el vehiculo (12) y conectado a la unidad de control
electronica (14) y esta adaptado para adquirir la informacion de vehiculo (20a a 20h) almacenada en una memoria
externa (64).

9. El sistema de control de guiado para la operacion de conduccién de vehiculos de dos ruedas (10) de cualquier
reivindicacion anterior,

en el que cuando el conductor no tiene su mano en el operador de regulacién (28), el accionador (26) no aplica
ninguna fuerza al operador de regulacion (28).

10. El sistema de control de guiado para la operacion de conduccién de vehiculos de dos ruedas (10) de cualquier
reivindicacién anterior,

en el que la unidad de control electrénica (14) esta adaptada para calcular la diferencia entre una operaciéon de
conduccién del conductor durante el desplazamiento del vehiculo (12) y una operaciéon de conduccién 6ptima del
conductor y para presentar al conductor sus habilidades de conduccién sobre una base de la diferencia después del
final del desplazamiento del vehiculo (12).
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