Nueva automocion

De los sistemas de asistencia al
conductor al vebiculo autonomo

Marc Seguer

Sistema trafic jam assist en el Seat Ateca.

La sociedad esta viviendo un cambio de
paradigma, una revolucion digital que
esta modificando los estilos de vida y
las necesidades de las personas, cada
vez mas urbanitas y perennemente co-
nectadas. Esta transformacién esta ge-
nerando un replanteamiento global de
la movilidad urbana y pretende, hoy por
hoy, integrar infraestructuras y sistemas
de trafico con el uso de los vehiculos.
El gran desafio es conseguir una mo-
vilidad inteligente y sostenible, un reto
que afrontan tanto los fabricantes de
automoviles y sus proveedores de com-
ponentes como las universidades, los
centros tecnoldgicos, los Gobiernos y
Ayuntamientos de las grandes ciudades
del mundo.

El sector de la automocion lleva
afios analizando las nuevas tenden-
cias y requerimientos de la sociedad y
de los potenciales clientes, que piden
cada dia mas la maxima conectividad,
digitalizacion y seguridad. Por ello, los
vehiculos hoy en dia se desarrollan ya
pensados en su integracion con un sis-
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tema de movilidad ampliado y, a su vez,
mas complejo.

Uno de los avances tecnologicos que
se incluyen ya en los vehiculos para me-
jorar la experiencia de conduccion son
los sistemas de Asistencia al Conductor
Avanzados (ADAS), que han aumenta-
do progresivamente su presencia en la
sociedad desde que el primero de ellos,
el control de crucero adaptativo, fuera
creado hace 20 afios. Se trata de una
serie de innovaciones que cambian la
manera de conducir y de interactuar con
el entorno y que se prevé que evolucio-
nen a medio plazo y den paso al vehiculo
auténomo.

Los ADAS tienen un doble objetivo.
Por un lado, mejorar la seguridad activa
de sus ocupantes y del entorno, evitan-
do dentro de lo posible accidentes, y
por otro, aumentar la comodidad de sus
ocupantes, potenciando la experiencia
de conduccion en todos los sentidos.

Para conseguirlo es necesario incluir
en el vehiculo una amplia gama de sen-
sores que reconocen el entorno, como

radares de 77 y 24 Ghz, camaras, lase-
res y sistemas de infrarrojos que deben
procesar la informacion recibida fusio-
nando los datos recibidos. Tras recibir
la informacion, estos sensores generan
una orden a los actuadores necesarios,
ya sea la unidad de freno, el acelerador o
la servodireccion, y, por ultimo, informan
adecuadamente al conductor a través
del cuadro de instrumentos o la radio,
entre otros indicadores. En el caso del
nuevo SEAT Ateca, por ejemplo, se han
incorporado 14 sistemas de ayuda a la
conduccion. Todos ellos estan pensa-
dos para mejorar y facilitar la experiencia
de conducir.

El asistente de cambio de luces au-
tomatico (light assist), por ejemplo, pro-
porciona confort y seguridad adicional
en la conduccion nocturna, evitando
deslumbramientos y aumentando el
tiempo de conduccién con luces largas;
el reconocimiento de cansancio y el asis-
tente reconocimiento de sefiales de tra-
fico generan informacion relevante para
el conductor.
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Control de crucero adaptativo (ACC).

Cinco de estos sistemas permiten
una mejora notable en la experiencia
del aparcamiento, automatizandolo par-
cialmente: sensores de aparcamiento,
camara visiéon posterior, top view, park
assist y rear traffic alert. Los otros cons-
tituyen la base necesaria sobre la que se
avanzara hacia la conduccion auténoma.

1. Sistema de vigilancia ‘front
assist’ con proteccion de peatones
El front assist ayuda a evitar colisiones
por el alcance de vehiculos que circu-
lan en el mismo sentido y se controla
a través del mismo sensor radar de 77
Ghz que gestiona el ACC. Ambos sis-
temas (ACC y front assist) trabajan por
separado, de tal forma que el front assist
puede estar activado y el ACC desacti-
vado. Todo funciona a través de un radar
que incorpora el coche detras del logo
frontal y que monitoriza de forma conti-
nuada el trafico que el vehiculo tiene por
delante. Es capaz de realizar un tracking
de hasta 40 objetos y seguirlos hasta un
alcance de 200 metros.

Ante una potencial colision se produ-
ce un aviso mediante una sefal acusti-
ca y un pop-up visual en el cuadro de
instrumentacion. Paralelamente se ac-
tiva y se precargan los frenos ante una
posible frenada de emergencia. Si el
conductor no responde, el coche realiza
una frenada corta a modo de aviso. Si el
conductor sigue sin actuar, el vehiculo
frena con la intensidad necesaria para
intentar evitar la colision o minorar sus
consecuencias.

Por debajo de los 30 km/h, ante una
inminente colision se precarga el siste-
ma de frenos y si el conductor no reac-
ciona aplica una frenada auténoma brus-
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ca y detiene el vehiculo. Esta estrategia
es diferente, ya que en este tipo de si-
tuaciones, las distancias entre vehiculos
son muy pequefias y no existe el tiempo
necesario para alertar previamente al
conductor.

Esta innovacion ayuda también a
impedir o reducir la gravedad de una
colision con peatones, ya que otra de
sus funciones es monitorizar la zona de
delante del automovil y detectar a per-
sonas, incluso nifios, que se disponen a
cruzar la calzada. Ante esta situacion, de
nuevo se activa un aviso interno y el ve-
hiculo frena automaticamente si el con-
ductor no reacciona.

2. ACC: control de crucero
adaptativo

El control de crucero adaptativo (ACC)
es una ampliacion de la funcion de regu-
lacion de velocidad tradicional. El ACC
es un sistema que permite al conductor
seleccionar una velocidad de crucero y
una distancia minima de seguridad de-
seada con el vehiculo que le precede,
y se encarga de aumentar o disminuir la
velocidad del vehiculo, de una manera
suave, para cumplir con los limites se-
leccionados por el conductor.

Con la carretera despejada, el vehi-
culo adopta la velocidad programada
por el conductor. Si el sensor del radar
detecta un vehiculo que circula por de-
lante a menor velocidad, el ACC reduce
la velocidad para mantener la distancia
minima predefinida. Si la reduccion de
velocidad no es suficiente, un aviso en la
pantalla multifuncional acompafado de
una sefal acustica, avisan al conductor
para que tome el control del vehiculo y
pueda frenar. A medida que aumenta la

velocidad del vehiculo que circula por
delante, el ACC incrementa también la
velocidad manteniendo la distancia mini-
ma predefinida, hasta alcanzar la veloci-
dad programada por el conductor.

En vehiculos con cambio manual, el
ACC actua entre 30 y 210 km/h. Por de-
bajo de 30 km/h el sistema se desactiva
automaticamente y se avisa al conductor
mediante una sefal acustica para que
tome el control. Asi mismo, en vehiculos
con cambio automatico, el ACC esta
permanentemente activo de 0 a 210
km/h y puede llegar a detener y arrancar
de nuevo el vehiculo completamente.

3. ‘Lane assist’: asistente de
salida involuntaria de carril

El funcionamiento del /ane assist se basa
en el reconocimiento de las lineas que
delimitan la calzada a partir del analisis
optico por parte de una camara situada
en la parte superior del parabrisas que
se calibra en cada vehiculo antes de ser
entregado a cliente. Este asistente tiene
como objetivo minimizar el riesgo de que
el vehiculo se salga del carril en caso de
que el conductor se distraiga momenta-
neamente. En este caso, el sistema ac-
tua sobre la direccion, ejecutando una
correccion en la direccion del vehiculo
para volver a situarlo de nuevo entre las
lineas de la carretera.

Esta innovacion ofrece al conductor
un soporte mas ante una posible salida
de carril. Por ello, si se detecta que el
conductor no coge el volante durante
unos segundos, se activa una alerta a
través del cuadro de instrumentos me-
diante un aviso acustico y optico para
que vuelva a coger el volante lo antes
posible.
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Sensores y actuadores side assist en el Seat Ateca.

4. ‘Side assist’: asistente cambio
de carril

El asistente side assist ayuda al conduc-
tor a realizar adelantamientos o cambios
de carril. Para un funcionamiento ex-
celente, se incluyen en el vehiculo dos
sensores de radar integrados en la parte
posterior del vehiculo y no visibles des-
de el exterior, que controlan la zona tra-
sera y los laterales del coche.

Para poder analizar la situacién en
todo momento y evaluar posibles ries-
gos, el sistema mide constantemente, a
través de los sensores, la distancia y la
diferencia de velocidad respecto a otros
vehiculos de la via. Si se detectan vehi-
culos en las zonas de vigilancia laterales
o traseras del coche en funcionamiento,
se avisa al conductor activando los testi-
gos de los retrovisores exteriores. Tiene
dos posibilidades, el modo informativo
que se refleja con una luz fija o el modo
aviso urgente, para el que se acciona un
parpadeo luminoso.

Ademas, el testigo del espejo retrovi-
sor del lado correspondiente se mantie-
ne encendido mientras haya un vehiculo
en su zona de deteccion. Si el conductor
muestra intencion de cambiar de carril
activando el intermitente, el testigo par-
padea alertando del peligro.

También existe una innovacién que
va aun mas alla. Se trata del side assist
plus, para el que es necesario también
tener el lane assist. La diferencia de este
nuevo asistente es que actua sobre la
direccion en una situacion de peligro.
Adicionalmente al parpadeo del testi-
go en el espejo retrovisor exterior se
genera una leve vibracion en el volante
y, ademas, se modifica ligeramente la
direccion del vehiculo centrandolo de
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Radar frontal integrado en el Seat Ateca.

Sensores y actuadores side assist en el Seat Ateca.

nuevo en su carril anterior. Es una reco-
mendacion activa al conductor para que
no realice la maniobra.

5. ‘Emergency assist’: asistencia
en caso emergencia médica

El asistente de emergencia emergency
assist es una funcion ampliada del /ane
assist y es una innovacion unica en el
mercado. Su mision es alertar al con-
ductor en caso de desfallecimiento, y en
caso de no lograrlo, detener el vehiculo
de forma controlada.

En caso de que el conductor no lle-
ve las manos sobre el volante durante
un tiempo definido y no responda a los
avisos luminosos y sonoros del cuadro
de instrumentos, el vehiculo detecta que
el conductor ha sufrido algun problema,
que podria ser, por ejemplo, un desmayo
o desfallecimiento. En ese momento el
vehiculo comenzara a realizar pequefas
frenadas para tratar de llamar la atencién
del conductor. En el caso de que este
siga sin responder, el coche comenzara
a reducir la velocidad hasta detenerse
completamente, activando el freno eléc-

trico de estacionamiento y las luces de
emergencia para alertar a los demas
conductores.

Como el asistente en atascos, este
sistema se ofrece siempre y cuando el
vehiculo equipe cambio automatico, ra-
dary la camara frontal.

6. ‘Traffic jam assist’: asistente en
atascos

Este asistente es una combinacion del
lane assist y del ACC. Entra en accion
en entornos urbanos y tiene como mi-
sion mantener el vehiculo dentro del
carril y seguir al coche que nos prece-
de manteniendo una distancia de segu-
ridad.

De esta forma, el vehiculo gestiona
la conduccion en condiciones de atas-
co (siempre con la supervision del con-
ductor) aportando un plus de confort
en este tipo de situaciones. Por encima
de 60 km/h, las funciones ACC y /ane
assist siguen activas y permiten seguir
disfrutando de una conduccién confor-
table. El traffic jam assist se ofrece en
combinacion con cambio automatico.
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Rear View Camera

Traffic Signal Recognition
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Park Distance Control

Sistemas FAS en el Seat Ateca.

En diciembre de 2014 la Asociacion
Mundial de Fabricantes de Automoviles
(SAE) publicé una tabla, que se esta
utilizando mayoritariamente en el mun-
do, con el objetivo de crear un estandar
con relacion al grado de automatizacion
de un sistema, basado en una escala
con varios niveles de automatizacion y
responsabilidades. En concreto, el asis-
tente en atascos ya tiene un nivel dos
de la escala SAE y estd considerado
una funcién automatizada. Por lo tanto,
estamos ante los primeros pasos hacia
el desarrollo del vehiculo auténomo, ya
que estas funciones estan incorporadas
en vehiculos de produccion en serie.

El nivel 3 de la escala SAE implica
un salto tecnologico, legal y conceptual
que va aun mas alla y en el que la res-
ponsabilidad ante posibles incidencias
se traslada al sistema. Es decir, en de-
terminadas condiciones, como autopis-
tas, conduccién a baja velocidad o en
buenas condiciones climaticas, se auto-
riza al conductor a abandonar su tarea
y ceder la conduccion al sistema, per-
mitiéndole realizar nuevas tareas hasta
ahora nunca consideradas, como leer y
escribir mensajes, o visualizar una peli-
cula. En este nivel 3, denominado auto-
matizacién condicional, no se autoriza al
conductor a dormir, ni a colocar ningun
objeto entre él y el cuadro de instrumen-
tos por motivos de seguridad.

Ya estamos en el nivel 2 y para llegar
en un futuro al vehiculo auténomo es ne-
cesario poder incluir estas funciones en
una produccion en serie ofreciendo la
maxima seguridad. Para ello, la arquitec-
tura electrénica debe ser mejorada, inclu-
yendo redundancia también en los senso-
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res y actuadores. Asimismo, es necesario
también contemplar un proceso de avi-
sos consecutivos al conductor para que
retome la atencion si el vehiculo se acer-
ca a un escenario que el sistema intuye
que no podra gestionar con confort. Los
estudios recomiendan considerar ocho
segundos para la transicién del conduc-
tor de conduccion auténoma a conduc-
cion tradicional. Este intervalo de tiempo,
denominado driver again in the loop o
take over manover, se considera suficien-
te para la mayoria situaciones, en las que
el conductor debe simplemente retomar
la conduccion cogiendo el volante.

Por otro lado, si la situacion requiere
de una comprension previa del escena-
rio antes de decidir, por ejemplo debido
a obras o accidentes subitos, o bien el
conductor ha entrado en un grado de
distraccion superior, surge el riesgo de
que el tiempo asignado sea insuficien-
te. En estos casos se estan planteando
nuevos sistemas de frenado de emer-
gencia autéonoma que incluyen manio-
bras de esquiva automatica, con calculo
de la trayectoria ¢ptima.

Adicionalmente, el volumen de ex-
perimentacion se dispara de forma ex-
ponencial y se plantea el uso de datos
almacenados de pruebas reales anterio-
res para reproducir offline de nuevo con
un nuevo nivel de software.

La legislacién también deberia cam-
biar en consecuencia con la introduccion
del vehiculo autonomo. Existen diferentes
iniciativas mundiales para adaptar las
normativas a los nuevos retos, y superar
la Convencion de Viena de 1964, que
ha quedado obsoleta. En este sentido,
los abogados especialistas parecen op-

timistas y sefialan que si el sistema se
demuestra mejor que un conductor pro-
medio, la legislacion no sera el freno para
su introduccion en el mercado.

Se trata de un cambio que implica
una perspectiva global, y aunque ya he
indicado los diferentes retos, existen
estudios y opiniones que estiman que
los primeros coches semiautdbnomos
llegaran al mercado entre 2020 y 2025,
alguno incluso antes, y que avanzaran
progresivamente hasta una democrati-
zacion en 2040. El camino no sera facil.
Deberan ser seguros y fiables, compren-
sibles, faciles de utilizar y configurables.
Si este escenario se cumple, los bene-
ficios para la sociedad podrian llegar a
ser varios. Principalmente los expertos
hablan de una posible reduccion de la
accidentabilidad del 90% y de un au-
mento de la disponibilidad personal de
hasta 50 minutos diarios. También se
indican beneficios estructurales, como
una disminucién de la superficie de
aparcamiento necesario en las ciudades
y de cambios de modelos de negocio
como el car sharing.

Ese es el futuro y nos estamos prepa-
rando para ello.

Marc Seguer es responsable de Sistemas de
Asistencia al Conductor (ADAS) de SEAT.
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