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DESCRIPCION

Procedimiento para operar una red de comunicaciones que incluye una pluralidad de vehiculos motorizados y
vehiculo motorizado

La invencion se refiere a un procedimiento para operar una red de comunicaciones que incluye una pluralidad de
vehiculos motorizados, en el que los vehiculos motorizados tienen cada uno un dispositivo sensor con al menos un
sensor ambiental.

Tales sistemas habitualmente implementan una comunicaciéon vehiculo a vehiculo por medio de la red de
comunicaciones. Se conoce como una posible aplicacion para advertir a otros vehiculos motorizados de la red de
comunicaciones acerca de influencias climaticas peligrosas, por ejemplo calzada helada u obstruccion visual debida
a lluvia intensa o niebla. Para detectar una obstruccién visual también se pueden usar datos sensoriales de un
sensor ambiental del dispositivo sensor.

El documento DE 10 2010 054 214 A1 describe un procedimiento para ayudar a un conductor a conducir un vehiculo
motorizado por medio de un sistema de asistencia al conductor, en donde por medio de un dispositivo sensor son
adquiridos los datos sensoriales del entorno del vehiculo motorizado. Si al proporcionar una funcionalidad, el sistema
de asistencia al conductor detecta mediante el sistema de asistencia al conductor un error basado en una
interpretacion incorrecta de los datos sensoriales, los datos errébneos que caracterizan la interpretacion incorrecta y
los datos de posicidn asociados con los datos erréneos se almacenan en un dispositivo de memoria y se transmiten
a otro vehiculo o a una terminal remota.

Sin embargo, tal procedimiento solo permite la derivacion de errores de interpretacion por parte del sistema de
asistencia al conductor para evitar la repeticion de errores de interpretacion ya ocurridos. Sin embargo, no se tienen
en cuenta otros tipos de errores que pueden perjudicar la fiabilidad del sistema de asistencia al conductor.

En el documento DE 10 2011 082 123 A1 se da a conocer un procedimiento para operar un vehiculo, en el que una
unidad de computo de un vehiculo envia a una unidad de computo externa una consulta que contiene una
informacioén respecto de un componente del vehiculo y de la zona de destino del vehiculo. La unidad de computo
externa transmite después a la unidad de cémputo del vehiculo una informacién acerca de una restriccién del
componente del vehiculo en la zona de destino, en donde la unidad de cémputo toma en cuenta la informacion al
operar el vehiculo y/o la emite a un conductor. Por lo tanto, la unidad de cémputo del vehiculo o bien del conductor
recibe informaciones acerca de una restricciéon funcional potencial del componente del vehiculo en la zona de
destino.

Por lo tanto, la invencion tiene el objetivo de perfeccionar, sobre la base de una red de comunicacidon que incluye
una pluralidad de vehiculos motorizados, la fiabilidad del funcionamiento de un sistema de asistencia al conductor en
vehiculos motorizados de la red de comunicaciones.

Para resolver este problema, la invencion ha previsto en un procedimiento del tipo mencionado anteriormente que al
menos un vehiculo motorizado transmita, en el caso de un funcionamiento incorrecto de un sensor ambiental
detectado por su dispositivo sensor, los datos de estado descriptivos de la funcion incorrecta y los datos de posicion
del vehiculo motorizado a al menos un dispositivo de evaluacién externo para determinar una informacién de zona
de interferencias descriptiva de una zona de interferencias para sensores ambientales de los vehiculos motorizados.

La invencion se basa en la consideracién de evaluar un funcionamiento incorrecto detectado por el propio dispositivo
sensor de un sensor ambiental para determinar una zona de interferencia local. Preferiblemente, el dispositivo
sensor proporciona datos sensoriales para un sistema de asistencia del vehiculo motorizado. A modo de ejemplo, el
dispositivo sensor del vehiculo motorizado puede determinar, por ejemplo de forma continua y/o regular un estado
operativo de su al menos un sensor ambiental por medio de su propia unidad de diagndstico. Los datos que
describen este estado operativo, en particular la presencia del funcionamiento incorrecto, se pueden fusionar
entonces con los datos de estado los datos de posicién proporcionados por un dispositivo de deteccién de posicion
del vehiculo motorizado. A partir de los datos de posicién se puede deducir la posiciéon del vehiculo motorizado en el
que se detectd el funcionamiento incorrecto, en particular describen una coordenada geografica de dicha posicion.
De acuerdo con la invencion, en caso de determinar un funcionamiento incorrecto, los datos de estado se transmiten
preferiblemente por medio de un dispositivo de comunicaciones del vehiculo motorizado al dispositivo de evaluacion
externo. Por consiguiente, el dispositivo de evaluacion esta situado fuera del vehiculo motorizado, cuyo dispositivo
sensor detecta el funcionamiento incorrecto, y es parte de la red de comunicaciones.

La transmision de los datos de estado se usa para la determinacion por parte del dispositivo de evaluaciéon de una
zona de interferencias en la que se puede esperar un funcionamiento incorrecto en el sensor ambiental o bien en
sensores ambientales iguales o similares de otros vehiculos motorizados. En particular, esta zona de interferencia es
generada por una fuente de interferencias. La zona de interferencia puede describirse como una zona geografica
contigua y/o como una seccion de una via de transito a lo largo de la cual cabe esperar la aparicion correspondiente
del funcionamiento incorrecto.
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Por consiguiente, el procedimiento de acuerdo con la invenciéon permite proporcionar datos de estado dentro de la
red de comunicaciones que describen un funcionamiento incorrecto de un sensor ambiental detectado por el propio
dispositivo sensor, para determinar las zonas de interferencias en las que puede estar dada una influencia negativa
sobre la funcionalidad de los sensores ambientales. De este modo se puede estimar un posible menoscabo
funcional de sistemas de asistencia al conductor que evallan los datos sensoriales de tales sensores ambientales,
incluso antes de que ocurra el menoscabo funcional, de modo que el sistema de asistencia al conductor pueda
operarse ventajosamente de manera mas fiable.

En un perfeccionamiento ventajoso del procedimiento de acuerdo con la invencion, los datos de estado se
transmiten a al menos otro vehiculo motorizado que presenta el dispositivo de evaluacion. La red de
comunicaciones permite, por consiguiente, una comunicacion directa entre diferentes vehiculos. Para este propdsito
se usa preferiblemente un protocolo para redes inalambricas, en particular WLAN para automoviles de acuerdo con
el estandar IEEE 802.11p. Pero también es concebible una radiodifusién a otros vehiculos de la red de
comunicaciones. Apropiadamente, una transmision tiene lugar solo a vehiculos motorizados dentro de una zona de
relevancia especificable alrededor del vehiculo motorizado transmisor, por ejemplo dentro de un radio de un
kilometro.

De forma alternativa o adicional, los datos de estado pueden transmitirse a un dispositivo de evaluacion estacionario
de la red de comunicaciones. En particular, la misma puede disefiarse como un servidor de servicios back-end, es
decir como un dispositivo central de calculo y comunicacion. La transmision de datos entre los vehiculos
motorizados de la red de comunicaciones y el dispositivo de evaluaciéon estacionario se lleva a cabo,
preferiblemente, a través de una red de radiotelefonia movil, por ejemplo mediante GPRS, UMTS, LTE o protocolos
de transmisién comparables. En este caso, el dispositivo de evaluacién estacionario puede transmitir la informacion
de la zona de interferencias a al menos un vehiculo motorizado de la red de comunicaciones. En particular, la
transmision desde el dispositivo de evaluacion estacionario a los vehiculos motorizados también tiene lugar como se
describe anteriormente. Preferiblemente, el dispositivo de evaluacién estacionario transmite la informacion de la
zona de interferencias soélo a los vehiculos motorizados dentro de la zona de relevancia especificable.

En el procedimiento de acuerdo con la invencién se prefiere especialmente que el dispositivo de evaluacion
determine a partir de una pluralidad de datos de estado recibidos, cada uno describiendo un funcionamiento
incorrecto, una informaciéon de la zona de interferencias que describe la distribucion local de la aparicion del
funcionamiento incorrecto. De tal manera, los datos de estado pueden ser transmitidos por el vehiculo motorizado
mismo o vehiculos motorizados diferentes, de modo que los limites de la zona de interferencias pueden
determinarse sobre la base de los datos de posicién. En particular, la distribucion local puede describir areas de
concentracion individuales (denominadas "hotspots”) o una frecuencia de la aparicion de funcionamientos
incorrectos relacionados con el area, en particular vinculada a informacion de mapas geodésicos (denominadas
"headmaps"). Ventajosamente, los datos de estado de una pluralidad de vehiculos para determinar la informacién de
la zona de interferencias estan asi vinculados, de modo que el dispositivo de evaluacion utiliza la "inteligencia
colectiva" de los vehiculos motorizados de la red de comunicaciones.

Ademas, en el procedimiento de acuerdo con la invencién es ventajoso si para determinar la informacion de zona de
interferencias, el dispositivo de evaluacion tiene en cuenta el momento de la determinacién de los cronodatos
descriptivos del funcionamiento incorrecto. Los cronodatos pueden transmitirse desde el vehiculo motorizado
fusionados con los datos de estado, por ejemplo como horofachador o pueden generarse en funcién de un momento
de recepcion de datos de estado por parte del dispositivo de evaluacién. En particular, asi es posible detectar si una
fuente de interferencias que causa una zona de interferencias ha sido suprimida cuando durante un periodo de
tiempo relativamente largo no se han recibido datos de estado que describan un funcionamiento incorrecto. También
es posible determinar los patrones de interferencia temporal de la fuente de interferencia y complementar la
informacion de la zona de interferencias.

Con el fin de lograr una calidad particularmente grande de la informacién de la zona de interferencias, en el
procedimiento de acuerdo con la invencion se puede tener previsto que el dispositivo de evaluacion haga plausible la
informacién de la zona de interferencia mediante datos de estado recibidos, descriptivos de un funcionamiento sin
fallos del dispositivo sensor, y/o mediante una operacion libre de errores de los datos de estado, descriptivos del
dispositivo sensor, y/o sobre la base de los geodatos descriptivos de la zona de interferencia y/o su entorno. Como
ya se ha descrito, los datos de estado descriptivos del funcionamiento correcto del dispositivo sensor también
pueden transmitirse al dispositivo de evaluacién, por supuesto preferiblemente fusionados con los datos de estado.
De esta manera se puede reconocer si un funcionamiento incorrecto detectado por un vehiculo motorizado se debe
a un fallo interno del vehiculo motorizado pertinente, cuando otros vehiculos motorizados no detectan ningun
funcionamiento incorrecto en la misma posiciéon o en una posicién préxima. Para la plausibilidad, también se pueden
usar geodatos, preferiblemente un dispositivo de geodatos conectado al dispositivo de evaluaciéon. Si se puede
deducir a partir de estos geodatos que una fuente de interferencias se encuentra proxima a una zona de
interferencias o una zona de interferencias potencial, por ejemplo un transmisor de radio, se puede suponer que el
mismo genera la zona de interferencias.
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En el procedimiento de acuerdo con la invencién, también es particularmente apropiado si el dispositivo de
evaluacion clasifica la informacién de la zona de interferencias respecto de una causa, en particular temporal o
permanente, de los funcionamientos incorrectos. Las causas para ser una zona de interferencia que ocurren
temporalmente pueden ser, por ejemplo, influencias climaticas como niebla o lluvia, desprendimientos de piedras o
ensuciamiento del sensor ambiental, que son causadas, por ejemplo, por una calzada sucia o por un participante de
transito sucio que circula delante, por ejemplo un vehiculo agricola. En este caso, las suciedades afectan
especialmente a los sensores ambientales.

Las causas permanentes para ser una zona de interferencias pueden ser, en particular, campos electromagnéticos
generados por transmisores potentes, por ejemplo torres de antena o en la zona de aeropuertos. En particular, tales
campos electromagnéticos pueden interferir con los sensores ambientales basados en radares. En la clasificacion
también pueden tenerse en cuenta, preferiblemente, los geodatos o cronodatos descritos anteriormente.

Finalmente, en el contexto del procedimiento de acuerdo con la invencién se prefiere particularmente si al menos un
vehiculo motorizado evalla la informacién del ocupante que indica la zona de interferencias para emitir el logro o
alcance inminente de la zona de interferencias, en particular respecto de posibles interferencias de un sistema del
vehiculo evaluador de datos sensoriales de un sensor ambiental afectado. Los ocupantes de los vehiculos
motorizados que se aproximan a la zona de interferencias son informados de antemano acerca de una posible
interferencia del sistema del vehiculo, en particular un sistema de asistencia al conductor. Un conductor puede
prepararse a que al llegar a las zonas de interferencia no pueda recurrir a ciertos sistemas del vehiculo, algo que,
ademas, aumenta la confiabilidad de tal sistema del vehiculo.

Ademas, la invencién se refiere a un vehiculo motorizado que presenta un dispositivo sensor con al menos un
sensor ambiental, un dispositivo de comunicaciones para comunicarse con al menos un dispositivo de evaluacion de
una red de comunicaciones que abarca varios vehiculos y un dispositivo de control disefiado para llevar a cabo el
procedimiento de acuerdo con la invencién. El vehiculo motorizado segun la invenciéon también puede presentar su
propio dispositivo de evaluacion que esta disefiado para determinar una informacién de la zona de interferencias a
partir de los datos de estado recibidos por medio del dispositivo de comunicaciones desde otros vehiculos
motorizados de la red de comunicaciones. Todas las realizaciones respecto del procedimiento segun la invencion
pueden ser transferidas de manera analoga al vehiculo motorizado segun la invencion, de modo que también se
pueden obtener mediante el mismo las ventajas descritas anteriormente.

Otras ventajas y detalles de la invencion resultan de los ejemplos de realizacion descritos a continuacion y mediante
los dibujos. Los mismos son representaciones esquematizadas y muestran:

La fig. 1, un diagrama esquematico de un dispositivo de evaluacién externo y un ejemplo de realizacién de un
vehiculo motorizado de acuerdo con la invencion;

la fig. 2, un diagrama esquematico de un ejemplo de una red de comunicaciones que incluye el vehiculo motorizado
mostrado en la figura 1;

la fig. 3, un diagrama esquematico de una red vial con una fuente de interferencia; y

la fig. 4, un diagrama esquematico de otro ejemplo de una red de comunicaciones que incluye el vehiculo
motorizado mostrado en la figura 1.

La figura 1 es un diagrama esquematico de un ejemplo de realizacion de un vehiculo motorizado 1. Ademas, la
figura 1 muestra de manera puramente esquematica un dispositivo de evaluacion 2 externo. El vehiculo motorizado
1 incluye un dispositivo sensor 3, un dispositivo de comunicaciones 4, un sistema del vehiculo 5 en forma de un
sistema de asistencia al conductor, un dispositivo de navegacion 6, un dispositivo emisor 6ptico y acustico 7 y un
dispositivo de evaluaciéon 8 propio que, en cada caso, presentan un circuito de transmisién de datos con un
dispositivo de control 9 del vehiculo motorizado 1. El dispositivo de evaluacion 2 a su vez incluye un dispositivo de
comunicaciones, no mostrado, o esta conectado a un dispositivo de comunicaciones no mostrado, por medio del
cual se comunica el dispositivo de evaluacion con el vehiculo motorizado 1.

El dispositivo sensor 3 incluye un sensor ambiental 10 configurado como un sensor de radares y un sensor
ambiental 11 disefiado como un sensor 6ptico. Segun otros ejemplos de realizacién del vehiculo motorizado 1, el
dispositivo sensor 3 presenta otros sensores ambientales 10, 11, tales como sensores de radares adicionales,
sensores Opticos adicionales (camaras, sensores de radares por infrarrojo, etc.) o sensores por ultrasonido. Ademas,
el dispositivo sensor 3 presenta una unidad de diagnodstico 12, por medio de la cual se puede detectar un
funcionamiento incorrecto de un sensor ambiental 10, 11 y puede generar una sefial de error. El sistema del vehiculo
5 es un sistema de asistencia al conductor que, para cumplir sus funciones de asistencia evalla datos sensoriales
del dispositivo sensor 3, en donde en el caso de un funcionamiento incorrecto de un sensor ambiental 10, 11
perjudica el funcionamiento del sistema del vehiculo 5.
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El dispositivo de comunicacién 4 esta disefiado para la comunicacion con el dispositivo de evaluaciéon 2 externo
utilizando un estandar de radiotelefonia mévil como GPRS, UMTS o LTE o un protocolo de red inalambrica como
WLAN para automoviles segun el estandar IEEE 802.11p.

El dispositivo de navegacioén 6 incluye un dispositivo de deteccion de posicion 13, por medio del que mediante un
sistema global de navegacion por satélite, como GPS o Galileo se puede determinar la posicidon actual del vehiculo
motorizado 1, y se pueden proporcionar los datos de posiciéon descriptivos de la posicion. Ademas, el dispositivo de
navegacion 6 tiene un dispositivo de geodatos 14, en el que los geodatos estan almacenados en forma de mapas
digitales.

La figura 2 muestra un ejemplo de una red de comunicaciones 15 integrada por un vehiculo motorizado 1 que se
muestra en la figura 1 y otros cuatro vehiculos motorizados 16 - 19. Los vehiculos motorizados 16 - 19 estan
configurados de manera similar al vehiculo motorizado mostrado en la figura 1, es decir que tienen componentes con
la misma funcién que los componentes del vehiculo motorizado 1 descritos anteriormente. Los vehiculos
motorizados 1, 16 - 19 se comunican a través de un protocolo de radiotelefonia mévil con una unidad de evaluacion
2 externa estacionaria en forma de servidor back-end. En este caso, no se requiere la unidad de evaluacién 8 propia
de los vehiculos motorizados 1, 16 - 19.

La figura 3 es un diagrama esquematico, no a escala, de una red vial 20 con una fuente de interferencia 21, la
unidad de evaluacion 2 externa estacionaria y los vehiculos motorizados 1, 16 - 19 que forman la red de
comunicaciones 15. El dispositivo de control 9 del vehiculo motorizado 1 esta disefiado para llevar a cabo un
procedimiento para operar la red de comunicaciones 15, en donde un ejemplo de realizacion de este procedimiento
se explica a continuaciéon con mas detalle mediante la figura 3:

En un primer paso, la unidad de diagnoéstico 12 del dispositivo sensor 3 determina el estado operativo de los
sensores ambientales 10, 11 y proporciona al dispositivo de control 9 la existencia de datos de estado que describen
un funcionamiento incorrecto de uno de los sensores ambientales 10, 11. En un paso siguiente, los mismos se
fusionan mediante el dispositivo de control 9 con los datos de posicion descriptivos de la posicion actual del vehiculo
motorizado 1, proporcionados por el dispositivo de determinacion de posicion 13 del dispositivo de navegacion 6, y
con los cronodatos que describen el momento de la determinacion del estado operativo. Por lo tanto, los datos de
estado forman un registro de datos a partir de una informacion sobre si y en cual sensor ambiental 10, 11 existe un
funcionamiento incorrecto, una coordenada geografica del vehiculo motorizado con respecto al lugar en el que se
determiné el estado operativo, y un horofechador. Después se proporcionan los datos de estado al dispositivo de
comunicaciones 4 que los transmite al dispositivo de evaluacién 2 estacionario por medio del protocolo de
radiotelefonia movil. En otro ejemplo de realizacion, el dispositivo de evaluacion 2, basandose en el momento de la
recepcion, afiade los datos de estado a los cronodatos.

En el presente caso, la fuente de interferencia 21 es, por ejemplo, un sistema de radar de un aeropuerto que, debido
a fuertes impulsos de transmision electromagnética, interfiere con el sensor ambiental 10 disefiado como un sensor
de radares. Si el vehiculo motorizado 1 se aproxima a la fuente de interferencia 21, el dispositivo de diagnostico 12
detecta esta interferencia que se manifiesta en un funcionamiento incorrecto del sensor ambiental 10. Por
consiguiente, antes de la accion perturbadora de la fuente de interferencia 21, los datos de estado, que describen un
funcionamiento sin fallos de los sensores ambientales 10, 11, se transmiten al dispositivo de evaluacion 2 y a partir
de una aproximacion a la fuente de interferencia 21 transmiten al dispositivo de evaluacion 2 los datos de estado que
describen el funcionamiento incorrecto del sensor ambiental 10. Si el vehiculo motorizado 1 en la red vial 20 se
encuentra de nuevo tan alejado de la fuente de interferencia 21 que el sensor ambiental 10 funciona correctamente,
se transmite nuevamente datos de estado descriptivos del funcionamiento sin errores de los sensores ambientales
10,11.

Analogamente, los otros vehiculos motorizados 16 - 19 transmiten los datos de estado correspondientes al
dispositivo de evaluacion estacionario. Es asi que un sensor ambiental del vehiculo motorizado 16 también es
alterado por la fuente de interferencia 21 mas o menos al mismo tiempo que el vehiculo motorizado 1 en un otro
lugar de la red vial 20 y transmite al dispositivo de evaluacion 2 los correspondientes datos de estado con datos de
posicién y cronodatos.

El dispositivo de evaluacion 2 determina entonces una informacién de zona de interferencias que describe una zona
de interferencias 22 para sensores de radares de los vehiculos de motor 1, 16 - 19. Para este propésito, el
dispositivo de evaluacion 2 tiene en cuenta los datos de posicion respectivos para determinar la extension geografica
de la zona de interferencias 22 y la distribucion local de la aparicion de funcionamientos incorrectos en la zona de
interferencias 22. Ademas, el dispositivo de evaluacién 2 hace plausible la informacién de la zona de interferencias
sobre la base de los datos de estado recibidos que describen una funcién libre de fallos de los sensores ambientales
y sobre la base de geodatos que describen la zona de interferencias 22 y sus alrededores. Estos geodatos estan
disponibles para el dispositivo de evaluacién 2, disefiado como un servidor back-end, que describe en el presente
caso que el aeropuerto con la fuente de interferencia 21 esta en proximidad espacial al area de interferencia 22. Por
consiguiente, de la proximidad espacial del aeropuerto a la zona de interferencias 22 y de la relacion temporal y
espacial de funcionamientos incorrectos en los vehiculos motorizados 1, 16 se puede inferir que el funcionamiento
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incorrecto no es un funcionamiento incorrecto esporadico causado por uno de los vehiculos motorizados 1, 16
mismos, sino una interferencia externa desde la fuente de interferencia 21.

Ademas, el dispositivo de evaluacion 2 clasifica la informacién de la zona de interferencias con respecto a una causa
temporal o permanente del funcionamiento incorrecto. Para este propdésito, evalla durante un tiempo mas o menos
prolongado los datos de estado de una pluralidad de vehiculos motorizados (no mostrados en la figura 3) vy,
adicionalmente, tiene en cuenta los geodatos que, en el presente caso, hablan a favor de una fuente de interferencia
permanente generada por el aeropuerto. En este contexto, las causas temporales, por ejemplo, las influencias
meteorologicas limitadas temporal y localmente que pueden perjudicar, particularmente, al sensor 6ptico 11, por
ejemplo precipitaciones o niebla o bien las suciedades en la calzada causadas, por ejemplo, por vehiculos agricolas.

Con respecto a la descripcion de la distribucion local de la aparicién de funcionamientos incorrectos por medio de las
informaciones de zonas de interferencias, el dispositivo de evaluacion 2 detecta zonas de concentracion locales de
la aparicién de los llamados hotspots, siendo la zona de interferencias 22 caracterizada adicionalmente como un
denominado heatmap que describe la frecuencia local de la aparicion de funcionamientos incorrectos. Teniendo en
cuenta los geodatos, el dispositivo de evaluacién 2 extrapola la extension espacial de la zona de interferencias 22
alrededor de la fuente de interferencia 21, ya que con respecto a los lugares de la zona de interferencias 22 fuera de
la red vial 20 generalmente no se obtienen datos de estado. En un ejemplo de realizacion alternativa, la informacion
de la zona de interferencias sélo describe las secciones de la red vial 20 en las que se produce un funcionamiento
incorrecto.

El dispositivo de evaluacién 2 estacionario transmite la informacién de zona de interferencias, después de su
determinacion, a todos los vehiculos motorizados 17, 18 dentro de un rango de relevancia predeterminado de, en
este caso, un kildbmetro alrededor de la zona de interferencias 22. En el presente caso, el vehiculo motorizado 19
esta todavia muy lejos de la zona de interferencias 22 que todavia no se lleva a cabo una transmisién de
informaciones de zona de interferencias, y sélo cuando se alcanza la zona de relevancia. Los vehiculos motorizados
17, 18 reciben la informacion de la zona de interferencias por medio de su dispositivo de comunicaciones 4, después
de lo cual el dispositivo de control 9 instruye al dispositivo de salida 7 a enviar una advertencia 6ptica y acustica al
conductor del vehiculo motorizado 17, 18 antes del alcance inminente de la zona de interferencias 22 y antes de un
posible perjuicio del funcionamiento del sistema de vehiculo 5.

Si el dispositivo de evaluacion 2 estacionario, en base a los datos de estado de los vehiculos motorizados (no
mostrados aqui) que mas tarde alcanzan la zona de interferencias 22, determina que en la zona de interferencias 22
ya no se presentan funcionamientos incorrectos, el dispositivo de evaluacién 2 finaliza la transmision de las
informaciones del area de interferencia.

La figura 4 muestra un ejemplo de otra red de comunicaciones 15' que incluye vehiculos de motor 1, 16 - 19. Esta
red de comunicaciones funciona de acuerdo con otro ejemplo de realizacion del procedimiento, en la que los
vehiculos de motor 1, 16 - 19 se comunican directamente entre si y cada uno presenta su unidad de evaluacién 2
externa propia. Para esta comunicacion se usa el WLAN para automoviles de acuerdo con el estandar IEEE 802.11p
o, alternativamente, un procedimiento de radiodifusién. Por lo demas, la red de comunicaciones 15' se opera de
manera analoga a la red de comunicaciones 15, en donde la deteccién de la informacién de la zona de interferencias
no se realiza aqui mediante un servidor back-end estacionario sino mediante las unidades de evaluacién 2
respectivas de los diferentes vehiculos motorizados 1, 16 - 19 que reciben los datos de estado de los respectivos
otros vehiculos de motor 1, 16 — 19. En otra forma de realizacion, las arquitecturas de las redes de comunicaciones
15, 15' se combinan en una red de comunicaciones mixta mediante dispositivos de evaluaciéon 2 estacionarios
instalados en los vehiculos de motor 1, 16 - 19.
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REIVINDICACIONES

1. Procedimiento para operar una red de comunicaciones (15, 15°) que incluye una pluralidad de vehiculos
motorizados (1, 16 — 19), en el que los vehiculos motorizados (1, 16 — 19) tienen cada uno un dispositivo sensor (3)
con al menos un sensor ambiental (10, 11), caracterizado por que al menos un vehiculo motorizado (1), en el caso
de un funcionamiento incorrecto de un sensor ambiental (10) detectado por su dispositivo sensor (3), transmite los
datos de estado descriptivos de la funcién incorrecta y los datos de posicién del vehiculo motorizado a al menos un
dispositivo de evaluacion (2) externo que detecta una informacion de zona de interferencias descriptiva de una zona
de interferencias (22) para sensores ambientales (10) de los vehiculos motorizados (1, 16 — 19).

2. Procedimiento de acuerdo con la reivindicacion 1, caracterizado por que los datos de estado pueden transmitirse
a un dispositivo de evaluacion (2) estacionario de la red de comunicaciones (15, 15'), en particular un servidor back-
end, y/o al menos un otro vehiculo motorizado (16 — 19) que presenta el dispositivo de evaluacion (2).

3. Procedimiento de acuerdo con la reivindicacion 2, caracterizado por que el dispositivo de evaluacion (2)
estacionario puede transmitir la informacion de la zona de interferencias a al menos un vehiculo motorizado (16 —
19) de la red de comunicaciones.

4. Procedimiento de acuerdo con una de las reivindicaciones precedente, caracterizado por que el dispositivo de
evaluacion (2) determina a partir de una pluralidad de datos de estado recibidos, cada uno describiendo un
funcionamiento incorrecto, una informacién de la zona de interferencias que describe la distribucién local de la
aparicion del funcionamiento incorrecto.

5. Procedimiento de acuerdo con las reivindicaciones precedentes, caracterizado por que para determinar la
informacion de zona de interferencias, el dispositivo de evaluacion (2) tiene en cuenta el momento de la
determinacioén de los cronodatos descriptivos del funcionamiento incorrecto.

6. Procedimiento de acuerdo con una de las reivindicaciones precedentes, caracterizado por que el dispositivo de
evaluacion (2) hace plausible la informacion de la zona de interferencias mediante datos de estado recibidos,
descriptivos de un funcionamiento sin fallos del dispositivo sensor (3), y/o sobre la base de los geodatos descriptivos
de la zona de interferencias (22) y/o su entorno.

7. Procedimiento de acuerdo con una de las reivindicaciones precedentes, caracterizado por que el dispositivo de
evaluacion (2) clasifica la informacion de la zona de interferencias respecto de una causa, en particular temporal o
permanente, de los funcionamientos incorrectos.

8. Procedimiento de acuerdo con una de las reivindicaciones precedentes, caracterizado por que al menos un
vehiculo motorizado (16 — 19) evalua la informacién del ocupante que indica la zona de interferencias para emitir el
logro o alcance inminente de la zona de interferencias, en particular respecto de posibles interferencias de un
sistema del vehiculo (5) evaluador de datos sensoriales de un sensor ambiental (10) afectado.
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