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ES 2754057 T3

DESCRIPCION
Procedimiento de evaluacién del diametro de una rueda, y conjunto de evaluacién asociado

[0001] La invencion se refiere en general a los procedimientos de evaluacion del diametro de una rueda de un
vehiculo, en concreto de un vehiculo ferroviario.

[0002] Se conoce la medicion del diametro o del perimetro externo de las ruedas de un tren detenido (por
ejemplo en las cocheras. A continuacion dicha medicion se introduce manualmente en el vehiculo ferroviario y se
utiliza de forma corriente para calcular la velocidad y la distancia recorridos por este a partir de la medicion de la
rotacion de la rueda.

[0003] Ademas, los sistemas de sefializacion ferroviarios utilizan a menudo una informacién de distancia del
tren respecto a puntos particulares de la via y de velocidad maxima autorizada. Por tanto, es particularmente
importante conocer permanentemente, con una buena precision y certidumbre, la posicion y la velocidad del tren. Para
ello es necesario estar seguro de disponer permanentemente de una informacion precisa y fiable sobre el diametro de
la rueda, ya que este diametro se utiliza en los calculos que permiten evaluar la posicion y la velocidad del tren.

[0004] Los documentos JP 2 293667 A, US 2004/181320 Al y EP 1 197 419 Al describen dispositivos y
métodos de medicion de un diametro de una rueda.

[0005] En este contexto, la invencion busca proponer un procedimiento que permita evaluar una magnitud
caracteristica del diametro de la rueda permanentemente y con una buena precisién sin intervencién manual de un
operario (fuente potencial de error).

[0006] Con este fin, la invencion se refiere a un procedimiento de evaluacion que comprende las siguientes
etapas:

- adquirir una primera magnitud representativa de la derivada de la aceleracién angular de la rueda;
- adquirir una segunda magnitud representativa de la derivada de la aceleracion del vehiculo;
- evaluar la magnitud que caracteriza el diametro de la rueda a partir de la primera y segunda magnitud.

[0007] Algunos sensores utilizados para medir la aceleracion del vehiculo, por ejemplo, los sensores inerciales,
presentan efectivamente un error de medicidn, que es sensiblemente constante en periodos cortos, del orden de varios
minutos. La derivada de la medicidn de un tal sensor no esta contaminada por errores debido a la casi constancia de
este error. El procedimiento permite por tanto una estimacion automatica, permanente, frecuente, con una buena
precisién, de la magnitud que caracteriza el diametro de la rueda.

[0008] La magnitud que caracteriza el diametro de la rueda es tipicamente el diametro de la rueda, o su
perimetro, o el cuadrado del diametro, o un coeficiente correctivo del diametro o del perimetro, o cualquier otro valor
que caracterice el diametro susceptible de ser utilizado por ejemplo en un software de célculo de la posicion y la
velocidad del tren o del vehiculo.

[0009] El vehiculo es tipicamente un tren, por ejemplo un tren de alta velocidad o un tren interurbano o un tren
regional, o incluso un tren de cercanias o un metro o un tranvia. En una variante, el vehiculo es cualquier otro tipo de
vehiculo cuyo diametro de rueda sea susceptible de variar.

[0010] Tipicamente, la rueda es metalica. En una variante, la rueda es de otro tipo.

[0011] Ventajosamente, la primera magnitud se evalGa con un sensor midiendo el desplazamiento angular de
la rueda.

[0012] Los trenes estan equipados con tales sensores, de manera que la primera magnitud puede calcularse
a partir de la sefial emitida por dichos sensores.

[0013] Por ejemplo, dicho sensor comporta una rueda dentada solidaria en rotacion de la rueda, y un detector

previsto para contar el nimero de dientes que pasan por delante de dicho detector durante un periodo de tiempo
predeterminado. La rueda dentada se fija directamente a la rueda o se fija a un arbol solidario de la rueda. El detector
es un detector magnético u 6ptico.

[0014] Los dientes estan espaciados regularmente alrededor de la rueda dentada. La primera magnitud esta
determinada por calculo, a partir del nUmero de dientes que pasan frente al detector en cada intervalo de tiempo. Esta
primera magnitud es por ejemplo la derivada de la aceleracién angular o de la aceleracion tangencial de la rueda.

[0015] La segunda magnitud se evalla tipicamente con un sensor inercial.
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[0016] Este tipo de sensor se conoce también con el nombre de acelerémetro. Este tipo de sensor esta
particularmente adaptado para evaluar la aceleracion del vehiculo y su derivada.

[0017] En una variante, la derivada de la aceleracion del vehiculo podria calcularse a partir de informacion
adquirida con ayuda de un sistema GPS o de cualquier otro sistema adaptado, como un rada de efecto doppler o un
telémetro laser o lidar o una camara (célculo de distancia por tratamiento de imagen).

[0018] Tipicamente, el sensor inercial adquiere una primera aceleracion del vehiculo siguiendo una primera
direccién paralela al sentido de desplazamiento normal del vehiculo, la segunda magnitud se evalla a partir de dicha
primera aceleracion.

[0019] En una variante de realizacion, el procedimiento utiliza solamente la primera aceleracién. La derivada
de la aceleracion del vehiculo se calcula a partir de los valores de primera aceleracion adquiridos periédicamente por
el sensor inercial. Esta variante es particularmente sencilla y robusta.

[0020] Sin embargo, esta contaminada de errores en un pequefio nUmero de casos:

- cuando varia el gradiente de la via sobre la que circula el vehiculo;

- cuando la primera aceleracion se mide siguiente una primera direccién que no es exactamente paralela al sentido
de desplazamiento del vehiculo;

- en las curvas, en concreto cuando la via presenta un peralte, es decir esta inclinada hacia el centro de curvatura;
- en el caso de la utilizaciéon de un rada doppler, cuando se atraviesa un puente metalico o cuando la velocidad es
relativamente baja;

- en el caso de la utilizacién de un telémetro laser o un lidar, cuando no hay objeto fijo a lo largo de la via;

- en el caso de la utilizacion de una camara, en el cambio de contraste, por ejemplo a la entrada o salida de un
tanel;

- en el caso de la utilizacion de un GPS, cuando se pasa debajo de un puente o por un tinel.

[0021] Ventajosamente, el sensor inercial adquiere una segunda velocidad de rotacion del vehiculo alrededor
de una segunda direccion, la segunda direccion es sensiblemente paralela al plano de rodadura del vehiculo y
perpendicular a la primera direccion, la segunda magnitud se evalla a partir de la primera aceleracion y a partir de la
segunda velocidad de rotacion.

[0022] Esto permite aumentar la precision del procedimiento en las zonas donde el gradiente de la via no es
constante.
[0023] De hecho, en las zonas donde la via no es plana, y por tanto donde presenta un gradiente (subida o

bajada), la gravitacion contribuye a acelerar el vehiculo siguiendo la primera direccién. En otras palabras, la gravitacion
tiene un componente no nulo segln la primera direccion. En el momento en que el gradiente de la via evoluciona, la
contribucion de la gravitacion se maodifica, lo que tiene una influencia sobre la derivada de la aceleracion medida del
vehiculo.

[0024] La modificacion del gradiente de la via se detecta partir de la informacion adquirida por el sensor inercial
y correspondiente a la segunda velocidad de rotacion del vehiculo.

[0025] Para calcular la segunda magnitud, el procedimiento utiliza por tanto la primera aceleraciéon, medida
siguiendo la primera direccidn, corregida de la contribucion de la gravitacion. Alternativamente, la etapa de evaluacion
de la magnitud que caracteriza el diametro de la rueda no se efecttia cuando el sensor inercial detecta una variacién
del gradiente de via.

[0026] Segun otra variante de realizacidn, el sensor inercial adquiere una primera, segunda y tercera velocidad
de rotacion del vehiculo respectivamente alrededor de la primera direccion, alrededor de una segunda direccién
sensiblemente paralela al plano de rodadura del vehiculo y perpendicular a la primera direccion, y alrededor de una
tercera direccién sensiblemente perpendicular al plano de rodadura del vehiculo, la segunda magnitud se evalla a
partir de la primera aceleracion y a partir de la primera, segunda y tercera velocidad de rotacion.

[0027] Tener en cuenta la primera, segunda y tercera velocidad de rotacién permite aumenta la precision del
procedimiento, identificando la orientacién del vehiculo. En concreto a la entrada y a la salida de la curva, el peralte
se acentla o disminuye. El comportamiento del vehiculo esta entonces cerca del comportamiento en caso de variacion
del gradiente de via. El hecho de adquirir la primera, segunda y tercera velocidad de rotacién permite diferenciar,
durante la etapa de evaluacion de la magnitud que caracteriza el diametro de la rueda, el caso de la curva en peralte
y el caso de la variacién del gradiente de via. Alternativamente, la etapa de evaluacion de la magnitud que caracteriza
el diametro de la rueda no se efectta cuando el sensor inercial detecta que el vehiculo se encuentra en una curva en
peralte.
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[0028] Segun otra variante de realizacién, el sensor inercial adquiere una segunda aceleracion del vehiculo
siguiendo una segunda direccion sensiblemente paralela al plano de rodadura del vehiculo y perpendicular a la primera
direccién, y/o adquiere una tercera aceleracion siguiendo una tercera direccion sensiblemente perpendicular al plano
de rodadura del vehiculo, la segunda magnitud se evalla a partir de la primera aceleracion y a partir de la segunda
y/o tercera aceleracion.

[0029] Esto permite aumentar la precision del procedimiento, en concreto en el caso en que la primera
aceleracion se mide siguiendo una direccién que no corresponde exactamente al sentido de desplazamiento normal
del vehiculo. Esto corresponde al caso en el que el sensor inercial estd montado con una orientacion ligeramente
desplazado respecto a la direccion de desplazamiento del tren. Normalmente, la primera direccién corresponde
exactamente al sentido de desplazamiento normal del vehiculo. Sin embargo, la primera direccién puede desplazarse
angularmente paralelamente al plano de rodadura respecto de la direccion de desplazamiento del vehiculo. También
puede presentar una flecha respecto de esta direccién de desplazamiento, es decir estar desplazada hacia arriba o
hacia abajo respecto de la direccion de desplazamiento, es decir, no ser paralela al plano de rodadura.

[0030] El hecho de adquirir la aceleracion medida siguiendo la segunda direccién permite evaluar el desfase
del sensor inercial en el primer caso, es decir, en el caso en el que la primera direccion esta desfasada respecto a la
direccién de desplazamiento del vehiculo solamente paralelamente al plano de rodadura. El hecho de adquirir la
tercera aceleracion permite evaluar el desfase del sensor en el segundo caso. Estos desfases pueden tenerse en
cuenta entonces para el calculo de la segunda magnitud.

[0031] Hay que sefialar que estos desfases son sensiblemente constantes. No es necesario evaluarlos
permanentemente. Por ejemplo, se evallan periddicamente, cuando el vehiculo sale de una parada siguiendo una
linea recta.

[0032] Segun otro aspecto de la invencién, el procedimiento comprende una etapa de verificacion de la
ausencia de patinado o de bloqueo de la rueda.

[0033] El patinado y el bloqueo son dos casos en los que la rueda se desliza sobre la superficie de rodadura,
por ejemplo sobre el riel en el caso de un vehiculo ferroviario. El deslizamiento puede estar acompafiado de una
rodadura o no. En otras palabras, son dos casos en los que la velocidad lineal de la rueda es inferior o superior a la
velocidad de desplazamiento del vehiculo segun la primera direccién.

[0034] En caso de que se detecte un patinado o un bloqueo de la rueda, el procedimiento no calcula la magnitud
que caracteriza el diametro de la rueda. De hecho, en ese caso no hay proporcionalidad entre la derivada de la
aceleracion angular de la rueda y la aceleracion del vehiculo.

[0035] La informacion relativa a la ausencia o presencia de patinado o de blogueo se adquiere directamente
en el ordenador de control del vehiculo, donde esta presente.

[0036] Ventajosamente, el procedimiento comprende una etapa de comparacion de la segunda magnitud con
un limite predeterminado, de manera que impide la evaluacién de la magnitud que caracteriza el diametro de la rueda
a partir de la primera y segunda magnitud cuando la segunda magnitud es inferior al limite predeterminado.

[0037] De hecho, durante esta evaluacion, se realiza una relacion entre la primera magnitud y la segunda
magnitud, la segunda magnitud es el denominador. Cuando la segunda magnitud es muy baja, incluso nula, el calculo
es imposible o el margen de errores es extremadamente elevado.

[0038] En otras palabras, el procedimiento es particularmente preciso en las fases de aceleracion y de
deceleracion del vehiculo, por ejemplo en el arranque, o al acercarse a una parada.

[0039] Ventajosamente, el procedimiento comprende una etapa de filtrado de la magnitud que caracteriza el
diametro de la rueda.

[0040] Segun un segundo aspecto, la invencion se refiere a un conjunto de evaluaciones de una magnitud que
caracteriza el diametro de una rueda de un vehiculo, el conjunto comprende:

- un dispositivo de adquisicién de una primera magnitud representativa de la derivada de la aceleracion angular de
la rueda;

- un dispositivo de adquisicion de una segunda magnitud representativa de la derivada de la aceleracién del
vehiculo;

- un dispositivo de evaluacion de la magnitud que caracteriza el diametro de la rueda a partir de la primera y
segunda magnitud.
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[0041] Otras caracteristicas y ventajas de la invencion se desprenderan de la descripcion detallada que aparece
a continuacion, a titulo indicativo y en absoluto limitativo, en referencia a las figuras anexas, entre las que:

- la figura 1 es un diafragma de etapa que ilustra de manera esquematica las principales etapas de procedimiento;

- la figura 2 es una representacion esquematica simplificada de un vehiculo equipado con un dispositivo de la
invencion;
- la figura 3 es una representacion esquematica simplificada de un sensor previsto para medir la velocidad de
rotacion de las ruedas del vehiculo;
- la figura 4 es una representacién esquematica simplificada de un vehiculo que se desplaza sobre una via de
gradiente variable; y
- la figura 5 es una representacion esquematica que ilustra el desfase en orientacion entre la primera aceleracion
y la direccién de desplazamiento del vehiculo.
[0042] El procedimiento ilustrado en la figura 1 busca calcular el didmetro de una rueda de un vehiculo, y mas
particularmente de un vehiculo ferroviario equipado con ruedas metalicas.

[0043] El diametro de las ruedas de un tal vehiculo evoluciona esencialmente, bajo el efecto del remecanizado
de las ruedas efectuado periédicamente en las cocheras, y las modificaciones del perfil de la rueda que resulta por
ejemplo de un bloqueo de la rueda durante el frenado.

[0044] El tren comporta tipicamente un gran nimero de ruedas, por ejemplo cuatro u ocho ruedas por coche.
El procedimiento se aplica a cada rueda del tren. En una variante, el procedimiento se aplica solamente a ciertas
ruedas del tren, por ejemplo, una rueda por coche, o a una sola rueda. Tipicamente, para cada rueda afectada se
adquiere una primera magnitud representativa de la derivada de la aceleracion angular de la rueda. En cambio, se
utiliza la misma segunda magnitud, representativa de la derivada de la aceleracién del vehiculo, para cada una de las
ruedas del tren.

[0045] El diametro de la rueda evaluado por el procedimiento de la invencién corresponde a un diametro medio,
tomando en cuenta una fraccion del perimetro de la rueda, e incluso la totalidad del perimetro de la rueda.

[0046] El procedimiento utiliza permanentemente las etapas ilustradas en la figura 1.

[0047] En la descripcién que sigue, o', a" y a" simbolizan respectivamente la velocidad angular, y su primera y

segunda derivada. X', X" y X" simbolizan respectivamente la velocidad lineal del vehiculo segun el eje X, y su primera
y segunda derivada.

[0048] El procedimiento comporta las siguientes etapas:

1) verificacion de la ausencia de patinado o de bloqueo de la rueda;

2) adquisicion de una primera magnitud representativa de la derivada de la aceleracion angular de la rueda a™;
3) adquisicion de una segunda magnitud representativa de la derivada de la aceleracion del vehiculo x™;
4) comprobacion de que la segunda magnitud es superior a un limite predeterminado;
5) evaluacion de la magnitud que caracteriza el diametro de la rueda a partir de la primera y segunda magnitud,;
6) filtrado de la magnitud que caracteriza el diametro de la rueda.
[0049] Las etapas 1) y 2) se activan de manera simultanea o casi simultanea.
[0050] Para la adquisicion de la primera magnitud, se utiliza un sensor que mide el desplazamiento angular de

la rueda por unidad de tiempo. Para la adquisicién de la segunda magnitud, se utiliza tipicamente un sensor inercial a
bordo del vehiculo.

[0051] La figura 2 ilustra el vehiculo 10, este vehiculo es un coche o locomotora de tren representado de manera
muy esquematica. Este vehiculo comporta una caja 11 soportada por cuatro ruedas 12, 13, 14, 15. La via 16 sobre la
que circula el vehiculo comporta dos rieles 17 sobre los que ruedan las ruedas 12, 13, 14 y 15. El procedimiento esta
previsto para evaluar el diametro de la rueda 14.

[0052] El sensor 18 utilizado para medir el desplazamiento angular de la rueda por unidad de tiempo esta
ilustrado en la figura 3. Este sensor comporta una rueda dentada 19, solidaria en rotacion de la rueda 14 y un detector
20. La rueda dentada 19 comporta un buje 21 y una pluralidad de dientes 22 en saliente radialmente respecto del buje
21. El detector 20 es solidario de la caja y esta dispuesto cerca de la rueda dentada 19. El sensor 18 esta previsto
para avisar cada vez que un diente 22 pasa por delante del detector 20.

[0053] La primera magnitud, representativa de la derivada de aceleracion angular de la rueda o™, es la derivada

de la aceleracion tangencial de la rueda d™.
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[0054] La velocidad tangencial d' de la rueda en el instante Ti puede calcularse en concreto con ayuda de la
siguiente férmula:

d" = ni/N X DT/ At

donde At es el periodo de medicidn, N es el nimero total de dientes de la rueda dentada 19, ni es el nimero de dientes
detectados por el detector 20 en el instante Ti durante el periodo At, y D es el diametro tedrico de la rueda. La
aceleracion tangencial d" puede calcularse utilizando la siguiente férmula:

d" = (ni—ni-1)/N X Dir / At®
donde ni-1 es el nimero de dientes detectado en Ti-1, es decir, en el muestreo anterior.
[0055] La derivada de la aceleracion tangencial se calcula por ejemplo con ayuda de la siguiente férmula:
d”=(ni-2Xni—1 +ni—2)/NXDw/A

donde ni - 2 es el nimero de dientes detectados en el instante Ti - 2.

[0056] En la practica, el sensor 18 informa a un ordenador 23 embarcado a bordo del vehiculo, que realizar los
calculos que permiten determinar la derivada de la aceleracion tangencial de la rueda d™.
[0057] El sensor inercial 24 esta embarcado a bordo del vehiculo. En una primera realizacion de la invencién,

el sensor inercial 24 esta montado de manera que mide la aceleracion x" del vehiculo segin una primera direccién
paralela al sentido de desplazamiento normal del vehiculo. La primera direccion, que corresponde al sentido de
desplazamiento normal del vehiculo hacia delante, esta representada por la flecha x sobre la figura 2. En esta figura,
la direccion y corresponde a la direccion transversal, las direcciones x e y definen un plano paralelo al plano de
rodadura del vehiculo. La direccién z es perpendicular al plano de rodadura.

[0058] En la primera realizacién, se supone que la primera direccién x es perfectamente paralela a la direccion
de desplazamiento F del vehiculo, y se desprecia el error que puede resultar de un montaje incorrecto del sensor 24,
y en particular de una mala alineacién de esta primera direccién x respecto de la direccién de desplazamiento F del
vehiculo.

[0059] La derivada de la aceleracion del vehiculo se calcula de la siguiente manera:
X" = (X1 = x"i-1) 7 At

donde At es el periodo de muestreo, x"i es la aceleracion medida por el sensor 24 en el instante Ti, y X"i-1 es la
aceleracion medida por el sensor 24 en el instante Ti-1 inmediatamente anterior al instante Ti.

[0060] En la practica, los valores medidos por el sensor 24 se transmiten al ordenador 23, y este calcula la
derivada de la aceleracion.

[0061] En la etapa 3, se realiza la comprobaciéon de que no hay deslizamiento ni bloqueo interrogando al
ordenador que controla el vehiculo, que puede ser el ordenador 23. Esta informacion esta presente en el ordenador
porque generalmente la utilizan otros algoritmos programados en el ordenador.

[0062] En la etapa 4, el ordenador compara la derivada de la aceleracién del vehiculo x™ adquirida en la etapa
2 con un limite predeterminado L. De hecho, si esta derivada es demasiado baja, las etapas de calculo siguientes no
pueden realizarse con una buen precision.

[0063] Si x™ es inferior al limite, no se realizan las siguientes etapas.

[0064] En la etapa 5, el sensor efectla la relaciéon entre d
rueda. Para ello utiliza la siguiente ecuacion:

y X"y deduce el diametro corregido Dreal de la

A=d"/x”
Dreal=D/A

donde D es el diametro de rueda tedrico utilizado para evaluar d™.

[0065] Esta medida de Dreal esta afectada por un cierto error debido a los ruidos de las mediciones. La etapa
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6 permite filtrar este valor a largo plazo para obtener un valor mas preciso (ya que el diametro de la rueda no varia a
largo plazo). Este filtrado se lleva a cabo por ejemplo realizando una media movil del valor de Dreal obtenido en la
etapa 5.

[0066] En una variante, el filtrado podria realizarse con ayuda de un filtro de Kalman.
[0067] Una segunda realizacion de la invencion se va a describir a continuacion, en referencia a la figura 4.
[0068] Solo se van a detallar a continuacién los puntos en los que la segunda realizacién difiere de la primera.

Los elementos idénticos o que realicen las mismas funciones en las dos realizaciones estaran designados por las
mismas referencias.

[0069] En la segunda realizacion, el sensor inercial 24 adquiere no solo la aceleracion del vehiculo siguiendo
la primera direccion (primera aceleracion x"), sino que también adquiere en el mismo instante la velocidad angular del
vehiculo alrededor de la segunda direccion y (segunda velocidad angular 8y").

[0070] Este valor se tiene en cuenta en la etapa 5 para la determinacion del diametro de rueda. Esto permite
aumentar la precision del céalculo en las porciones de via donde se produce una rotura de pendiente, es decir, una
variacion en el gradiente de la pendiente, como se ilustra en la figura 4.

[0071] En esta figura se ha representado un perfil de via que comporta un primer tramos descendiente 26, un
segundo tramo plano 28, una rotura de pendiente 30 que interviene entre los tramos 26 y 28. Cuando el vehiculo 10
se desplaza sobre la porcion 26, el peso P del vehiculo tiene un componente que tiende a acelerar el vehiculo
siguiendo la direccion x. El sensor inercial 24, cuando adquiere el valor de aceleracion x" siguiendo la primera direccion,
mide un valor total de aceleracion que tiene en cuenta la contribucién de la gravitacion. Mientras la pendiente sea
constante, la contribucién de la gravitacion a la aceleracion también es constante, y la derivada x™ no se ve afectada
por el hecho de que el vehiculo se encuentre sobre un tramo de via en pendiente. Esto también es cierto para la
porcion horizontal 28. En cambio, en el punto 30 se produce una ruptura de pendiente, y la contribucion de la
gravitacion a la aceleracion siguiendo la primera direccion cambia. Esto se traduce por el hecho de que la contribucion
de la gravitacion al valor x" se vuelve no nula.

[0072] Una tal rotura de pendiente puede ser detectada por el acelerometro 24, porque en el punto 30 8y’ varia.
Entonces el ordenador puede tener en cuenta para la estimacién de la segunda magnitud no solo x™, sino también 6y".
Mas precisamente, corrige el valor X" en funcion de 8y'. Por ejemplo, afiade a x" la contribucién de la gravitacion, que
vale By' g cosBy, donde g es la aceleracion de la gravedad.

[0073] En una variante, el ordenador no efectlia la etapa 5 cuando detecta que la variacion de 6y’ es superior
a un valor predeterminado.

[0074] A continuacion se va a detallar una tercera realizacion. Solo se van a detallar a continuacion los puntos
en los que la tercera realizacion difiere de la primera. Los elementos idénticos o que realicen las mismas funciones en
las dos realizaciones estaran designados por las mismas referencias.

[0075] En esta tercera realizacion, el sensor inercial 24 adquiere no solo la aceleracién del vehiculo siguiendo
la primera direccion x", sino también la velocidad angular del vehiculo alrededor de la primera direccién x, de la
segunda direccion y alrededor de la tercera direccion z, estas velocidades angulares se anotan respectivamente como
ox', 8y'y 6z'.

[0076] A continuacién se tienen en cuenta estos valores para determinar la segunda magnitud, representativa
de la derivada de la aceleracion del vehiculo.

[0077] Esto es particularmente Util cuando el procedimiento se aplica mientras que el vehiculo sigue una
porcion de via en curva y en peralte.

[0078] En una variante, el ordenador no efectla la etapa 5 cuando detecta que las variaciones de 6x' 0 6z' son
superiores a un valor predeterminado.

[0079] Una cuarta realizacion de la invencién se va a describir a continuacion, en referencia a la figura 5.

[0080] Solo se van a detallar a continuacion los puntos en los que la cuarta realizacion difiere de la primera.
Los elementos idénticos o que realizan la misma funcién seran designados por las mismas referencias.

[0081] Como se ilustra en la figura 5, el sensor 24 generalmente no estd instalado con la primera direccién x

rigurosamente paralela a la direccion de desplazamiento normal del vehiculo F. La orientacién de la primera direccién
x esta desfasada respecto a F. Este desfase puede descomponerse en dos desfases angulares By v:

7
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- un desfase angular B paralelamente al plano de rodadura P;
- un desfase angular y hacia arriba o hacia abajo respecto del plano de rodadura P, también denominado flecha.

5 [0082] Hay que sefalar que uno de los dos desfases angulares no puede ser nulo.

[0083] En ese caso, la aceleracion x" medida siguiendo la primera direccion por el sensor inercial 24 no es
rigurosamente igual a la aceleracién del vehiculo siguiendo la direccion F.

10 [0084] En la cuarta realizacion, se miden periédicamente con ayuda del sensor inercial 24 los valores de y" y
Z", ademas de x". Estos valores se utilizan para estimar los desfases angulares By y.

[0085] El calculo del parametro A se modifica de la siguiente manera:
15 A=d”cosBcosy/x”
[0086] Los otros calculos son idénticos.



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

ES 2754057 T3

REIVINDICACIONES

1. Procedimiento de evaluacion de una magnitud que caracteriza el diametro de una rueda (14) de un
vehiculo (10) cuando este esta en movimiento, el procedimiento comporta las siguientes etapas:

- adquirir una primera magnitud representativa de la derivada de la aceleracién angular (a™) de la rueda (14);
- adquirir una segunda magnitud representativa de la derivada de la aceleracion del vehiculo (10);
- evaluar la magnitud que caracteriza el diametro de la rueda (14) a partir de la primera y segunda magnitud.

2. Procedimiento segun la reivindicacion 1, caracterizado porque la primera magnitud se evalla con un
sensor (18) midiendo el desplazamiento angular de la rueda (14).

3. Procedimiento segun la reivindicacion 1 o 2, caracterizado porque la segunda magnitud se evalla con
un sensor inercial (24).

4. Procedimiento segun la reivindicacion 3, caracterizado porque el sensor inercial (24) adquiere una
primera aceleracion (x") del vehiculo siguiendo una primera direccién (x) paralela al sentido de desplazamiento normal
(F) del vehiculo (10), la segunda magnitud se evalla a partir de dicha primera aceleracion (x").

5. Procedimiento segun la reivindicacion 4, caracterizado porque el sensor inercial (24) adquiere una
segunda velocidad de rotacion (8y") del vehiculo (10) alrededor de una segunda direccion (y), sensiblemente paralela
al plano de rodadura (P) del vehiculo (10) y perpendicular a la primera direccion (x), la segunda magnitud se evalla a
partir de la primera aceleracion (x") y a partir de la segunda velocidad de rotacién (8y").

6. Procedimiento segun la reivindicacion 5, caracterizado porque el sensor inercial (24) adquiere una
primera y segunda velocidad de rotacién (6x', 8y") del vehiculo (10) alrededor respectivamente de la primera direccién
(x) y alrededor de una tercera direccion (z) sensiblemente perpendicular al plano de rodadura (P) del vehiculo (10), la
segunda magnitud se evalUa a partir de la primera aceleracion (x") y a partir de la primera, segunda y tercera velocidad
de rotacion (0'x, 0'y, 8'z).

7. Procedimiento segun cualquiera de las reivindicaciones 4 a 6, caracterizado porque el sensor inercial
(24) adquiere una segunda aceleracion (y") del vehiculo (10) siguiendo una segunda direccion (y) sensiblemente
paralela al plano de rodadura (P) del vehiculo (10) y perpendicular a la primera direccién (x), y/o adquiere una tercera
aceleracion (z") siguiendo una tercera (z) direccion sensiblemente perpendicular al plano de rodadura (P) del vehiculo
(10), la segunda magnitud se evalGa a partir de la primera aceleracion (x") y a partir de la segunda y/o tercera
aceleracion (y", z").

8. Procedimiento segun cualquiera de las reivindicaciones anteriores, caracterizado porque comprende
una etapa de verificacion de la ausencia de patinado o de bloqueo de la rueda (14).

9. Procedimiento segun cualquiera de las reivindicaciones anteriores, caracterizado porque comprende
una etapa (4) de comparacién de la segunda magnitud con un limite predeterminado (L), de manera que impide la
evaluacion de la magnitud que caracteriza el diametro de la rueda (14) a partir de la primera y segunda magnitud
cuando la segunda magnitud es inferior al limite predeterminado (L).

10. Procedimiento segun cualquiera de las reivindicaciones anteriores, caracterizado porque comprende
una etapa (6) de filtrado de la magnitud que caracteriza el diametro de la rueda (14).

11. Conjunto de evaluacion de una magnitud que caracteriza el diametro de una rueda (14) de un vehiculo
(10), el conjunto comprende:

- un dispositivo de adquisicion de una primera magnitud representativa de la derivada de la aceleracién angular
(a™) de la rueda (10);

- un dispositivo de adquisicion de una segunda magnitud representativa de la derivada de la aceleracién del
vehiculo (10);

- un dispositivo de evaluacion de la magnitud que caracteriza el diametro de la rueda (14) a partir de la primera 'y
segunda magnitud.
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