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DESCRIPCION
Método y sistema para evaluar el desempefio de viaje de un conductor

La presente invencion se refiere a un método para evaluar el desempefio de viaje de un conductor. En particular, la
invencion se refiere a tal evaluacion en relacion con un conductor de un vehiculo, tal como un vehiculo de motor. En
algunos aspectos, la invencion también se refiere a tal evaluacion en relacién con un conductor de un vehiculo no
motorizado, tal como una bicicleta. Ademas, la invencién se refiere a un sistema.

Actualmente, esta disponible electronicamente una gran cantidad de datos durante y después de la conduccion de
diversos vehiculos, tal como que ordenadores de viaje proporcionen informacion acerca de un viaje actual realizado
usando un vehiculo; interfaces digitales normalizadas, tales como una interfaz basada en bus CAN, dispuestas en
vehiculos y dispuestas para proporcionar datos relacionados con el vehiculo y con la conduccién a dispositivos de
hardware enchufables al vehiculo usando tales interfaces; y datos disponibles de equipos portatiles auténomos, tales
como teléfonos inteligentes y equipos de GPS, dispuestos en el vehiculo durante el uso. En la actualidad, tales datos
se usan con fines de informacién de trafico, recopilando inalambricamente datos de conduccion actuales para muchos
vehiculos, tal como usando Internet y calculando tiempos de desplazamiento previstos, realizando la planificacién de
rutas y asi sucesivamente.

Al mismo tiempo, hay una necesidad creciente, por razones de preocupacién medioambiental, economia, gestion de
riesgos, etc., de medir el desempefio de conduccién de conductores de vehiculos individuales y de grupos de
conductores. Por ejemplo, midiendo el consumo de combustible, puede ser posible determinar como de respetuoso
con el medio ambiente es el estilo de conduccion de un conductor particular. En la ampliacion, tal informacion se puede
usar para, por ejemplo, realizar un seguimiento del impacto medioambiental total de una flota de vehiculos. Ademas,
tal informacién se puede usar con fines de realimentacion, para mejorar el desempefio a lo largo del tiempo para los
conductores individuales, asi como a nivel agregado.

Sin embargo, debido a que vehiculos diferentes tienen perfiles de consumo de combustible tipicos, y debido a que
vehiculos idénticos pueden funcionar de manera muy diferente en condiciones diferentes en términos de carga,
situacion del trafico, condiciones de la carretera, y asi sucesivamente, usar solo el consumo de combustible es una
medida torpe. Ademas de esto, no se dispone de datos de consumo de combustible fiables para muchos tipos de
vehiculos. Para vehiculos no motorizados, tales como bicicletas, el consumo de combustible no es relevante en
absoluto como valor de medicion para un viaje en particular con tal vehiculo. Un método para evaluar automaticamente
el desempenio de un conductor de acuerdo con el estado de la técnica es divulgado por el documento US2014/058761.

Por lo tanto, existe la necesidad de una forma de medir con mayor precision el desempefio de conduccion de los
conductores de vehiculos, en particular para viajes individuales, que se puede usar para comparar el desempefio de
conduccion relativo desde diversas perspectivas entre diferentes viajes tanto por la misma combinacion de
conductor/vehiculo como entre varios conductores/vehiculos.

La presente invencion soluciona estos problemas.
Por lo tanto, la invencion se refiere a un método de acuerdo con la reivindicacion 1.
La invencion se refiere ademas a un sistema de acuerdo con la reivindicacion 13.

En lo sucesivo, se describira la invencion con detalle, con referencia a realizaciones ilustrativas de la invencién y a los
dibujos adjuntos, en donde:

las figuras 1a-1d son vistas simplificadas respectivas de un vehiculo que muestran partes respectivas de un
sistema de acuerdo con cuatro realizaciones diferentes, sistemas que estan dispuestos para realizar un método;
la figura 2 es una ilustracidn de vision general de un sistema, dispuesto para realizar un método;

la figura 3 es un diagrama de flujo que ilustra un método;

la figura 4 es un diagrama de flujo que también ilustra un método;

la figura 5 ilustra un esquema de medicion;

las figuras 6A y 6B ilustran una correlacion de un vehiculo particular con una clase de vehiculo particular;

las figuras 7-12 son diagramas de flujo respectivos que ilustran métodos;

las figuras 13a y 13b muestran curvas de consumo de energia relativo instantaneo caracteristico respectivas;

las figuras 14 y 15 son diagramas de flujo respectivos que ilustran métodos de acuerdo con la presente invencion;

y
las figuras 16-17 son ilustraciones simplificadas de realizaciones ilustrativas respectivas.
Las figuras comparten nimeros de referencia para partes iguales o correspondientes.

En general, la presente invencion se refiere a un método y a un sistema para evaluar automaticamente el desempefio
de un conductor de un vehiculo actual para un viaje actual particular.
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En el presente documento, se describen siete aspectos diferentes, el séptimo aspecto de los cuales es de acuerdo
con la presente invencion.

En el presente documento, el término "desemperfio" se refiere a una cualidad cuantificable, en particular mensurable
y/o calculable, de un viaje particular en el que conduce un conductor particular y, en particular, en relacién con la
conduccion del vehiculo conducido como tal. Un "parametro de desempefio” o "medida de desempefio”" es un
parametro bien definido cuyo valor es una medida de la dicha cualidad en algun aspecto del viaje en cuestion. Tal
cualidad puede ser en términos de huella ambiental, riesgo de accidentes, nivel de estrés de conductor, desgaste de
vehiculo o cualquier otra métrica cuantificable relacionada con el viaje en el que se conduce.

Ademas, en el presente documento, el término "viaje" significa un trayecto realizado usando un vehiculo particular y
segun es controlado por un conductor particular del vehiculo en cuestién. Un viaje puede ser un viaje de ida y vuelta
o un viaje solo de ida. Cuando comienza y termina un viaje puede ser determinado manualmente por el conductor, y/o
se puede determinar automaticamente basandose en datos de ubicacion o de velocidad vectorial, o similares.

Un "vehiculo actual" significa un vehiculo que ha realizado, realiza actualmente o realizara un "viaje actual" en el
sentido de la presente invencion, en concreto, un viaje para el que se calcula o se va a calcular una medida de
desempenfio de acuerdo con una o varias de las realizaciones preferidas descritas en el presente documento.

Un "vehiculo" puede ser un coche, un autobus, un camion, una motocicleta, o cualquier otro vehiculo motorizado, tal
como un vehiculo propulsado por gasolina, diésel o gas, o un vehiculo propulsado por cualquier otro combustible
inflamable a base de carbohidratos o no basado en carbohidratos, que comprende un motor de explosién; o un vehiculo
de propulsiéon eléctrica que comprende un motor eléctrico y una bateria. Este también puede ser, en algunas
realizaciones, un vehiculo no motorizado, tal como una bicicleta, un patinete de tipo scooter o patines de ruedas. La
presente invencion también es aplicable a trenes, aviones, helicdpteros, barcos y otros vehiculos propulsados que se
desplazan por tierra, por agua o por aire. Tales aplicaciones se implementan entonces de una manera respectiva que
es analoga a lo que se indica posteriormente en el presente documento en relaciéon con coches, bicicletas, etc.

Un "conductor", como se usa en el presente documento, es una persona que controla el vehiculo en cuestion durante
el viaje. Los ejemplos comprenden el conductor de un coche o un autobus, asi como una persona que pedalea en una
bicicleta. En algunas realizaciones, un "conductor" también puede ser un piloto automatico u otra maquina asistida por
un ser humano, o incluso una maquina dispuesta para conducir el vehiculo de forma completamente independiente.
Tal maquina se puede implementar por software y/o por hardware, segun sea adecuado.

De acuerdo con la invencion, conjuntos de datos de conduccion de viaje actual actualizados se leen repetidamente
del vehiculo, en particular de un vehiculo actual.

Tal lectura se puede realizar mediante un elemento de equipo de hardware que es independiente del vehiculo, tal
como un elemento de equipo que esta fisicamente conectado, y se comunica a través de, una interfaz de hardware
proporcionada por el vehiculo en cuestion, tal como una interfaz de hardware normalizada para conectar equipos para
diagndstico de vehiculos o similar. Esto se ilustra en la figura 1a, en la que un elemento de hardware 120 esta
conectado fisicamente a una interfaz de hardware 101 de un vehiculo 100 conducido por un conductor 110. El
elemento de hardware 120, que puede ser, por ejemplo, un lector de OBD (Diagnostico A Bordo) convencional, se
comunica con un dispositivo electrénico portatil 130, tal como un teléfono mévil, un PDA, un ordenador portatil o similar,
usando un canal de comunicacion inalambrico 121 o cableado 122.

El dispositivo electronico portatii 130 puede ser controlado, preferentemente, por el conductor 110, y es
preferentemente un dispositivo informatico programable de propdsito general, tal como un teléfono inteligente
convencional, con capacidades de comunicacién inalambrica que le permiten comunicarse de forma inalambrica con
entidades ubicadas fuera del vehiculo 100, tales como unas estaciones base 140 de una red de telefonia movil.
Preferentemente, el dispositivo electronico moévil 130 comprende una tarjeta de SIM (Modulo de Identidad de Abonado)
131 o una funcionalidad correspondiente, con cuyo uso el dispositivo electrénico portatil 130 se identifica a si mismo
en una red movil de este tipo. Preferentemente, la comunicacion entre el dispositivo electronico maévil 130 y la estacion
base 140 es una conexion digital, preferentemente una conexion de Internet, tal como usando GPRS, 3G, LTE, 4G o
5G. Preferentemente, la comunicacion inalambrica 121 entre el dispositivo electronico maévil 130 y el elemento de
hardware 120 es una comunicacion local, tal como NFC, Bluetooth®, WiFi o similar.

La figura 1b ilustra una configuracion alternativa, en la que no se requiere un dispositivo electronico portatil, pero en
donde el propio dicho elemento de hardware 120 comprende una funcionalidad de comunicacion inalambrica 123, tal
como una funcionalidad de GPRS, de 3G, de LTE o de WiFi, para comunicarse con la estacién base 140 o una entidad
similar. Preferentemente, tal comunicacion se basa en la identificacion usando una tarjeta de SIM 123, o una
funcionalidad similar, instalada en el elemento de hardware 120, y es preferentemente una comunicacion digital,
preferentemente una comunicacion de Internet. Sin embargo, la comunicacion también puede ser a través de una
comunicacion inaldmbrica o cableada local, tal como una interfaz de Bluetooth® o de USB. En este ultimo caso, la
comunicacion entre el vehiculo 100y el servidor central 150 tendra lugar de forma intermitente, tal como que el vehiculo
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100 cargue datos en el servidor central 150 cuando esta estacionado, tal como durante la carga o el repostaje.

La figura 1c ilustra otra configuracion alternativa mas, en la que tampoco se requiere el elemento de hardware 120.
En este caso, el vehiculo 100 comprende un elemento de hardware 102 que tiene un medio de comunicacién 103
dispuesto para llevar a cabo comunicaciones con la estacion base 140 como se ha descrito anteriormente,
preferentemente basandose en la identificacion usando una tarjeta de SIM 104, o una funcionalidad similar, instalada
en el vehiculo 100. Preferentemente, la comunicacion en este caso es digital, preferentemente en forma de conexion
de Internet inalambrica.

La figura 1a ilustra ademas un servidor central 150, que esta en contacto con la estaciéon base 140, por ejemplo, a
través de un operador de telefonia moévil y, por ejemplo, ademas, a través de una conexion de Internet 170
convencional. Por lo tanto, el servidor central 150 y el dispositivo electronico portatil 130 estan dispuestos para
comunicarse entre si, al menos el dispositivo electrénico portatil 130 esta dispuesto para, mientras esta dispuesto en
el vehiculo 100, proporcionar informacion al servidor central 150 usando una comunicacion inaldmbrica. Lo
correspondiente es cierto con respecto al elemento de hardware 120 en la figura 1b y el elemento de hardware 102
en lafigura 1c, que estan dispuestos de manera correspondiente para proporcionar informacion al servidor central 150
usando una comunicacién inalambrica desde el vehiculo 100.

También en la figura 1d, esta presente el servidor central 150, junto con la conexion de Internet 170 y las estaciones
base 140. Sin embargo, en la figura 1d, también hay un servidor 160 dispuesto en o dentro del vehiculo 100.
Concretamente, la figura 1d ilustra una realizacion alternativa o complementaria, usando un servidor local 160 de este
tipo que esta dispuesto en o dentro del vehiculo 100. En este caso, dependiendo de la realizacion practica como se
describe con mas detalle posteriormente en el presente documento, la dicha provisiéon de informacion al servidor
central 150 desde una entidad inalambrica 102, 120, 130 correspondiente, como se ilustra en las figuras 1a, 1b, 1c,
puede o no tener lugar. Ademas, tiene lugar una provision de informacion correspondiente en el servidor local 160,
usando un canal de comunicacién cableada o inalambrica proporcionado localmente en el vehiculo 100. En la figura
1d, el servidor local 160 se ilustra como un servidor auténomo, con fines ilustrativos. Se observa, sin embargo, que el
servidor local 160 puede ser un componente de software comprendido en el dispositivo electréonico mévil 130. El
servidor local 160 también puede estar comprendido en cualquiera de los elementos de hardware 102, 120, 130 o
estar en una comunicacion cableada o inalambrica adecuada con cualquiera de los elementos de hardware 102, 120,
130. Ademas, el servidor local 160 esta preferentemente dispuesto para comunicarse de forma inalambrica con el
servidor central 150, tal como a través del dispositivo electrénico portatil 130 y ademas a través de las estaciones base
140 e Internet 170, o usando una funcionalidad de comunicacion patentada, preferentemente basada en identificacion
de tarjeta de SIM (o similar).

En una realizacion particularmente preferida, el servidor local 160 esta integrado en el hardware del vehiculo 100, en
cuyo caso los dispositivos 120, 130 no son necesarios, pero la funcionalidad del sistema a bordo del vehiculo esta
contenida de forma completamente autdnoma en el vehiculo. En ese caso, el servidor local 160 puede proporcionar
al conductor del vehiculo 100 una realimentacion de valor de parametro de desempefio de viaje (véase posteriormente)
basandose en datos de conjunto de datos de conduccion en la base de datos local 161, pero solo se puede comunicar
de forma intermitente con el servidor central 150.

Se observa que, en el caso de que se use un servidor local 160, un servidor local 160 respectivo de este tipo puede
estar dispuesto en varios vehiculos diferentes. Por lo tanto, el sistema de acuerdo con la presente invencién puede
comprender el servidor central 150 asi como una pluralidad de servidores locales 160.

Para que el sistema sepa qué vehiculo se usa y/o qué conductor estd conduciendo qué vehiculo, durante un viaje
observado particular, se prefiere que cada conductor y/o cada vehiculo tenga una cuenta, tal como una cuenta de
usuario, en el servidor 150, que se puede registrar con anticipacion de una manera que es convencional como tal. Se
prefiere ademas que la cuenta de usuario esté vinculada a una sesioén autenticada, tal como una sesion de inicio de
sesion usando el dispositivo electronico portatil 130, el vehiculo 100, o de otra forma adecuada, de modo que el
servidor 150 obtiene un conocimiento acerca de qué usuario del sistema esta conduciendo actualmente el vehiculo
100. De una manera correspondiente, se prefiere que el vehiculo 100 se identifique automaticamente en el servidor
150, por ejemplo, identificandose el vehiculo 100 a si mismo automaticamente ante el servidor 100 basandose en una
identidad de vehiculo Unica, o seleccionando el usuario el vehiculo actual de una lista de vehiculos predefinidos para
ese usuario.

Como se ha mencionado anteriormente, la presente invencion se refiere a un método y a un sistema para evaluar el
desempefio de conduccién de un conductor. Esta evaluacién es realizada, en general, automaticamente por dicho
sistema vy, en particular, por calculos automaticos realizados principalmente en el servidor central 150 y/o en los
servidores locales 160. En lo sucesivo, todos los calculos y determinaciones se realizan automaticamente a menos
que se indique explicitamente que estos implican algun tipo de interaccion manual.

Como se usa en el presente documento, la expresion "conjunto de datos de conduccion" es un conjunto de datos de

parametros observados durante un viaje particular. Preferentemente, el vehiculo que realiza el viaje esta dispuesto
para medir datos de parametros correspondientes, usando hardware y/o software adecuados, sustancialmente en el
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momento en el que se lee el conjunto de datos de conduccién del vehiculo, de modo que el conjunto de datos de
conduccion representa sustancialmente, en tiempo real, o al menos casi en tiempo real, datos con respecto al viaje en
cuestion, en el momento de medicién respectivo. Un "conjunto de datos de conduccion de viaje actual” es un conjunto
de datos de conduccion de este tipo leido de un vehiculo actual en relacion con un viaje actual, preferentemente un
viaje actual que se esté realizando actualmente cuando se realiza la lectura en cuestion. Ademas, de acuerdo con la
invencién, cada uno de los dichos conjuntos de datos de conduccién de viaje actual comprende datos a partir de al
menos un conjunto predeterminado de parametros de datos de conduccion basicos. Tales parametros constituyen
datos mensurables con respecto a la progresion del viaje en cuestion, en este caso el viaje actual, en particular,
aquellos datos que son mensurables por el propio vehiculo en cuestion respectivo. Esto se ilustrara a continuacion.

El conjunto de parametros basico comprende preferentemente al menos 3, preferentemente al menos 4, y
preferentemente como maximo 10, preferentemente como maximo 7, parametros diferentes.

Ademas, tales conjuntos de datos de viaje actual nuevos se leen del vehiculo en cuestion en puntos de tiempo de
observacién consecutivos separados por como maximo un periodo de tiempo de observacion predeterminado.
Preferentemente, los conjuntos de datos de viaje actual actualizados leidos se comunican, inmediatamente o al menos
sustancialmente inmediatamente, tras leerse, al servidor central 150 y/o, dependiendo de la realizacién actualmente
realizada, a un servidor local 160, segun pueda ser el caso, y usando los enlaces de comunicacion cableada y/o
inalambrica descritos anteriormente. Se entiende que los conjuntos de datos de viaje actual son leidos por el vehiculo
100 y estan disponibles a través de la interfaz o interfaces 101, 103, 121, 122 y/o 123.

Por lo tanto, los conjuntos de datos de conduccion de viaje actual se recopilan para, y preferentemente durante, un
viaje actual, y ademas se almacenan, al menos en forma agregada, en el servidor central 150 y/o en el servidor local
160 para su consulta futura. Para este y otros fines, el servidor central 150 y el servidor local 160 comprenden una
base de datos 151, 161 respectiva, para el almacenamiento digital de conjuntos de datos de conduccion leidos.

Por lo tanto, preferentemente, los valores de parametro de dicho conjunto de parametros basico son capturados
automaticamente por el vehiculo 100 y comunicados al dicho dispositivo electrénico portatil 130 dispuesto en el
vehiculo 100, dispositivo electronico portatil 130 que entonces comunica, a través de un enlace inalambrico 121, 140,
dichos conjuntos de datos de conduccién al servidor central 150. Como alternativa, los dichos valores de parametro
se comunican, a través de un enlace inaldambrico 103, 121, 123 directamente desde el vehiculo 100 al servidor central
150.

La figura 2 ilustra tres vehiculos 100a, 100b, 100c, uno de los cuales puede ser un vehiculo actual, y cada uno de los
cuales puede ser como se ilustra en las figuras 1a-1d. Cada uno de los vehiculos se comunica con el servidor central
150 como se ha descrito anteriormente.

Primer aspecto

De acuerdo con un aspecto que no forma parte de la presente invencion, ilustrado en la figura 3 en forma de diagrama
de flujo, el método se inicia en una primera etapa de método.

En una etapa de método posterior, se recopilan conjuntos de datos de conduccion de viaje previo.

Como se usa en el presente documento, la expresion "viaje previo" es un viaje que fue realizado, por un cierto vehiculo,
un "vehiculo previo", al menos parcialmente antes de que se lleve a cabo un viaje actual, o al menos un viaje para el
que estan disponibles conjuntos de datos de conduccién para el servidor central 150 antes de que se recopilen los
conjuntos de datos de conduccién de viaje actual para su analisis. En particular, se lee al menos un conjunto de datos
leido en relacién con y durante un viaje previo antes de que se lea al menos un conjunto de datos de conduccion de
viaje actual.

En consecuencia, un "conjunto de datos de conduccion de viaje previo" es un conjunto de datos del tipo analizado
anteriormente, leido de un vehiculo que realiza un viaje previo. Se observa que un conjunto de datos de conduccion
leido por un vehiculo actual puede constituir un conjunto de datos de conduccion de viaje previo para otro vehiculo
actual, en un punto posterior en el tiempo, o incluso para el mismo vehiculo, que, en ese punto posterior en el tiempo,
es un vehiculo actual.

Tales conjuntos de datos de conduccion de viaje previo recopilados se observan en una pluralidad de puntos de tiempo
de observacion diferentes, para una pluralidad de viajes previos diferentes realizados por una pluralidad de
conductores diferentes y una pluralidad de vehiculos diferentes. En particular, se prefiere que dichos conjuntos de
datos de conduccion de viaje previo se observen en al menos 1000, mas preferentemente al menos 10000, mas
preferentemente al menos 100000, puntos de tiempo de observacion diferentes, y/o para al menos 100, mas
preferentemente al menos 1000, mas preferentemente al menos 10000 viajes previos, y/o realizados por al menos 5,
preferentemente al menos 50, mas preferentemente al menos 100, conductores diferentes y/o al menos 5,
preferentemente al menos 50, mas preferentemente al menos 100, mas preferentemente al menos 1000, vehiculos
diferentes.
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Dicho de otra manera, los conjuntos de datos de conduccion de viaje previo recopilados constituyen preferentemente
una gran cantidad de datos con respecto a diferentes viajes, conductores y/o vehiculos.

La recopilacion de los conjuntos de datos de conduccion de viaje previo puede tener lugar mediante el vehiculo 100a,
100b, 100c en cuestién, como se ha descrito anteriormente con respecto a la recopilacion de conjuntos de datos de
conduccion de viaje actual, recopilacion que comprende la lectura por el vehiculo en cuestion, comunicarse con el
servidor central 150 y/o un servidor local (dispuesto en el vehiculo en cuestién) 160, y el almacenamiento posterior en
el mismo. En el caso de que se use un servidor local 160, la informacién almacenada se proporciona posteriormente
al servidor central 150, usando un método de comunicacién adecuado, tal como de forma inalambrica a través de las
estaciones base 140, de forma intermitente o después de que se haya finalizado el viaje previo. Por lo tanto, el servidor
central 150, con el tiempo, recibira y almacenara centralmente, en la base de datos 151, un numero de conjuntos de
datos de conduccién de viaje previo para cada viaje previo llevado a cabo usando el método y sistema de acuerdo con
la presente invencion.

Cada uno de dichos conjuntos de datos de conduccion de viaje previo comprende valores de parametro respectivos
para al menos un cierto conjunto predeterminado de parametros de datos de conduccion calificados. Tales parametros
constituyen, de manera similar a los pardmetros de datos de conduccién basicos mencionados anteriormente, datos
mensurables con respecto a la progresion del viaje en cuestion, en este caso el viaje previo.

El conjunto de parametros de datos de conduccién calificados comprende el conjunto de parametros basico, conjunto
basico que es, por lo tanto, un subconjunto de dicho conjunto calificado. Los conjuntos basico y calificado también
pueden ser idénticos. En particular, el conjunto de parametros de datos de conduccion calificados comprende el
consumo de energia de vehiculo instantaneo. Preferentemente, sin embargo, el conjunto de parametros de datos de
conduccion basicos, en contraposicion al conjunto de parametros de datos de conduccion calificados, no comprende
el consumo de energia de vehiculo instantaneo.

Dicho consumo de energia de vehiculo instantaneo puede ser, por ejemplo, consumo de combustible instantaneo o
uso de energia instantaneo de una bateria usada para propulsar el vehiculo en cuestion. Preferentemente, el consumo
de energia de vehiculo instantaneo se mide y se expresa en relacion con la distancia recorrida, tal como "litros por
km" o "Wh por km", o lo correspondiente, aunque en otras realizaciones también se podrian expresar en relacién con
el tiempo, tal como "litros por hora".

La recopilaciéon descrita anteriormente de conjuntos de datos de conduccion de viaje actual se puede realizar en
paralelo a la recopilacion de conjuntos de datos de viaje previo, o posteriormente.

En una etapa de método posterior, que se puede realizar en paralelo a la dicha recopilacion de conjuntos de datos de
conduccion de viaje previo, los conjuntos de datos de conduccion de viaje previo recopilados se agrupan o se
clasifican, en grupos histéricos basicos de tales conjuntos. Preferentemente, cada conjunto de datos de viaje previo
se clasifica como maximo en uno, preferentemente exactamente uno, de dichos grupos historicos basicos. En esta
clasificacion, los dichos grupos histéricos constituyen, por lo tanto, las clases en las que se clasifican los conjuntos de
datos de conduccion. Cabe destacar que estas "clases" no son las mismas que las clases de vehiculo descritas a
continuacion.

Preferentemente, la dicha agrupacion se basa en una medida de similitud de conjunto de datos de conduccion basicos,
en otras palabras, una medida de comparacion para comparar conjuntos de datos de conduccion que comprenden
dicho conjunto de parametros basico y determinar una similitud entre tales conjuntos de datos comparados.
Preferentemente, la medida de similitud de conjunto de datos de conduccion basicos también esta dispuesta para
comparar conjuntos de datos de conduccion calificados entre si, o incluso para comparar conjuntos de datos de
conduccion basicos con conjuntos de datos de conduccion calificados, basandose en los valores de dichos parametros
basicos comprendidos en tales conjuntos de datos. Sin embargo, se prefiere que la medida de similitud de conjunto
de datos de conduccion basicos no tenga en cuenta los datos de consumo de energia instantaneo en dichos conjuntos
de datos de conduccion para la medida de similitud calculada. Mas preferentemente, se usa la misma medida de
similitud de conjunto de datos de conduccion basicos para todos los calculos de similitud entre conjuntos de datos de
conduccion como se describe en el presente documento.

"Similitud", como se usa en el presente documento con respecto a dos conjuntos de datos de conduccion, se refiere a
la similitud numérica de los valores de parametro respectivos de los conjuntos de datos de conduccion en cuestion.

Por lo tanto, después de tal clasificacion en esta etapa de método, existira un niumero de grupos histéricos basicos,
comprendiendo cada uno cero o mas conjuntos de datos de conduccion de viaje previo que son suficientemente
similares entre si de acuerdo con la dicha medida de similitud. También es posible que la dicha clasificacion se realice
de forma continua, de modo que los conjuntos de datos de conduccién de viaje previo recién recopilados se clasifican
en uno de dichos grupos histéricos basicos en conexion con su recopilacion, o de forma intermitente. En este caso,
los contenidos de dichos grupos histéricos basicos se actualizaran dindmicamente con el paso del tiempo.
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En la practica, cada conjunto de datos de conduccién de viaje previo puede no almacenarse individualmente en la
base de datos 151. En su lugar, los conjuntos de datos de conduccién de viaje previo para cada grupo histérico basico
particular se almacenan preferentemente de manera agregada en la base de datos 151. Esto se puede lograr, por
ejemplo, mediante la definicién de cada grupo histérico basico que esta asociado, en la base de datos 151, con datos
agregados correspondientes calculados basandose en los conjuntos de datos de conduccion de viaje previo que se
correlacionan con el grupo histérico basico en cuestion. Tales datos agregados pueden comprender, por ejemplo, un
valor de parametro de desempefio de grupo (véase posteriormente).

En una etapa de método posterior, para cada uno de dichos conjuntos de datos de conduccion de viaje actual
recopilados como se ha descrito anteriormente, el conjunto de datos de conduccion de viaje actual en cuestion se
correlaciona como maximo con uno de los grupos histéricos basicos descritos anteriormente, por lo tanto, el mismo
conjunto de grupos histéricos basicos usados para la clasificacion de los conjuntos de datos de conduccién de viaje
previo.

Esta correlacién, de los conjuntos de datos de conduccion de viaje actual con dichos grupos histéricos basicos, se
basa en una medida de conformidad de grupo basico entre un conjunto de datos de conduccién y un grupo histérico
basico. Aunque la dicha medida de conformidad es una medida de la conformidad entre un conjunto de datos y un
grupo, en otras palabras, como de cerca el conjunto de datos en cuestion se ajusta al grupo en cuestion, mientras que
la medida de similitud analizada anteriormente es una medida de similitud entre un conjunto de datos y otro conjunto
de datos, la medida de conformidad puede ser similar a la medida de similitud, o incluso analoga en el sentido de que
los requisitos para que dos conjuntos de datos se clasifiquen en un mismo y Unico grupo particular son los mismos
que los requisitos para que un cierto conjunto de datos se clasifique en el grupo en cuestion. En particular, se prefiere
que tanto la medida de conformidad como la medida de similitud se basen en una definicion de grupo histérico basico,
de modo que la "conformidad" entre un conjunto de datos y un grupo significa que el conjunto de datos cae dentro de
la definicidn del grupo, mientras que la "similitud" entre dos conjuntos de datos significa que ambos conjuntos de datos
caen dentro de la definicion de un mismo y unico grupo (independientemente de cual sea tal grupo). Esto hara posible
una implementacién simple en cuanto al célculo, dando como resultado un sistema de desempefio alto.

De acuerdo con una realizacion particularmente preferida, la medida de similitud de conjunto de datos de conduccién
basicos esta dispuesta para clasificar conjuntos de datos de conduccién en uno de una pluralidad de diferentes grupos
histéricos basicos predeterminados basandose en la conformidad de los valores de parametro basicos respectivos
comprendidos en el conjunto de datos de conduccién en cuestion con los rangos de valores de parametro permitidos
respectivos para cada uno de dichos parametros. En particular, para cada parametro en dicho conjunto basico de
parametros y para cada grupo basico, se define un rango de valores de parametro respectivo predefinido. Entonces,
el grupo basico se define en términos de una combinacion de uno de tales rangos de valores de parametro para cada
parametro en el conjunto basico de parametros. Cabe destacar que no se han de usar necesariamente todos los
parametros en dicho conjunto basico de parametros, en otras palabras, uno o varios parametros pueden tener
intervalos permitidos muy grandes. Preferentemente, al menos dos, mas preferentemente al menos tres, parametros
en el conjunto basico de parametros estan asociados con intervalos consecutivos no superpuestos, y los diferentes
grupos se definen mediante combinaciones Unicas de tales intervalos no superpuestos mutuamente de valores de
parametro. Se prefiere que, para cada uno de tales parametros, haya al menos diez, preferentemente al menos
cincuenta, de tales intervalos no superpuestos.

Se observa que también se pueden usar otras medidas de similitud, tal como algun tipo de medida de distancia
geométrica basandose en los valores numeéricos de los valores de parametro en cada conjunto de datos, que se
observa en este caso como un vector de valores.

De una manera correspondiente a lo descrito anteriormente, con respecto a la medida de similitud, la medida de
conformidad de grupo basico esta dispuesta para clasificar conjuntos de datos de conduccidon en uno de dicha
pluralidad de diferentes grupos histéricos basicos predeterminados basandose en la conformidad de los valores de
parametro basicos respectivos comprendidos en el conjunto de datos de conduccién en cuestion con los rangos de
valores de parametro permitidos respectivos para cada uno de dichos parametros. Preferentemente, los intervalos
usados para definir la medida de conformidad basica son los mismos intervalos usados para definir la dicha medida
de similitud basica.

Se prefiere que la dicha medida de conformidad se base en los valores de parametro numeéricos del conjunto de datos
de conduccion de viaje actual en cuestion y en una definicion del grupo histérico basico en cuestion.

En etapas de método posteriores, se calcula para el viaje actual un valor de primer parametro de desempefio de viaje
basado en el consumo de energia.

Preferentemente, el primer parametro de desempefio de viaje basado en el consumo de energia se calcula basandose
en un valor de parametro de desempefio de grupo basado en el consumo de energia respectivo para cada uno de los
grupos histéricos basicos con los que se correlacioné al menos un conjunto de datos de conduccién de viaje actual
como se ha descrito anteriormente. Por lo tanto, en una primera de dichas etapas de método posteriores, o de
antemano, un valor de parametro de desempefio de grupo de este tipo se calcula para al menos cada uno de tales
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grupos histéricos basicos correlacionados.

Se observa que la agrupacién descrita anteriormente de conjuntos de datos de conduccion de viaje previo en grupos
histéricos basicos; la correlacion de conjuntos de datos de viaje actual con dichos grupos; y/o el calculo de dichos
valores de parametro de desempefio de grupo se pueden realizar sobre la marcha, de forma continua a medida que
se va disponiendo de datos nuevos. Se prefiere que el dicho valor de parametro de desempefio de grupo siempre
tenga en cuenta todos los conjuntos de datos de conduccion de viaje previo disponibles para la entidad que realiza el
dicho calculo, y no, sin embargo, que los valores de conjunto de datos de conduccion de viaje actual se usen como
conjuntos de datos de conduccion de viaje previo antes de que se haya finalizado el viaje actual. Tras finalizar, el viaje
actual puede convertirse en un viaje previo para un viaje actual posterior, del mismo u otro vehiculo y/o usuario.

Para cada grupo histérico basico correlacionado, el dicho valor de parametro de desempefio de grupo se calcula
basandose en el valor de consumo de energia instantaneo respectivo en los conjuntos de datos de conduccién de
viaje previo respectivos clasificados en y, por lo tanto, comprendidos en, el grupo histérico basico en cuestion. Cabe
destacar que los conjuntos de datos de conduccion de viaje previo, comprendiendo cada uno dicho conjunto de
parametros calificado, comprenden un valor de consumo de energia instantaneo respectivo de este tipo.

Usando un método de este tipo y un sistema de este tipo, datos relacionados con la conduccion a partir de muchos
viajes previos diferentes, en los que se toma parte usando muchos vehiculos diferentes y por muchos conductores
diferentes, se pueden usar para evaluar automaticamente el desempefio de conduccion de un viaje actual de una
manera que no requiera suposiciones detalladas de las condiciones en las que se recopilaron los datos. En particular,
es posible obtener una vista sorprendentemente precisa del desempefio del conductor, en términos de consumo de
energia de impulsién, en condiciones externas muy cambiantes, en términos de, por ejemplo, carga de vehiculo,
condiciones de la carretera y meteoroldgicas. Ademas, es posible comparar el desempefio de consumo de energia
obtenido entre diferentes conductores y también entre diferentes tipos de vehiculos.

Ademas, es posible lograr estas ventajas incluso sin informacion a priori alguna con respecto ni a geografia, ni a
condiciones de la carretera o del trafico. Por lo tanto, no es necesaria medicion costosa alguna; en su lugar, todos los
conductores que usan el sistema crean un conjunto comun de datos a medida que estos usan el sistema,
independientemente de los detalles que describen el entorno externo en el que estos se desenvuelven cuando hacen
esto.

Todas estas ventajas se pueden lograr automaticamente, sin intervencion manual alguna y simplemente usando el
sistema. Esto se explicara con detalle adicional a continuacion.

En la realizacion descrita anteriormente, esto es posible mediante el uso de los grupos historicos basicos explicados
anteriormente, que se usan para desconectar la identidad de los viajes previos de los conjuntos de datos de conduccion
de viaje previo observados durante el viaje previo en cuestion, y que permiten usar el contenido de informacion en los
dichos conjuntos de datos independientemente de las otras propiedades de cada viaje previo. En particular, esto se
puede lograr en diversos aspectos diferentes, usando diversas técnicas detalladas como se describira en lo que sigue.
En algunos de estos aspectos, no es de vital importancia usar grupos histéricos basicos, como quedara claro.

En particular, el inventor de la presente invencion ha descubierto que, fragmentando una gran cantidad de viajes
previos en segmentos pequefos, en donde cada segmento es tan pequefio que esencialmente no se puede derivar
informacion cualitativa alguna acerca de la conduccién de tal segmento individual, y correlacionando entonces los
segmentos de un viaje actual con tales segmentos histéricamente recopilados, se puede obtener una informacion muy
precisa, en conjunto, acerca del viaje actual.

Se prefiere que los calculos descritos en el presente documento se realicen usando y basandose en todos, o
sustancialmente todos, los datos disponibles a partir de todos los viajes realizados por todos los vehiculos que estan
conectados al sistema. En este caso, los calculos han de ser realizados por una entidad que tenga acceso, en forma
agregada o detallada, a todos esos datos. Se prefiere que esta entidad sea el servidor central 150, que entonces
recibe conjuntos de datos de conduccion de viaje previo y de viaje actual de todos los vehiculos conectados, de forma
o bien continua o bien intermitente, o de manera diferente para diferentes vehiculos conectados, y realiza los calculos
descritos anteriormente. También es posible que el servidor local 160 reciba los conjuntos de datos de conduccion de
viaje previo, o datos correspondientes en formato agregado, tales como definiciones de grupo histérico basico junto
con valores de parametro de desempefio de grupo respectivos calculados y preferentemente actualizados, desde el
servidor central 150, y que entonces realice el calculo real del dicho primer parametro de desempefio para el viaje
actual realizado por el vehiculo actual en el que esta dispuesto el servidor local 160. En este caso, se pueden
proporcionar datos actualizados al servidor local 160 solo de forma intermitente, tal como antes de cada viaje actual,
una vez al dia o incluso una vez a la semana, permitiendo que las ventajas de la presente invencion se logren incluso
cuando no hay disponible conexién de Internet fiable alguna para el vehiculo actual, o cuando se conduce en el
extranjero sin conexion de Internet inaldambrica basada en itinerancia alguna. Los dichos datos incluso se pueden
proporcionar al servidor local 160 solo una vez, tal como en conexion con una instalaciéon de un elemento de software
del servidor local 160.
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De acuerdo con una realizacion preferida, el dicho primer parametro de desempefio de grupo es un valor de consumo
de energia instantaneo relativo para los conjuntos de datos de conduccién de viaje previo respectivos en el grupo
histérico basico en cuestion. En particular, se prefiere que este valor relativo se calcule en relacién con un consumo
de energia total respectivo para el viaje previo completo durante el cual se observé el conjunto de datos de conduccion
de viaje previo en cuestién, tal como un consumo de gasolina, de diésel, de gas o de electricidad total o un consumo
de gasolina, de diésel, de gas o de electricidad promedio total por km de todo el viaje previo. En este caso, los datos
de consumo de energia instantaneo, asi como el consumo de energia total para todo un viaje, estan disponibles a
partir del vehiculo previo en cuestion, para su lectura y envio al servidor central 150.

La figura 4 ilustra cdmo se puede calcular este parametro de desempefio de grupo basado en el consumo de energia
instantaneo relativo.

En una primera etapa de método, se recopilan conjuntos de datos de conduccion de viaje previo para un viaje previo
particular. Una vez que se han recopilado todos los conjuntos de datos de conduccién de viaje previo para el viaje
previo en cuestion, el consumo de energia total para todo el viaje previo también esta disponible a partir del vehiculo
previo, para su lectura y recopilacion como se ha descrito anteriormente.

Entonces, para cada uno de tales conjuntos de datos de viaje previo recopilados para este viaje previo, se identifica
un grupo basico correspondiente y se calcula el valor de consumo de energia instantaneo relativo para el conjunto de
datos en cuestion, por ejemplo, dividiendo el valor de consumo de energia instantaneo para el conjunto de datos en
cuestion con el consumo de energia total para todo el viaje previo en cuestion.

Entonces, el parametro de desempefio de grupo para el dicho grupo histérico basico se actualiza usando los valores
de parametro basico de conjunto de datos de conduccion de viaje previo correspondientes. Esto se puede realizar,
por ejemplo, de modo que el valor de parametro de desempefio de grupo sea siempre un valor promedio de los valores
de consumo de energia instantaneo relativo calculados respectivos para cada conjunto de datos de viaje previo que
se haya asignado hasta ese punto en el tiempo al grupo basico en cuestion. Por ejemplo, esto se puede realizar, para
cada grupo histérico basico, realizando un seguimiento del nimero de conjuntos de datos de conduccion de viaje
previo que se han asignado al grupo en cuestion, y para realizar un calculo de promedio ponderado adecuado cuando
se actualiza el dicho valor de consumo de energia relativo para el grupo.

En paralelo a la recopilacion y evaluacion constantemente en curso de viajes previos y de sus conjuntos de datos
respectivos, asi como consumos de energia relativos instantaneos relativos para diversos grupos histéricos basicos
asignados, se recopilan conjuntos de datos de conduccion de viaje actual como se ha descrito anteriormente. Una vez
que se va a calcular el valor de primer parametro de desempefio, los conjuntos de datos de conduccién de viaje actual
recopilados se correlacionan con grupos basicos respectivos, como también se ha descrito anteriormente, y el primer
parametro de desempefio se calcula entonces basandose en los parametros de desempefio de grupo calculados. Esto
puede tener lugar, por ejemplo, calculando un valor promedio de los valores de desempefio de grupo respectivos para
todos los grupos correlacionados para el viaje actual. Tal valor promedio puede ser un promedio geométrico simple,
o, preferentemente, un promedio ponderado en el que se da a los valores de desempefio de grupo respectivos de
grupos basicos actualizados con mas frecuencia (asignando conjuntos de datos de viaje previo a los mismos) mas
peso que a valores de desemperio de grupo respectivos de grupos basicos actualizados con menos frecuencia. En el
caso de que no todos los conjuntos de datos de conduccion de viaje actual correspondan a un grupo historico basico
existente respectivo, la funcion de promediado puede ignorar esos conjuntos de datos de conduccion de viaje actual
con el fin de calcular el valor de primer parametro de desempefio.

Por lo tanto, en este ejemplo preferido, el primer parametro de desempefio de viaje se calcula basandose en un valor
promedio de los valores de consumo de energia instantaneo relativo respectivos para los grupos histéricos basicos
respectivos con los que se han correlacionado los conjuntos de datos de conduccion de viaje actual respectivos del
viaje actual. El valor de consumo de energia instantaneo relativo, a su vez, para cada grupo histérico basico en
cuestion, se calcula basandose en un promedio de los valores de consumo de energia instantaneo relativo respectivos
para cada conjunto de datos de viaje previo asignado al grupo histérico basico en cuestion, segun se miden en relacion
con un viaje previo correspondiente durante el cual se observo el conjunto de datos en cuestion.

El método de acuerdo con la presente invencion se puede hacer completamente automatico, recopilando conjuntos
de datos de conduccién para todos los viajes realizados por todos los vehiculos conectados al sistema de acuerdo
con la presente invencion. Sin embargo, para aumentar la calidad de datos y disminuir los efectos adversos debido al
ruido de datos, se prefiere que solo un subconjunto de dichos vehiculos esté marcado como de confianza por el
sistema. En este caso, los valores de parametro de desempefio de grupo descritos anteriormente se calculan de modo
que no se ven afectados por consumos de energia instantaneos notificados por vehiculos no marcados como de
confianza. Para tales vehiculos que no son de confianza, se pueden seguir recopilando conjuntos de datos de
conduccion, pero tales conjuntos de datos de conduccion recopilados no afectan a los parametros de desempefio de
grupo para los diversos grupos histéricos basicos a los que se asignan los conjuntos de datos de conduccién como se
ha descrito anteriormente. Ademas, los vehiculos que no son de confianza pueden constituir vehiculos actuales, y los
valores de parametro de desempefio de viaje actual se pueden calcular para tales vehiculos que no son de confianza.
Qué vehiculos van a ser de confianza puede seleccionarse, por ejemplo, manualmente basandose en el conocimiento
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acerca de la calidad de datos disponible a partir de vehiculos particulares y, posiblemente, también para conductores
particulares; seleccionarse automaticamente basandose en la disponibilidad de datos para un tipo de datos minimo
predeterminado establecido para vehiculos; o de cualquier otra forma.

Preferentemente, el periodo de tiempo de observacion predeterminado mencionado anteriormente es relativamente
corto, de modo que cada viaje actual daria como resultado habitualmente una pluralidad grande de conjuntos de datos
de conduccion de viaje actual diferentes. Preferentemente, el periodo de tiempo de observacion predeterminado es
como maximo 10 segundos, preferentemente como maximo 5 segundos, mas preferentemente como maximo 2
segundos, mas preferentemente entre 0,2 y 2 segundos, lo mas preferentemente aproximadamente 1 segundo. El uso
de tales intervalos de tiempo cortos logra un buen equilibrio entre la recopilacion de tantos datos relevantes como es
posible al tiempo que no se originan cantidades innecesariamente grandes de datos que comunicar, almacenar y
procesar.

En particular, se prefiere que los conjuntos de datos de conduccion de viaje actual se lean a intervalos de tiempo
regulares, de modo que el periodo de tiempo entre dos lecturas consecutivas sea sustancialmente el mismo para todos
los pares de tales lecturas consecutivas.

La lectura como tal puede ser una lectura instantanea o un valor promedio leido a lo largo de un cierto periodo de
tiempo de promediado, que preferentemente tiene como maximo 5 segundos de duracion, preferentemente como
maximo 2 segundos de duracion.

Cabe destacar, en primer lugar, que la recopilacion de los conjuntos de datos se puede realizar de forma mas
intermitente, y también con un cierto retardo, siempre que la lectura de los conjuntos de datos de conduccion se realice
con regularidad. En segundo lugar, la frecuencia de lectura de conjuntos de datos puede o no ser diferente de la
duraciéon del periodo de tiempo de muestreo para cada conjunto de datos leido. Por ejemplo, si las lecturas tienen
lugar cada segundo, cada lectura puede estar relacionada con datos de parametros de vehiculo que cubren un periodo
de tiempo historico respectivo de 5 segundos que transcurre hasta el segundo de lectura actual. Tal periodo de tiempo
de muestreo prolongado puede ser logrado por el propio vehiculo 100, pero preferentemente la l6gica implementada
por software y/o por hardware que realiza tal muestreo prolongado esta comprendida en uno u otro de los dispositivos
120, 130 o, como alternativa, en el servidor central 150 o incluso en el servidor local 160. En este ultimo caso, el
muestreo puede tener lugar en la practica al recibir uno cualquiera de los dispositivos 120, 130, 150, 160 unas lecturas
instantaneas repetidas y realizar lecturas de muestreo prolongadas, artificialmente realizando calculos basandose en
tales lecturas repetidas.

En consecuencia, se prefiere lo mismo en lo que respecta a conjuntos de datos de conduccion de viaje previo.
Preferentemente, los conjuntos de datos de conduccion de viaje actual y de viaje previo se leen sustancialmente de la
misma manera, usando los mismos periodos de tiempo de observacion.

Segundo aspecto

De acuerdo con un aspecto que no forma parte de la presente invencion, el conjunto de parametros basico analizado
anteriormente comprende velocidad vectorial de vehiculo instantdnea, velocidad escalar de rotacién de motor de
vehiculo instantanea, cambio de velocidad vectorial de vehiculo instantanea asi como cambio de velocidad escalar de
rotacion de motor de vehiculo instantanea. Entonces se prefiere que todos estos valores de parametro, para cada
conjunto de datos en cuestion, se usen para calcular dicha medida de conformidad de grupo basico, preferentemente
asi como dicha medida de similitud basica. La dicha velocidad vectorial de vehiculo instantanea y la dicha velocidad
escalar de rotacién de motor de vehiculo instantdnea se miden preferentemente en el motor del vehiculo v,
preferentemente, por el propio vehiculo, en contraposicién a medirse usando un sistema que no esta conectado al
motor del vehiculo, tal como usando un dispositivo de mediciéon habilitado para GPS o similar. Por lo tanto, las
mediciones basadas en GPS no se usan preferentemente en este contexto, sino solo para producir los conjuntos de
datos de conduccion ampliados descritos a continuacién. Dicho cambio de velocidad vectorial y dicho cambio de
velocidad escalar de motor también, de forma similar, o bien se miden en el motor o bien se calculan basandose en
dichos valores de velocidad vectorial y de velocidad escalar de motor instantaneas medidos en el motor. En el presente
documento, la expresion "medida en el motor" abarca también otras mediciones realizadas directamente en el
hardware de vehiculo como tal, por ejemplo, mediciones realizadas en ruedas o ejes de las ruedas del vehiculo.

En el presente documento, para los vehiculos de ruedas que usan un motor de explosion para la propulsion de los
vehiculos, la relacion entre la velocidad vectorial de vehiculo instantanea y la velocidad escalar de rotacion de motor
instantanea y, en los casos aplicables, los valores absolutos respectivos de estos dos parametros y también sus
cambios respectivos a lo largo del tiempo, han demostrado ser muy utiles para su consideracion para los presentes
fines. Sin embargo, para los vehiculos de ruedas propulsados eléctricamente, es posible, como alternativa, usar el
consumo de energia instantaneo en lugar de la velocidad escalar de vehiculo instantanea, tal como el uso de energia
eléctrica instantaneo del motor eléctrico que propulsa el vehiculo, segun se proporciona por una bateria en el vehiculo.
Para los mismos vehiculos eléctricos, se deberia usar entonces la carga de motor instantanea en lugar de la velocidad
escalar de rotacion de motor instantanea. En consecuencia, y segun sea aplicable, se deberian usar entonces el
cambio de consumo de energia instantaneo y el cambio de carga de motor instantanea en lugar del cambio de
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velocidad escalar de vehiculo instantanea y el cambio de velocidad escalar de rotacion de motor instantanea. Por
supuesto, para algunos tipos de vehiculo que comprenden tanto un motor de explosién como un motor eléctrico, se
puede usar tanto una como otra opcion al mismo tiempo. En particular, y especialmente para vehiculos propulsados
eléctricamente, se prefiere que el conjunto de parametros basico comprenda, ademas de dicho consumo de energia
instantaneo, cambio de consumo de energia instantaneo, carga de motor instantanea y cambio de carga de motor
instantanea, también el uso de la velocidad vectorial de vehiculo instantanea y, preferentemente, también el cambio
de velocidad vectorial de vehiculo instantanea. Los dos ultimos pueden ser como se ha descrito anteriormente. Cabe
destacar que, para todos estos valores, estos se miden preferentemente en el vehiculo como se ha descrito
anteriormente.

En el presente documento, siempre que la velocidad escalar de vehiculo instantédnea y la velocidad escalar de rotacion
de motor instantanea, o las medidas de cambio correspondientes, se usen para algun fin, es en general el caso que,
en su lugar o ademas de estos valores, segun sea aplicable, se pueden usar de manera correspondiente la carga de
motor instantanea y el consumo de energia instantaneo. Esto es de aplicacion al presente aspecto, a los parametros
de definicién de clase descritos a continuacién y en cualquier otra parte de esta descripcion.

El inventor de la presente invencion ha descubierto que es suficiente usar estos cuatro parametros basicos para
conseguir datos muy fiables en términos del dicho parametro de desempefio de conduccion actual. En particular, esto
es cierto en el caso de que se usen muchisimos conjuntos de datos de conduccién de viaje previo para muchos
vehiculos diferentes y/o muchos conductores diferentes, como se ha cuantificado anteriormente.

Debido a que la velocidad vectorial de vehiculo instantanea actual, asi como la velocidad escalar de rotacion de motor
instantanea actual, habitualmente estan disponibles para su lectura desde el vehiculo, estas se pueden recopilar
facilmente. El cambio de velocidad vectorial de vehiculo y el cambio de velocidad escalar de motor se pueden calcular
facilmente basandose en los dichos valores leidos, tal como mediante una légica implementada por software y/o por
hardware en cualquiera de los dispositivos 120, 130, 150 o 160.

Incluso mas preferentemente, ningun otro valor de datos, aparte de los dichos valores de datos con respecto a
velocidad vectorial instantanea, velocidad escalar de rotacion de motor instantanea, como cambio de velocidad
vectorial instantanea y cambio de velocidad escalar de rotacién de motor instantédnea, es usado por dicha medida de
conformidad de grupo basico y, preferentemente, lo correspondiente también es cierto para dicha medida de similitud
basica. Esto proporciona un proceso de recopilacion de datos y de calculo de parametros de desempefio
particularmente simple, que sigue siendo capaz de proporcionar una salida de alta calidad.

De acuerdo con una realizacion preferida, el dicho cambio de velocidad vectorial instantanea se mide a lo largo de un
cierto periodo de tiempo de cambio de velocidad vectorial, de modo que el cambio de velocidad vectorial se mide como
una diferencia de velocidad vectorial entre dos puntos en el tiempo separados por dicho periodo de tiempo.

En consecuencia, el dicho cambio de velocidad escalar de rotacion de motor instantanea se mide preferentemente a
lo largo de un cierto periodo de tiempo de cambio de velocidad escalar y, por lo tanto, se mide como una diferencia
en la velocidad escalar de motor instantanea entre dos puntos en el tiempo separados por dicho periodo de tiempo.

En particular, se prefiere que la duracién del periodo de tiempo de cambio de velocidad vectorial sea diferente de la
duracion del periodo de tiempo de cambio de velocidad escalar, mientras que, para cada conjunto de datos de
conduccion de viaje previo, el periodo de tiempo de cambio de velocidad vectorial correspondiente y el periodo de
tiempo de cambio de velocidad escalar correspondiente se superponen. Preferentemente, el punto en el tiempo en el
que se mide la velocidad vectorial de vehiculo instantanea y el punto en el tiempo en el que se mide la velocidad
escalar de motor instantanea estan ambos, independientemente entre si, contenidos en ambos de dichos periodos de
tiempo de cambio superpuestos y preferentemente se miden al mismo o sustancialmente al mismo tiempo. Tal
superposicion y contencion garantiza que los parametros medidos de cada conjunto de datos de conduccion estén
relacionados con una misma y Unica situaciéon de conduccion, lo cual es importante incluso para conjuntos de datos
de conduccion medidos con gran frecuencia.

Ademas, el dicho periodo de tiempo de cambio de velocidad vectorial de vehiculo instantanea y dicho periodo de
tiempo de cambio de velocidad escalar de motor instantanea son de duraciones diferentes. Concretamente, en muchas
aplicaciones, es necesario dar un ajuste fino a cada uno de dichos periodos de tiempo de cambio para capturar datos
relevantes con respecto al viaje en cuestion y, en general, los periodos de tiempo de cambio 6ptimos no seran iguales
para diferentes parametros. Por ejemplo, En general, se prefiere que el periodo de tiempo de cambio de velocidad
vectorial de motor sea mas corto, tal como al menos el doble de corto, que el periodo de tiempo de cambio de velocidad
vectorial de vehiculo. Esto no solo es debido al hecho de que la velocidad vectorial de motor puede cambiar mas
rapido durante la conduccién que la velocidad vectorial de vehiculo, sino también debido a que el uso de tal periodo
de tiempo de cambio mas corto da como resultado la capacidad del sistema de capturar con mayor precision un cierto
comportamiento del conductor en ciertas situaciones mientras se conduce.

Incluso en el caso de que el periodo de tiempo de velocidad vectorial y los periodos de tiempo de velocidad escalar
tengan duraciones diferentes, se prefiere que, para cada punto de tiempo de observacion y, por lo tanto, para cada
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conjunto de datos de conduccion, estos compartan el mismo punto de tiempo inicial o, como alternativa, el mismo
punto de tiempo final.

Ademas, se prefiere que al menos uno de dicho periodo de tiempo de cambio de velocidad vectorial y dichos periodos
de tiempo de cambio de velocidad escalar tengan una duracidon que sea mas larga que el periodo de tiempo
predeterminado analizado anteriormente (el periodo de tiempo entre cada punto de tiempo de observacion
consecutivo).

Tanto el periodo de tiempo de cambio de velocidad vectorial como el periodo de tiempo de cambio de velocidad escalar
de motor pueden tener un punto final en el periodo de tiempo de observacion correspondiente y, por lo tanto,
corresponden a una medicién llevada a cabo en el periodo de tiempo histérico que transcurre hasta el tiempo de
medicion de la velocidad vectorial de vehiculo instantanea y la velocidad escalar de motor. Sin embargo, se prefiere
que el periodo de tiempo de cambio de velocidad vectorial de vehiculo transcurra desde el punto de tiempo de
observacion de dicha velocidad vectorial de vehiculo instantanea y hacia delante, y/o que el periodo de tiempo de
cambio de velocidad escalar de motor transcurra desde el punto de tiempo de observacién de dicha velocidad escalar
de rotacion de motor instantanea hacia delante. Esto da como resultado que cada conjunto de datos de conduccion
comprende informacion con respecto a la situacion actual en términos de velocidad vectorial y velocidad escalar de
motor instantaneas, asi como como se cambia esa situacion durante el periodo de tiempo venidero. El inventor de la
presente invencion ha descubierto que esto proporciona valores de parametro de desempefio muy utiles para los fines
analizados a continuacion.

En el caso de que el periodo de tiempo de observacion sea de hasta aproximadamente 2 segundos, se prefiere
particularmente que el periodo de tiempo de cambio de velocidad vectorial de vehiculo para cada punto de tiempo de
observacién comience en el punto de tiempo de observacion de velocidad vectorial de vehiculo instantanea y
transcurra hacia delante, entre 3 y 10 segundos, y que el periodo de tiempo de cambio de velocidad escalar de motor
para cada punto de tiempo de observacion comience en el punto de tiempo de observacién de velocidad escalar de
motor instantanea y transcurra hacia delante, entre 1y 5 segundos.

La figura 5 ilustra un esquema de medicion ilustrativo para su uso con un vehiculo y el sistema de acuerdo con la
presente invencion. A lo largo del eje de tiempo, se muestra un nimero de puntos de tiempo de observacion OT1, [...],
OT5 consecutivos, cada uno separado por un periodo de tiempo de observacion OTP de duracioén fija.

Para cada punto de tiempo de observacion, se realizan las siguientes lecturas a partir del vehiculo:

» Lecturas instantaneas (IR1, [...], IR5]) con respecto a velocidad vectorial de vehiculo instantanea, velocidad escalar
de motor instantanea y cualquier otro valor medido instantaneamente.

+ Cambio de velocidad escalar de motor (ESCH1, [...], ESC4). Este parametro se mide hacia delante, a lo largo de un
periodo de tiempo que es idéntico al periodo de tiempo de observacion OTP. Por lo tanto, el valor de cambio de
velocidad escalar de motor para el punto de tiempo de observacion PT1 no estara disponible hasta el punto de
tiempo de observacion OT2, y entonces se puede recopilar como se ha descrito anteriormente.

» Cambio de velocidad escalar de velocidad vectorial de vehiculo (VVCA1, [...], VVC4). Este parametro se mide hacia
delante, a lo largo de un periodo de tiempo que es mas largo que el periodo de tiempo de observacion OTP. Por
lo tanto, como se ve en la figura 5, el valor de cambio de velocidad escalar de velocidad vectorial de vehiculo para
el punto de tiempo de observacion OT1 no estara disponible hasta algin momento entre el punto de tiempo de
observacion OT3 y el punto de tiempo de observacion OT4, y entonces se puede recopilar como se ha descrito
anteriormente.

Preferentemente, cada conjunto de datos de conduccion no se recopila ni se usa para actualizar un grupo histérico
basico respectivo, como se ha descrito anteriormente, hasta que todos los valores de parametro estén disponibles
para el conjunto de datos de conduccién en cuestion.

Aparte de la velocidad vectorial de vehiculo y la velocidad escalar de motor instantaneas, y el cambio de velocidad
vectorial de vehiculo y de velocidad escalar de motor, también se pueden medir otros parametros, y también pueden
pertenecer a dicho conjunto de parametros basico. Tales parametros comprenden frenado instantaneo (o bien binario
de activacion/desactivacion o bien un valor de fuerza de frenado); altitud instantanea; cambio de altitud; ubicacion,
altitud o rumbo de GPS instantaneo, y/o cambio de altitud o de rumbo de GPS, y/o aceleracion de altitud de GPS;
velocidad vectorial y/o aceleracion de vehiculo basada en coordenadas de GPS; temperatura de aceite de motor
instantanea; niumero de marcha usado; intermitentes de vehiculo activados; temperatura exterior; estado de sistemas
de control de crucero; y/o cualquier otro dato que esté disponible o bien desde el propio vehiculo 100 o bien desde el
dispositivo movil 130 y los sensores dispuestos en el mismo, preferentemente datos que de algiin modo cuantifiquen
la posicion, el comportamiento y/o el estado interno del vehiculo.

En particular, se prefiere que la informacion de frenado, al menos en forma de una sefial binaria (frenado activado/no

activado) sea parte de dicho conjunto de parametros basico y, por lo tanto, que también se lea del vehiculo en cada
punto de tiempo de observacion.
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En consecuencia, las dichas medidas de similitud y/o de conformidad basicas pueden tener en cuenta parametros
adicionales de los tipos ilustrados, usando el enfoque correspondiente como se ha descrito anteriormente. Por ejemplo,
en el caso de que se use informacion de frenado en dicha medida, el valor de frenado binario (activacién/desactivacion)
puede ser uno de los parametros de definicion de dichos grupos histéricos basicos, y se pueden asignar dos conjuntos
de datos de conduccion a diferentes grupos histéricos basicos en el caso de que los conjuntos de datos de conduccion
sean idénticos, aparte de una diferencia en el valor de parametro de frenado.

Como se ha descrito anteriormente, hay una comunicacién desde el vehiculo actual 100 al servidor central 150, que
comprende conjuntos de datos de conduccién de viaje actual. Ademéas de lo mencionado, de acuerdo con una
realizacion preferida, el valor de parametro de desempefio de viaje actual es calculado, preferentemente como se ha
descrito anteriormente por el servidor central 150 y, después de eso, comunicado, a través del enlace inalambrico
descrito anteriormente, desde el servidor central 150 al vehiculo actual 100, tal como al dispositivo electronico portatil
130 dispuesto en el vehiculo actual 100, y presentado al conductor actual. Esta presentacion se ilustrara a
continuacion.

Tal calculo, junto con una posible comunicacion y presentacion al conductor actual, se puede realizar en conexién con
un viaje actual que se estda completando. Sin embargo, de acuerdo con una realizacion preferida, se calcula
repetidamente un valor del parametro de desempefio de viaje actual descrito anteriormente, preferentemente al menos
cada 10 minutos, mas preferentemente al menos cada 2 minutos, mas preferentemente al menos cada 30 segundos,
durante el viaje actual. Entonces, se prefiere que, con el fin de calcular el dicho valor de parametro de desempefio de
viaje actual, se considere que el viaje actual es parte del viaje actual que ha tenido lugar, y se ha recopilado, hasta el
momento en el que se calcula el valor del parametro de desempefio de viaje actual. Por lo tanto, el valor de parametro
de desempefio se calcula como si los conjuntos de datos de conduccion de viaje actual recopilados hasta el punto de
calculo del valor de parametro de desempefio constituyeran datos de todo el viaje actual completado. En este caso,
se prefiere que el tal valor de parametro de desempefio calculado actualmente se comunique al vehiculo actual y se
presente al conductor tras cada uno de tales calculos. De esta forma, al conductor actual se le puede proporcionar
informacion actualizada con regularidad con respecto al desempefio del viaje actual, lo que hace posible que el
conductor actual ajuste su estilo de conduccion en respuesta a tal informacion realimentada desde el sistema de
acuerdo con la presente invencion.

En el caso de que el vehiculo actual carezca de una conexion de Internet activa, los conjuntos de datos de conduccién
de viaje actual recopilados se pueden almacenar localmente en el vehiculo durante el viaje, para su carga posterior
en el servidor 150 una vez que haya de nuevo disponible una conexién de Internet. Entonces, el valor de parametro
de desempenio se puede calcular y proporcionarse al usuario en conexion con este punto posterior en el tiempo.

Tercer aspecto

De acuerdo con un aspecto que no forma parte de la presente invencion, que se ilustra en la figura 12, se calcula un
valor de consumo de energia de vehiculo relativo instantaneo respectivo para una pluralidad de los conjuntos de datos
de viaje previo como se ha descrito anteriormente. En particular, de principio a fin de la descripcion de este aspecto,
este consumo de energia relativo es relativo al consumo de energia total para un viaje respectivo durante el cual se
observo el conjunto de datos de viaje previo en cuestion.

Por lo tanto, en una primera etapa, se recopilan conjuntos de datos de conduccion de viaje previo y de viaje actual, y
cada uno de los conjuntos de datos de conduccidon de viaje actual recopilados se correlaciona con conjuntos de datos
de conduccién de viaje previo respectivos de una manera adecuada, tal como usando la dicha medida de similitud
basica y/o usando grupos histéricos basicos y la medida de conformidad basica, como se ha descrito anteriormente.

En una segunda etapa, que se puede realizar en cualquier momento antes de una tercera etapay, en particular, antes
de, durante o después de la dicha primera etapa, se calcula una funcién de consumo de energia relativo de vehiculo
caracteristica, con respecto al valor de dicho consumo de energia de vehiculo relativo instantaneo para diferentes
valores de parametro de velocidad vectorial de vehiculo instantdnea. Esta funcidn caracteristica se calcula
preferentemente basandose en conjuntos de datos de conduccién de viaje previo disponibles para vehiculos previos
como se explica a continuacién. Preferentemente, existe como maximo una de tales funciones caracteristicas para
cada una de las clases de vehiculo descritas a continuacion, y se prefiere que cada funcidn caracteristica se actualice
automaticamente a medida que estén disponibles conjuntos de datos de conduccion de viaje previo nuevos, o al menos
de forma intermitente basandose en datos recién disponibles. De esta forma, se logra un mecanismo compensatorio
automatico sin afadir mas que una tara de calculo limitada al método.

La funciéon de consumo de energia relativo de vehiculo caracteristica preferentemente no se calcula solo basandose
en datos observados para un vehiculo, tal como el vehiculo actual. En su lugar, esta se calcula preferentemente
basandose en datos observados para una pluralidad de vehiculos previos. La funcién caracteristica se puede calcular
teniendo en cuenta conjuntos de datos de conduccién de viaje previo para sustancialmente todos, o al menos una
pluralidad de, los vehiculos en la misma clase de vehiculo que aquella con la que esta correlacionado el vehiculo
actual y con ningun otro vehiculo; como alternativa, esta se puede calcular basandose en conjuntos de datos de
conduccion de viaje previo para sustancialmente todos, o al menos una pluralidad, de todos los vehiculos previos
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independientemente de la clase de vehiculo.

En dicha tercera etapa, se calcula el valor de un parametro de desempefio de viaje, tal como el primer o el segundo
parametro de desempefio de viaje anterior, por ejemplo, como se ha descrito anteriormente. En particular, el pardmetro
de desempefio se calcula basadndose en un valor promedio de los consumos de energia instantaneos relativos
respectivos para conjuntos de datos de viaje previo que corresponden a cada uno de dichos conjuntos de datos de
viaje actual basandose en una medida de similitud o de conformidad con respecto a los valores respectivos de dichos
parametros basicos.

En el caso de que se usen clases (véase posteriormente), por lo tanto, el vehiculo actual se clasifica en primer lugar
en una clase actual particular del conjunto de clases descrito a continuacién basandose en dicha medida de
conformidad de clase, y el valor de parametro de desempefio de viaje se calcula entonces basandose solo en los
dichos valores de consumo de energia de vehiculo instantaneo relativo respectivos para los conjuntos de datos de
viaje previo en la coleccion actual, correspondiente a la clase actual como se define a continuacion.

De acuerdo con el presente aspecto de la invencion, sin embargo, el dicho promedio es un promedio ponderado en
donde la ponderacion se realiza usando dicha funcién de consumo de energia relativo de vehiculo caracteristica.

Concretamente, la funcién de consumo de energia relativo de vehiculo caracteristica describe una relacion
caracteristica entre la velocidad vectorial instantanea y el consumo de energia relativo instantaneo para vehiculos
previos. Dicho de otra manera, para cada uno de una pluralidad de valores o intervalos de velocidad instantaneos, la
funcion caracteristica proporciona un valor de un valor de consumo de energia relativo caracteristico o tipico para la
velocidad vectorial de vehiculo en cuestion, en donde cada uno de tales valores de consumo de energia relativo es un
consumo de energia relativo para conjuntos de datos de conduccion de viaje previo que describen la dicha velocidad
vectorial de vehiculo instantanea y en relacién con un consumo de energia total durante el viaje completo durante el
cual se observo un conjunto de datos de conduccion de viaje previo de este tipo.

Cuando se usa esta funcién caracteristica para realizar un calculo de promedio ponderado con respecto a los
consumos de energia relativos de cada conjunto de datos de conduccion de viaje previo correspondiente a cada uno
del conjunto de datos de conduccion de viaje actual, el resultado es que los artefactos sistematicos relacionados con
el consumo de energia relativo para diferentes velocidades vectoriales de vehiculo se corrigen automaticamente vy,
como resultado, se aumenta la fiabilidad del valor de desempefio de viaje resultante. Los ejemplos de posibles
artefactos sistematicos comprenden valores de consumo de energia relativo sistematicamente altos a velocidades
vectoriales bajas, debido al rozamiento interno del motor, asi como valores de consumo de energia relativo
sistematicamente altos a velocidades vectoriales altas, debido al rozamiento del aire. Sin embargo, también pueden
tener lugar otros artefactos, tales como artefactos que solo tienen lugar en clases de vehiculo particulares, y asi
sucesivamente.

Preferentemente, se normaliza la funcién de consumo de energia relativo de vehiculo caracteristica, de modo que su
valor medio, para todos los valores o intervalos de velocidad vectorial de vehiculo que se produzcan, es 1. Este tipo
de curva, que se ilustra en las figuras 13A y 13B, proporciona un calculo de promedio ponderado simple, en el que
una multiplicacion simple con la funcion de consumo de energia relativo de vehiculo caracteristica suele ser suficiente.

Como se ve en las figuras 13A y 13B, el valor promedio de la funcion de consumo de energia relativo de vehiculo
caracteristica CHAR, como se ve en todo el rango de velocidad vectorial de vehiculo admisible o usado, da un
promedio de 1, como es indicado por la linea horizontal "1".

La figura 13A es una funcién continua, que se puede producir, por ejemplo, ajustando una funcién poligonal de una
potencia adecuada para dar el mejor ajuste a un conjunto de datos que comprende, para dichos conjuntos de datos
de conduccion de viaje previo, todos los pares de valores observados (velocidad vectorial de vehiculo instantanea;
consumo de energia relativo instantaneo), y normalizando entonces la funcion. Entonces, para cada velocidad vectorial
de vehiculo instantanea, un consumo de energia relativo caracteristico respectivo se indica mediante la funcion
caracteristica.

La figura 13B ilustra una forma alternativa de calcular la funcidn caracteristica, en la que la funcion CHAR es una
funcién escalonada correspondiente a la ilustrada en la figura 13A. Este enfoque es particularmente ventajoso cuando
se usan las medidas de similitud de conjunto de datos de conduccion y la medida de conformidad de grupo basico
basada en intervalos descrita anteriormente. Por lo tanto, para cada uno de un numero de intervalos de velocidad
vectorial de vehiculo preferentemente no superpuestos y preferentemente predeterminados (ilustrados en la figura
13B usando lineas verticales), la funcion especifica un valor de consumo de energia relativo instantaneo caracteristico
respectivo. Aparte de esta diferencia, la curva ilustrada en la figura 13B se usa de una manera que corresponde
completamente a la curva en 13A.

En particular, se prefiere que la funcion de consumo de energia relativo de vehiculo caracteristica se calcule

basandose en un consumo de energia de vehiculo instantédneo relativo promedio para varios conjuntos de datos de
viaje previo que tienen la misma velocidad vectorial de vehiculo. En este contexto, "la misma velocidad vectorial"
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abarca velocidades vectoriales que pertenecen al mismo intervalo de velocidad que se muestra, por ejemplo, en la
figura 13B. Preferentemente, se usan los mismos intervalos de velocidad vectorial para la curva caracteristica que los
descritos anteriormente en la medida de similitud de conjunto de datos de conduccién basicos.

Preferentemente, la funcion de consumo de energia relativo de vehiculo caracteristica se calcula basandose en una
pluralidad de grupos histéricos basicos del tipo definido anteriormente y, especificamente, basandose en un valor
respectivo de dicho consumo de energia de vehiculo instantaneo relativo para los conjuntos de datos de viaje previo
que pertenecen al grupo historico basico respectivo en cuestion. En particular, esto se refiere a cada valor de velocidad
vectorial de vehiculo individual usado para calcular la funcién, o a cada intervalo de velocidad cubierto por la funcién,
segun sea aplicable.

El valor promedio es preferentemente un promedio geométrico. En el caso de que se usen grupos historicos basicos,
como se ha descrito anteriormente, en donde se calcula la dicha medida de desempefio de grupo basada en el
consumo de energia relativo, se puede usar la medida de desempefio de grupo, preferentemente tal cual, como el
consumo de energia relativo para calcular la curva caracteristica. Ademas, cada valor de consumo de energia relativo
en la curva caracteristica, o cada curva caracteristica, también se calcula preferentemente como un promedio
ponderado, de modo que se da un peso mayor a grupos histéricos basicos actualizados con mas frecuencia que a
grupos histéricos basicos actualizados con menos frecuencia.

Se prefiere que el conjunto de parametros basico no comprenda un parametro que indique el tipo de vehiculo, tal como
un VIN (Numero de Identificacién de Vehiculo) del vehiculo en cuestién, sino que la Unica forma de caracterizar el
vehiculo sea usando las colecciones y clases descritas anteriormente.

Cuarto aspecto

De acuerdo con un aspecto que no forma parte de la presente invencion, para ser capaz de proporcionar datos tan
relevantes como sea posible cuando se calcula el dicho parametro de desempefio de conduccion, al menos algunos,
preferentemente sustancialmente todos, lo mas preferentemente la totalidad de dichos conjuntos de datos de viaje
previo se clasifican en un conjunto de colecciones. En el caso descrito anteriormente en el que se usan grupos
histéricos basicos, estas colecciones se usan ademas de los grupos historicos basicos y, por lo tanto, los conjuntos
de datos de conduccion de viaje previo se clasifican tanto en un grupo histérico basico respectivo como en una
coleccion respectiva. Como se describira en lo que sigue, esto puede tener lugar por cada coleccién que comprenda
su propio conjunto de grupos histéricos basicos, conjuntos que se pueden superponer entonces entre diferentes
colecciones, y por que cada conjunto de datos de viaje previo se clasifica en primer lugar en una coleccién y, después
de eso, en un grupo histérico basico dentro de esa coleccién.

Se prefiere que cada una de dichas colecciones solo comprenda conjuntos de datos de conduccién de viaje previo
para una clase particular de vehiculos, y que todos los conjuntos de datos de viaje previo de un mismo y Unico vehiculo
se clasifiquen en una misma y uUnica coleccién basandose en una medida de conformidad de clase basica entre
conjuntos de datos de conduccién para el vehiculo en cuestién y un conjunto de parametros de definicion de clase.
Dicho de otra manera, cada vehiculo se puede caracterizar basandose en conjuntos de datos de conduccién
observados para ese vehiculo. En particular, tales conjuntos de datos de conduccién se pueden usar para determinar
a qué clase de vehiculo pertenece ese vehiculo.

La medida de conformidad de clase basica es, por lo tanto, una medida de la conformidad de un nimero de conjuntos
de datos de conduccién individuales para un mismo y unico vehiculo con una clase de vehiculo particular, basandose
en los dichos parametros de definicion de clase para la clase en cuestion. Después de que un vehiculo se haya
asociado con una clase particular, cada conjunto de datos de conduccion para el vehiculo en cuestion se asigna
entonces a la misma coleccion, en concreto, la coleccion correspondiente a la clase de vehiculo a la que esta asociado
el vehiculo. En el caso de que un vehiculo esté asociado a una clase particular en un punto y entonces se reclasifique
a una clase diferente en un segundo punto posterior, los conjuntos de datos de conduccién de viaje previo recopilados
para ese vehiculo y ya asignados a la coleccion correspondientes a la clase previamente asociada o bien se pueden
reclasificar en la coleccion correspondiente a la clase asociada nueva o bien, como alternativa, solo conjuntos de datos
de conduccidn de viaje previo recién recopilados se pueden asignar a la coleccion nueva.

Cada coleccioén puede corresponder a exactamente una clase de vehiculos y viceversa.

De acuerdo con este aspecto de la presente invencion, que se ilustra en la figura 7, antes de calcular el parametro de
desempenio de viaje basado en el consumo de energia descrito anteriormente, el vehiculo actual se clasifica en una
clase de vehiculo particular, denotada en lo siguiente la "clase actual", de dicho conjunto de clases, basandose en la
dicha medida de conformidad de clase basica. Entonces, se identifica la coleccion o una coleccion (la "coleccion
actual") correspondiente a la clase actual. La coleccion actual comprende preferentemente todos los conjuntos de
datos de conduccion de viaje previo previamente observados para todos los vehiculos asignados actualmente a la
clase de vehiculo actual.

Se prefiere que cada conjunto de datos de conduccion de viaje actual se correlacione, como se ha descrito
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anteriormente, como maximo con un grupo histérico basico particular que pertenece a la coleccion actual, basandose
en la medida de conformidad de grupo basico descrita anteriormente.

Entonces, se calcula para el viaje actual un valor de parametro de desempefo de viaje basado en el consumo de
energia. Este calculo se realiza preferentemente como se ha descrito anteriormente y, en particular, basandose en
valores de parametro de desempefio basado en el consumo de energia respectivos para conjuntos de datos de viaje
previo solo en la dicha coleccion actual, en contraposicion a usar todos los conjuntos de datos de conduccion de viaje
previo. Por lo tanto, el calculo se puede realizar basandose en un conjunto de grupos histéricos basicos con los que
se correlacionan los conjuntos de datos de conduccion de viaje actual, y el consumo de energia relativo instantdneo
correspondiente para tales grupos historicos basicos, como se ha descrito anteriormente, pero en donde la totalidad
de dicho conjunto de grupos histéricos basicos se ha asignado a la coleccién actual. Por lo tanto, cuando se
correlacionan los conjuntos de datos de conduccién de viaje actual con grupos histéricos basicos como se ha descrito
anteriormente, en este caso solo se consideran grupos histdricos basicos de la coleccion actual. Ademas, de acuerdo
con este aspecto de la invencion, el dicho conjunto de parametros basico comprende ademas la velocidad vectorial
de vehiculo instantanea y la velocidad escalar de rotacién de motor instantéanea. Entonces, los dichos parametros de
definiciéon de clase comprenden, para cada clase de vehiculos, una velocidad escalar de rotacion de motor
caracteristica para una velocidad vectorial de vehiculo particular. Como se ha indicado anteriormente, en lugar de, o
ademas de, que el dicho conjunto de parametros basico comprenda ademas la velocidad vectorial de vehiculo
instantanea y la velocidad escalar de rotacion de motor instantanea, este puede comprender la carga de motor
instantanea y el consumo de energia instantaneo. Entonces, los dichos parametros de definicion de clase comprenden,
para cada clase de vehiculos, un consumo de energia caracteristico para una carga de motor particular.

Usando la velocidad vectorial de vehiculo instantanea y la velocidad escalar de rotacion de motor instantanea en cada
una de tales velocidades vectoriales de vehiculo para definir clases de vehiculo y, en particular, usando solo estos
datos para definir clases de vehiculo, se logra una clasificacion de vehiculos que produce unos resultados
sorprendentemente precisos en términos de valores de parametro de desempefio de conduccion. Este es en particular
el caso cuando se usa una metodologia como la descrita en el presente documento para calcular y procesar tales
valores de parametro. Ademas, la invencién producira resultados relevantes incluso si se conduce un mismo y unico
vehiculo en condiciones muy diferentes, tales como con o sin un remolque, en carreteras heladas o secas, con diversas
fuerzas del viento, temperaturas exteriores, y asi sucesivamente.

La figura 6a ilustra un ejemplo de una curva C medida empirica o experimentalmente, que define una relacion tipica o
promedio entre la velocidad vectorial de vehiculo y la velocidad escalar de rotacion de motor, para una clase particular
de vehiculos. La curva C se puede determinar, por ejemplo, usando todos los conjuntos de datos de conduccion en la
coleccién correspondiente a la clase en cuestion, para cada velocidad vectorial de vehiculo instantanea calculando
una velocidad escalar de rotacion de motor promedio.

En un punto particular P, una velocidad vectorial de vehiculo instantanea VEL particular corresponde a una velocidad
escalar de rotacion de motor instantanea RS particular. Por lo tanto, P es un ejemplo de un parametro de definicion
de clase para esa clase particular de vehiculos. Este punto P se podria calcular como una velocidad escalar de rotacion
de motor promedio para todos los conjuntos de datos de conduccion observados en la coleccion en cuestion, es decir,
para vehiculos de la clase en cuestién, y que tengan la velocidad vectorial de vehiculo instantanea VEL.

Se podria construir y usar entonces, por ejemplo, una medida de conformidad de clase como sigue:

1) Construir una curva, correspondiente a la curva C, pero para un vehiculo particular individual cuya conformidad
se ha de determinar. La curva se construye basandose en conjuntos de datos de conduccion observados para ese
vehiculo, por ejemplo, tomando la velocidad escalar de rotacion de motor observada promedio para cada velocidad
vectorial observada y ajustando entonces una funcion poligonal para dar el mejor ajuste a los pares logrados de
puntos de datos para todas las velocidades vectoriales.

2) Para la velocidad vectorial particular VEL, calcular la distancia entre la curva construida y el punto P.

3) En el caso de que la distancia sea menor que una distancia admisible mas grande predeterminada, la medida
de conformidad resulta ser positiva y el vehiculo en cuestion se asigna a la clase de vehiculos en cuestion.

La figura 6b ilustra una realizacién mas complicada y preferida, en la que los dichos parametros de definicion de clase
comprenden, para cada clase de vehiculos, una velocidad escalar de rotacién de motor caracteristica respectiva para
una pluralidad de velocidades vectoriales de vehiculo. En este caso ilustrativo, el eje de velocidad se divide en una
serie de intervalos no superpuestos, preferentemente los mismos que los intervalos no superpuestos analizados
anteriormente para correlacionar conjuntos de datos de conduccion en grupos histéricos basicos. Entonces, para cada
uno de tales intervalos, se define un intervalo de velocidad escalar de rotaciéon de motor permitido correspondiente.
En la figura 6b, estos intervalos de velocidad escalar de rotacién de motor tienen una duracion igual, pero también
pueden ser, por ejemplo, mas amplios para intervalos de vehiculo para los que hay menos conjuntos de datos de
conduccion de viaje previo observados en la coleccion en cuestion.

Entonces, se podria construir y usar una medida de conformidad de clase como sigue:
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1) Para un punto de velocidad vectorial de vehiculo P1 respectivo, [...], P11 en cada intervalo de velocidad vectorial,
calcular una velocidad escalar de rotacion de motor promedio para el vehiculo particular que se va a clasificar. Este
valor se puede calcular usando interpolacién ademas de promediado, en el caso de que no haya datos disponibles
para el valor de velocidad vectorial de vehiculo particular en cuestion. En este caso, los intervalos de velocidad
escalar de rotacion de motor se pueden ver como los parametros de definicion de clase.

2) Para cada punto P1, [...], P11, calcular si el punto esta o no dentro del intervalo de velocidad escalar de rotacién
de motor respectivo.

3) En el caso de que cada punto Pa, [...], P11, o al menos una cierta proporcién predeterminada de los puntos,
esté o estén dentro del intervalo de velocidad escalar de rotacion de motor respectivo, la medida de conformidad
resulta ser positiva y el vehiculo en cuestién se asigna a la clase en cuestion.

A partir de la figura 6A, esta claro que el vehiculo ilustrativo particular representado por los puntos P1, [...], P11 se
asigna a la clase representada por la curva C y el conjunto ilustrado de intervalos de velocidad escalar de rotacion de
motor.

Se observa que son imaginables y posibles muchas formas diferentes de realizar una medicion de conformidad de
este tipo entre un vehiculo particular y una coleccion particular. Por ejemplo, cuando hay muchas clases, se podria
hallar que un vehiculo particular se ajusta a varias de tales clases. En ese caso, la medida de conformidad puede
comprender ademas una medida de proximidad, basandose en lo cual, la clase Unica de la que el vehiculo esta mas
cerca es aquella con la que se correlaciona el vehiculo. Esta medida de proximidad puede comprender, por ejemplo,
una medida de la distancia de velocidad escalar de rotacion de motor al centro de cada intervalo de velocidad escalar
de rotacion de motor para cada punto P1, [...], P11, u otra medida adecuada.

De acuerdo con una realizacién preferida, los parametros de definicion de clase son mutables y, en particular, se
actualizan dinamicamente a medida que se va disponiendo de datos de conjunto de datos de conduccién nuevos. Por
lo tanto, se prefiere que los parametros de definicion de clase para una cierta clase, preferentemente para todas las
clases o al menos sustancialmente todas las clases, se actualicen automatica y dinamicamente en respuesta a la
recopilacion de conjuntos de datos de viaje previo, de modo que la dicha velocidad escalar de rotacion de motor
caracteristica para una velocidad vectorial de vehiculo particular en cuestion se actualiza en respuesta a la observacion
y recopilacion de un conjunto de valores de datos de velocidad escalar de vehiculo instantanea y de velocidad vectorial
de motor instantanea para un vehiculo particular que se ha clasificado en la cierta clase. Esto puede tener lugar
identificando un grupo histérico basico correspondiente en la coleccion, correspondiente a la clase en cuestion, con el
que se correlaciona el conjunto de datos de conduccion de viaje previo en cuestion; actualizando ese grupo histérico
basico; y usando entonces el grupo histérico basico actualizado junto con otro grupo histérico basico que implica datos
de velocidad vectorial de vehiculo similares para actualizar los dichos parametros de definicion de clase. De esta
forma, las definiciones de clase se volveran automaticamente mas precisas a medida que el sistema vaya disponiendo
de mas datos.

Cuando se configura un sistema nuevo de acuerdo con la presente invencion, puede ser el caso que no se disponga
de informacién de conjunto de datos de conduccién alguna. En ese caso, un conjunto convencional de clases de
vehiculo iniciales, como se define mediante parametros de definicién de clase correspondientes, se puede asumir
como un punto inicial, después de lo cual las definiciones de clase pueden evolucionar a lo largo del tiempo a medida
que se vaya disponiendo de datos nuevos. Como alternativa, el sistema usa un conjunto basico de conjuntos de datos
de conduccion, y las clases iniciales se pueden calcular basandose en el dicho conjunto basico de conjuntos de datos
de conduccion, y entonces las definiciones de clase pueden evolucionar a partir de ahi durante el uso del sistema.

En cualquier caso, y también en otros casos, de vez en cuando se observara un vehiculo, cuyos conjuntos de datos
de conduccion estan bastante lejos de la definicion de clase mas cercana (segun se mide mediante dicha medida de
conformidad de clase). En este caso, se prefiere que el sistema pueda reconocer este vehiculo como perteneciente a
una clase de vehiculo nueva y, como una reaccion, crear una clase nueva de este tipo basandose en los conjuntos de
datos de conduccién recopilados para ese vehiculo. Por lo tanto, en el caso de que se halle que un vehiculo particular
esta mas lejos de cada una de dichas clases que una distancia umbral predeterminada, segun se mide mediante la
dicha medida de conformidad de clase basica, se crea una clase adicional, junto con parametros de definicion de clase
correspondientes y una coleccion correspondiente. Los parametros de definicion de clase de la clase recién creada se
calculan entonces preferentemente basandose en los conjuntos de datos de conduccién de viaje previo observados
para el vehiculo en cuestion. Se prefiere ademas que un unico vehiculo de este tipo, que realiza un uUnico viaje durante
el cual se observa que este esta lejos de la clase existente mas cercana, no desencadene la creacion de una clase de
vehiculo nueva, sino que se requiera al menos un cierto nimero minimo de vehiculos y/o un cierto nimero minimo de
viajes para lanzar realmente la clase de vehiculo nueva. El sistema también puede comprender limitaciones para la
creacion de clases basandose en vehiculos de confianza (véase anteriormente). En este Ultimo caso, se puede requerir
observar que un numero minimo de vehiculos de confianza pertenece a una clase nueva antes de que se cree
realmente tal clase nueva.

A medida que crece el numero de clases, se prefiere que la medida de conformidad de clase basica se ajuste de

manera correspondiente, de modo que cada clase existente define de forma mas estricta el vehiculo respectivo, por
ejemplo, usando intervalos de velocidad vectorial y/o velocidad escalar de rotacion de motor cada vez mas estrictos
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del tipo descrito anteriormente, de modo que el umbral, en términos de distancia con respecto a la clase existente mas
cercana, usado como requisito para lanzar una clase de vehiculo nueva, se vuelve cada vez mas bajo. Por ejemplo,
las duraciones de intervalo se pueden calcular basandose en el nimero total de clases y/o el nimero total de conjuntos
de datos de conduccién de viaje previo observados en la base de datos 151.

De esta forma, se creara a lo largo del tiempo un conjunto cada vez mas granular y con un ajuste mas fino de
definiciones de clase de vehiculo, a medida que el sistema vaya disponiendo de mas datos, de una manera que es
completamente automatica y produce clases de vehiculo que corresponden realmente a los tipos principales de
vehiculos que usan el sistema. Cabe destacar que no es necesario conocimiento a priori alguno acerca de tales
vehiculos para lograr estos resultados.

La figura 7 ilustra la metodologia descrita anteriormente. En una primera etapa, se define un conjunto inicial de clases.
Entonces, se recopilan conjuntos de datos de conduccién de viaje previo, para un vehiculo particular, pero a lo largo
del tiempo para muchos viajes diferentes realizados por muchos vehiculos diferentes. Para cada uno de tales vehiculos
observados, el vehiculo en cuestion se correlaciona con la clase existente mas cercana, como se ha descrito
anteriormente y basandose en dichos conjuntos de datos de conduccion de viaje previo y los dichos parametros de
definicion de clase para la clase respectiva. En el caso de que el vehiculo se haya correlacionado con éxito con una
clase, la clase correlacionada se actualiza, al actualizar los conjuntos de datos de conduccion de viaje previo los
grupos histéricos basicos de la coleccién correspondiente, y el método realiza un bucle de vuelta a recopilar conjuntos
de datos de conduccion de viaje previo. Por otro lado, en el caso de que se halle que el vehiculo esta demasiado lejos
de la clase mas cercana, se investiga si se han recopilado o no datos suficientes que indiquen la motivacion para crear
una clase nueva, como se ha descrito anteriormente. En el caso de que esto sea asi, se crea una clase nueva, cuyos
parametros de definicion de clase se basan en los conjuntos de datos de conduccién recopilados del vehiculo en
cuestion, posiblemente en combinacion con conjuntos de datos de conduccién de viaje previo observados y
recopilados para vehiculos adicionales que también se usan para la creacion de la clase nueva. Después de eso, el
método realiza de nuevo un bucle de vuelta a la recopilacion de conjuntos de datos de conduccion de viaje previo,
usando el conjunto actualizado de definiciones de clase.

Cada vehiculo observado se correlaciona preferentemente con una clase Unica particular antes de que se calcule un
parametro de desempefio para ese vehiculo particular, y el calculo del parametro de desempefio se basa
preferentemente solo en conjuntos de datos de conduccion de la coleccion correspondiente. Sin embargo, se puede
lograr una reclasificacion de cada vehiculo con menos frecuencia que cada viaje observado, preferentemente con
menos frecuencia que cada diez viajes. Sin embargo, la actualizacion de los parametros de definicion de clase de la
clase a la que se asigna un vehiculo particular se realiza preferentemente al menos en conexién con la finalizaciéon de
cada viaje realizado por el vehiculo en cuestion.

De acuerdo con una realizacién preferida, los parametros de definicion de clase no comprenden informaciéon con
respecto a la marcha de vehiculo usada. El hallazgo sorprendente del inventor de la presente invencion es que la
informacion del numero de marcha no mejora significativamente los resultados, en términos de precision de
clasificacién con el fin de producir valores de parametro de desempeifio de conduccion relevantes. Esto es tan asi que,
debido a que el uso de marchas afecta a la velocidad escalar de rotacién de motor para una velocidad vectorial de
vehiculo particular, es dificil predecir valores de parametro de definicion de clase adecuados para un vehiculo
particular, incluso en el caso de que se conozcan todos los datos técnicos acerca del vehiculo. Por lo tanto, en el caso
de un tipo de vehiculo conocido particular, tal como un modelo de coche recién lanzado de una marca particular, se
prefiere que se cree una clase de vehiculo nueva, si es necesario, automaticamente simplemente conectando uno o
varios coches del modelo recién lanzado, preferentemente marcado como "de confianza", y entonces permitir que el
sistema descubra y defina automaticamente un conjunto nuevo de parametros de definicion de clase para el modelo
de coche en cuestion, basandose en los conjuntos de datos de conduccion observados para estos vehiculos.

De acuerdo con una realizacion preferida, ademas de las colecciones definidas anteriormente de conjuntos de datos
de conduccién de viaje previo y/o grupos historicos basicos, hay una coleccién principal definida, que comprende
conjuntos de datos de conduccion de viaje previo respectivos y, en particular, grupos histéricos basicos
correspondientes a, tal como que tienen una definicion respectiva idéntica a, todos los grupos histéricos basicos
respectivos comprendidos en todas las colecciones descritas anteriormente. En este caso, un grupo histérico basico
correspondiente en la dicha coleccién principal siempre se actualiza con respecto a su parametro de desempefio de
grupo cuando se actualiza un parametro de desempefio de grupo de un grupo histérico basico correspondiente en otra
coleccion. Por lo tanto, los datos de los grupos historicos basicos de la coleccion principal reflejan los datos de todos
los grupos histdricos basicos en otras colecciones. De acuerdo con una realizacion preferida, los datos de los grupos
histéricos basicos en la coleccion principal se pueden usar en lugar de grupos histéricos basicos para otra coleccion
particular en ciertas condiciones. Por ejemplo, puede no existir una clase adecuada con la que se pueda correlacionar
el vehiculo actual, o la coleccion actual puede no tener datos de desempefio de grupo actualizados suficientes para
producir un resultado fiable.

Quinto aspecto

De acuerdo con un aspecto que no forma parte de la invencion, el valor de parametro de desempefio de viaje analizado
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anteriormente se calcula como un valor de primer pardmetro de desempefio de viaje de una manera que es similar a
la metodologia de calculo de valores de parametro de desempefio de viaje descrita anteriormente en conexién con la
figura 4. De hecho, todo lo descrito en conexién con la figura 4 es relevante también para este aspecto de la invencion,
segun sea aplicable.

Este presente aspecto se ilustra adicionalmente en la figura 9, en donde se muestra que, en una primera etapa, se
recopilan los conjuntos de datos de conduccién de viaje previo y de viaje actual, como se ha descrito anteriormente.

Entonces, para cada uno de los conjuntos de datos de viaje actual recopilados, al menos un conjunto de datos de viaje
previo recopilado correspondiente se selecciona basandose en la medida de similitud de conjunto de datos de
conduccion basicos descrita anteriormente, que esta dispuesta para medir la similitud entre conjuntos de datos de
conduccion, y/o la medida de conformidad de grupo basico descrita anteriormente, que esta dispuesta para medir la
conformidad para un conjunto de datos de viaje actual con un grupo histérico basico de conjuntos de datos de viaje
previo. Por lo tanto, de acuerdo con una realizacién, conjuntos de datos de conduccion de viaje actual se seleccionan
correlacionando con conjuntos de datos de conduccién de viaje previo individuales, y estos conjuntos de datos de
conduccion de viaje previo seleccionados se usan para los calculos posteriores. Sin embargo, se prefiere que se
emplee el mecanismo descrito anteriormente usando grupos histéricos basicos, preferentemente también usando las
clases y colecciones descritas anteriormente.

Después de eso, se calcula un valor de consumo de energia de vehiculo instantaneo relativo para dicho conjunto o
conjuntos de datos de viaje previo correspondientes seleccionados, consumo de energia relativo que es relativo al
consumo de energia total para un viaje respectivo durante el cual se observo el conjunto de datos de viaje previo en
cuestion. Se entiende que, en el caso de que se usen los dichos grupos histéricos basicos, los conjuntos de datos de
conduccion de viaje previo seleccionados son los que estan comprendidos en los grupos histéricos basicos con los
que se correlacionaron los conjuntos de datos de conduccion de viaje actual. En particular, se prefiere que el dicho
valor de consumo de energia de vehiculo instantaneo relativo se calcule para los conjuntos de datos de viaje previo
respectivos en un grupo histérico basico con el que se correlaciona el conjunto de datos de viaje actual en cuestion,
en relaciéon con un consumo de energia total para el viaje completo durante el cual se observo el conjunto de datos de
viaje previo en cuestion, y mas preferentemente basandose en un valor promedio de dichos valores de consumo de
energia instantaneo relativo para grupos histéricos basicos respectivos correlacionados.

En una ultima etapa, el dicho valor de primer parametro de desempefio de conduccién de viaje actual se calcula
basandose en un valor promedio de dichos consumos de energia instantaneos relativos calculados.

Por lo tanto, el consumo de energia relativo respectivo para cada conjunto de datos de conduccion de viaje previo
individual es una medida de la "bondad" relativa, en términos de consumo de energia bajo, con el que se asocio el
conjunto de datos de conduccion de viaje previo en cuestion durante el viaje previo en cuestion. De forma similar, el
valor de parametro de desempefio de grupo respectivo para cada grupo histérico, es una medida de la "bondad" con
la que se asocian conjuntos de datos de conduccion de viaje previo que tienen una huella similar en términos de
valores de conjunto de parametros basico como promedio. Entonces, el primer parametro de desempefio es una
medida de tal "bondad" promedio asociada con conjuntos de datos de conduccioén de viaje previo, o grupos historicos
basicos, que son similares a los conjuntos de datos de conduccion de viaje actual recopilados.

Por lo tanto, descomponiendo un viaje actual en una gran multitud de fragmentos de observacion de conjunto de datos
de conduccion de viaje actual pequenos, asociando los mismos con fragmentos previamente observados de este tipo
y calculando el valor de primer parametro de desempefio de viaje de la forma ilustrada en la figura 9, se logran las
ventajas anteriores en términos de evaluar de forma automatica y precisa un desempefio de conduccion comparable
con poco conocimiento a priori y en condiciones de cambio, y el valor de primer parametro de desempefio de viaje
resultante constituye un valor numérico de facil acceso que es directamente util como una medida de desempefio de
vigje. Por lo tanto, el valor de parametro de desempefio de viaje se puede visualizar al conductor durante o después
del viaje actual, como se ha descrito anteriormente, pero este también se puede usar faciimente para hacer
comparaciones directas entre diferentes viajes y conductores, e incluso entre diferentes vehiculos, debido a que el
primer parametro de desempefio de viaje es generalmente independiente del conductor y de las condiciones de
conduccion. En particular, en el caso de que se use el mecanismo que usa clases y colecciones descritas
anteriormente, el valor de primer parametro de desempefio también sera generalmente independiente del tipo de
vehiculo, de modo que un viaje usando un autobus es facilmente comparable a un viaje usando un coche pequefio.

El dispositivo electronico portatil 130 o, como alternativa, el propio vehiculo actual 100, se dispone preferentemente
con un elemento de software dispuesto para presentar al conductor del vehiculo actual una interfaz grafica de usuario,
dispuesta a su vez para presentar informacion que comprende una representacion del valor de primer parametro de
desempefio de viaje calculado para el viaje actual y, posiblemente, también para viajes actuales llevados a cabo
previamente para el mismo conductor y, posiblemente, también para otros viajes previos.

El dicho software del dispositivo electronico portatil 130 puede ser un elemento de software ejecutable por o desde el

dispositivo electrénico portétil 130, tal como una aplicacion instalada y ejecutada localmente, una aplicacion ejecutada
de forma remota, tal como una aplicaciéon de pagina web a la que se accede desde el dispositivo electronico portatil
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130, o cualquier otro tipo de software adecuado.

En el caso preferido en el que el primer parametro de desempefio de viaje se calcula repetidamente, por servidor
central 150 o el servidor local 160, durante el viaje actual, basandose en los conjuntos de datos de conduccion de viaje
actual recopilados hasta el momento, se prefiere que se presente al conductor una representacion de un valor de
primer parametro actualizado en dicha interfaz grafica de usuario durante el viaje actual.

Ademas, se prefiere que los valores de primer parametro de desempefio de viaje calculados, calculados para viajes
previos, se almacenen en la base de datos 151 y estén disponibles a través de una interfaz de programacion de
aplicaciones (API) adecuada proporcionada por el servidor central 150. De esta forma, el gestor de una flota de
vehiculos de transporte, o similar, puede seguir la progresion de la flota en términos de desempefio de conduccion a
lo largo del tiempo y realizar analisis basandose en unos primeros datos de valor de parametro de desempefio de viaje
para la flota.

En una realizacion particularmente preferida, el primer parametro de desempefio se usa para calcular un valor de
referencia. Una vez que se ha calculado una pluralidad de valores de primer parametro de desempeiio,
preferentemente para una pluralidad de viajes diferentes con una pluralidad de vehiculos diferentes y por una
pluralidad de conductores diferentes, el sistema determina un valor de primer parametro de desempeiio de viaje umbral
tal que solo un porcentaje minoritario, tal como el 10 %, de todos los valores de parametro de desempefio de viaje
calculados, son mejores que el dicho valor umbral. Entonces, cada valor de primer parametro de desempefio de viaje
recién calculado se puede comparar con el valor de referencia para ver cémo de lejos del 10 % mas alto de
desempenfios de viaje previo estaba el viaje actual. Ademas, se prefiere que el valor de referencia se actualice
basandose en valores de primer parametro de desempefio de viaje calculados con respecto al viaje actual, al menos
siempre que el valor de referencia no haya convergido de modo que este no cambie sustancialmente con la
actualizacion de los valores de parametro de desempeio de viaje recién calculados. Se prefiere que se haga que se
pueda a acceder al valor de referencia en todo el sistema como una variable global.

Sexto aspecto

De acuerdo con un aspecto que no forma parte de la invencién, se calcula el valor de un segundo parametro de
desempefio de viaje, basandose en varios valores de pardmetro de desempefio de viaje calculados previamente,
preferentemente, pero no necesariamente, varios valores de parametro de desempefio de viaje calculados
previamente del tipo explicado anteriormente, en concreto, el valor de primer parametro de desempefio de viaje.

En general, el valor de segundo parametro de desempefio de viaje se calcula basandose en los mismos datos que el
valor de primer parametro de desempefio de viaje, en términos de conjuntos de datos de conduccion de viaje previo y
de viaje actual, grupos histéricos basicos, clases de vehiculo, colecciones, etc., como se ha descrito con detalle
anteriormente. Sin embargo, la idea que subyace al valor de segundo parametro de desempefio de viaje es aplicable
mas generalmente que la del valor de primer parametro de desempefio de viaje. En particular, no es estrictamente
necesario, aunque se prefiere, que el conjunto de parametros basico, con el fin de calcular el valor de segundo
parametro de desempefio de viaje, comprenda el consumo de energia de vehiculo instantaneo. En su lugar, se puede
usar algun otro parametro o combinacién de parametros comprendidos en el conjunto de parametros basico para
medir de alguna manera la calidad relativa de cada conjunto de datos de conduccion de viaje previo, tal como
parametros que miden el desgaste de los neumaticos (por ejemplo, una combinacién de parametros adecuada del uso
de frenos y de la magnitud de giro observados en relacién con la velocidad vectorial de vehiculo). Tales parametros
no basados en el consumo de energia se pueden usar en el caso de que el objeto de medicidn sea diferente al que
se describe con detalle posteriormente en el presente documento, pero en el caso de que se sigan deseando el
mecanismo basico del calculo de segundo parametro de desempefio de viaje y sus ventajas generales.

Por razones de simplicidad, en lo que sigue, el calculo del segundo parametro de desempefio de viaje se describira
como si el conjunto de parametros basico comprendiera un consumo de energia instantaneo. En general, todo lo que
se indica en relacion con el primer parametro de desempefio de viaje en el presente documento es igualmente Util
para los fines de calcular y usar el valor de segundo parametro de desempefio de viaje.

La figura 10, que es similar a la figura 9, ilustra la metodologia basica para calcular el valor de segundo parametro de
desempenio de viaje de acuerdo con el presente aspecto de la invencion. En una primera etapa, se recopilan conjuntos
de datos de conduccion de viaje actual y de viaje previo, como se ha descrito anteriormente, y para conjuntos de datos
de conduccion de viaje actual individuales se seleccionan conjuntos de datos de conduccion de viaje previo
correspondientes. Hasta el momento, en el método, este aspecto es, en muchos sentidos, el mismo que para el
aspecto descrito anteriormente en conexién con la figura 9.

Sin embargo, para cada conjunto de datos de conduccion de viaje previo seleccionado, se calcula entonces una
medida de calidad. Esta medida de calidad puede ser la medida de desemperfio basada en el consumo de energia
relativo descrita anteriormente, pero también puede ser alguna otra cosa.

Después de eso, se calcula un valor de primer parametro de desempefio de viaje respectivo para cada conjunto de
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datos de viaje previo, primer parametro de desempefo de viaje que puede ser el mismo que el primer parametro de
desempefio de viaje descrito anteriormente. Sin embargo, este también puede ser otro tipo adecuado de parametro
de desempefio de viaje, cuyo valor se calcula basandose en la dicha medida de calidad. Preferentemente, el primer
parametro de desempefio de viaje es un parametro de desempefio de viaje relativo dispuesto para medir el desempefio
de viaje relativo del conjunto de datos de conduccion de viaje previo en cuestién en relacion con el viaje durante el
cual se observo el conjunto de datos de conduccion de viaje previo. En el caso ilustrativo en el que la medida de
calidad es una combinacién de datos de frenado y de giro instantaneos, el primer parametro de desempefio de viaje
para cada conjunto de datos de conduccién de viaje previo puede ser un valor relativo para este parametro de
frenado/giro instantaneo en comparacién con un valor promedio de dicho parametro para el viaje completo durante el
cual se observo el conjunto de datos de conduccion de viaje previo en cuestion.

En una etapa final, el valor de segundo parametro de desempefio de viaje se calcula basandose en los valores
respectivos del dicho primer parametro de desemperio de viaje para cada uno de los conjuntos de datos de viaje previo
seleccionados.

La figura 11 ilustra un método de acuerdo con el presente aspecto de la presente invencion, en particular, en el que
los grupos histéricos basicos descritos anteriormente se usan para el célculo del segundo parametro de desempefio
de viagje.

Por lo tanto, en una primera etapa, para muchos viajes previos, tal como para al menos 100 viajes previos,
preferentemente al menos 1000 viajes previos, se recopilan conjuntos de datos de conduccién de viaje previo
respectivos. Para cada uno de tales conjuntos de datos de conduccidn de viaje previo, se calcula una medida de
calidad relativa, preferentemente en relacion con la calidad total para el viaje previo completo durante el cual se
recopild el conjunto de datos de conduccion de viaje previo en cuestion, en particular, preferentemente el consumo de
energia relativo instantaneo descrito anteriormente.

En una segunda etapa, cada conjunto de datos de conduccién de viaje previo se correlaciona con un grupo histérico
basico.

En una tercera etapa, para cada uno de tales grupos histéricos basicos correlacionados, un valor de parametro de
desempefio de grupo respectivo, preferentemente el parametro de desempefio de grupo basado en el consumo de
energia descrito anteriormente, se actualiza usando la medida de calidad relativa calculada.

En una cuarta etapa, un valor de primer parametro de desempefio de viaje, preferentemente el basado en el consumo
de energia descrito anteriormente, se calcula para cada uno de dichos muchos viajes previos, basandose en los
parametros de desempefio de grupo actualizados para los grupos basicos respectivos correlacionados.

Cabe destacar que, en esta cuarta etapa, cada viaje previo se puede considerar como un viaje actual, y que el valor
de primer parametro de desempefio de viaje corresponde entonces al parametro de desempefio de viaje descrito
anteriormente calculado para un viaje actual.

En una quinta etapa, de nuevo para todos los dichos muchos viajes previos, un parametro de desempefio de grupo
general respectivo se actualiza para cada uno de los grupos histéricos basicos correlacionados respectivos
correspondientes a los conjuntos de datos de conduccion de viaje previo observados durante el viaje previo en
cuestion, actualizacion que se basa en el valor de primer parametro de desempefio de viaje respectivo actualizado
calculado en la cuarta etapa. Preferentemente, el parametro de desempefio de grupo general es un valor promedio,
tal como un promedio geométrico, de los valores de primer parametro de desemperio de viaje respectivos calculados
previamente para todos los conjuntos de datos de conduccion de viaje previo correlacionados con el grupo histérico
basico en cuestion.

En una sexta etapa, se recopilan conjuntos de datos de conduccion de viaje actual para un viaje actual.

En una séptima etapa, cada uno de tales conjuntos de datos de conduccion de viaje actual se correlaciona con un
grupo histdrico basico respectivo, de la forma descrita anteriormente.

Entonces, en una octava etapa, el valor de segundo parametro de desempefio de viaje se calcula basandose en los
valores de parametro de desemperio de grupo general respectivos calculados para todos los grupos histéricos basicos
con los que se correlacionan conjuntos de datos de conduccion de viaje actual. Preferentemente, el valor de segundo
parametro de desempefio de viaje se calcula como un valor promedio, tal como un valor promedio geométrico, de los
dichos valores de parametro de desempefio de grupo general. El dicho valor promedio también puede ser un valor
promedio ponderado, tal como un valor promedio en el que se da mas peso a grupos histéricos basicos actualizados
con mas frecuencia que a grupos histéricos basicos actualizados con menos frecuencia. En el caso de que no todos
los conjuntos de datos de conduccién de viaje actual correspondan a un grupo histérico basico existente respectivo,
la funcion de promediado puede ignorar esos conjuntos de datos de conduccion de viaje actual con el fin de calcular
el valor de segundo parametro de desempefio de viaje.
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El uso del presente sistema y método para calcular, para un viaje actual, dicho segundo parametro de desempeiio de
viaje de la manera descrita anteriormente logra el efecto sorprendente de que el valor del segundo parametro de
desempefio de viaje constituye una medida muy precisa del nivel de riesgo asumido por el conductor actual. Dicho de
otra manera, el segundo parametro de desempefio de viaje mide el comportamiento de riesgo del conductor. Aparte
de este aspecto, todas las ventajas descritas anteriormente, en relaciéon con el calculo del primer parametro de
desempenio de viaje, también es de aplicacion al segundo parametro de desempefio de viaje.

Se prefiere que el segundo parametro de desempefio de viaje esté disponible para el conductor actual después de o
durante el viaje actual de una manera que corresponde completamente al caso para el primer parametro de
desempefio de viaje, como se ha descrito anteriormente. También se prefiere que los valores de segundo parametro
de desempefio de viaje para conductores individuales y/o colectivos de conductores se usen con fines de evaluacion
y de evaluacién de riesgos. Por ejemplo, una compafiia de seguros puede usar el valor del segundo parametro de
desempenio de viaje como una entrada en el calculo de las primas de seguro de coche. Ademas, tal valor de segundo
parametro de desempefio de viaje se puede usar para identificar a los individuos o grupos de conductores que asumen
riesgos con el fin de mejorar las operaciones de una empresa de transporte. Hay numerosas otras formas en las que
se puede usar una medida de riesgo de este tipo.

De acuerdo con una realizacion preferida correspondiente a la figura 11, los conjuntos de datos de viaje previo
recopilados se clasifican en uno de una pluralidad de diferentes grupos histéricos basicos predeterminados basandose
en dicha medida de similitud basica, y cada conjunto de datos de viaje actual se correlaciona como maximo con uno
de dichos grupos histéricos basicos basandose en dicha medida de conformidad de grupo basico. Entonces, cada uno
de los conjuntos de datos de viaje previo se correlaciona ademas como maximo con uno de dichos grupos historicos
basicos, en el momento que comprende conjuntos de datos de viaje previo observados antes de que se observara el
conjunto de datos de viaje previo en cuestion, basandose en dicha medida de conformidad de grupo basico.

Se entiende que el caso preferido descrito anteriormente en el que el primer (y en consecuencia también el segundo)
parametro de desempefio de viaje se calcula basandose en una medida del consumo de energia instantaneo de los
vehiculos previos, los parametros de datos de conduccion calificados de los conjuntos de datos de conduccién de viaje
previo comprenden el consumo de energia instantaneo. Entonces, el método comprende una etapa en la que se
calcula un valor de consumo de energia de vehiculo instantaneo relativo para dichos conjuntos de datos de viaje
previo, consumo de energia relativo que es relativo al consumo de energia total para un viaje respectivo durante el
cual se observo el conjunto de datos de viaje previo en cuestion. Ademas, en este caso, el valor de primer parametro
de desempenio de viaje se calcula basandose en tales valores de consumo de energia relativo calculados.

En particular, en este caso se prefiere que, para el grupo histérico basico respectivo con el que se correlaciona cada
conjunto de datos de viaje actual, y para cada grupo histérico basico adicional con el que se correlaciona a su vez
cada conjunto de datos de viaje previo comprendido en el grupo histérico basico en cuestion, se calcule un valor de
consumo de energia de vehiculo instantaneo relativo respectivo, consumo de energia relativo que es relativo al
consumo de energia total para un viaje respectivo durante el cual se observo el conjunto de datos de viaje previo en
cuestion. Ademas, en este caso, cada uno de dichos primeros parametros de desempefo de viaje se calcula
basandose en un valor promedio de dichos valores de consumo de energia instantaneo relativo.

Cabe destacar que, en el caso de que se use la metodologia con clases de vehiculo y colecciones descritas
anteriormente, todos los calculos que conducen al valor de segundo parametro de desemperio de viaje se limitan a la
coleccion actual.

Séptimo aspecto

De acuerdo con la invencion, que se ilustra en la figura 14, en una primera etapa se recopilan conjuntos de datos de
conduccion de viaje actual y de viaje previo. Especificamente, conjuntos de datos de conduccién de viaje actual
actualizados se leen repetidamente del vehiculo, en donde tales conjuntos de datos de conduccién de viaje actual
nuevos se leen del vehiculo en puntos de tiempo de observacion consecutivos separados por como maximo un periodo
de tiempo de observacion predeterminado. Esto es similar a los aspectos descritos anteriormente. Sin embargo,
conjuntos de datos de conduccion de viaje actual en el presente aspecto que comprenden, cada uno, datos a partir de
al menos un conjunto predeterminado de parametros de datos de conduccién ampliados.

Ademas, en el presente aspecto, los conjuntos de datos de conduccion de viaje previo también comprenden los dichos
parametros de conjunto de datos de conduccion ampliado y, ademas de ello, cada uno de los conjuntos de datos de
viaje previo comprende valores de parametro para un conjunto predeterminado de parametros calificados. El conjunto
de parametros calificado, a su vez, comprende los parametros del conjunto de parametros basico definido
anteriormente, asi como, o comprendiendo, consumo de energia de vehiculo instanténeo.

Por lo tanto, el conjunto de parametros calificado comprende al menos el conjunto de parametros basico. En el caso
de que el conjunto de parametros basico no comprenda el consumo de energia de vehiculo instantaneo, el conjunto
de parametros calificado afiade este parametro en comparacion con el conjunto de parametros basico. El conjunto de
parametros ampliado, a su vez, comprende parametros que pueden presentar o no una superposicion con el conjunto
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de parametros calificado, como se explica posteriormente. En resumen, en este aspecto, cada conjunto de datos de
conduccion de viaje previo comprende un valor para el conjunto de parametros basico, asi como informacion adicional.

El orden posible de las diversas etapas en este aspecto se ilustra mediante flechas en la figura 14.

Por lo tanto, en una segunda etapa, los conjuntos de datos de conduccion de viaje previo recopilados se asignan a
grupos histéricos béasicos, como se ha descrito anteriormente, usando la dicha medida de similitud de conjunto de
datos de conduccién béasicos que opera sobre los valores de conjunto de parametros basico de los conjuntos de datos
de conduccion de viaje previo.

En una tercera etapa, se calcula entonces el valor de un parametro de desempefio de grupo respectivo para cada
grupo histérico basico, de una manera que puede ser como se ha descrito anteriormente. Especificamente, el
parametro de desempefio de grupo puede ser, pero no es necesario que sea, un parametro de desempefo basado
en el consumo de energia relativo como se ha descrito anteriormente. Se prefiere que el valor de parametro de
desempefio de grupo se calcule basandose solo en el conjunto de parametros calificado para cada grupo histérico
basico.

En una cuarta etapa, los dichos conjuntos de datos de conduccion de viaje previo se agrupan en un conjunto de grupos
ampliados histéricos de conjuntos de datos de conduccion de viaje previo, de modo que cada conjunto de datos de
conduccion de viaje previo se asigna a uno de tales grupos histéricos ampliados. Como es el caso para los grupos
histéricos basicos descritos anteriormente, cada uno de tales grupos histéricos ampliados es un grupo de conjuntos
de datos de conduccion de viaje previo. Sin embargo, en contraste con el caso para los grupos histéricos basicos, se
asignan conjuntos de datos de conduccion de viaje previo a uno de dicho conjunto de grupos histéricos ampliados
basandose en una medida de similitud de conjunto de datos de conduccién ampliados, medida de similitud ampliada
que esta dispuesta para no tener en cuenta todos los valores para dicho conjunto de parametros basico que son
tenidos en cuenta por la medida de similitud basica. También se puede usar una medida de conformidad de grupo
ampliada, que entonces corresponde a la medida de conformidad de grupo basico descrita anteriormente.

El hecho de que la medida de similitud ampliada se disponga para no tener en cuenta todos los valores para el conjunto
de parametros basico que son tenidos en cuenta por la medida de similitud basica significa que al menos un parametro
de dicho conjunto de parametros basico no se usa para calcular el valor de la medida de similitud ampliada con el fin
de agrupar conjuntamente conjuntos de datos de conduccion de viaje previo en grupos histéricos ampliados. Sin
embargo, se prefiere que ninguno de los parametros en el conjunto de parametros basico se use para tal calculo. No
obstante, un cierto parametro que forma parte del conjunto de parametros basico puede ser un parametro que mide
la misma cosa pero de una manera diferente y, por lo tanto, no cuenta como el mismo parametro para estos fines. Por
ejemplo, incluso si el conjunto de parametros basico comprende velocidad escalar de vehiculo, y los conjuntos de
datos de conduccion de viaje previo comprenden un valor de parametro de este tipo, medido en el motor de vehiculo
real o en el gje de las ruedas, el conjunto de parametros ampliado también puede comprender la velocidad escalar de
vehiculo, y los conjuntos de datos de conduccion de viaje previo también pueden comprender un valor de velocidad
escalar de vehiculo segun se mide usando un componente de GPS en el dispositivo electronico portatil 130. Cabe
destacar que, aunque estos valores de parametro corresponden a la misma métrica, estos no son, en general,
numeéricamente iguales y estan sujetos a diferentes artefactos y fuentes de error. Hay numerosos otros ejemplos en
los que una cierta métrica se puede medir tanto directamente en el hardware de vehiculo como de alguna otra manera,
por ejemplo, usando sensores del dispositivo electrénico portatii 130 tales como componentes de GPS, de
acelerémetro, de giroscopio, de brujula, etc. Por lo tanto, el método de medicidon puede ser parte de la definicion de
un "parametro”.

En una quinta etapa, para cada uno de dichos conjuntos de datos de viaje actual recopilados, el conjunto de datos de
viaje actual en cuestion se correlaciona como maximo con uno particular de dichos grupos histéricos ampliados,
basandose en una medida de conformidad de grupo ampliada entre un conjunto de datos de conduccién y un grupo
histérico ampliado.

La medida de conformidad de grupo ampliada puede ser similar a la medida de conformidad de grupo basico analizada
anteriormente, ya que esta puede usar, por ejemplo, intervalos predefinidos para los valores de conjunto de parametros
ampliado y asignar un cierto conjunto de datos de conduccién de viaje actual a un cierto grupo histérico ampliado en
el caso de que todos los valores de parametro ampliados del conjunto de datos de conducciéon de viaje actual caigan
dentro del intervalo correspondiente del grupo histérico ampliado en cuestion.

En una sexta etapa, un parametro de desempefio de conduccion de viaje actual se calcula basandose en los dichos
valores de parametro de desempefio de grupo calculados para cada grupo histérico basico respectivo correspondiente
a los conjuntos de datos de conduccion de viaje previo comprendidos en el grupo histérico ampliado con el que se
puso en coincidencia un conjunto de datos de viaje actual en la quinta etapa.

Por lo tanto, los grupos histéricos ampliados, que se usan en paralelo a los grupos histéricos basicos para clasificar

conjuntos de datos de conduccién de viaje previo recopilados, pero que usan el conjunto de parametros ampliado para
realizar la clasificacion en contraposicion al conjunto de parametros basico, constituye un vinculo entre los datos
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medidos en el vehiculo y los datos medidos externamente o los datos leidos de otro modo que no estan en contacto
directo con el vehiculo como tal. Al correlacionar conjuntos de datos de conduccion de viaje actual con grupos externos,
es posible usar la informacion representada por conjuntos de datos de conduccion de viaje previo de una manera igual
o correspondiente a la descrita anteriormente, incluso en el caso de que los conjuntos de datos de conduccion de viaje
actual no comprendan el conjunto de parametros basico y, por lo tanto, no sea posible correlacionar los mismos con
un grupo histérico basico particular basandose en la medida de conformidad o de similitud béasica descrita
anteriormente.

Incluso se prefiere, en el presente aspecto de la invencion, que los conjuntos de datos de conduccidn de viaje actual
no comprendan dicho conjunto de parametros basico, al menos en la medida en la que se carezca de datos suficientes
de modo que resulte imposible usar las medidas de similitud y/o de conformidad basicas descritas anteriormente. En
algunas realizaciones, es suficiente que se carezca de solo un parametro basico del conjunto de parametros ampliado
para que tal uso sea imposible.

La figura 15 es una vista mas detallada de una realizacion ilustrativa del presente aspecto.

En primer lugar, se recopilan conjuntos de datos de conduccion de viaje previo para muchos viajes previos, y se calcula
una calidad relativa (como una calidad basada en el consumo de energia en relaciéon con un viaje completo
correspondiente) para cada conjunto de datos de conduccion de viaje previo recopilado, como se ha descrito
anteriormente.

Cada conjunto de datos de conduccion de viaje previo recopilado se correlaciona con un grupo histérico basico
particular, basandose, por ejemplo, en la dicha medida de conformidad o de similitud basica, y el parametro de
desempefio de grupo basico respectivo se actualiza usando el valor de calidad relativa calculado.

Ademas, cada conjunto de datos de conduccién de viaje previo recopilado se correlaciona con un grupo histérico
ampliado particular, basandose en dicha medida de similitud o de conformidad ampliada. Para cada uno de tales
grupos ampliados correlacionados, un valor de parametro de desempefio de grupo ampliado correspondiente se
actualiza usando un valor de parametro de desempeio de grupo basico correspondiente tomado del grupo basico al
que se asigno el conjunto de datos de conduccion de viaje previo.

Recordando que el parametro de desempefio de grupo basico puede ser un valor promedio, posiblemente ponderado,
de las medidas de calidad relativa calculadas para cada conjunto de datos de conduccién de viaje previo asignado al
grupo histérico basico en cuestion, el parametro de desempefio de grupo ampliado puede ser, de forma
correspondiente, un valor promedio de los valores de parametro de desempefio de grupo basico correspondientes
usados para calcular el parametro de desempefio de grupo ampliado. En particular, se prefiere que el parametro de
desempenio de grupo ampliado sea un valor promedio ponderado, en donde se da un peso mayor a grupos historicos
basicos usados con mas frecuencia que a grupos histéricos basicos usados con menos frecuencia.

Como resultado, cada parametro de desempefio de grupo ampliado, a lo largo del tiempo a medida que se usa el
sistema, se convertira en una medida de la calidad de conduccion relativa promedio para los grupos histéricos basicos
a los que se asignaron los mismos conjuntos de datos de conduccion de viaje previo que se asignaron al grupo historico
ampliado en cuestion.

Cuando se recopilan entonces los conjuntos de datos de conduccién de viaje actual, cada uno de estos se correlaciona
con un grupo histérico ampliado respectivo, y los valores de parametro de desempefio de grupo ampliado respectivos
de los grupos historicos ampliados correlacionados se usan para calcular un valor de parametro de desempefio de
conduccion de viaje, que entonces se usa como los valores de parametro de desempefio de viaje descritos
anteriormente.

De acuerdo con una presente invencion, el conjunto de parametros ampliado comprende al menos un parametro a
partir de una lista de parametros que comprende velocidad vectorial basada en GPS, aceleracién basada en GPS,
altitud, aceleracion basada en acelerémetro y rumbo basado en brujula. La dicha lista también puede comprender
cambios correspondientes a lo largo de un periodo de tiempo predeterminado, de una manera que corresponde a la
velocidad vectorial de vehiculo instantanea y al cambio de velocidad vectorial de vehiculo instantanea descritos
anteriormente, asi como a la velocidad escalar de motor instantanea y al cambio de velocidad escalar de motor
instantanea.

Ademas, se prefiere que al menos uno de dichos valores de conjunto de datos de conduccion de viaje actual,
preferentemente todos los valores de conjunto de datos de conduccion de viaje actual, sean o bien registrados por el
vehiculo actual, vehiculo que esta conectado a un servidor central a través de una conexién inalambrica o bien, incluso
mas preferentemente, registrados por un dispositivo portatil dispuesto en el vehiculo actual, dispositivo portatil que
esta conectado usando una conexion inaldmbrica al dicho servidor central.

De esta forma, un vehiculo actual que por si mismo no tiene capacidad alguna de registrar datos correspondientes al
conjunto de parametros basico se puede seguir usando con el sistema, registrando datos correspondientes al menos
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al conjunto de parametros ampliado, y recibiendo entonces un valor de parametro de desempefio de viaje que recurre
a la agrupacion total del conjunto de datos de conduccion de viaje previo recopilada para vehiculos previos que, de
hecho, tenian capacidades de lectura de datos de conjunto de parametros basico. El Unico requisito es que tales
vehiculos previos también registrasen datos de conjunto de parametros ampliado durante los viajes previos, de modo
que fue posible correlacionar los conjuntos de datos de conduccion de viaje previo con grupos histéricos ampliados
apropiados.

Para lograr esto ultimo, se prefiere que la interfaz grafica de usuario descrita anteriormente que proporciona un
elemento de software del dispositivo electrénico portatil 130 esté dispuesta para medir los datos de conjunto de
parametros ampliado completos durante cada viaje actual, y para notificar los datos de conjunto de parametros
ampliado medidos al servidor central 150 para su procesamiento. Tal medicion se realiza preferentemente usando
datos de sensores disponibles localmente para tal elemento de software, preferentemente usando hardware de
deteccion integrado en el dispositivo electronico portatil 130, incluso si también podria ser medida por el propio
vehiculo, o por el dispositivo 120. De esta forma, un servicio de software usado por los usuarios del presente sistema
puede registrar automaticamente datos de conjunto de parametros ampliado, preferentemente ademas de datos de
conjunto de parametros basicos o calificados, de una forma que es completamente transparente para el usuario, para
su uso por otros vehiculos actuales que usan el sistema.

En particular, se prefiere que el vehiculo actual no esté dispuesto para proporcionar automaticamente informacion de
datos de conduccion a través de una interfaz externa. En este caso, el presente aspecto es, en concreto,
particularmente util. Por ejemplo, el presente método se puede usar en un coche sin interfaz externa alguna de este
tipo, o cuando falta o esta roto un elemento de hardware 120 requerido, simplemente usando un teléfono inteligente
del usuario, o similar. La presente invencion es incluso util para medir el desempefio de conduccion para vehiculos no
motorizados, tales como bicicletas, siempre que se hayan registrado suficientes conjuntos de datos de conduccion de
viaje previo relevantes con una medicién de "calidad de conduccién" relevante que cubran el conjunto de parametros
basico usado actualmente.

Por lo tanto, se pueden implementar diferentes sistemas con adaptaciones particulares para adecuarse a tipos de
vehiculo particulares, en donde se realizan selecciones relevantes con respecto a conjuntos de parametros basicos,
cualificados y ampliados, y la nocién de "calidad de conduccién”. Por ejemplo, la "calidad de conducciéon" para una
bicicleta con un motor de asistencia eléctrica podria estar relacionada con el uso de la energia del conjunto de bateria.

Ademas, se prefiere que solo se permita a vehiculos de confianza, como se ha descrito anteriormente, actualizar los
dichos valores de parametro de desemperio de grupo ampliado. Esto mejorara la calidad de datos.

En el caso de que se usen colecciones, como se ha descrito anteriormente, se prefiere que los grupos histéricos
basicos usados con el fin de calcular el parametro de desempefio de grupo ampliado se tomen de la coleccion principal
descrita anteriormente.

Informacién general

En general, se prefiere usar grupos histéricos basicos, como se ha descrito anteriormente, que se usan para almacenar
informacion con respecto a conjuntos de datos de conduccion de viaje previo correlacionados con tales grupos
histoéricos basicos. Por lo tanto, se prefiere, como una parte de cada grupo histérico basico, almacenar y actualizar no
solo el parametro de desempefio de grupo, sino también los parametros de desempefio de viaje descritos
anteriormente para viajes actuales durante los cuales un conjunto de datos de conduccién de viaje actual se
correlacion6 con el grupo histérico basico en cuestion, en particular, el primer parametro de desempefio de viaje. Tales
datos de parametros que se refieren al grupo histérico basico como tal se actualizan preferentemente de forma
dinamica como un valor promedio de los datos entrantes. Por ejemplo, esto se puede lograr almacenando el valor de
parametro actualizado actualmente en una posicion de memoria en la base de datos 151, y el niumero de
actualizaciones previas en una posicion de memoria adicional en la base de datos 151. Entonces, conforme llega una
actualizacién nueva, el ultimo numero se puede aumentar en uno, y el parametro de grupo histérico basico se puede
actualizar de acuerdo con lo siguiente, como ejemplo:
_PyN+p

Pr,, = N+e
Net N+1 '

en donde N es el numero de actualizaciones previas; P es el valor de parametro promedio almacenado; y p es el valor
de parametro nuevo entrante.

Aparte de tales valores de parametro promedio, se prefiere ademas almacenar informacion adicional para cada grupo
histérico basico. Un ejemplo es cuando tiene lugar un accidente de trafico. Un accidente se puede confirmar de
diversas formas, tal como por deteccion automatica basandose en conjuntos de datos de conduccion, tal como una
disminucion rapida de la velocidad vectorial de vehiculo seguida de una parada o por registro manual. Una vez que se
ha confirmado un accidente, el sistema esta preferentemente dispuesto para recopilar un nimero predeterminado de
conjuntos de datos de conduccion de viaje actual y, para cada grupo histérico basico con el que se correlacionan los
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conjuntos de datos de conduccion de viaje actual recopilados, tal como usando la medida de conformidad de grupo
basico, actualizar un valor de parametro de riesgo de accidente almacenado para cada uno de tales grupos histéricos
basicos. Esta actualizacion puede ser un contador simple que se aumenta en uno cada vez que esto tiene lugar para
el grupo histérico basico en cuestiéon, o puede ser un valor promedio actualizado como se ha descrito anteriormente.
Por lo tanto, un parametro de riesgo de accidente de este tipo, cuando se usa en el sistema a lo largo de un periodo
de tiempo prolongado durante el cual tiene lugar un numero de accidentes confirmados, sera una medida de la
probabilidad de que cada grupo histérico basico sea observado durante un viaje que conduce a un accidente. Por lo
tanto, un valor de pardmetro de desempefio de viaje separado se puede calcular basandose en los valores de
parametro de riesgo de accidente para grupos histéricos basicos con los que se correlacionan conjuntos de datos de
conduccion de viaje actual durante un viaje actual, o el valor de segundo parametro de desempefio de viaje descrito
anteriormente se puede calcular basandose al menos en parte en tales valores de parametro de riesgo de accidente,
ademas del calculo descrito anteriormente, con el resultado de que logra un pardmetro de desempefo de viaje que
tiene en cuenta con mayor precision un comportamiento de conduccion que se sabe que plantea riesgos.

Ademas, el céalculo descrito anteriormente del segundo parametro de desempefio de viaje durante el viaje actual se
puede usar para, durante el viaje actual, predecir un riesgo alto de accidentes para el viaje actual, basandose en un
valor pobre del segundo parametro de desempeio de viaje calculado actualmente. En este caso, el sistema esta
dispuesto para proporcionar una advertencia al conductor actual.

Esto ultimo se hace posible mediante la propiedad general de un sistema de acuerdo con la presente invencion de
relacionar estadisticamente los efectos de conducciéon en una escala de tiempo macroscopica con las causas en
términos del comportamiento de conduccion en una escala de tiempo microscopica. Esta es una idea clave del inventor
de la presente invencion.

Cabe destacar, en conexion con este calculo del dicho valor de parametro de riesgo de accidente, que un patron de
grupos histoéricos basicos correlacionados preferentemente no se identifica y se almacena como tal en conexion con
un accidente y con el fin de identificar patrones particularmente propensos a accidentes; en su lugar, se almacena
informacion individual para cada grupo histérico basico individual, y entonces se calcula un valor de parametro de
desempefio de viaje basandose en los grupos histéricos basicos individuales y los dichos datos. Debido a que el
numero de grupos histéricos basicos es grande, preferentemente al menos 100.000 grupos historicos basicos, mas
preferentemente al menos 1.000.000, el valor de parametro de viaje resultante seguira siendo en general una medida
precisa de la métrica que se esta midiendo, segun sea aplicable. Esto es cierto en general para todos los aspectos
descritos anteriormente de la presente invencion.

Cuanto mas tiempo se use el sistema, mas datos contendra la base de datos 151, en términos de grupos histéricos
basicos actualizados, habiéndose actualizado cada uno como promedio con muchos conjuntos de datos de conduccion
de viaje previo. Como resultado, los parametros de desempefio de viaje calculados resultantes seran cada vez mas
precisos, incluso para vehiculos actuales que no se han conectado previamente al sistema. Por lo tanto, el sistema
es, en este sentido, un sistema de "aprendizaje" en el sentido de que este se mejora automaticamente durante el uso.

Con respecto a los vehiculos de confianza descritos anteriormente, de acuerdo con una realizacion preferida, hay un
parametro en el sistema que se puede establecer de modo que ciertos vehiculos de confianza seleccionados se
asocian con un peso aumentado cuando se actualizan datos de sistema. Entonces, tales vehiculos de confianza se
pueden usar para adaptar rapidamente el sistema, en términos de definiciones de clase de vehiculo (valores de
parametro de definicion de clase) y datos de grupo histérico basico (en particular, valores de parametro de desemperio
de grupo), cuando, por ejemplo, se lanzan modelos de coche nuevos. En un ejemplo preferido, tales vehiculos de
confianza seleccionados estan asociados con un peso aumentado de al menos 5, preferentemente al menos 10, veces
el peso por defecto de un vehiculo de confianza. Por lo tanto, cuando se recopilan conjuntos de datos de conduccion
de viaje previo para un vehiculo de confianza de este tipo, estos datos cuentan como al menos 5, preferentemente al
menos 10, de tales conjuntos de datos de conduccion de viaje previo recopilados al mismo tiempo, y todas las
actualizaciones de valor de parametro se realizan usando este peso. Como se ha descrito anteriormente, esto puede
conducir a que se cree automaticamente una clase de vehiculo nueva para un modelo de coche recién lanzado de
este tipo, pero también puede conducir a que una definicion de clase de vehiculo existente se adapte al modelo de
coche nuevo, dependiendo de como de diferente sea el modelo de coche nuevo con respecto a los vehiculos previos
ya observados. En una realizacion preferida, tales actualizaciones de peso mas alto solo son de aplicacion a
parametros de definicion de clase, y no a, por ejemplo, valores de parametro de desempefio de grupo. De acuerdo
con una realizacién preferida, cada grupo historico basico esta asociado con un valor de parametro de calidad de
datos, que indica la calidad de datos del parametro de desemperio de grupo para el grupo histérico basico en cuestion.
De acuerdo con una realizacion, tal parametro de calidad de datos puede indicar si un conjunto de datos de conduccion
de viaje previo se ha correlacionado o no con el grupo histérico basico en cuestion. En el caso de que esto no sea asi
para un grupo histoérico basico particular, el parametro de desempefio de grupo se puede excluir del calculo de los
parametros de desempefio de viaje descritos anteriormente que se han descrito anteriormente. Esto se puede lograr,
por ejemplo, ignorandose el grupo histérico basico en cuestion con el fin de tal calculo. En el caso de que se pueda
correlacionar menos de un porcentaje predeterminado de los conjuntos de datos de conduccién de viaje actual
observados con un grupo histérico basico respectivo, cuyo parametro de calidad de datos indica una calidad que no
llega a ser total, esto puede ser indicado por el sistema, por ejemplo, visualizando una advertencia al usuario del
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vehiculo actual que indica que el parametro de desempefio de viaje calculado es de una calidad potencialmente pobre.
Preferiblemente, el dicho porcentaje predeterminado esta entre el 50 % y el 90 %. Como alternativa, el porcentaje
relativo de grupos histoéricos basicos de calidad total se puede usar para calcular un intervalo de confianza con respecto
a un parametro de desempefio de viaje calculado, y entonces visualizarse al conductor actual.

Una vez que los datos de conduccion de viaje previo de un conjunto de vehiculos de confianza se han correlacionado
con el grupo histérico basico en cuestion, se puede actualizar el parametro de calidad de datos, para reflejar un estado
de calidad de datos mas alto. De acuerdo con una realizacion preferida, el parametro de desempefio de grupo se
actualiza incluso antes de que esto suceda, basandose en conjuntos de datos de conduccion de viaje previo de
vehiculos que no son de confianza, que se correlacionan con el grupo histérico basico en cuestiéon. Entonces, una vez
que se ha establecido el parametro de calidad de datos para indicar una calidad de datos mas alta, el parametro de
desempefio de grupo asi actualizado por lo tanto estara disponible para su uso cuando se calculan parametros de
desempefio de viaje. Ha resultado que este enfoque proporciona valores de parametro de desemperio de viaje precisos
al tiempo que el sistema se mantiene simple pero dinamicamente adaptable.

Ademas, como se ha descrito anteriormente, los grupos histéricos basicos de diferentes colecciones se pueden
actualizar como resultado de conjuntos de datos de conduccién de viaje previo recopilados para vehiculos de
diferentes clases de vehiculo. Esto, a su vez, conducira en general a diferentes colecciones que comprenden
parametros de desempefio de grupo que se actualizan con frecuencia diferente y datos de diferentes colecciones, que
tienen por lo tanto una calidad de datos diferente. En este caso, se prefiere que el sistema comprenda una
funcionalidad para investigar de forma periddica si los grupos histéricos basicos tienen parametros de calidad de datos
que se establecen para indicar una calidad de datos mas alta, y para los cuales los grupos histéricos basicos
correspondientes de otras colecciones no tienen parametros de calidad de datos que se establecen para indicar una
calidad de datos mas alta. Si se halla que este es el caso, los valores de parametro de desempefio de grupo respectivos
de grupos histéricos basicos con una calidad de datos mas baja se pueden actualizar usando valores de parametro
de desempefio de grupo respectivos de grupos histéricos basicos correspondientes, en otras colecciones, con una
calidad de datos mas alta. Grupos histoéricos basicos "correspondientes”, en este contexto, preferentemente significa
grupos historicos basicos con una definicion idéntica. En este caso, la actualizacion se realiza preferentemente como
un calculo de promedio ponderado del parametro de desempefio de grupo de calidad mas baja, en donde el peso del
parametro de desempefio de grupo de calidad mas alta es menor que el peso del parametro de desempefio de grupo
de calidad mas baja. Preferentemente, tales actualizaciones entre diferentes colecciones solo tienen lugar entre
colecciones cuyas clases correspondientes son mas similares que un valor predeterminado, similitud que se mide y
se calcula usando una cierta medida de similitud de clase de vehiculo. Esta medida de similitud de clase esta dispuesta
para medir la similitud entre dos clases de vehiculo basandose en los parametros de definicion de clase respectivos
de las clases en cuestion.

Se puede usar un método similar cuando se define una clase nueva. En este caso, se puede copiar un conjunto de
grupos histéricos basicos de la coleccion correspondiente a otra clase que sea suficientemente "cercana" a la clase
recién creada a la coleccion correspondiente a la clase nueva, conjunto de grupos historicos basicos que tiene una
calidad de datos total segun es indicado por dichos parametros de calidad de datos. En este caso, se prefiere que se
dé menos peso de lo normal a los parametros de desempefio de grupo respectivos de tales grupos historicos basicos
copiados durante actualizaciones de datos en la coleccion correspondiente a la clase recién creada, de modo que la
convergencia de la recopilacion sea mas rapida a medida que se vayan recopilando conjuntos de datos de conduccion
para los vehiculos de la clase recién creada. Ademas, se prefiere que una funcion de velocidad vectorial de vehiculo
caracteristica se copie de una clase "cercana" de este tipo, y que se use para la clase recién creada. Después de eso,
la funcidn caracteristica copiada se actualizara mediante conjuntos de datos de conduccién recopilados para los
vehiculos de la clase recién creada. Como se ha descrito anteriormente, se prefiere no almacenar un patrén de grupos
histéricos basicos con los que se han correlacionado conjuntos de datos de conduccion durante un viaje que da como
resultado un accidente. Sin embargo, hay casos en los que se identifica e incluso se almacena un patrén de grupos
histoéricos basicos correlacionados.

Uno de tales ejemplos es para la identificacion de conductores. Ha resultado que los grupos histéricos basicos con los
que se correlacionan conjuntos de datos de conduccion de viaje actual para cada conductor particular siguen un patron
estadistico que puede ser lo suficientemente diferente entre conductores como para usarse para la identificacion de
conductores. Por lo tanto, de acuerdo con una realizacion preferida, se identifica el conductor de cada vehiculo previo,
y se identifica un patron estadistico respectivo de grupos histéricos basicos correlacionados, correspondiente a los
conjuntos de datos de conduccion de viaje previo recopilados, y se almacena para cada conductor, para varios viajes
previos realizados por cada uno de tales conductores. Entonces, el conductor actual se puede identificar mediante una
comparacion estadistica entre los patrones estadisticos almacenados para los usuarios y el patrén de grupos histéricos
basicos correlacionados durante el viaje actual. Tal comparacion se puede realizar de cualquier manera que sea
convencional como tal, y habitualmente daria como resultado uno de dichos patrones estadisticos almacenados que
representa la mejor coincidencia con el patron producido durante el viaje actual.

Un "patrén”, como se usa en el presente documento, puede comprender informacion con respecto a la identidad de

grupos histoéricos basicos correlacionados; contenidos de datos de grupos histéricos basicos correlacionados; y/o
frecuencia de correlacion de grupos histéricos basicos; o cualquier combinacion de tales parametros. Se prefiere,
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cuando se determina un patrén de este tipo, que los datos a partir de varios viajes previos, tal como al menos 20 viajes
previos, del mismo conductor, se usen para tal determinacion; y también que los conjuntos de datos de conduccién de
viaje previo para tales viajes se filtren para retirar puntos de datos atipicos.

En particular, en una realizacion preferida, tal identificacion de conductor se puede usar para detener automaticamente
un vehiculo o activar una alarma, si un conductor que no ha sido autorizado previamente para conducir el vehiculo
actual conduce el vehiculo actual. Con este fin, el sistema puede comprender un elemento de hardware en el vehiculo
actual dispuesto para detener el vehiculo de una manera adecuada, tal como después de proporcionar advertencias
repetidas al conductor.

En otra realizacion preferida, se almacenan datos de identificacion de conductor en la base de datos central 151 para
todos o algunos viajes previos, y se pueden usar para correlacionar retroactivamente conductores particulares con
viajes previos particulares, por ejemplo, con el fin de actualizar automaticamente los diarios de conduccion, para
producir estadisticas de conduccion o para investigar quién condujo un vehiculo particular durante un viaje previo
particular con fines de seguro. Los datos almacenados también se pueden usar, por ejemplo, para verificar que una
persona particular es realmente el conductor en una competicién de motor o similar.

En una realizacion preferida, se usa un patron para un conductor particular independientemente de qué vehiculo y qué
clase de vehiculo se use durante el viaje actual.

En una aplicacion similar a la determinacion de patrén descrita anteriormente, se analizan grupos histéricos basicos
correlacionados por conjuntos de datos de conduccion de viaje previo observados para el conductor en cuestion, y se
identifica en qué intervalos de conjunto de parametros basico, tal como en qué intervalos de velocidad vectorial, los
valores de parametro de desempefio de grupo de los dichos grupos histéricos basicos correlacionados
correspondientes a esos intervalos son los mas bajos. Entonces, esta informacion de intervalo se presenta al usuario
y se usa para dirigir la atencion del usuario a ciertos campos de mejora con respecto a las habilidades de conduccion
del usuario.

En una realizacién preferida, el vehiculo actual no tiene la capacidad de producir datos de consumo de combustible
legibles por el usuario durante el viaje actual. En este caso, el sistema esta dispuesto para calcular el consumo de
combustible para el viaje actual basandose en valores de parametro de desemperio de grupo basado en el consumo
de energia relativo para grupos histéricos basicos con los que se correlacionan conjuntos de datos de conduccién de
viaje actual. Este calculo es sencillo pero depende de la implementacién detallada de dicho parametro de desempefio.
El inventor de la presente invencidon ha descubierto que tal consumo de combustible calculado puede ser
sorprendentemente preciso, incluso en el caso de que el conjunto de parametros basico no comprenda el consumo
de combustible y cuando no haya valor de consumo de combustible alguno disponible para su lectura desde el vehiculo
actual.

En una realizacion preferida, el conductor actual es un conductor automatizado, tal como un robot o piloto automatico
implementado por software y/o por hardware.

Una aplicacion adicional de la presente invencién es evaluar como de dificil es conducir por un cierto tramo de
carretera, en términos relativos en comparacion con otros tramos de carretera y con respecto al consumo de energia
y al nivel de riesgo de conduccion, realizando un numero de viajes a lo largo de la carretera en cuestion y anotando
un valor de primer y/o de segundo parametro de desempefio de viaje promedio para tales viajes en relacion con valores
de parametro de desempefio de viaje correspondientes promedio para otros tramos de carretera.

Ejemplo

Las figuras 16 y 17 ilustran un ejemplo de una realizacion de la presente invencién, para una comprension mas
detallada de la misma.

En la figura 16, se muestra una serie de conjuntos de datos de conduccion de viaje previo observados y recopilados
(la parte superior de la figura 16) a lo largo de un eje de tiempo. Los conjuntos de datos de conduccién se observan
en puntos de tiempo consecutivos, con un segundo de diferencia, comenzando en el tiempo = 102 segundos. Cada
conjunto de datos de conduccidn de viaje previo comprende los siguientes valores de datos, que son facilitados por el
vehiculo previo durante la conduccion y para su lectura como se ha descrito anteriormente, y se comunican al servidor
central 150 (y/o al servidor local 160, segun pueda ser la situacion):

* Un conjunto de parametros calificado predeterminado que comprende
> Un conjunto de parametros basico predeterminado, que comprende a su vez
= Velocidad vectorial de vehiculo instantanea, "Vel" (km/h)

= Velocidad escalar de rotacion de motor instantanea, "RPM" (RPM)
= Cambio de velocidad vectorial de vehiculo instantanea segun se mide desde el punto de observacion y
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hacia delante 5 segundos, "AVel" (km/h)
= Cambio de velocidad escalar de rotacion de motor instantdnea segun se mide desde el punto de
observacion y hacia delante 1 segundo, "ARPM" (RPM)

> Consumo de combustible instantaneo, "FC" (litros por cada 10 km)

Como se ve en la figura 16, la velocidad vectorial de vehiculo medida por el vehiculo previo aumenta, desde el punto
de tiempo 102 al punto de tiempo 107, de 82 a 85. Al mismo tiempo, la velocidad escalar de rotacién de motor aumenta
de 1550 a 1750. Estos cambios también se reflejan en los valores de parametro de cambio. Se observa que el
procesamiento real del conjunto de datos de conduccidn de viaje previo observado en el tiempo 102 no sera realizado
realmente por el servidor central 150 o local 160 hasta el tiempo 106, cuando se conoce el cambio de velocidad
vectorial.

Al mismo tiempo que los datos anteriores se recopilan del propio vehiculo previo, también se recopilan conjuntos de
datos de conduccién ampliados de viaje previo (véase la parte inferior de la figura 16) mediante un teléfono inteligente
130 sostenido en el vehiculo previo por el conductor (en esta realizacion ilustrativa). Los puntos de tiempo de
observacién son idénticos (puntos de tiempo 102-107, con 1 segundo de diferencia), pero los datos de conduccion
ampliados observados, recopilados y comunicados al servidor en cuestion, comprenden los siguientes valores de
datos:

* Un conjunto de parametros ampliado predeterminado que comprende

> Velocidad vectorial basada en GPS instantanea, "Vel-GPS" (km/h)

o Altitud instantanea, "Alt" (metros sobre el nivel del mar)

o Cambio de velocidad vectorial basada en GPS instantanea segun se mide desde el punto de observacion y
hacia delante 5 segundos, "AVel" (km/h)

o Cambio de altitud instantanea segun se mide desde el punto de observacion y hacia delante 1 segundo, "AVel"
(metros)

Cabe destacar que el conjunto de parametros ampliado no comprende el consumo de combustible instantaneo.

Por lo tanto, en una etapa A, los datos de conduccién de viaje previo establecidos en el punto de tiempo 102 se
recopilan y se comunican al servidor central 150. En una etapa B, el conjunto de datos de conduccién en cuestion o,
mas precisamente, los datos de velocidad vectorial y de velocidad escalar de rotacion de motor comprendidos en el
conjunto de datos, se usa para actualizar una velocidad escalar de rotacién de motor caracteristica actual a la curva
de velocidad vectorial para la presente clase de vehiculos. En una etapa C, la medida de conformidad de clase se usa
para correlacionar dicha curva caracteristica con una particular de un conjunto de clases de vehiculo disponibles y
actualizadas dinamicamente. En la etapa D, la clase identificada se usa para hallar una coleccién correspondiente,
entre varias de tales colecciones (visualizadas como circulos en la figura 16), correspondiente cada una a una
particular de dichas clases de vehiculo. En el presente ejemplo, la clase de vehiculo puede cubrir, por ejemplo, coches
familiares de tamafio medio. Cabe destacar que el sistema actual ha agrupado conjuntamente estos vehiculos en una
clase de este tipo de forma completamente automatica, sin conocimiento presupuesto alguno acerca de como agrupar
vehiculos o propiedades de vehiculo.

Entonces, en una etapa E, el conjunto de datos de conduccién de viaje previo en cuestion se correlaciona, usando la
medida de conformidad de grupo, con un grupo histérico basico correspondiente, entre muchos de tales grupos
disponibles en dicha coleccion. En el presente ejemplo, los valores de velocidad vectorial y de cambio de velocidad
vectorial se miden en intervalos de 1 km/h; y la velocidad escalar de rotacion de motor y el cambio de velocidad escalar
de rotacion de motor se miden en intervalos de 50 RPM, que es el mismo que se usa para las definiciones de grupo
historico basico, que, por lo tanto, también se basa en los mismos tamafios de intervalo. Por lo tanto, el grupo historico
basico correlacionado contiene los mismos datos de conjunto de parametros basico que el conjunto de datos de
conduccion de viaje previo. Esto proporciona una funcionalidad de consulta muy rapida en el sistema, en particular
cuando se usan dichas clases y colecciones.

En una etapa F realizada posteriormente, el conjunto de datos de conduccién de viaje previo observado en el tiempo
103 se procesa de manera similar y se correlaciona con otro grupo histérico basico.

se prefiere que no se permita que el vehiculo cambie de clase de vehiculo durante un viaje. Como resultado, la etapa
B se puede realizar para todos los conjuntos de datos de conduccion de viaje previo en un Unico instante posterior.

Después de la etapa E, en una etapa G, el grupo histérico basico correlacionado en cuestion se actualiza con respecto
a su valor de parametro de desempefio de grupo (GPP). De hecho, esta etapa se realiza después de que se haya
finalizado el viaje previo o, como alternativa, si se realizdé durante el viaje previo, con la suposicion de que el viaje
previo hasta el tiempo 102 es el viaje previo total. Para el viaje previo total, entonces, el consumo de combustible
promedio total se lee del vehiculo previo, y el consumo de combustible instantéaneo, en concreto, 7,5 litros por cada
10 km, para el conjunto de datos de conduccién de viaje previo en cuestion se divide por el dicho consumo de

29



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

65

ES 2862913 T3

combustible promedio total. El resultado es un valor porcentual, que indica el consumo de combustible relativo en la
ventana de tiempo pequefa de 1 segundo en el punto de tiempo 102, en comparacién con todo el viaje. En este caso,
el consumo de combustible promedio para el conjunto de datos de conduccion de viaje previo en cuestion fue mas
bajo que el observado anteriormente (como promedio) para ese grupo histérico basico particular en esa coleccion
particular, debido a que el GPP del grupo basico se disminuye de 105,31 a 105,27, lo que significa que el consumo de
combustible relativo promedio para los conjuntos de datos de conduccion de viaje previo previamente correlacionados
con ese grupo historico basico es ahora del 105,27 %.

Esto se realiza para todos los conjuntos de datos de conduccién de viaje previo del viaje previo en cuestion, o al menos
de forma intermitente y con la suposicion de que el viaje previo hasta un conjunto de datos de conduccién de viaje
previo particular constituye el viaje previo total. Entonces, en una etapa H, se suman los valores de GPP respectivos
para todos los grupos histéricos basicos correlacionados para el viaje previo total, y se calcula un valor de GPP
promedio para el viaje. Este valor, que es el primer parametro de desempefio de viaje, se comunica al dispositivo 130
y se presenta al conductor previo, preferentemente en relacién con un valor de referencia para los primeros parametros
de desempeiio de viaje segun se determina basandose en calculos correspondientes para viajes previos realizados
previamente (véase la figura 17).

En una etapa |, también se actualiza el pardmetro de desempefio de grupo general (GGPP) de cada grupo histérico
basico correlacionado, usando el dicho valor de primer parametro de viaje calculado. En este caso, el valor de primer
parametro de desempefio de viaje resultd ser 104,85, que es mas alto que el GGPP (98,11) del grupo historico basico
en cuestion. Por lo tanto, su valor de GGPP se promedia hasta 98,13. Se hace lo correspondiente para todos los
grupos histdricos basicos correlacionados. Entonces, el valor de segundo desempefio de viaje se calcula promediando
todos los valores de GGPP para todos los grupos histéricos basicos correlacionados, y el segundo parametro de
desempenio de viaje también se comunica al dispositivo 130 para su visualizacién al conductor previo (la figura 17).

Ademas, en una etapa J, para cada grupo histérico basico correlacionado, también se identifica un grupo histérico
basico de coleccion principal, usando la medida de conformidad de grupo, y sus medidas de GPP y de GGPP se
actualizan de una manera que corresponde a los grupos histéricos basicos correlacionados de la coleccion
correspondiente a la clase de vehiculo a la que pertenece el vehiculo previo. Cabe destacar que el grupo histérico
basico de coleccion principal correlacionado tiene valores de GPP y de GGPP que son diferentes de los del grupo no
de coleccion principal correspondiente, debido al hecho de que estos se han actualizado histéricamente usando
diferentes conjuntos de datos de conduccion de viaje previo.

En una etapa K, el conjunto de datos de conduccion de viaje previo ampliado se recopila en el punto de tiempo 102,
que es un punto de tiempo de observacion igual o correspondiente al del conjunto de datos de conduccién de viaje
previo descrito anteriormente. El conjunto de datos de conduccién ampliado se correlaciona, usando una medida de
conformidad de grupo ampliada, con un grupo histérico ampliado correspondiente, entre un conjunto de muchos de
tales grupos historicos ampliados. Esta correlacion corresponde enteramente a la correlacion con los grupos historicos
basicos, como se ha descrito anteriormente, y también se basa en intervalos idénticos. El grupo ampliado
correlacionado se correlaciona ademas con el grupo historico basico de coleccion principal descrito anteriormente,
usando el conocimiento disponible para el sistema de que los conjuntos de datos de conduccion de viaje previo de
parametros basicos y de parametros ampliados, respectivamente, se recopilaron al mismo tiempo (en el punto de
tiempo 102).

Entonces, en una etapa N, un valor de GPP del grupo ampliado correlacionado se actualiza usando el valor de GPP
de dicho grupo historico basico de coleccion principal correlacionado, usando una funcién promedio correspondiente
a las descritas anteriormente. Por lo tanto, el valor de GPP del grupo ampliado se actualiza, basandose en el valor de
GPP 102,89 del grupo basico, desde 101,42 hasta 101,44, lo que refleja el hecho de que el valor de CPE de 102,89
es mas alto que 101,42.

En el caso de que el viaje previo se vea como un viaje actual, se realizan las mismas etapas A-J, con el objetivo no
solo de actualizar los datos de grupo histérico basico, sino también para calcular dichos valores de primer y de segundo
parametro de desempefio de viaje para su presentacion al conductor actual.

En el caso particular en el que el vehiculo actual no ofrezca datos de consumo de combustible, las actualizaciones en
las etapas G, | y J no se realizan, debido a que no hay dato alguno disponible para hacer esas actualizaciones. Sin
embargo, el primer y el segundo parametros de desempefio de viaje aun se pueden calcular y presentarse al conductor
actual.

En el caso de que el vehiculo previo o actual no sea un vehiculo de confianza, se realizan las actualizaciones, pero
puede no establecerse un indicador de calidad respectivo en cada grupo basico histérico para indicar una calidad total.

En el caso particular en el que no hay dato de parametro basico disponible alguno para su lectura desde el vehiculo
actual, las etapas A-J no se realizan en absoluto. En su lugar, se realizan las etapas K, Ly M, y el primer y el segundo
parametros de desemperio de viaje se calculan basandose en los grupos ampliados correlacionados correspondientes
a cada conjunto de datos de conduccion de viaje previo ampliado recopilado. La actualizacién en la etapa N no se
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realiza en este caso.

Por lo tanto, para un vehiculo actual sin una interfaz que proporcione datos acerca del consumo de combustible, el
sistema puede calcular valores de desempefio de viaje para el viaje actual. Incluso para un vehiculo actual sin dato
legible alguno de ningun tipo, se pueden calcular para el viaje actual unos valores de desempeio de viaje, siempre
que el conjunto de datos ampliado esté disponible para su recopilaciéon a través de un teléfono inteligente u otro
dispositivo presente en el vehiculo durante el viaje actual.

La figura 17 ilustra la pantalla 132 del dispositivo 130 (o cualquier otra pantalla en el vehiculo actual o en cualquier
otra parte ala que pueda acceder el conductor actual durante o después de un viaje actual) en el momento de presentar
la dicha informacion. En la pantalla 132, se visualiza informacién (BM = valor de referencia, el 10 % de viajes con
desempefio mas alto histéricos con respecto al primer parametro de desemperio de viaje; Eficiencia = valor de primer
parametro de desempefio de viaje para el conductor actual; y Riesgo = valor de segundo pardmetro de desemperio
de viaje para el conductor actual) proporcionada desde el servidor central 150 (o el servidor local 160, segun pueda
ser el caso) a lo largo de un eje de tiempo (eje X; los valores de parametro se visualizan en el eje Y), con un punto de
datos respectivo para cada uno de los ultimos tres viajes realizados por el conductor en cuestiéon, en este caso,
independientemente de qué vehiculo se usara. Como se puede ver en la figura 17, el conductor actual ha mejorado
en cierta medida durante sus Ultimos tres viajes actuales. El conductor actual tiene una puntuacion de riesgo
ligeramente mas alta que la puntuacion de eficiencia de conduccion, pero le sigue quedando camino por recorrer hasta
estar entre los conductores con mejor desempeiio. Al mismo tiempo, el colectivo de conductores que usa el sistema
ha mejorado como promedio, aumentando el valor de BM ligeramente a lo largo del tiempo.

En el caso de que se siga la metodologia descrita en el presente documento para calcular el dicho primer y el dicho
segundo parametros de desempefio de viaje, ha resultado que el primer parametro de desempefio de viaje es una
medida precisa de la eficiencia de conduccién relativa, independientemente del vehiculo, y que el segundo parametro
de desempefio de viaje es una medida precisa del nivel de riesgo de conduccion, también independientemente del
vehiculo.

Anteriormente, se han descrito realizaciones preferidas. Sin embargo, es evidente para el experto que se pueden
hacer muchas modificaciones a las realizaciones divulgadas sin apartarse de la idea basica de la invencion.

Se observa, en general, que los siete aspectos descritos anteriormente de la presente invencion se pueden combinar
libremente en cualquier constelacion, y detalles individuales a partir de uno de dichos aspectos son facilmente utiles
en cualquiera de los otros aspectos, segun sea aplicable.

En general, se prefiere que el presente sistema no realice andlisis alguno del viaje actual basandose en la ubicacion
geografica del vehiculo o basandose en datos de mapa. En su lugar, preferiblemente, el sistema se basa
completamente en conjuntos de datos de conduccion de viaje actual recopilados durante cada viaje y en comparacion
con conjuntos de datos de conduccion de viaje previo como se ha descrito anteriormente.

Si se usan los dichos grupos historicos basicos, se observa que no es necesario que los conjuntos de datos de
conduccion de viaje previo reales se almacenen en la base de datos en absoluto. En su lugar, después de que un
conjunto de datos de conduccion de viaje previo se haya correlacionado con un grupo histérico basico y se haya
actualizado el grupo historico basico, tal como con respecto a su parametro de desempefio de grupo, el conjunto de
datos de conduccion de viaje previo puede en realidad descartarse y no almacenarse. Entonces, la informacion
comprendida en el conjunto de datos de conduccion de viaje previo permanece en la base de datos en la forma de la
definicion del grupo histérico basico en combinacion con el valor de parametro de desempefio de grupo actualizado.

Ademas, cada valor de parametro de conjunto de datos de conduccion puede ser un valor leido instantaneamente, o
medirse a lo largo de un cierto periodo de tiempo pequefio, tal como aproximadamente 1 segundo, y promediarse a lo
largo de ese periodo de tiempo pequefio.

Se observa que los vehiculos de tipos fundamentalmente diferentes, tales como vehiculos de gasolina, coches
completamente eléctricos, botes, aviones y bicicletas, se asignan preferentemente a diferentes instancias del presente
sistema, para lograr comparaciones de datos mas relevantes entre diferentes clases de vehiculo. Sin embargo,
también es posible un Unico sistema para todos estos tipos de vehiculo diferentes, debido a que las clases de vehiculo
habitualmente convergeran en un conjunto de clases en donde diferentes tipos de vehiculos se representan
apropiadamente, siempre que el conjunto de parametros basico, el conjunto de parametros calificado y el conjunto de
parametros ampliado (segun sea aplicable) se seleccionen cuidadosamente.

Por lo tanto, la invenciéon no esta limitada a las realizaciones descritas, sino que puede variarse dentro del alcance de
las reivindicaciones adjuntas.

Expresiones y definiciones comunes

Viaje actual = el viaje que es realizado por un conductor particular y un vehiculo particular ahora, y para el cual se va
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a calcular un valor de parametro de desempefio de viaje.

Viaje previo = un viaje que se realizd al menos parcialmente antes del viaje actual. Conjunto predeterminado de
parametros de datos de conduccién basicos = conjunto de pardmetros basico = conjunto de datos convencional
proporcionado por el vehiculo.

Conjunto de datos basicos = conjunto observado de datos de parametros que comprende el conjunto de parametros
basico. Conjunto predeterminado de parametros de datos de conduccion cualificados = conjunto de parametros
cualificados = conjunto de parametros basico asi como consumo de energia instantaneo.

Conjunto de datos calificado = conjunto observado de datos de parametros que comprende el conjunto de parametros
calificado.

Conjunto predeterminado de parametros de datos de conduccidon ampliados = conjunto de parametros ampliado =
conjunto de datos convencional no proporcionado completamente por el vehiculo.

Conjunto de datos ampliado = conjunto observado de datos de parametros que comprende el conjunto de parametros
ampliado.

Conjunto de datos de conduccion de viaje actual = conjunto de datos de parametros observados durante el viaje actual.
Un conjunto de datos de viaje actual puede ser un conjunto de datos basico actual, un conjunto de datos calificado
actual y/o un conjunto de datos ampliado actual.

Conjunto de datos de conduccion de viaje previo = conjunto de datos de parametros observados durante un viaje
previo. Un conjunto de datos de viaje previo puede ser un conjunto de datos basico previo, un conjunto de datos
calificado previo y/o un conjunto de datos ampliado previo.

Grupo basico histérico de conjuntos de datos de conduccion de viaje previo = grupo histérico basico = los conjuntos
de datos de viaje previo que son "similares" entre si de acuerdo con la medida de similitud basica.

Grupo ampliado histérico de conjuntos de datos de conduccion de viaje previo = grupo histérico ampliado = los
conjuntos de datos de conduccion de viaje previo que son "similares" entre si de acuerdo con la medida de similitud
ampliada.

Medida de similitud de conjunto de datos de conduccion basicos = medida de similitud basica = medida de comparacion
para conjuntos de datos de conjunto de parametros basicos y calificados.

Medida de similitud de conjunto de datos de conduccién ampliados = medida de similitud ampliada = medida de
comparacion para conjuntos de datos de conjunto de parametros ampliado.

Medida de conformidad basica para un conjunto de datos de conduccion para un grupo histérico de conjuntos de datos
de conduccion de viaje previo = Medida de conformidad de grupo basico = medida de conformidad entre un conjunto
de datos de conjunto de parametros basico o calificado y un grupo historico basico.

Medida de conformidad basica para los conjuntos de datos de conduccion para un vehiculo particular con un conjunto
de parametros de definicion de clase = Medida de conformidad de clase basica = medida de conformidad entre un
numero de conjuntos de datos de conduccion para un vehiculo y una cierta informacion caracteristica parametrizada
para una clase particular de vehiculos.

Medida de conformidad ampliada para un conjunto de datos de conduccion de viaje actual para un grupo histérico de
conjuntos de datos de conduccion de viaje previo = Medida de conformidad de grupo ampliada = medida de
conformidad entre un conjunto de datos de conjunto de parametros ampliado y un grupo histérico ampliado.

Recopilacion de conjuntos de datos de viaje previo = recopilacion de conjuntos de datos de conduccioén de viaje previo
0 grupos histdricos basicos para todos los vehiculos que pertenecen a una cierta clase de vehiculos.

Clase actual = la clase a la que pertenece el vehiculo actual.

Coleccion actual = la coleccion correspondiente a la clase a la que pertenece el vehiculo actual.

Parametro de desempefio de grupo basado en el consumo de energia = Parametro de desempefio de grupo basado
en la energia = Parametro de desempefio calculado basandose en el consumo de energia para conjuntos de datos de

conduccion de viaje previo de un grupo historico basico particular.

Parametro de desempenfio de grupo general = Pardmetro de desempefio de grupo general = parametro de desempefio
para un grupo histérico basico particular calculado basandose en valores respectivos de parametros de desemperio
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de grupo basado en la energia para otros grupos histéricos béasicos.

Primer parametro de desempefio de viaje basado en el consumo de energia = Primer parametro de desempefio de
viaje basado en la energia = parametro de desempefio calculado para un viaje actual basdndose en pardmetros de
grupo basados en el consumo de energia para grupos histéricos basicos.

Segundo parametro de desempefio de viaje basado en el consumo de energia = Segundo parametro de desempefio
de viaje basado en la energia = parametro de desempefio calculado para un viaje actual basandose en valores de
primer parametro de desempefio de viaje basado en la energia para grupos histéricos basicos.

Vehiculo actual = el vehiculo que se esta conduciendo actualmente, para el que se va a calcular el parametro de
desempefio

Conductor = persona o entidad que conduce o que controla el vehiculo
Curva de consumo de energia relativo instantaneo caracteristico = Funcion que describe, para una clase de vehiculo

particular, una relacién tipica entre la velocidad vectorial de vehiculo instantanea y el desempefio basado en el
consumo de energia relativo.
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REIVINDICACIONES

1. Método para evaluar automaticamente el desempefio de un conductor (110) de un vehiculo actual (100) para un
viaje actual particular, en donde conjuntos de datos de conduccion de viaje actual actualizados se leen repetidamente
del vehiculo (100), en donde el vehiculo actual (100) no esta dispuesto para registrar, por si mismo, datos
correspondientes a un conjunto de parametros basico, comprendiendo cada uno de dichos conjuntos de datos de viaje
actual datos a partir de al menos un conjunto predeterminado de parametros de datos de conducciéon ampliados
recopilados por el vehiculo actual (100) o por un dispositivo electrénico portatil dispuesto en el vehiculo actual (100),
y en donde tales conjuntos de datos de viaje actual nuevos se leen del vehiculo (100) en puntos de tiempo de
observacién consecutivos separados por como maximo un periodo de tiempo de observacion predeterminado, en
donde cada uno de dichos conjuntos de datos de conduccion de viaje actual se lee como una lectura instantanea o
como un valor promedio leido a lo largo de un cierto periodo de tiempo de promediado de como maximo 5 segundos
de duracion, y en donde el método comprende las etapas de

a) recopilar conjuntos de datos de conduccion de viaje previo, observados en una pluralidad de puntos de tiempo
de observacion diferentes, para una pluralidad de viajes previos diferentes realizados por una pluralidad de
conductores diferentes y una pluralidad de vehiculos diferentes y comunicar dichos conjuntos de datos de
conduccion de viaje previo a un servidor (150, 160), en donde cada uno de dichos conjuntos de datos de
conduccion de viaje previo se observa en uno respectivo de dicha pluralidad de puntos de tiempo de observacién
diferentes, en donde dichos valores de parametro de los conjuntos de datos de conduccién de viaje previo se leen,
cada uno, o bien como un valor instantaneo respectivo o bien como un valor promedio respectivo leido a lo largo
de un cierto periodo de tiempo respectivo de como maximo 5 segundos de duracion, comprendiendo cada uno de
dichos conjuntos de datos de viaje previo valores de parametro tanto para dicho conjunto de parametros de datos
de conduccion ampliados como para un conjunto predeterminado de un conjunto de parametros calificado,
comprendiendo dicho conjunto de parametros calificado los parametros de un conjunto de parametros basico y el
consumo de energia de vehiculo instantaneo;

b) agrupar dichos conjuntos de datos de conduccion de viaje previo en grupos historicos basicos de tales conjuntos,
basandose en una medida de similitud de conjunto de datos de conduccién basicos, estando dispuesta dicha
medida de similitud basica para tener en cuenta valores para dicho conjunto de parametros basico, y calcular el
valor de un parametro de desempefio de grupo respectivo para cada uno de tales grupos histéricos basicos;

¢) agrupar adicionalmente dichos conjuntos de datos de conduccion de viaje previo en grupos histéricos ampliados
de tales conjuntos, basandose en una medida de similitud de conjunto de datos de conduccién ampliados, estando
dispuesta dicha medida de similitud ampliada para no tener en cuenta todos los valores para dicho conjunto de
parametros basico que son tenidos en cuenta por la medida de similitud basica;

d) para cada uno de dichos conjuntos de datos de viaje actual, correlacionar el conjunto de datos de viaje actual
en cuestion como maximo con uno particular de dichos grupos histéricos ampliados, basandose en una medida de
conformidad de grupo ampliada entre un conjunto de datos de conduccion y un grupo histérico ampliado; y

e) calcular un parametro de desempefio de viaje actual basandose en los dichos valores de parametro de
desempefio de grupo de grupos histéricos basicos respectivos correspondientes a conjuntos de datos de
conduccion de viaje previo comprendidos en el grupo histérico ampliado con el que se puso en coincidencia un
conjunto de datos de viaje actual en la etapa d,

y por que los conjuntos de datos de conduccion de viaje actual no comprenden al menos un parametro del conjunto
de parametros basico.

2. Método de acuerdo con la reivindicacion 1, caracterizado por que dicho parametro de desempefio de grupo se
calcula basandose en un valor de consumo de energia de vehiculo instantaneo relativo respectivo para los conjuntos
de datos de conduccion de viaje previo comprendidos en el grupo histérico basico en cuestion, en donde el valor de
consumo de energia instantaneo relativo en cuestion se calcula en relacion con un consumo de energia total para el
viaje completo durante el cual se observo el conjunto de datos de conduccién de viaje previo en cuestion.

3. Método de acuerdo con la reivindicacion 2, caracterizado por que el dicho parametro de desempefio de viaje actual
se calcula basandose en un valor promedio de dichos valores de consumo de energia instantaneo relativo para dichos
grupos histéricos basicos respectivos puestos en coincidencia.

4. Método de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones anteriores, caracterizado por que el dicho conjunto
de parametros basico comprende velocidad vectorial de vehiculo instantanea, por que el método comprende ademas
una etapa en la que, para dichos grupos historicos basicos, se calcula una funcion de velocidad vectorial de vehiculo
caracteristica con respecto al valor de dicho consumo de energia de vehiculo instantaneo relativo para diferentes
valores de velocidad vectorial de vehiculo, y por que el valor de parametro de desempefio de viaje actual se calcula
ademas basandose en una ponderacion de dichos valores de consumo de energia instantaneo relativo usando dicha
funcién de velocidad vectorial de vehiculo caracteristica.

5. Método de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones anteriores, caracterizado por que el método

comprende ademas las etapas de clasificar dichos conjuntos de datos de conduccion de viaje previo en un conjunto
de colecciones, en donde cada una de dichas colecciones solo comprende conjuntos de datos de conduccién de viaje
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previo para una clase particular de vehiculos, en donde todos los conjuntos de datos de conduccion de viaje previo de
un mismo y unico vehiculo se clasifican en una misma y Unica coleccién, basandose en una medida de conformidad
de clase basica entre conjuntos de datos de conduccién para el vehiculo en cuestién y un conjunto de parametros de
definicion de clase; clasificar el vehiculo actual (100) en una clase actual particular de dicho conjunto de clases
basandose en dicha medida de conformidad de clase basica; en donde el valor de parametro de desempefio de viaje
actual se calcula basandose solo en los dichos valores de consumo de energia de vehiculo instantdneo relativo
respectivos para los conjuntos de datos de conduccion de viaje previo en dicha coleccion actual.

6. Método de acuerdo con la reivindicacion 5, caracterizado por que el dicho conjunto de pardmetros basico comprende
velocidad vectorial de vehiculo instantédnea y velocidad escalar de rotacién de motor instantanea, y en donde los dichos
parametros de definicion de clase comprenden, para cada clase de vehiculos, una velocidad escalar de rotacion de
motor caracteristica para una velocidad vectorial de vehiculo particular.

7. Método de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones anteriores, caracterizado por que el conjunto de
parametros ampliado comprende al menos un parametro a partir de una lista de parametros que comprende velocidad
vectorial basada en GPS, aceleracién basada en GPS, altitud, aceleracién basada en acelerémetro y rumbo basado
en brujula.

8. Método de acuerdo con la reivindicacion 7, caracterizado por que al menos uno de dichos valores de conjunto de
datos de conduccion de viaje actual es o bien registrado por el vehiculo actual (100), conectandose dicho vehiculo
(100) a un servidor central (150) a través de una conexion inalambrica, o bien registrado por un dispositivo portatil
(130) dispuesto en el vehiculo actual (100), conectandose dicho dispositivo portatil (130) usando una conexion
inalambrica al dicho servidor central (150).

9. Método de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones anteriores, caracterizado por que el vehiculo actual
(100) no esta dispuesto para proporcionar automaticamente informacién de datos de conduccién a través de una
interfaz externa.

10. Método de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones anteriores, caracterizado por que dicho periodo de
tiempo de observacién predeterminado es como maximo 10 segundos, preferentemente como maximo 5 segundos,
mas preferentemente como maximo 2 segundos.

11. Método de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones anteriores, caracterizado por que el valor de
parametro de desempefio de viaje actual o bien se comunica, a través de un enlace inalambrico, desde un servidor
central (150) a un dispositivo electronico portatil (130) dispuesto en el vehiculo actual (100), y se presenta al conductor
(110), o bien se comunica, a través de un enlace inaldambrico, directamente desde el vehiculo (100) a dicho servidor
central (150).

12. Método de acuerdo con la reivindicacion 11, caracterizado por que un valor del parametro de desempefio de viaje
actual se calcula repetidamente, preferentemente al menos cada 10 minutos, mas preferentemente al menos cada 2
minutos, mas preferentemente al menos cada 30 segundos, durante el viaje actual.

13. Sistema para evaluar automaticamente el desempefio de un conductor (110) de un vehiculo actual (100) para un
viaje actual particular, estando dispuesto dicho sistema para leer repetidamente conjuntos de datos de conduccion de
viaje actual actualizados del vehiculo (100), no estando dispuesto dicho vehiculo actual (100) para registrar, por si
mismo, datos correspondientes a un conjunto de parametros basico, comprendiendo cada uno de dichos conjuntos de
datos de viaje actual datos a partir de al menos un conjunto predeterminado de parametros de datos de conduccion
ampliados recopilados por el vehiculo actual (100) o por un dispositivo electronico portatil dispuesto en el vehiculo
actual (100), en donde el sistema esta dispuesto para leer tales conjuntos de datos de viaje actual nuevos del vehiculo
(100) en puntos de tiempo de observacion consecutivos separados por como maximo un periodo de tiempo de
observacion predeterminado, en donde cada uno de dichos conjuntos de datos de conduccion de viaje actual se lee
como una lectura instantanea o como un valor promedio leido a lo largo de un cierto periodo de tiempo de promediado
de como maximo 5 segundos de duracion, y en donde el sistema comprende un servidor (150, 160), dispuesto para
recopilar conjuntos de datos de conduccién de viaje previo, observados en una pluralidad de puntos de tiempo de
observacion diferentes, para una pluralidad de viajes previos diferentes realizados por una pluralidad de conductores
diferentes y una pluralidad de vehiculos diferentes, por que el sistema esta dispuesto para observar que cada uno de
dichos conjuntos de datos de conduccién de viaje previo esta en uno respectivo de dicha pluralidad de puntos de
tiempo de observacion diferentes, por que el sistema esta dispuesto para leer los dichos valores de parametro de los
conjuntos de datos de conduccidn de viaje previo como un valor instantaneo respectivo o un valor promedio respectivo
leido a lo largo de un cierto periodo de tiempo respectivo de como maximo 5 segundos de duracion, por que cada uno
de los conjuntos de datos de viaje previo comprende valores de parametro tanto para dicho conjunto de parametros
de datos de conducciéon ampliados como para un conjunto predeterminado de un conjunto de parametros calificado,
comprendiendo dicho conjunto de parametros calificado los parametros de un conjunto de parametros basico y el
consumo de energia de vehiculo instantaneo, por que el servidor (150, 160) esta dispuesto para agrupar dichos
conjuntos de datos de conduccién de viaje previo en grupos histéricos basicos de tales conjuntos, basandose en una
medida de similitud de conjunto de datos de conduccién basicos, estando dispuesta dicha medida de similitud basica
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para tener en cuenta valores para dicho conjunto de parametros basico, y para calcular el valor de un parametro de
desempenfio de grupo respectivo para cada uno de tales grupos historicos basicos, por que el servidor (150, 160) esta
dispuesto para agrupar ademas dichos conjuntos de datos de conduccion de viaje previo en grupos histéricos
ampliados de tales conjuntos, basandose en una medida de similitud de conjunto de datos de conduccién ampliados,
estando dispuesta dicha medida de similitud ampliada para no tener en cuenta todos los valores para dicho conjunto
de parametros basico que son tenidos en cuenta por la medida de similitud basica, por que el servidor (150, 160) esta
dispuesto para, para cada uno de dichos conjuntos de datos de viaje actual, correlacionar el conjunto de datos de viaje
actual en cuestion como maximo con uno particular de dichos grupos histéricos ampliados, basandose en una medida
de conformidad de grupo ampliada entre un conjunto de datos de conduccién y un grupo histérico ampliado, y por que
el servidor (150, 160) esta dispuesto para calcular un parametro de desempefio de viaje actual basandose en los
dichos valores de parametro de desempefo de grupo de grupos histéricos basicos respectivos correspondientes a
conjuntos de datos de conduccion de viaje previo comprendidos en el grupo histérico ampliado con el que se puso en
coincidencia un conjunto de datos de viaje actual, y por que los conjuntos de datos de conduccién de viaje actual no
comprenden al menos un parametro del conjunto de parametros basico.

36



ES 2862913 T3

et "3i4

LclL

I

\_H_ 0Gl

37




ES 2862913 T3

qT 'S4

38



ES 2862913 T3

T 814

Bl

\_H_ 05l

39



ES 2862913 T3

(443

19l 7

PT "84

L os

40



Fig. 2

ES 2862913 T3

T




ES 2862913 T3

oyadwasap ap oJjoweled Jawud Jejnoje)

i

[enjoB UOIDONPUOD 8 SOJEp 8p SOJUNIU0D JRUOID.|a1I0D)

i

1

[enjoe UQaNPU0d ap sojep ap sojun(uoo Jejidoosy

odnJb ap ouadwasep ap oseweled Jeinojen

A

—p

elAaId ugIaoNpuod ap sojep ap sojunfuod Jedniby

>

eIA81d UQIDINPUO ap SOjep ap sojun(uod Jejidoosy

>

oIy

42



ES 2862913 T3

soinaud
salein
SOLeA
eled

olnaud alein

|8 Ud sojep
ap sojunluod
S0| SOPO) B.ed

ON

oyadwasap ap osoweled Jswiid Jejnojen

»

%

odnub ap ousdwasap ap onawie.led Jezijenoy

[enioe sfein ap sojep ap SOUN(U0D JRUOIOR|BII0D)

»

»

OAljejal elBisus ap OWINSUOD Jenoje)

olnald aleln ap sojep ap son(uod Jejidoosy

»

5

odnib uod oira.d aleln ap sojep ap ojunfuod Jeuoloea1I0n)

iS4

¢,01na1d aleln [0 opezijeur} eH?

»

olna.d afeln ap sojep ap sojunfuod Jejidoosy

¥ 314

43



ES 2862913 T3

odwsal

Sl

cdl

|

S10 |

G *Si4

/
N .
. -
nnnnnnnnnnnnnnnnnnnn
e

44



ES 2862913 T3

BLI0JOSA PEpIo|d
g mteo PERIOIOA,

JETA

0Td

T1d

6d

€&d e ® Py
[4:! 1d

Sd vd

J0JOW 8P UQIOBI0J 8P JB|BISS PEPII0JSA

-

eg *3i4

45



Fig. 6b

ES 2862913 T3

>

/’P 11

7‘410

\telocidad vectorial

P

/Pf/
3

[ 5 S R MR S S R S CS ) S | L

P2
e

P1
®

4 1G}0W op UORE}O] Bp JE[EISa PEPROAA

46



ES 2862913 T3

e1Biaua ap OWINSUOD |8 Ua opeseq alein ap ouadwiasap ap oljsweled ap JojeA Jejnoje)

T

UQIDONPUOD 8P SOJBp 8p SOJUN[UOD 8P [eNJo. UQID3|02 JBIIUSP)

T

[enjoe asejo Us [enjoe ojnolyaA Jedlise|D)

T

SOAIJ0ads8I $8U0I098]00 A 8SEJd 8p UgdIuIep ap sonsweled A ‘sese|o ap [elolul oJunfuod Jiuls(

L *314

47



ES 2862913 T3

ON

eAoanu ase|d eun Jeal)

IS A

¢BABNU 9SEJ0 BUN 230 eled sejusioyns sojeq?

BPRUOIOR[S1I00 8SB|0 8p UQIDIUISp Jezijenjoy

»

%

BUBDJSO SeW 9Sep B| ap sole| opeisewaq

BPRUOIOR[S.I00 8SB|))

»

»

BUBJJIB) SEUl 8)us)SIXa 8Sejd U0d Jeuoloe[.io)

+

Jenoned onolyaa eled oinaid aleln ap UQIINPUOD ap Sojep ap sojunfuod Jejidoosy

»

S8Se0 8p [elolul o)unfuoa Jlueq

48



ES 2862913 T3

[en)oe sleiA
ap sojep
ap ojunluod
eped eled

alein ap ouadwasep ap onaweled Jawid ap JojeA Jejnaes

%

-y

s9)UsIpuodss.100 sojuN(uod o oJun(uod eJed oAle[a) OsUEB)UEISUI ONIYSA ap BiBisus ap OLNSUD Jejnojen

%

Se)uaIpuodsa1l0d oinaid alelA 8p UOIDONPUOD 8P SOIBp 8P SOJUN[LO 0 OJUNIUOD JBUOI23]8S

f f

oina1d aleln ap UQIoaNPUCD ap SOjep ap sojuN(uod Jejidoosy [enjoe alelA 8p UOIDONPUOD 8p Sojep ap sojun(uoo Jejidoosy

49



ES 2862913 T3

0peuoIx23|8s olrald aleln ap
s0jep ap 0junluod epes eled

lenioe alein ap
sojep ap ojun(uod epeo eled

aleln ap ouaduwasap ap oJjoweled opunbias ap JojeA Jejnoje)

»

o

alein ap ouadwasap ap oJjpweled Jawiid ap JojeA Jejnoje)

%

3

sejuaIpuodsa.i00 sojunluod o oyun(uoo esed pepijes Jejnojen

9

sajualpuodsali00 oiAaid slelA ap UOIONPUOD 8p SOJep ap SOUN(UD O OJUN[UOD JBUoINds|eS

; f

oinaid alelA ap UQIXONPUOD 8 SOjep 8p sojuNnfuoa Jejidodsy lenjoe alein ap UQIoANPUOD ap Sojep ap sojun(uod Jejidoosy

0T "314

50



ES 2862913 T3

[enjoe alein
ap sojep ap
onfuod epe)

olnaud sfeln ap sojep
ap ojunluod un

U092 OPBUOIJR|81I0D
odnib epen

soinaid
saleln soyonjy|

aleIn ap oyadwasap ap ossweled opunbas ap JojeA Jejnajen

A
[enioe slelA ap sojep l _
| ap ojunfuod un
L 0o opeuoioeja1o9
odn.b epe) [esauab odnib
_ Jejidooay _ »|  op ouadwasap ap Osjsweled

: JeuoIoB|31I0)

[enjoe afein ap || A

U0IoNpU0 8p Sojep ap ojunfuo)

001Seq 0oUQISIy 0dnig)

[esauab odn.b ap ousdwasap ap oJeweled Jezienjoy

odnib ap ouadwasap ap ossweled Jezienjoy

A

00Iseq 021I0}s1y odnig)

JeupIoe|alio)

»

h 4

| olein op ousdwesep ap oxjeurgied Jewud ap Jojer Jenaje) |

olnaid sfeln
ap sojep op
ojunfuod epe)

BAIJE|3) PEpIjed Jejnajen _

%

Je|idooey

onaud aleIA 8p UQIXINPUOD 8P Sojep 8p ouN(uo)

oinaid aleip

51



ES 2862913 T3

aleln ap ouadwasep ap ossweled ap JojeA Jejnoje)

1

BONS1IB10RIED OJNOIYSA 8P [BLI0JDSA PEPIOOjSA 8P UQIouN) Jenoje)

sejuaIpuodsall0d olnald afeiA 8p UQIXONPUOD 8P SOJep 8p SOUN(UOD UOD [enjoe aleiA 8p UQIXONPUOD 8P SOJep 8p SOJUN[UCY JeUoIoR[8.I0)

1

»

olna.d slelA ap uQIaNPU0d ap sojep ap sojunfuod Jejidodsy

lenjoe alelA ap UQIooNPU0d ap Sojep ap sojun(uoo Jejidoosy

ZT ‘314

52



ES 2862913 T3

-

[ELI0JO3A PEpIDOIBA

eet 314

-

OpEZI[2WIOU OAlR|8)
eiBJaus ap ownsuo)

53



ES 2862913 T3

[BUGI03A PEPIDOja
2

L
2y

UVYHD 7

e e e e o —— —— — —

qeT "314

— e
N,

e — —

54

OpEZI[BWIOU OALR|9)
eIBJaus ap OwWNsuoy

«



ES 2862913 T3

[enoe aleIA ap UQIONPUOD ap ouadwiassp ap soJjawesed Jenoje)

sopeldwe sodnib uod oina.d sfein 8p UQIIINPUOD 8P SOJEp 8p SOUN(UOD JeUDIOB|8LI0)

odnib ap oyadwasap ap sonsweled Jejnoje)

%

s001s2q S02L0IsIy sodnib uod oiraid aleiA ap UQIINPUOI 3P SOJEP 8p SOIUN(UOD JBUOIJE|A1I0D)

A

sopei|duwe sodnib uo [enjoe slelA ap UQIOdNPUOD Bp SOJEP 8p SOJUNIUOD JRUOIJ.|RLI0D)

[enjoe lelA ap UgINPUOD 8p Sojep ap sojunfucd Jejidoosy

oina1d leln ap UQIoONPUOD 8p Sojep 8p sojun(uod Jejidoodsy

¥T 314

55



ES 2862913 T3

Fig. 15
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