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ES 2 351 269 T3 2

DESCRIPCIÓN

Procedimiento de funcionamiento de un sistema
de dirección de vehículo con un motor eléctrico para
asistencia de fuerza auxiliar.

La invención concierne a un procedimiento de
funcionamiento de un sistema de dirección de vehí-
culo con un motor eléctrico para asistencia de fuer-
za auxiliar, en donde el motor eléctrico toma la ener-
gía eléctrica necesaria en la red eléctrica de a bordo
del vehículo, la cual es alimentada por un generador
accionado por el grupo de accionamiento del vehícu-
lo y presenta un acumulador, y en donde, en caso de
un proceso de dirección previsible, se desacopla otro
consumidor conectado a la red eléctrica de a bordo y/o
se incrementa la entrega de potencia del generador.

Los sistemas de dirección de vehículo asistidos
por motor eléctrico se conocen básicamente también
bajo el término de “EPS” (= Electric Power Stee-
ring/Servodirección Eléctrica). Este sistema de direc-
ción tiene la máxima demanda de potencia eléctri-
ca en el estado parado del vehículo y especialmente
cuando está activado el freno de servicio en combina-
ción con altas velocidades angulares de dirección, tal
como ocurre especialmente en maniobras de aparca-
miento o de viraje. Sin embargo, en estos estados de
funcionamiento el grupo de accionamiento del vehí-
culo, que puede consistir especialmente en un motor
de combustión interna y que acciona también a un ge-
nerador eléctrico para suministrar energía eléctrica a
la red eléctrica de a bordo del vehículo, es hecho fun-
cionar con una pequeña carga, y así, en el caso de un
motor de combustión interna, éste es hecho funcionar,
por ejemplo, en marcha al ralentí.

Es sabido que, para la estabilización de la calidad
de marcha al ralentí o en general para la estabiliza-
ción del funcionamiento del grupo de accionamiento
del vehículo con sólo una pequeña carga, se tiene que
limitar la demanda momentánea del generador bajo
cargas dinámicas de la red de a bordo originadas por
consumidores eléctricos; como es sabido para el ex-
perto, esto se logra por medio de la llamada “Load
Response” (Respuesta de Carga). Esta limitación res-
pecto de una variación de la demanda de potencia del
generador tiene la consecuencia de que un incremen-
to repentino de la demanda de potencia eléctrica en
la red de a bordo puede ser atendida de momento so-
lamente por el acumulador, lo que, sin embargo, ha
de limitarse de nuevo con miras a la estabilidad de la
red eléctrica de a bordo, es decir que los consumido-
res eléctricos podrán recuperar de la red de a bordo
tan sólo una potencia limitada más alta. Esto tiene la
consecuencia de que, por ejemplo, el motor eléctrico
del sistema de dirección no recibe en tal caso la po-
tencia necesaria y, por tanto, no puede proporcionar
el par de asistencia deseado para un proceso de direc-
ción, especialmente en maniobras de aparcamiento o
de viraje.

Se conoce por el documento US 2 004/014875 A1
el hecho de que, cuando es previsible que el motor
eléctrico de un sistema de dirección necesite una po-
tencia más alta, se desconecte otro consumidor eléc-
trico o se ordene al generador eléctrico que genere
una tensión eléctrica más alta. Sin embargo, la medi-
da últimamente citada no es realizable en la práctica
cuando la potencia más alta requerida del generador
sobrepasa la limitación usual -explicada en el párrafo
precedente- de una variación de la potencia del gene-

rador. Por el contrario, la medida primeramente cita-
da, es decir, la desconexión de otro consumidor eléc-
trico, es realizable solamente cuando este consumidor
eléctrico, del que puede prescindirse sin peligro, esta-
ba en general previamente en funcionamiento.

Por tanto, el cometido de la presente invención
consiste en indicar un procedimiento correspondien-
temente mejorado según el preámbulo de la reivindi-
cación 1.

La solución de este problema se caracteriza por-
que, en el caso de un proceso de dirección inminen-
te y de una limitación -originada por el grupo de
accionamiento- de la variación de la demanda de po-
tencia del generador, se solicita y se genera prime-
ramente en la red de a bordo una cierta medida de
potencia de pérdida eléctrica que se compensa sustan-
cialmente por medio del generador, a cuyo fin éste ge-
nera un plus correspondiente de energía eléctrica, re-
gulándose adicionalmente el modo de funcionamiento
del grupo de accionamiento de una manera correspon-
diente, y porque sustancialmente con el comienzo del
proceso de dirección no se sigue demandando la po-
tencia de pérdida adicional, de modo que el generador
puede proporcionar una potencia eléctrica correspon-
dientemente más alta para el motor eléctrico del siste-
ma de dirección.

En principio, es posible predecir un proceso de di-
rección inminente con una probabilidad suficiente; a
este fin, se hace referencia solamente, por ejemplo,
al documento DE 102 32 295 A1, en el que se des-
cribe un procedimiento para asistir al conductor en
maniobras de conducción, especialmente procesos de
aparcamiento. Sin embargo, se puede hacer referen-
cia también al documento DE 102 31 556 A1, que
tiene como contenido un procedimiento y un disposi-
tivo de predicción de trayectorias de movimiento de
objetos, especialmente vehículos. Otras posibilidades
para predecir un proceso de dirección inminente y de
las medidas que deben tomarse en combinación con
éste, se encuentran descritas en nuestras solicitudes
de patente no publicadas todavía WO2008/055512,
WO2008/064700 y WO2008/064702. En principio y
con independencia de esta descripción anterior, un
proceso de dirección inminente puede deducirse tam-
bién con ayuda de ciertas condiciones marginales o
patrones de movimiento del vehículo. Entre estos se
cuentan la puesta en funcionamiento de un indicador
de dirección de marcha (= fijación de la “luz intermi-
tente”), pero también una acción de dirección detec-
tada en el estado de parado del vehículo. Pueden en-
contrar consideración también señales de un sistema
de medida y aviso de distancia previsto para procesos
de aparcamiento, así como informaciones provenien-
tes de un sistema de navegación y muchas cosas más.

Cuando se reconoce ahora por medio de una uni-
dad de control electrónico adecuada que, de confor-
midad con la exposición anterior, es inminente un
proceso de dirección crítico en lo que respecta a la
demanda de potencia, se solicita o se genera enton-
ces según la invención una cierta medida de poten-
cia de pérdida en la red eléctrica de a bordo durante
un corto tiempo (por ejemplo, del orden de unos po-
cos segundos) antes de que tenga lugar la maniobra
de dirección propiamente dicha. Debido a esta solici-
tud/generación de potencia de pérdida, el generador
compensará esta potencia de pérdida aún antes de que
se presente la maniobra de dirección propiamente di-
cha, es decir que generará un plus correspondiente de
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potencia eléctrica, sin que se perjudique por ello el
funcionamiento del grupo de accionamiento del vehí-
culo, o bien puede seguir regulando de manera senci-
lla el modo de funcionamiento del grupo de acciona-
miento del vehículo para que el generador pueda en-
tregar la potencia eléctrica más alta requerida. A con-
tinuación, se anula, es decir, se agota o no se sigue
solicitando, esta potencia de pérdida citada sustan-
cialmente al mismo tiempo que aparece una deman-
da de potencia eléctrica incrementada por efecto de la
maniobra de dirección que tiene lugar realmente aho-
ra. Una vez que el generador suministre ya después
una potencia eléctrica compensadora de la potencia
de pérdida anterior, se carga entonces dinámicamente
la red eléctrica de a bordo con sólo la diferencia de
la demanda de potencia de la maniobra de dirección
citada menos la potencia de pérdida ya reservada. Por
tanto, para la realización de esta maniobra de direc-
ción está disponible una potencia eléctrica más alta en
el motor eléctrico del sistema de dirección y el con-
ductor del vehículo tiene así a su disposición un par
correspondientemente más alto proporcionado por es-
te motor eléctrico.

En principio, la potencia de pérdida en la red eléc-
trica de a bordo puede “generarse” o reclamarse de
maneras diferentes, por ejemplo mediante la cone-
xión de una resistencia de calentamiento eléctrica (por
ejemplo, la calefacción de la luna trasera del vehícu-
lo) o similar, pero es especialmente sencillo, rápido
en su reacción y, por tanto, ventajoso que la potencia
de pérdida eléctrica se genere como potencia reacti-

va en el motor eléctrico del propio sistema de direc-
ción, especialmente debido a un desplazamiento de
fase correspondiente.

Por último, cuando se haya ciertamente previsto
una maniobra de dirección y, por tanto, se haya gene-
rado la potencia de pérdida en el sentido de la presente
invención, pero, en realidad, no se efectúe (no se haya
efectuado) seguidamente ningún proceso de dirección
correspondiente, se puede ajustar la generación de la
potencia de pérdida después de transcurrido cierto in-
tervalo de tiempo, cabiendo consignar aquí todavía
que un gran número de detalles puede estar configu-
rado de una manera enteramente diferente de las ex-
plicaciones anteriores, sin salirse del contenido de las
reivindicaciones. En esencia, pueden lograrse varios
efectos favorables por medio de una llamada “reserva
de potencia” aquí propuesta en el generador, la cual
se genera aplicando una potencia de perdida eléctrica,
concretamente junto a un incremento de la disponibi-
lidad de alta potencia de asistencia de dirección una
evitación de la degradación de la potencia debido a
una baja tensión de la red de a bordo y especialmente
también una estabilización de la tensión eléctrica en
la red de a bordo del vehículo. Asimismo, se pueden
materializar con esto como más estables aquellos es-
tados de funcionamiento del grupo de accionamiento
del vehículo en los que éste puede aceptar únicamente
una variación limitada en la demanda de potencia del
generador, tal como, por ejemplo, la zona de marcha
al ralentí de un motor de combustión interna.
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REIVINDICACIONES

1. Procedimiento de funcionamiento de un siste-
ma de dirección de vehículo con un motor eléctrico
para asistencia de fuerza auxiliar, en donde el motor
eléctrico toma la energía eléctrica necesaria en la red
eléctrica de a bordo del vehículo, la cual es alimen-
tada por un generador accionado por el grupo de ac-
cionamiento del vehículo y presenta un acumulador,
y en donde, en caso de un proceso de dirección previ-
sible, se desacopla un consumidor conectado a la red
eléctrica de a bordo y/o se incrementa la entrega de
potencia del generador, caracterizado porque, en el
caso de un proceso de dirección inminente y de una li-
mitación -ocasionada por el grupo de accionamiento-
de la variación de la demanda de potencia del genera-
dor, se solicita y se genera primero en la red de a bor-
do una cierta medida de potencia de pérdida eléctrica
que se compensa sustancialmente por medio del gene-

rador, para lo cual éste genera un plus correspondiente
de potencia eléctrica, regulándose adicionalmente de
manera correspondiente el modo de funcionamiento
del grupo de accionamiento, y porque sustancialmen-
te con el comienzo del proceso de dirección no se si-
gue solicitando la potencia de pérdida adicional, de
modo que el generador puede proporcionar una po-
tencia eléctrica correspondientemente más alta para
el motor eléctrico del sistema de dirección.

2. Procedimiento de funcionamiento según la rei-
vindicación 1, caracterizado porque la potencia de
pérdida eléctrica es generada como potencia reactiva
en el motor eléctrico del sistema de dirección.

3. Procedimiento de funcionamiento según la rei-
vindicación 1 ó 2, caracterizado porque, después de
transcurrido un cierto intervalo de tiempo, no se soli-
cita una potencia de pérdida adicional aun cuando no
haya comenzado ningún proceso de dirección.
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