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La presente invenzicne €& relativa ad un autoveicolo
provvisto di un gruppo di movimentazione del cofano per
la sicurezza dei pedoni in caso di incidente, , in
particolare in caso di urto frontale con 1 pedoni
stessli.

Come & noto, nel caso in cul un autoveicolo investa
frontalmente un pedone, quest’ultimo, dopo 1’/impatto con
11 paraurti anteriore dell’autoveicolc, normalmente va
ad urtare sul cofano.

Per evitare che 1’impatto contro il cofano comporti
lesioni gravi per 1l pedone, & sentita 1l’esigenza di
ridurre 1l pil possibile le forze d’urto in caso di
incidente e, guindi, 1’accelerazione del pedone contro
11 cofano stesso.

Tale esigenza pud essere soddisfatta prevedendo uno
spazio vuoto tra il cofano e gli organi alloggilati nel

vano motore chiuso dal cofano stesso, in modo da
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consentire alla relativa lamiera di deformarsi in
maniera sostanzialmente libera, attutendo 1’impatto del
pedone. Ad esempio, nel caso di un automobile che viaggi
ad una velocita di 40 chilometri orari, e opportuno
lasciare una distanza almeno pari a 80 millimetri tra il
cofano e gli organi alloggilatli nel vano motore.

Per generare uno spazio vuoto al di sotto del
cofano, Sfelsle state proposte soluzioni in cul
L"autoveicolo viene provvisto di un gruppo di
movimentazione del cofano avente lo scopo di spostare,
al verificarsi dell’urto, 11 cofano stesso da una
posizione di chiusura del wvanc motore verso una
posizione sollevata. Un gruppo di movimentazione del
cofano & ad esempio descritta nella domanda di brevetto
italiano TO2000A001030 a nome della richiedente e
depositato il 31/10/2000.

La rilevazione dell’urto viene effettuata
utilizzando un dispositivo sensore disposto sul paraurtil
anteriore dell’autoveicolo e fornente un segnale di
contatto indicative della presenza di un urto sul
paraurti stessco, 11 quale viene fornito alla centralina
elettronica di controllo dell’autoveicolo che proﬁvede
all’attivazione del gruppo di movimentazione del cofano
in seguito al rilevamento dell’urto.

La soluzione sopra descritta soffre perd di un
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inconveniente che non ne consente un adeguato
sfruttamento di tutti 1 vantaggi. In particolare, le
soluzioni finora proposte soffrono dell’inconveniente
che il gruppo di movimentazione del cofano viene
attivato dalla <centralina elettronica di controllo
dell”autoveicolo anche in seguito al rilevamento di
impatti del paraurti anteriore dell’autoveicolo diversi
da quelli per cuil 1l'attivazione del gruppo di
movimentazione e prevista, dando cosl luogo ad
attivazioni indesiderate del gruppo di movimentazione
stesso.

Scopo della presente invenzione & quindi quello di
realizzare un autoveicolo provvisto di un gruppo di
movimentazione del cofano per la sicurezza dei pedoni in
caso di incidente, esente dagli inconvenienti scpra
descritti.

Secondo la presente invenzione viene realizzato un
autoveicolo provvisto di un gruppo di movimentazione del
cofano per la sicurezza dei pedoni in caso di incidente,
come descritto nella rivendicazione 1.

La presente invenzione verrad ora descritta con
riferimento ai disegni annessi, che ne illustrano un
esempio di attuazione non limitativo, in cui:

- la figura 1 illustra un autoveicolo provvisto di

un gruppo di movimentazione del cofano cooperante con un
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sistema di comunicazione bidirezionale;

- la figura 2 illustra un sensore piezoelettrico
compreso nell’autoveicolo di figura 1;

- la figura 3 illustra un grafico che rappresenta
1’ andamento del segnale 1in tensione fornito in uscita

dal sensore piezoelettrico di figura 2 in seguito ad un

~urto di tipo impulsivo;

- la figura 4 illustra una prima variante del
sensore pilezoelettrico illustratc nella figura 2;

- la figura 5 illustra una seconda variante del
sensore piezoelettrico illustrato nella figura 2; e

- la figura 6 mostra un diagramma di flusso
relativoe alle operazioni implementate dalla centralina
elettronica presente nell’autovelicolo della figura 1.

Con riferimento alla figura 1, con 1l numero 1 &
indicato nel suo complesso un autoveicolo provvisto di
un gruppo di movimentazione 2 del cofano 3 per la
sicurezza dei pedoni 4 in caso di un urto frontale del
detto autoveicolo 1 contro un pedone 4 stesso.

In particolare, 11 gruppo di movimentazione 2 & di
tipo noto (e gquindi non descritto in dettaglic) e puo
preferibilmente, ma non necessariamente, essere
realizzato come indicato nella succitata domanda di
brevetto italianc, ossia essere costituito da un

dispositivo a quadrilatero articolate 5 e da un
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attuatore ¢ interposti tra la scocca 7 dell’autoveicolo
1l ed 11 cofano 3 per spostare il cofano 3 stesso da una
posizione di chiusura del vano motore (non illustrato)
Verso una posizione sollevata (non illustrata) per la
sicurezza deil pedoni 4 in caso di incidente.

L"autoveicolo 1 comprende un dispositivo sensore di
contatto 8 disposto sul paraurti 9 anteriore
dell’autoveicolo 1 stesso ed atto a rilevare un
qualsiasi urto sul paraurti 9 per fornire in uscita un
segnale di contatto INF contenente una pluralita di
informazioni associate alle caratteristiche fisiche
dell’urto stesso, ed una centralina elettronica 10, 1la
quale e atta a ricevere in ingresso il segnale di
contatto INF fornito dal dispositivo sensore di contatto
8 ed a fornire in wuscita un segnale di comando COM
all’attuatore 6 per attivare quest’ultimo, e quindi
azlonare il dispositivo a quadrilatero articolato 5, in
seguito al rilevamento di un urto frontale
dell’autoveicolo 1 contro un pedone 4.

In particolare, la centralina elettronica 10, come
sara descritto 1in dettaglio in seguito, & atta ad
elaborare il segnale di informazione INF, per ricavare
da quest’ultimo una pluralita di parametri che
permettono di stabilire se l’urto rilevato sul paraurti

9 é originato dall’impatto dell’autoveicolo 1 contro un
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pedone 4 o da cause di altra natura.

In altre rarole, attraverso la sopracitata
elaborazione la centralina elettronica 10 & in grado di
attivare il gruppc di movimentazione 2 unicamente in
seguito all’urto dell’autoveicolo 1 contro un pedone 4.

Con riferimento alla figura 1, il dispositivo
sensore di contatto 8 comprende una pluralita di sensori
piezoelettrici 11, 1 quali SONo preferibilmente
integrati nel paraurti 9, ovvero disposti sulla
superficie esterna 12 del paraurti 9 e coperti da una
maschera di protezione 13, oppure pPOSSOno  essere
distribuiti sulla superficie interna (non 1illustrata)
del paraurti 9 stesso. In particolare 1 sensori
plezoelettrici 11 sono  disposti affiancati 17uno
rispetto all’altro 1lungo il bordo ©perimetrale del
paraurti 9.

Con riferimento alla figura 2, ciascun sensore
plezoelettrico 11 comprende un primo ed un secondo
elettrodo definiti da una prima e rispettivamente un
seconda lamina 13, 14 piane disposte parallele 1’una
rispetto all’altra e provviste di rispettivi terminali
di wuscita, ed uno strato interno 15 di materiale
polimerico interposto tra la prima e la seconda lamina
13, 14 stesse.

In dettaglio «ciascun sensore piezoelettrico 11
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presenta dimensioni tali da permettere una
discriminazione della posizione e dell’estensione
dell’impatto sul paraurti 9 in modo tale da distinguere
se l’'impatto stesso & causato da pedone o da altri
oggetti.

Nella fattispecie ciascun sensore piezoelettrico 11
presenta preferibilmente una lunghezza pari a 1/8 o 1/16
dell’intera lunghezza del paraurti 9 in modo tale da
garantire un elevata definizione nel riconoscimento
della zona d’impatto.

Pit in dettaglio, 1 sensori piezoelettrici 11
possonoc essere dimensionati in modo tale da presentare
preferibilmente, ma non necessariamente, una lunghezza
pari a 8-16 cm ed una larghezza pari a 2-3 cm e pPOsSsono
essere distribuiti lungo 11 bordo perimetrale del
paraurti 9 (figura 1) spaziati 1'unc rispetto all’altro
di 2-3 cm.

Nella fattispecie, la prima e la seconda lamina 13,
14 possono essere realizzate in materiale elettricamente
conduttivo, mentre lo strato interno 15 & realizzato in
materiale polimerico del tipo PDVFE avente la
caratteristica di generare un segnale in tensione quando
viene interessato da wuna sollecitazione meccanica,
ovvero, guando sottoposto ad una deformazione di tipo

meccanico originata, ad esempio, da uno stiramento del
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sensore pliezoelettrico 11.

Nella figura 3 viene mostrato un grafico d’esempio
che riporta 1’andamento nel tempo (asse delle ascisse)
del segnale 1in tensione, indicato con il numero 16,
fornito in uscita dal sensore pilezoelettrico 11
(disposto sul paraurti 9 dell’autoveicolo 1), in seguito
ad una sollecitazione meccanica causata da un oggetto
impattante 11 sensore piezoelettrico 11 stesso con una
velocita di circa 40 Km /h.

In particolare nell’esempio illustrato, 1l senscre
piezoelettrico 11, guando sottoposto ad una
sollecitazione meccanica caratterizzata da un’energia
potenziale avente un andamento sostanzialmente
impulsivo, fornisce in uscita, dopc un limitato tempo di
risposta (ritarde), un segnale 1in tensione presentante
un primo impulso negativo di tensione 16a contenente una
pluralita di informezioni caratterizzanti l'urto stesso.

E opportuno precisare che nella figura 3 11 primo
impulso di tensione 16a & seguito da un secondo impulso
di tensione 16b, 1l guale presenta un’ampiezza inferiore
al primo impulso 16a ed & originato dalla deformazione
del sensore piezoelettrico 11 <causata dal recupero
elastico del paraurti 9 in seguito all’impatto.

Le informazioni fisiche che caratterizzano 1'urto

possono essere ad esempio 1l’energia, la durata, e la
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velocita; tali parametri possono essere determinati
attraverso 1’elaborazione del primo impulso di tensione
16a originato dalla sollecitazione meccanica.

In particolare, 1’energia dell’urto risulta essere
direttamente proporzicnale all’ampiezza massima del
primo impulsoc 16a di tensione, e quindi & direttamente
calcolabile attraverso un’integrazicne della tensione
sviluppata nel tempo di durata del primo impulso 16a
stesso; la durata dell’urto & sostanzialmente pari alla
durata del primo impulso di tensione 1l6a, mentre la
velocita dell’urto & determinabile dalla derivata della
rampa di salita del primo impulso di tensione 16a.

Da quanto sopra descritto & opportunc sottolineare
che la centralina elettronica 10 e in grado di ricavare!?
i sopra descritti parametri fisici elaborando il segnale
di contatto INF fornito dai sensori pilezoelettrici 11 in
modo tale da caratterizzare 1’urto, stabilendo se
guest’ultimo & originato da un impatto dell’autovelcolo
1 contro un pedone 4 o da altre cause.

Ad esempio, la centralina elettronica 10 pud
memorizzare al proprio interno una tabella contenente
una pluralitd di valori campione associati al parametri
fisici (sopra descritti) caratterizzanti 1’urto
dell’ autoveicolo 1 contro un pedone 4, e quindi

effettuare, 1in seguito al rilevamento di un urto, una
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comparazione tra 1 parametril (energia, durata, velocita
dell’urto generico) ricavati dal segnale di informazione
INF, ed 1 valori dei parametri campione (energia,
durata, velocita dell’urto contro un pedone) presenti
nella tabella memorizzata.

La centralina elettronica 10 attraverso tale
comparazione & atta a distinguere 1'urto del velcolo
contro un pedone, dagli urti originati da altre cause e
guindi & in grado di attivare il gruppo di
movimentazione 2 unicamente in seguito ad un impatto
dell’autoveicolo 1 contro il pedone 4.

Da guanto sopra descritto & opportuno precisare che
la distribuzione affiancata dei sensori piezoelettrici
11 nel paraurti 9 consente alla centralina elettronica
10 di localizzare la zona del paraurti 9 interessata
dall’urto.

In particolare, i sensori piezoelettrici 11
disposti a fianco del sensore pilezoelettrico 11
interessato dall’impatto, vengono influenzati dalla
deformazione elastica del paraurti 9 originata
dall’urto, e di conseguenza forniscono in wuscita un
impulsc di ampiezza diversa da =zero ed inferiore
rispetto all’ampiezza massima del primo impulso di
tensione fornito dal senscre piezoelettrico 11

impattato; tale differenza di ampiezze deil segnali di
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tensione rappresenta quindi 1’informazione utile che
permette alla centralina elettronica 10 di distinguere
il sensore piezoelettrico 11 interessato direttamente
dall’urto, e quindi di elaborare la posizione in cui e
avvenuto 1l/impatto sul paraurti 9.

T1 dispositivo sensore di contatto 8 e gquindi in
grade di fornire alla centralina elettronica 10,
attraverso il segnale di informazione INF, non solo la
pluralita di parametri fisici sopra descritti che
caratterizzano fisicamente 1l'urto, ma anche la posizione
e 1’estensione del contatto del pedone 4 sul paraurti 9.

In dettaglio, 1’estensione d’urto viene rilevata
dalla centralina elettronica 10 verificando le ampiezze
dei segnali in tensione forniti da cilascun sensore
piezoelettrico 11.

Secondo una variante illustrata in figqura 4, 1l
dispositivo sensore di contatto 22 differisce dal
dispositivo sensore di contatto 8 in quanto comprende un
unico sensore piezoelettrico 22 estendentesi lungo il
bordo del paraurti 9 e comprendente una prima lamina 23
piana, una pluralita di seconde lamine 24 ©piane
parallele ed affacciate alla prima lamina 23 ed uno
strato 25 di materiale polimerico del tipo PVDE
interposto tra la prima lamina 23 e le seconde lamine

24,
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In particolare, le seconde lamine 24 sono definite
da una pluralita di strisce di materiale elettricamente
conduttive, le quali si estendono parallelamente al
bordo laterale superiore 22a del sensore piezoelettrico
22 e sono disposte in appoggio sulla superficie esterna
(opposta alla prima lamina 23) dello strato interno 25.

Con riferimento alla figura 4, le seconde lamine 24
comprendono una prima striscia Z24a di lunghezza pari al
bordo laterale superiore 22a ed estendentesi
parallelamente a quest’ultimo. In particolare la prima

striscia 24a presenta un terminale d’uscita sul quale

fornisce un segnale in tensione IND contenente 1

parametri fisicl (velocita, energia e durata) che‘;
caratterizzano l1'urto.

Le seconde lamine 24 comprendono 1noltre una
pluralita di semi-strisce disposte sulla superficie
esterna (opposta alla prima lamina 23) dello strato 25,
parallelamente alla prima striscia 24a e distribuite
secondo una configurazione (pattern) di tipo binario
attraverso la quale il sensore pilezoelettrico 11
fornisce in uscita un segnale in tensione POS indicante
la posizione del contatto sul sensore pliezoelettrico 11
stesso.

In dettaglio, le seconde lamine 24 comprendono una

semi-striscia 24b estendentesi parallelamente alla prima
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striscia 24a e di lunghezza pari alla meta di
quest’ultima e due semi-strisce 24c, cilascuna delle
quali si estende parallelamente alla prima striscia 24a.
Le semi-strisce 24c presentano una lunghezza pari alla
meta della semi-striscia 24b e sono equispaziate l'una
rispetto all’altra di una lunghezza pari alla meta di
quest’ultima. Infine le semi-strisce 24c sono collegate
tra loro attraverso un filo di materiale elettricamente
conduttivo e presentano un terminale d’uscita sul quale
forniscono un segnale elettrico in tensione.

Le seconde lamine 24 comprendono, inoltre quattro
semi-strisce 24d, ciascuna delle gquali si estende
parallelamente alla prima striscia 24a. In dettaglio, le
quattro semi-strisce 24d presentano rispettivamente una E
lunghezza pari alla meta della lunghezza della semi- -
striscia 24c e sono equispaziate 1’una rispetto
all’altra dai una lunghezza pari alla meta di
quest’ultima. Infine le semi-strisce 24d sono collegate
tra loro attraverso un filo di materiale elettricamente
conduttivo e presentano un terminale d’uscita sul gquale
forniscono un segnale elettrico in tensione.

Le seconde lamine 24 comprendono inoltre otto semi-
strisce 24e ciascuna delle quali si estende
parallelamente alla prima striscia 24a. In dettaglio, le

otto semi-strisce 24e presentano rispettivamente una
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lunghezza pari alla meta della lunghezza della semi-
striscia 24d e sono equispaziate 1’una rispetto
all’altra di lunghezza pari alla meta della lunghezza di
quest’ultima. Infine le semi-strisce 24e sono collegate
tra loro attraverso un filc di materiale elettricamente
conduttivo e presentano un terminale d’uscita sul quale
forniscono un segnale elettrico in tensione.

Le seconde lamine 24 comprendono infine sedicl
semi-strisce 24f ciascuna delle quali si estende
parallelamente alla prima striscia 24a. In dettaglio, le
sedici semi-strisce 24f presentano rispettivamente una
lunghezza pari alla meta della lunghezza della semi-
striscia 24e e sono equispaziate 1’'una rispetto
all’altra di lunghezza pari alla meta di guest’ultima.
Infine le semi-strisce 24f sono collegate tra 1oro
attraverso un filo di materliale elettricamente
conduttivo e presentano un terminale d’uscita sul quale
forniscono un segnale elettrico in tensione.

Le semi-strisce 24b, 24c, 24d, 24e, 24f sono atte a
fornire alla centralina elettronica 10 1 rispettivi
segnali in tensione definenti insieme il segnale di
posizione POS 1l quale attraverso una conversione di
tipo analogico/digitale fornisce in Zformato binario la
posizione di contatto del sensore plezoelettrico 22.

Nell’esempio illustrato in figura 4 11 sensore
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piezoelettrico 5 & atto a fornire in uscita 11 segnale
di informazione INF comprendente sia 1l segnale IND
prodotto dalla prima striscia 24a e contenente 1
parametri fisici dell’urto, sia il segnale di posizione
POS, che in seguito alla conversione analogico/digitale,
fornisce una indicazione binaria di 5 bit indicante la
posizione d’urto.

Ad esempio, se la parte destra (illustrata in
figura 4) del sensore piezoelettrico 22 viene
interessata dall’urto, 1l segnale di posizione POS
presenta una codifica binaria 11111 in guanto vengono
interessate dalla deformazicne meccanica tutte le semi-
strisce, mentre un urto effettuato nella parte opposta
del sensore piezoelettricoc 22 determina nel segnale di
posizione POS una codifica binaria Q0000.

Secondo una variante illustrata in figura 5 1l
sensore piezoelettrico 22 presenta le seconde lamine 24
disposte secondo una configurazione (pattern) 1in cui la
prima striscia 24a presenta una lunghezza pari ealla
semi-striscia 24b ed e disposta di seguito a
quest’ultima, in modo tale da prolungare la porzione
coperta della semi-striscia 24b per 1’intera lunghezza
del sensore piezoelettrico 22 stesso.

Secondo tale variante la prima striscia 24a e la

semi-striscia 24b forniscono in uscita un rispettivo
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segnale in tensione contenente 1 parametri fisici
(energia, velocita, durata) che caratterizzano 1’urto,
mentre 1"informazione binaria viene fornita alla
centralina elettronica 10 in modo analogo alla
configurazione precedente ossia attraverso il segnale di
posizione Dbinario POS ottenuto dalla conversione
analogico/digitale dei segnall in tensione forniti dalle
semi-strisce.

I1 segnale in tensione fornito dalla semi-striscia
24  pud essere quindi elaborato dalla centralina
elettronica 10 sia per ricavare 1 parametri fisici
dell’urto, sia per determinare, insieme ai segnalil
forniti dalle semi-strisce rimanenti, la posizione
d'urto.

Secondo una ulteriore variante non illustrata il
sensore pilezoelettrico 22 e privo della prima striscia
24a e fornisce la posizione d’urto alla centralina
elettronica 10 attraverso 1 segnali in tensione prodotti
dalle semi-strisce 24b, 24c, 24d, 24e, 24f.

Secondo un ulteriore aspetto della presente
invenzione (illustrato in figura 1), parallelamente a
quanto sopra descritto, & inoltre previsto un sistema di
comunicazione bidirezionale 30 pedone-autoveicolo atto a
supportare e verificare le informazioni ottenute dalla

centralina elettronica 10 attraverso 1’ elaborazione del
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segnale INF fornito dal dispositivo sensore 8.

In particolare, il sistema di comunicazione
bidirezionale 30 & atto a rilevare la presenza di un
pedone 4 nelle immediate vicinanze del autoveicolo 1 in
modo da inibire 1’ attivazione del gruppo di
movimentazione 2 del cofano 3 da parte del dispositivo
sensore di contatto 8 gqualora nessun pedone 4 risulti
essere presente nelle immediate vicinanze
dell’autoveicolo 1.

Con riferimento alla . figura 1, il sistema di
comunicazione bidirezionale 30 comprende un dispositivo

ricetrasmettitore 31 ©portato dal pedone 4 ed un

dispositivo ricetrasmettitore 32 ccllocato
nell’ autoveicolo 1 ed atto ad effettuare una
comunicazione pidirezionale con 1l dispositivo

ricetrasmettitore 31 stesso.

In particolare, 11 dispositivo ricetrasmettitore 32
& collegato alla centralina elettronica 10 per
effettuare uno scambio bidirezionale di dati, in modo
tale da permettere a quest’ultima di rilevare la
presenza di un pedone 4 nelle vicinanze del autoveicolo
1.

I1 dispositivo ricetrasmettitore 32 & di tipo noto
ed e in grado di trasmettere un segnale di

interrogazione codificato la cui intensita assume valori
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significativi e rilevabili dal dispositivo
ricetrasmettitore 31 portato dal pedone 4, ad une
distanza di almeno uno o due metri dall’ autoveicolo 1.

I1 dispositivo ricetrasmettitore 31 portato dal
pedone 4 & anch’esso di tipo noto e pud essere
costituito preferibilmente da un transponditore di tipo
passivo, ossia privo di batterie di alimentazione, il
quale viene attivato 1in seguito alla ricezione del
segnale d’interrogazione Crasmesso dal dispositivo
ricetrasmettitore 32 presente nell’autoveicolo 1.

In particolare 1l dispositivo ricetrasmettitore 31
in seguito alla sua attivazione & atto a trasmettere
intorno al pedone 4, in risposta al segnale ricevuto, un
segnale di riconoscimento codificato la cui intensita
assume valori significativi e rilevabili ad una distanza
di almeno uno o due metri dal dispositivo
ricetrasmettitore 31.

Da quanto sopra descritto & opportuno precisare che
il dispositivo ricetrasmettitore 31 pud essere lntegrato
preferibilmente, ma non necessariamente all’internc di
una carta di riconoscimento o in un documento di
identita di tipo elettronico contenente i dati del
pedone e normalmente portato da quest’ultimo.

Con riferimento alla figura 6 viene riportato un

diagramma di flusso indicante le operazioni implementate
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dalla centralina elettronica 10.

Tnizialmente si perviene al blocco 100, nel quale
si 1ipotizza che 11 dispositivo di contatto 8 abbia
rilevato un urto e di conseguenza abbia fornito 1l
segnale di informazione INF alla centralina elettronica
10.

I11 blocco 100 & seguito dal blocco 110, nel quale
la centralina elettronica 10 elapora il segnale di
contatto INF per determinare la posizione, 1l’estensione
ed i parametri fisicil (velocita, energia, durata) che
caratterizzano l’'urto.

I1 blocco 110 & seguito dal blocco 120, nel quale
1a centralina elettronica 10 determina, in funzione del
parametri fisici calcolati precedentemente la possibile
origine dell’urto, ossia se 1’urto & dovuto ad un
contatto frontale dell’autoveicolo 1 contro un pedone.
Ad esempio nel blocco 120, la centralina elettronica 10
puod effettuare la comparazione tra i parametri rilevati
ed i parametri campione memorizzati al proprio interno.

Se il risultato di tale comparazione e negativo,
ovvero se 1 parametri rilevati non soddisfano a delle
prefissate relazioni con i parametri campioni che
caratterizzano 1l’'urto frontale di un autoveicole 1
contro un pedone 4, il blocco 120 e seguito dal blocco

130, nel quale le operazioni della centralina
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elettronica 10 hanno termine, mentre nel caso contrario,
ossia se 1 parametri rilevati risultanc soddisfare a
prefissate relazioni, ad esemplio di uguaglianza con i
rispettivi parametri campioni che caratterizzano 1l'urto
frontale di un autoveicolo 1 contro un pedone 4, 1l
blocco 120 & seguito dal blocco 140, nel quale viene
attivato il sistema di comunicazione bidirezionale 30.

In dettaglio, nel blocco 140 la centralina
elettronica 10 comanda attraverso il dispositivo
ricetrasmettitore 32 1’invio di un segnale atto ad
attivare 1’eventuale dispositivo ricetrasmettitore 31
portato dal pedone 4 investito frontalmente
dall’autoveicolo 1.

I1 blocco 140 & seguito dal blocco 150, nel quale
la centralina elettronica 10 si pone in attesa di un
segnale di risposta inviato eventualmente dal
dispositivo ricetrasmettitore 31 in seguito alla
ricezione del segnale inviato dal dispositivo
ricetrasmettitore 32.

In caso positivo, OVVero se la centralina
elettronica 10 riceve un segnale dal dispositivo
ricetrasmettitore 31 (presenza del pedone 4 nelle
immediate vicinanze dell’autoveicolo 1), il blocco 150 e
seguito dal Dblocco 160, nel quale la centralina

elettronica 10 attiva, attraverso il segnale di comando
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COM, 1l gruppo di movimentazione 2, mentre in caso
negativo, ovvero se la centralina elettronica 10 non
riceve un segnale dal dispositivo ricetrasmettitore 31
all’interno di un prefissato intervallo temporale, viene
inibita 1’attivazione del gruppo di movimentazione 2 ed
i1 blocco 150 & seguito dal blocco 130 di fine.

L’ autoveicolo 1 presenta il vantaggio di ridurre
fortemente le errate attuazioni del gruppo di
movimentazione 2 originate da falsi allarmi prodotti da
urti frontali dell’autoveicolo 1.

Risulta infine chiaro che all’autoveicolo 1 qui
descritto ed illustrato possono essere apportate
modifiche e varianti senza per gquesto uscire dall’ambito
della presente invenzione.

In particolare la centralina elettronica puo essere
in grado di inibire 1l sollevamento del cofano guando
1’ impatto interessa 1 sensori piezoelettrici 11 disposti
lateralmente sul paraurti in modo tale da evitare una

possibile situazione di pericolo per il pedone.
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RIVENDICAZIONI

1. Autoveicolo (1) comprendente un gruppo di
novimentazione (2) del cofano interposto tra la scocca
(7) ed 1l cofano (3) per spostare 11 cofano (3) stesso
da una posizione di chiusura del wvano motore verso una
posizione sollevata per 1a sicurezza dei pedoni (4) in
caso di incidente; 1'autoveicclo (1) comprendendo mezzi
sensori di contatto (8) (22) disposti sul paraurti (2)
anteriore del detto autoveicolo (1) ed atti a fornire in

uscita un segnale di contatto (INF) relativo all’urto, e

mezzi di controllo (10) riceventi invingresso il detto .

segnale di contatto (INF) per attivare il dettoc gruppc
di movimentazione (2) in funzione del detto segnale di
contatto (INF) stesso; 1l detto autoveicolo (1) essendo
caratterizzato dal fatto che 1 dettil mezzi sensori di
contatto (8) (22) comprendono  sensori piezoelettrici
polimerici (11) (22).

2. Autoveicolo secondo la rivendicazione 1,
caratterizzato dal fatto che i detti mezzi sensori di
contatto (8) comprendono una pluralita di sensoril
piezoelettrici polimerici (11) distribuiti affiancati
1’uno rispetto all’altro 1lungo il dettoc paraurti (9)
anteriore dell’autoveicolo (1).

3.Autoveicolo secondo la rivendicazione 2,

caratterizzato dal fatto che i detti sensori

_23_
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piezoelettrici polimerici (11) comprendono una prima ed
una seconda lamina (13), (14) di materiale elettricamente
conduttivo ed uno strato polimerico (15) del tipo PVDF
interposto tra la detta prima e seconda lamina
(13), (14).

4. Autoveicolo secondo la rivendicazione 1,
caratterizzato dal fatto che 1 dettl mezzi sensori di
contatto (22) comprendono un sensore piezoelettrico (22)
polimerico disposto nel paraurti (9) anteriore e
comprendente una prima ed una seconda lamina (23), (24)

di materiale elettricamente conduttivo, ed uno strato

D

(25) di materiale polimerico interposto tra la detta
prima e seconda lamina (23), (24); la detta seconda
lamina (24) presentando una configurazione di tipo
binario.

5. Autoveicolo secondo la rivendicazione 4,
caratterizzato dal fatto che la detta seconda lamina
(24) comprende una pluralita di strisce
(24a), (24b), (24c), (24d), (24e), (241) di materiale
elettricamente conduttivo distribuite sul detto strato
di materiale polimericc (25).

6. Autoveicolo secondo la rivendicazione 5,
caratterizzato dal fatto che le dette strisce

(24a),(24b),(24c),(24d),(24e),(24f) sono distribuite sul

detto strato di materiale polimerico (25) parallele

_24_
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1’una rispetto all’altra.

7. Autoveicolo secondo una qualsiasi delle
rivendicazioni precedenti, caratterizzato dal fatto che
un sistema di comunicazione bidirezionale (30)
cooperante con 1 detti mezzi di controllo (10) e
previsto per rilevare la presenza di un pedone (4) nelle
immediate vicinanze del detto autoveicolo (1) ed inibire
1" attivazione del gruppo di movimentazione (2) in caso
di assenza di un qualsiasi pedone (4) nelle immediate
vicinanze del detto autoveicolo (1).

8. Autoveicolo secondo la rivendicazione 7,
caratterizzato dal fatte che 1l detto sistema di
comunicazione bidirezionale (30) comprende primi mezzi
ricetrasmettitori (32) portati dall’autoveicolo (1) ed
atti ad effettuare una comunicazione bidirezionale con
secondi mezzi ricetrasmettitori (31) portati da un
pedone (4).

9. Sistema per la sicurezza dei pedoni in caso di
incidente comprendente un autoveicolo (1) comprendente
un gruppo di movimentazione (2) del <cofano (3)
interposto tra la scocca (7) ed il cofano (3) del detto
autoveicolo (1) per spostare il cofano (3) stesso da una
posizione di chiusura del +wvanoc motore verso una
posizione sollevata per 1a sicurezza dei pedoni (4) 1in

caso d’incidente; 1’7autoveicolo (1) comprendendo mezzi

- 25 -
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sensori di contatto (8) (22) disposti sul paraurti (9)
anteriore del detto autoveicolo (1) ed atti a fornire in
uscita un segnale di contatto (INF) relativo all’urto, e
mezzi di controllo (10) riceventi in ingresso 1l detto
segnale di contatto (INF) per attivare il dettc gruppo
di movimentazione (2) in funzione del detto segnale di
contatto (INF) stesso; 11 detto sistema comprendendo
primi mezzi ricetrasmettitori (32) portati
dall’ autoveicolo (1) ed atti a comunicare con 1 detti
mezzi di controllo (10), e secondi mezzl
ricetrasmettitori (32) portati da un pedone (4) ed atti
ad effettuare una comunicazione dati bidirezionale con 1
detti primi mezzi di comunicazione (32) in modo tale da
permettere ai detti mezzi di controllo (10) di rilevare
la presenza di un pedone (4) nelle immediate vicinanze
dell’ autoveicolo (1) ed inibire 1l’attivazione del detto
gruppo di movimentazione (2) gqualora nessun cedone (4)
risulti essere presente nelle immediate vicinanze
dell’autoveicolo (1).

10. Sistema secondo la rivendicazione 9,
caratterizzato dal fatto che 1 detti secondi mezzi
ricetrasmettitori (31) portati dal pedone (4) sono di
tipo passivo.

11. Sistema secondo la rivendicazione 8 o 10,

caratterizzato dal fatto che 1 detti mezzi sensori (8)
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sono mezzi sensori piezoelettrici polimerici.

12. Autoveicolo, sostanzialmente come descritto con
riferimento ai disegni allegati.

13. Sistema per la sicurezza dei pedoni ‘in caso di

incidente, sostanzialmente come descritto con

riferimento ai disegni allegati.
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