MAYOR SEGURIDAD Y CONFORT EN LOS
SISTEMAS ELECTRONICOS DE FRENADO

pesar de que el trafico haya au-
Amentado considerablemente en

los Gltimos afios, el porcentaje
del nimero anual de victimas se ha
reducido en mds de la mitad respecto
al de hace 30 afios. Si bien es un dato
positivo, dicha cifra sigue siendo
alarmante.

Los airbags y sistemas antiblo-
queo de frenos, que hoy en dia for-
man parte del equipamiento de serie
en casi todos los nuevos vehiculos,
son un buen ejemplo de la investiga-
cion que se realiza sobre nuevos sis-
temas.

El Instituto de Seguridad del Ve-
hiculo, dependiente de la Asociacion
Alemana de Empresas Aseguradoras,
GDV (Gesamtverbund der Deutschen
Versicherungswirtschaft e.V.) analizd
en un estudio realizado hace unos
afios en Alemania las causas de los
accidentes con lesiones graves y
mortales. De un total de 15.000 acci-
dentes registrados, los expertos final-
mente evaluaron con detalle 831 ac-
cidentes. El estudio reveld que el
60% de todos los accidentes morta-
les fueron causados por impactos la-
terales. Entre el 30 y el 40% de todos
los casos mortales el vehiculo derra-
p6 debido principalmente a una velo-
cidad excesiva, a reacciones bruscas
con el volante o a errores de conduc-
cion. Basandose en este resultado, el
Instituto recomendo el uso de siste-
mas de seguridad como el programa
electrénico de estabilidad ESP, que
aumentan la estabilidad de conduc-
cion. Mediante estos sistemas se
pueden evitar o, al menos, controlar
mejor los procesos de derrape.

Tales estudios y recomendacio-
nes demuestran lo importante que es

perfeccionar los desarrollos en el
ambito de la estabilizacion del vehi-
culo.

Un vehiculo que derrapa debe es-
tabilizarse mediante un frenado espe-
cifico de cada rueda, mediante la re-
duccion del par motor y a través de
ligeras correcciones del volante.
Mientras que las técnicas para la in-
tervencion automatica en el sistema
de frenado y para la reduccion auto-
matica del par de giro ya se utilizan
desde hace bastante tiempo, los sis-
temas para el control automatico de
la direccion aln estan en fase de de-
sarrollo. El sistema antibloqueo, ABS

y el sistema antideslizamiento de la
traccion, ASR, supusieron una nota-
ble mejora de la seguridad activa del
vehiculo. Con el programa electrdnico
de estabilidad, ESP, de Bosch, los
conductores disponen ya de una téc-
nica de seguridad que controla el ve-
hiculo en casi cualquier situacion,
dentro de los limites de la Fisica. Esta
seguridad se puede incrementar aln
mas con el “asistente de frenado”,
cuya funcion es relativamente sencilla
y que se puede integrar en el médulo
de control del ESP sin necesidad de
componentes adicionales.

El ESP se compone basicamente
de un grupo electrohidraulico y de un
modulo electrénico de control con
sensores que registran y evaldan la
dindmica de la conduccion. En situa-
ciones criticas, la hidraulica ESP es-
tablece rdpidamente la presion de fre-
nado en una de las ruedas para asi
contrarrestar el movimiento no dese-
ado del derrape. Esta creacion de pre-
sion en la rueda se realiza automati-
camente sin que intervenga el con-
ductor. De este modo, el impulso de
frenado puede estabilizar el vehiculo
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en cualquier momento y devolverlo a
su trayectoria correcta. En determina-
dos casos, el sistema reducird el par
motor, asegurando asi una estabiliza-
cion adicional. La utilidad del sistema
para el conductor se manifiesta sobre
todo en una mejor maniobrabilidad
en situaciones criticas, menor riesgo
de deslizamiento y derrape, mayor
estabilidad del vehiculo dentro de sus
limitaciones fisicas y en unos recorri-
dos de frenado optimizados.

Por tanto, el ESP contribuye en
gran medida a evitar accidentes gra-
ves. En materia de seguridad activa,
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El grado de equipamiento del ESP, tiene
una penetracion en Espana de tan solo
el 5% frente al 50% en otros paises

o T R
3| Hediodo con ESP
f'&mnmw

Simulacion por ordenador de la
dinamica de un automavil en una
curva, con y sin ESP

el sistema ya tiene en cuenta la ma-
yor parte de |0S procesos que Se pue-
den controlar mediante intervencio-
nes del freno.

A pesar de sus incuestionables
ventajas en materia de seguridad, el
ESP, que, a finales de 2002, superd
ya la barrera de los 8 millones de uni-
dades fabricadas, estd experimentan-
do una evolucion muy dispar en los
diferentes mercados. Asi, por ejem-
plo, mientras que en Alemania, casi el
50% de las nuevas matriculaciones
estan equipadas con ESP, en Espafia
este porcentaje apenas llega al 5%. El

desconocimiento de su funciona-
miento y de sus ventajas en materia
de seguridad por parte de los auto-
movilistas espafoles, que, en cam-
bio, se inclinan mayoritariamente por
los sistemas de seguridad pasiva, co-
mo el airbag, unido a una menor cul-
tura automovilistica, han propiciado
en buena medida esta baja introduc-
cion en el equipamiento de los nue-
vos automoviles.

Los sistemas X-by-Wire
sustituyen a los mecanicos

El desarrollo de sistemas comple-
tamente automaticos de guiado y ma-
niobrabilidad del vehiculo se caracte-
riza por una tendencia generalizada
hacia los sistemas “X-by-wire” que

El ESP viene en ayuda del

conductor cuando necesitamos
maniobrar bruscamente ante un
obstaculo inesperado

... cuando se ha subestimado el
trazado de una curva y se toma a

mayor velocidad

... cuando el estado de la calzada
cambia de forma repentina.

NOTICIAS

captan las 6rdenes del conductor a
través de unos sensores, realizan un
procesamiento electronico de la in-
formacion y transmiten las 6rdenes
de mando resultantes a unos elemen-
tos de control. Algunos de estos sis-
temas ya se han llevado a la préctica
como el “Drive by wire”, también co-
nocido como el acelerador electroni-
co y el “Brake by wire” que abren la
puerta a nuevas funciones que au-
mentan la seguridad y el confort y
que so6lo son posibles mediante la
combinacion de varios sistemas.

El “Brake by wire” que se ha ma-
terializado ya en el freno electrénico
SBC (Sensotronic Brake Control), y
que ya se monta como equipo de se-
rie en algunos modelos de alta gama,
independiza la unién mecanica-hi-
dréaulica entre el pedal del freno y el
freno. Unos sensores registran la or-
den de frenado del conductor y trans-
fieren esta informacion a una unidad
electrénica de mando, la cual, a tra-
vés de los correspondientes elemen-
tos de ajuste, genera en las ruedas el
efecto de frenado requerido.

Al accionar el freno o al intervenir
el ESP como estabilizador, el mddulo
de control del SBC calcula, mediante
un algoritmo de software, las presio-
nes tedricas de frenado en cada rue-
da que, a su vez, se regula electroni-
camente a través de unos modulado-
res controlador La caracteristica
decisiva en cuanto a las prestaciones
del freno electrohidrdulico SBC es el
aumento del confort de frenado. Da-
do que las presiones de frenado se
pueden regular de forma completa-
mente variable, sin accionamiento
por parte del conductor, las funcio-
nes de guiado del vehiculo, como el
Adaptive Cruise Control, ACC, permi-
ten un disefio muy confortable. m
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