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DESCRIPCION

Dispositivo y procedimiento para el accionamiento selectivo de un automovil en un modo de conduccion controlado
por el usuario o uno automatico

La presente invenciéon se refiere a un dispositivo y a un procedimiento para el accionamiento selectivo de un
automévil en un modo de conduccidn controlado por el usuario o en uno al menos parcialmente automatico.

Los automoéviles futuros ofreceran cada vez mas la posibilidad de una conduccién automatica. Conduccion
automatica significa en este contexto que el vehiculo asume al mismo tiempo un guiado tanto transversal como
longitudinal. En una primera etapa de desarrollo, que corresponde en primer lugar a una conduccién parcialmente
automatizada, el conductor del vehiculo tiene que monitorizar permanentemente las actuaciones del sistema y poder
intervenir en todo momento en situaciones criticas. Para garantizar esto se han propuesto unidades, que sirven para
cambiar entre los modos de conduccion y para monitorizar la atencion del conductor durante un modo de conduccién
automatico. En primer lugar, tales sistemas deberan utilizarse solo en situaciones de conduccidon seleccionadas, por
ejemplo en la autopista o al aparcar. Es decir, los vehiculos también tienen que seguir conduciéndose manualmente
en muchas situaciones. Para ello se necesitan ademas, como en un vehiculo automatico convencional, un volante
asi como pedales de aceleracion y de frenado.

La publicaciéon para informacion de solicitud de patente DE 10 2008 040 149 A1 muestra un dispositivo y un
procedimiento para la liberacion de un guiado automatico de un vehiculo, en el que una monitorizacion de la
atencion del conductor durante un modo de conduccidon automatico tiene lugar por medio de un sistema que
comprende varias camaras dispuestas dentro del vehiculo.

El documento US 2009/0287367 A1 da a conocer un dispositivo y un procedimiento segin los preambulos de las
reivindicaciones independientes 1 y 4. Como unidad para monitorizar la atencion del conductor durante un modo de
conduccion automatico se menciona en este documento a modo de ejemplo una camara de monitorizacion del
conductor.

El documento US 2003/0055538 A1 da a conocer un procedimiento asi como un dispositivo con un elemento de
manejo para el control de un vehiculo. En el procedimiento mostrado en este documento esta previsto un modo de
conduccion exclusivamente controlado por el usuario. A este respecto, el elemento de manejo sirve para el guiado
longitudinal y transversal del vehiculo en analogia directa con el control por medio de un pedal de aceleracién y uno
de frenado para el guiado longitudinal y de un volante para el guiado transversal del vehiculo. A este respecto no
esta previsto un modo de conduccién al menos parcialmente automatico.

El dispositivo propuesto segun la invencion asi como el procedimiento segun la invencion posibilitan garantizar
todavia con una complejidad claramente menor una monitorizacion eficaz de la atencion del conductor durante un
modo de conduccién automatico asi como un cambio controlado de manera dirigida entre los modos de conduccion.

Esto se consigue en cuanto al dispositivo porque el elemento de mando esta dotado de al menos un sensor de
contacto, cuya sefial de salida estd asociada a la unidad para cambiar entre los modos de conduccion y para
monitorizar la atencioén del conductor, y porque el volante del vehiculo esta dotado igualmente de al menos un
sensor de contacto, cuya sefial de salida esta asociada a la unidad para cambiar entre los modos de conduccion y
para monitorizar la atencion del conductor.

Con respecto al procedimiento, esto se consigue segun la invencion porque la monitorizacion de la atencion del
conductor tiene lugar mediante la evaluacion de la sefial de salida de un sensor de contacto asociado al elemento de
mando accionable manualmente, porque la sefal de salida del sensor de contacto asociado al elemento de mando
accionable manualmente también se evalla para cambiar entre los modos de conduccién, y porque la sefal de
salida de un sensor de contacto asociado al volante se evalla igualmente para cambiar entre los modos de
conduccion.

El elemento de mando accionable manualmente, asociado al modo de conduccién automatico, posibilita al
conductor, en particular también durante la marcha automatica, influir sobre el comportamiento del vehiculo. Asi, él
puede comunicar al vehiculo a través de este elemento de mando adicional, que por ejemplo esta formado por una
palanca de conduccion (“drive stick”) configurada a modo de un joystick conocido como elemento de mando de un
ordenador en la consola central del vehiculo, las maniobras de conduccién deseadas por él. Posibles maniobras

» o« » o«

son, por ejemplo, “conducir mas rapido”, “conducir mas despacio”, “cambiar de carril” o “aparcar marcha atras”.

La operacién de conmutacion de la conduccidon manual a la automatica y el retorno de la tarea de conduccion del
modo de conduccion automatico al conductor representan un aspecto muy esencial durante la conduccion de un
vehiculo con una funcién de conduccion (parcialmente) automatizada. Estas transiciones tienen lugar en la mayoria
de los casos durante la marcha y pueden iniciarse tanto por el conductor como por el vehiculo.

Configuraciones y perfeccionamientos ventajosos del dispositivo segun la invencion y del procedimiento se obtienen
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de las respectivas reivindicaciones dependientes y se explican mediante los dibujos.

Muestran:
la figura 1 un diagrama esquematico del dispositivo segun la invencion
la figura 2 una representacion esquematica de una configuracion del procedimiento segun la invencion como

diagrama de flujo

El dispositivo segun la invencién, que puede verse en la figura 1, sirve para el accionamiento selectivo de un
automévil en un modo de conduccién controlado por el usuario o en uno al menos parcialmente automatico.
Habitualmente, como interfaces de entrada para el modo de conduccién controlado por el usuario estan previstos un
pedal de aceleracion 1 denominado en vehiculos con motor de combustion también como “acelerador” y un pedal de
frenado 2 para el guiado longitudinal del vehiculo y un volante 3 para el guiado transversal del vehiculo. Ademas hay
una unidad 4 para cambiar entre los modos de conduccion y para monitorizar la atenciéon del conductor durante un
modo de conduccion automatico. Segun la invencion, el dispositivo comprende un elemento de mando 5 adicional,
asociado al modo de conduccién automatico, accionable manualmente. Este elemento de mando 5 esta formado
segun el presente ejemplo de realizacion por una palanca de conduccién en la consola central del vehiculo y por
consiguiente situado en un sitio en el que esta colocada habitualmente una palanca de cambios para el vehiculo.
Funcionalmente, la palanca de conduccién esta configurada al modo conocido de un joystick, de modo que con esta
pueden transmitirse de manera evidente mediante movimientos en paralelo o en perpendicular al eje longitudinal de
conduccion instrucciones para el guiado tanto longitudinal como para el transversal del vehiculo al mismo. Para la
actuacion conjunta con la unidad 4 para cambiar entre los modos de conduccién y para monitorizar la atencién del
conductor durante un modo de conducciéon automatico, la palanca de conduccion 5 esta dotada de un sensor de
contacto 5’, que esta dispuesto como sensor capacitivo directamente bajo el recubrimiento exterior de las palancas
de conduccidn, y cuya sefial de salida se suministra a esta unidad 4. En la forma de realizacion representada en
este caso del dispositivo segun la invencion, el volante 3 del vehiculo estd dotado igualmente de un sensor de
contacto 3’ integrado de la misma manera en el mismo, cuya sefal de salida se suministra igualmente a la unidad 4
para cambiar entre los modos de conduccion y para monitorizar la atencion del conductor.

Una configuracion del procedimiento segun la invencion se explicara a continuacion mediante el diagrama de flujo
mostrado en la figura 2. El significado de las abreviaturas usadas en el diagrama se obtiene de la siguiente tabla:

DS+ : palanca de conduccion agarrada
DS- : palanca de conduccion soltada
LR+ : volante agarrado

LR- : volante soltado

LRm : volante girado manualmente

XS : X segundos

Para la conmutacion entre un modo de conduccion controlado por el usuario y uno al menos parcialmente
automatico, denominado a continuacion también conduccion automatica y manual, se detecta a través de sensores
si el conductor esta tocando la palanca de conduccion y/o el volante. En el caso de los sensores, que estan en este
caso como sensores de contacto directamente en la palanca de conduccion o en el volante, se trata por ejemplo de
sensores que trabajan capacitivamente. Alternativamente, sin embargo también es posible la utilizaciéon por ejemplo
de sensores 6pticos o piezoeléctricos.

El principio basico de la filosofia de mando y la estrategia de seguridad en las que se basa el procedimiento dice:
mientras el conductor sostiene la palanca de conduccién en la mano (DS+), el vehiculo conduce automaticamente, si
el conductor suelta la palanca de conduccion (DS-) o agarra el volante (LR+), entonces tiene que controlar el
vehiculo manualmente. Mediante el contacto permanente de la palanca de conducciéon durante la marcha
automatica, el conductor permanece “al tanto” y confirma con ello en todo momento, que monitoriza el vehiculo que
marcha automaticamente, y que los sistemas automaticos se comportan correctamente.

Por tanto hay dos situaciones convencionales:

1. El conductor controla el vehiculo manualmente. Tiene las manos en el volante, no se toca la palanca de
conduccion (DS-/ LR+).

2. El conductor tiene la palanca de conduccion en la mano, no toca el volante (DS+ / LR-). El vehiculo conduce
automaticamente.

Partiendo de estos dos estados, que se destacan como estados estables del sistema en la figura 2 mediante bordes
gruesos, puede cambiarse soltando/tocando la palanca de conduccion y el volante entre la marcha manual y
automatica. Adicionalmente, el conductor puede rechazar, mediante la intervencién activa en el volante (LRm), es
decir, realizando un movimiento de direccionamiento durante la marcha automatica, los sistemas automaticos en
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todo momento y con ello retornar inmediatamente al modo de conduccién manual.

A este respecto, la transiciéon de la marcha manual a la automatica tiene lugar tal como sigue: el conductor tiene al
menos una mano en el volante (LR+), no se toca la palanca de conduccion (DS-). Tocando adicionalmente la
palanca de conduccion (DS+) durante una duracién de al menos 2 segundos se activa la marcha automatica. Si ya
se suelta antes adicionalmente el volante (LR-), entonces la marcha automatica se activa ya tras 0,5 segundos.
Mientras no se suelte de nuevo la palanca de conduccién o se toque el volante tras soltarlo, se mantiene el estado
de conduccion automatica.

La transicion inversa de la marcha automatica a la manual tiene lugar de la siguiente manera: el conductor tiene la
palanca de conduccion en la mano (DS+), no toca el volante (LR-). Soltando la palanca de conduccién (DS-) o
agarrando el volante (LR-), en cada caso durante al menos 2 segundos, se desconectan los sistemas automaticos,
el conductor tiene que controlar de nuevo el vehiculo manualmente. En el caso de que el conductor no toque el
volante durante el modo de conduccidon manual, tiene lugar una advertencia correspondiente mediante una unidad
de indicacion prevista para ello.

Un modo de conduccién automatico se activa naturalmente también en las condiciones que se acaban de describir
solo cuando para la situaciéon de conduccién existente en ese momento estén previstas rutinas correspondientes.
Ejemplos de tales situaciones de conduccién son, por ejemplo, marcha en autopista, trafico denso o una operacion
de aparcamiento.
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REIVINDICACIONES

Dispositivo para el accionamiento selectivo de un automévil en un modo de conduccién controlado por el
usuario o en uno al menos parcialmente automatico, estando previstos como interfaces de entrada para el
modo de conduccién controlado por el usuario un pedal de aceleracion (1) y uno de frenado (2) para el
guiado longitudinal y un volante (3) para el guiado transversal del vehiculo, y habiendo una unidad (4) para
cambiar entre los modos de conduccién y para monitorizar la atencion del conductor durante un modo de
conduccion automatico, habiendo un elemento de mando (5) adicional, asociado al modo de conduccion
automatico, accionable manualmente, que sirve para introducir instrucciones para el guiado tanto
longitudinal como para el transversal del vehiculo, caracterizado porque el elemento de mando (5) esta
dotado de al menos un sensor de contacto (5'), cuya sefial de salida esta asociada a la unidad (4) para
cambiar entre los modos de conduccién y para monitorizar la atencion del conductor, y porque el volante (3)
del vehiculo esta dotado igualmente de al menos un sensor de contacto (3’), cuya sefial de salida esta
asociada a la unidad (4) para cambiar entre los modos de conduccién y para monitorizar la atencion del
conductor.

Dispositivo segun la reivindicacion 1, caracterizado porque el elemento de mando (5) asociado al modo de
conduccién automatico, accionable manualmente, esta dispuesto en la consola central del vehiculo.

Dispositivo segun la reivindicacion 1 o 2, caracterizado porque el elemento de mando (5) asociado al
modo de conduccion automatico, accionable manualmente, esta configurado funcionalmente a modo de un
joystick.

Procedimiento para el accionamiento selectivo de un automaévil en un modo de conduccién controlado por el
usuario o en uno al menos parcialmente automatico, teniendo lugar en el modo de conduccién controlado
por el usuario el guiado longitudinal del vehiculo mediante un pedal de aceleracion (1) y uno de frenado (2)
y el guiado transversal mediante un volante (3), y monitorizandose durante un modo de conduccion
automatico la atencién del conductor mediante una unidad (4) prevista para ello, introduciéndose en el
modo de conduccion automatico instrucciones para el guiado tanto longitudinal como para el transversal del
vehiculo a través de un elemento de mando (5) asociado a este modo de conduccién, accionable
manualmente, caracterizado porque la monitorizacion de la atencion del conductor tiene lugar mediante la
evaluacion de la sefal de salida de un sensor de contacto (5’) asociado al elemento de mando accionable
manualmente (5), porque la sefial de salida del sensor de contacto (5’) asociado al elemento de mando
accionable manualmente (5) también se evalia para cambiar entre los modos de conduccion, y porque la
sefial de salida de un sensor de contacto (3’) asociado al volante (3) se evalda igualmente para cambiar
entre los modos de conduccion.

Procedimiento segun la reivindicacion 4, caracterizado porque se emite una advertencia correspondiente
mediante una unidad de indicacién prevista para ello, en caso de que en la situacién de conduccién actual
no sea posible un modo de conduccién automatico.
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