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DESCRIPCION
Procedimiento para el funcionamiento de un automévil y automovil

La invencion se refiere a un procedimiento para el funcionamiento de un automovil, en el que los datos de entorno
que describen el entorno del automévil, en particular datos de sensor, son fusionados en un aparato de control para
formar un modelo de entorno que describe el entorno del automaovil. Ademas, la invencién se refiere a un automovil.

Los automéviles modernos tienen una pluralidad de sistemas de vehiculo que tienen como objetivo tanto la
optimizacion de la sensaciéon de conduccién por parte del propio conductor, como la asuncién de funciones de
conduccion del automévil por el conductor. Representantes conocidos de tales sistemas de vehiculo son los
sistemas de asistencia al conductor, por ejemplo los sistemas de asistencia al conductor que guian
longitudinalmente, tales como los sistemas ACC, los sistemas de asistencia al conductor que guian
transversalmente, tales como los sistemas de mantenimiento de carril y similares. Muchos de tales sistemas de
vehiculo para llevar a cabo su funcion necesitan informaciones sobre el entorno del automévil, por ejemplo la
presencia y el movimiento de otros objetos, condiciones climaticas, la naturaleza del suelo sobre el cual se desplaza
el automovil y similares.

En este contexto ya se ha propuesto, por ejemplo en el documento DE 10 2009 053 807 A1, recopilar datos de
entorno del automévil, como son determinados principalmente por sensores de entorno, para formar un modelo de
entorno (a menudo también denominado modelo de ambiente) del automévil. Un modelo de entorno del automovil de
este tipo puede reproducir el entorno del automdvil definido que es descrito por el modelo de entorno, por ejemplo en
forma de un denominado mapa de ocupacion, en el que se asigna informacion a diferentes porciones del entorno, si
estan ocupados por un objeto o no, a menudo a esta informacion de ocupacion se les asignan otras informaciones,
por ejemplo sobre la naturaleza del objeto de ocupacion.

Otro enfoque, que eventualmente también puede ser utilizado adicionalmente a un mapa de ocupacion, es la
descripcion basada en objetos del entorno del automovil definido, en el que existe por tanto un conjunto de datos
para todos los objetos en el entorno definido que describen la posicion, la extension, asi como otros datos del objeto
respectivo. Ademas de los datos de sensores de entorno, en un modelo de entorno de este tipo pueden usarse
también datos de sistemas de navegacion, segun lo cual la naturaleza del entorno a menudo puede también ser
derivada parcialmente de los datos de mapas digitales, que pueden ser asignados teniendo en cuenta una posicion
del automévil determinada por un sensor de posicion.

Ya se ha propuesto reunir y proporcionar el modelo de entorno en un unico aparato de control determinado; sin
embargo, son también conocidas realizaciones en las que el modelo de entorno se crea y se mantiene actualizado
por la cooperacién de varios aparatos de control del automovil.

El problema con los modelos de entorno de este tipo hoy en dia sigue siendo que los sensores de entorno y los
datos de mapas digitales no siempre pueden detectar todos los obstaculos o irregularidades en los alrededores del
vehiculo de forma esencial o suficientemente precisa. Esto se aplica especialmente a objetos dificiles de detectar,
tales como baches profundos o bordillos, que pueden conducir a dafios en los neumaticos o la carroceria.

Por el documento EP 2 327 574 A1 es conocido un procedimiento para asistir a un conductor de un vehiculo en una
maniobra de conduccion para salvar un obstaculo. En el documento EP 2 327 574 A1 se emplean tanto sensores de
entorno como sensores de chasis.

Por tanto, la invencién se propone el objeto de mejorar la calidad de un modelo de entorno del automévil, al que
accedan funciones de otros sistemas de vehiculo, en particular con respecto al suelo recorrido por el automévil.

Para lograr este objeto, en un procedimiento del tipo mencionado al principio esta previsto segun la invencién que en
la determinacién del modelo de entorno sean introducidos datos del chasis que describen diferencias de altura del
suelo recorrido por el automovil determinados por un sistema de chasis del automévil.

Se ha reconocido que por lo menos cuando al menos un neumatico del automévil pasa por encima del suelo
correspondiente, son reconocidas cualesquiera irregularidades a través del conjunto de sensores del chasis. En
consecuencia, se propone mejorar el modelo de entorno incluyendo datos del chasis que describen las diferencias
de altura del suelo recorrido, tanto en la determinacion como en la actualizaciéon del modelo de entorno, ademas de
los datos de sensor empleados habitualmente procedentes de sensores de entorno y datos de mapas digitales de un
sistema de navegacion. Los datos del chasis pueden ser usados tanto para la correccion de objetos ya reconocidos,
por ejemplo bordillos, como para reconocer objetos nuevos, por ejemplo baches. Al igual que el modelo de entorno
en si, esta informacién adicional esta basicamente disponible para todas las funciones que trabajan basandose en
los datos de fusion de sensores del modelo de entorno. Por ejemplo, se pueden evitar dafios de neumaticos y/o de
la carroceria, como se describira con mas detalle a continuacion.

Asi, los datos del chasis para una caracteristica del suelo pueden ser determinados preferiblemente cuando al
menos una rueda del automévil pasa por encima de la caracteristica. Ciertos sensores de chasis del sistema de
chasis reaccionan a las irregularidades tan pronto como un neumatico del automovil pasa por encima de ellas. En
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consecuencia, los neumaticos del automdvil son utilizados en ultima instancia para explorar el suelo por debajo del
automovil en busca de caracteristicas especiales, en particular caracteristicas que presentan diferencias de altura.
En este caso, una asignacion de ubicacion de los datos del chasis puede ser determinada facilmente a partir de
datos de posicion conocidos de la rueda que pasa por encima de la caracteristica, de modo que también es posible
sin problemas una asignacion en el modelo de entorno. En suma, se utiliza un conjunto de sensores de chasis ya
existente o los datos de chasis determinados por ellos, para mejorar la descripcion del entorno en el modelo de
entorno, de manera que el conjunto de sensores del chasis sirve para otro fin.

En una realizacion ventajosa de la invencion puede estar previsto que sea evaluada una informacién derivada de los
datos de chasis de al menos una funcién de un sistema de vehiculo del automovil realizada para evitar dafios del
automovil, en particular de los neumaticos y/o para el funcionamiento al menos parcialmente auténomo del
automovil. Por tanto, diferentes funciones pueden usar la informacién adicional obtenida por los datos del chasis
para evitar zonas incomodas y/o que eventualmente dafien el automovil en el caso de maniobras de conduccion
automaticas y/o emitir advertencias al conductor.

Concretamente puede estar previsto que sea evaluada al menos una informacién del modelo de entorno derivada de
los datos de chasis relativa a una caracteristica del suelo, a fin de advertir al conductor antes de pasar por encima
de la caracteristica con al menos una rueda y/o para optimizar y/u prevenir el paso por encima de la caracteristica
mediante al menos una maniobra de conducciéon. Debe destacarse que el hecho de que debe pasarse por encima
de la caracteristica con una rueda para determinar sus propiedades con respecto a la altura no es un obstaculo para
la evaluacion beneficiosa de los datos obtenidos. Si, por ejemplo, una rueda delantera pasa con un angulo no critico
para la rueda delantera por encima de un bordillo, cuya altura no fue estimada correctamente por otros sensores de
entorno, por ejemplo una camara, el sistema de chasis detecta la altura del bordillo cuando pasa por encima, de
modo que en el modelo de entorno de a bordo utilizando los datos del chasis puede ser introducido o corregido el
valor de altura. Luego, mediante una funcién de un sistema de vehiculo, en particular de un sistema de asistencia al
conductor, se evita que se dafie la rueda trasera, que es desplazada con un angulo desfavorable por este bordillo, si
previamente es advertido el conductor o se evita activamente que el automévil pase por encima o se optimiza el
angulo por una maniobra de direccion, esto es, dicho en general se realiza una maniobra de conduccién. En
conjunto, se puede decir que determinando los datos del chasis cuando una rueda determinada pasa por encima de
la caracteristica puede ser emitida una advertencia al conductor antes de que pase por encima de la caracteristica
con otra rueda y/o antes de volver a pasar por ella con la rueda determinada y/o esto es optimizado y/o evitado por
maniobras de conduccién adecuadas.

En concreto puede estar previsto que los datos del chasis sean determinados a partir de datos de sensor de al
menos un sensor de nivel de altura del sistema de chasis y/o de un sensor de aceleracion del sistema de chasis que
mide la aceleracion vertical. Naturalmente, ademas de los ejemplos mencionados, pueden ser evaluados también
los datos de sensor de otros sensores de un sistema de chasis, con cuya ayuda es posible una descripcion de la
altura, por ejemplo, los valores medidos de sensores de inclinacion en el contexto de los datos de odometria del
automovil y similares.

Como ya se ha mencionado, los datos del chasis se pueden utilizar para afiadir informaciones aidn no conocidas
acerca de objetos/caracteristicas en el entorno del automovil; no obstante, por lo general lo que ocurre es que los
datos de los sensores de entorno ya proporcionan una informaciéon esencial, que sin embargo es inexacta o
Unicamente esta estimada, de modo que los datos del chasis pueden ser utilizados en el modelo de entorno en
particular para la correccion de los datos ya existentes, por ejemplo para la correccion de la altura de un objeto, en
particular de un bordillo. En este sentido, los datos del chasis pueden ser interpretados en el sentido de una
correccion para el modelo de entorno, que lo optimizan.

Ademas del procedimiento, la invencion se refiere también a un automoévil que presenta al menos un aparato de
control realizado para llevar a cabo el procedimiento segun la invencion. En este caso puede tratarse de un aparato
de control central individual, en el que es gestionado el modelo de entorno, pero también es concebible gestionar el
modelo de entorno mediante la cooperacion de varios aparatos de control. Todas las explicaciones relativas al
procedimiento segun la invencion pueden transferirse de forma analoga al automévil segun la invencién, con el que,
por tanto, pueden obtenerse las mismas ventajas. En particular, el automdvil tiene sistemas de vehiculo cuyas
funciones acceden al modelo de entorno y, en particular, también a informaciones que remiten a los datos del
chasis. Después pueden ser determinadas y realizadas por ejemplo advertencias ante dafios y/o maniobras de
conduccion que eviten dafios.

Otras ventajas y detalles de la presente invencion resultan de los ejemplos de realizacion descritos a continuacion,
asi como en virtud de los dibujos. Muestran:

Fig. 1: una situacion de conduccion,
Fig. 2: una vista de la rueda delantera durante la situacion de conduccion, y

Fig. 3: un automovil segun la invencion.
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La Fig. 1 muestra una situacién de conduccién con cuya ayuda se va a explicar en detalle el procedimiento segun la
invencion. Un automovil 1 segun la invencion que tiene cuatro ruedas 2a, 2b con sus respectivos neumaticos, se
prepara en ese momento para pasar por encima de un bordillo 3 con el propdsito de aparcar, de modo que,
finalmente, las ruedas derechas 2a, 2b deben ser colocadas sobre la acera 16. Evidentemente por las maniobras de
direccion la rueda 2a que pasa por encima del bordillo 3 en primer lugar se encuentra casi en angulo recto con el
bordillo 3. Esto se muestra en detalle en la Fig. 2, donde la rueda delantera 2a se muestra con el neumatico 4 y la
llanta 5 al empezar a pasar por encima del bordillo 3. Una suspension de la rueda 6 lleva la rueda 2a como es
conocido en general.

Una vez que el automdvil 1 presenta ahora también un sistema de chasis 7 activo como se indica en la Fig. 1, este
esta también provisto de un sistema de sensores del cual aqui se muestra solo a modo de ejemplo en la Fig. 2 el
sensor de nivel de altura 8.

Si la rueda 2a pasa ahora por encima del bordillo 3 con un angulo (aqui no critico), mediante el sensor de nivel de
altura 8, asi como eventualmente otros sensores del conjunto de sensores del sistema de chasis 7, pueden ser
captados y derivados datos del chasis que describen las diferencias de alturas del suelo 9 atravesado, por tanto
también la altura del bordillo 3. Una vez que se sepa ademas donde se encuentra la rueda 2a y en qué posicion
esta, para mejorar un modelo de entorno del automévil 1 pueden utilizarse datos del chasis recogidos de forma
correspondiente que describen las diferencias de altura del suelo 9 recorrido. Para ello, estos datos del chasis son
transmitidos a través de un sistema de bus correspondiente del automévil 1 a un aparato de control para una fusién
de datos de sensor, donde se crea el modelo de entorno del automdvil 1 y se mantiene actualizado. Esto se realiza
en el presente caso también utilizando los datos del chasis.

Por tanto, es posible asignar informaciones de altura mejoradas al bordillo 3 o también a otras caracteristicas del
suelo 9 atravesado, por ejemplo un bache 10, que pueden ser evaluadas con relacion a un peligro de dafio para el
automovil y/o de un conductor incomodo por funciones de otros sistemas del vehiculo. Si se sigue observando el
ejemplo de la Fig. 1 se ve que debido al proceso de aparcamiento el conductor continuara maniobrando hasta que el
automovil con las ruedas derechas 2a, 2b acabe descansando en la acera 4. En este caso, la rueda trasera derecha
2b incidira con un angulo desfavorable sobre el bordillo 3, lo que eventualmente puede tener como consecuencia un
dano del neumatico 4, de la llanta 5 o de la carroceria del automovil 1. Si se constata un peligro de dafio, puede ser
emitido un aviso a un conductor, por ejemplo por el sistema de vehiculo que realiza la funciéon correspondiente y/o
ser determinada una maniobra de conduccién que produce un angulo mas favorable y/o que evita que la rueda
trasera derecha 2b pase por encima del bordillo.

La Fig. 3 muestra un diagrama esquematico del automovil 1 segun la invencion. Este presenta ademas del sistema
de chasis 7 ya mencionado también el aparato de control 11 ya mencionado, en el que son recibidos datos de
entorno de una pluralidad de sensores de entorno, mostrandose aqui solo a modo de ejemplo los sensores de radar
frontales 12 y una camara frontal 13, y de un sistema de navegacion 14, por ejemplo datos de mapas digitales,
ademas de los datos del chasis del sistema de chasis 7 para fusionarlos formando un modelo de entorno del
automovil 1. La transmision tiene lugar en este caso a través del bus de vehiculo 15 representado aqui solo
esquematicamente. El aparato de control 11 esta realizado, por tanto, para llevar a cabo el procedimiento segun la
invencion.

También debe observarse que, por supuesto, también es concebible que varios aparatos de control 11 cooperen
para crear un modelo de entorno.
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REIVINDICACIONES

1. Procedimiento para el funcionamiento de un automévil (1), en el que los datos de entorno que describen el
entorno del automovil (1), en particular datos de sensor, son fusionados en un aparato de control (11) para formar un
modelo de entorno que describe el entorno del automadvil (1) en forma de un mapa de ocupacion y/o una descripcion
basada en objetos que describe al menos la posicion y la extension de un objeto respectivo, en el que datos del
chasis que describen diferencias de altura del suelo (9) sobre el que pasa el automovil (1) determinados por un
sistema de chasis (7) del automaovil (1) son introducidos en la determinacién del modelo de entorno, en el que es
evaluada al menos una informacion del modelo de entorno derivada de los datos del chasis relativa a una
caracteristica del suelo (9), a fin de avisar al conductor antes de que al menos una rueda (2a, 2b) pase por la
caracteristica y/o para evitar y/o optimizar el paso por encima de la caracteristica mediante al menos una maniobra
de conduccion.

2. Procedimiento segun la reivindicacion 1, caracterizado por que los datos del chasis para una caracteristica del
suelo (9) son determinados cuando al menos una rueda (2a, 2b) del automoévil (1) pasa por encima de la
caracteristica.

3. Procedimiento segun la reivindicacion 2, caracterizado por que es determinada una asignacion de ubicacion de
los datos del chasis a partir de datos de posicion conocidos de la rueda (2a) que pasa por encima de la
caracteristica.

4. Procedimiento segun una de las reivindicaciones anteriores, caracterizado por que es evaluada una informacion
derivada de los datos del chasis de al menos una funcion de un sistema de vehiculo del automovil (1) realizada para
evitar dafios del automévil (1), en particular de los neumaticos (4), y/o para el funcionamiento al menos parcialmente
auténomo del automovil (1).

5. Procedimiento seguiin una de las reivindicaciones anteriores, caracterizado por que los datos del chasis son
determinados a partir de datos de sensor de al menos un sensor de nivel de altura (8) del sistema de chasis (7) y/o
de un sensor de aceleracion del sistema de chasis (7) que mide una aceleracion vertical.

6. Procedimiento segun una de las reivindicaciones anteriores, caracterizado por que los datos de chasis son usados
en el modelo de entorno para corregir la altura de un objeto, en particular de un bordillo (3).

7. Automovil (1) que presenta al menos un aparato de control (11) disefiado para llevar a cabo un procedimiento de
acuerdo con una de las reivindicaciones anteriores.
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