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DESCRIPCION
Sistemas y métodos para determinar ajustes de gestion del control de velocidades
REFERENCIA CRUZADA A LA SOLICITUD RELACIONADA
Esta solicitud reivindica el beneficio de la solicitud provisional n.? 61/566556, presentada el 2 de diciembre de 2011.
ESTADO DE LA TECNICA ANTERIOR

Se esté produciendo una demanda creciente sobre las reservas finitas de energia utilizadas para impulsar vehiculos
tales como coches, camiones y similares. A este respecto, las mejoras para hacer mas eficientes los vehiculos y a
los conductores proporcionan beneficios de minimizacion de costes de transporte y reduccion de contaminantes
ambientales. Las actuales tecnologias para mejorar la eficiencia de los conductores incluyen cambio progresivo
(PGS, progressive shifting) y proteccién de reduccion de engranaje (GDP, gear down protection). PGS solicita a un
conductor que cambie a una marcha mas larga cuando se alcanza un punto de ajuste de la velocidad del
motor PGS, para fomentar un cambio rapido. GDP solicita a un conductor que cambie a una marcha mas larga
cuando se alcanza un punto de ajuste de velocidad del motor GDP, para fomentar el funcionamiento en una marcha
mas larga. En ambas situaciones, se puede requerir directamente a los conductores mostrando un indicador visual,
o indirectamente reduciendo automaticamente la cantidad de combustible que se pone a disposicién del motor.

Desafortunadamente, las velocidades de motor de puntos de ajuste PGS vy las velocidades de motor de puntos de
ajuste GDP se determinan actualmente por ensayo y error. Esto es un problema, especialmente considerando que el
alto grado de personalizacion disponible cuando se compra un vehiculo (por ejemplo, modelos de motor,
configuracion y modelos de transmision, y/o similares) hace improbable que los puntos de ajuste apropiados para
una configuracion del vehiculo sean apropiados para otra configuracién del vehiculo, o que los puntos de ajuste
apropiados para una utilizacién prevista sean apropiados para otra utilizacion prevista.

La Patente US 2010/305322 A1, que da a conocer el preambulo de la reivindicacion 1, esta dirigida a transmisiones
de vehiculos de motor con sistemas para determinar un punto de interrupcion en base a la masa del vehiculo, que
se puede utilizar para seleccionar entre dos diferentes planificaciones de cambios de transmision, en funcién de un
indicador de la masa actual del vehiculo. Esta transmisiéon tiene un ndmero de marchas seleccionables
automaticamente, que son controladas por un circuito de control de transmisién que define puntos de cambio de
transmision entre las diversas marchas, segun diferentes criterios tales como el par motor, la aceleracién deseada
del vehiculo, la relacion del eje trasero, el tamafno de los neumaticos, la resistencia aerodinamica y de rodadura, etc.,
bajo una determinada condiciéon de masa del vehiculo.

La Patente EP 1 498 297 A1 se refiere a un sistema para evaluar la economia de combustible y otras condiciones de
funcionamiento del vehiculo, calcular el consumo de combustible en base a la sefal de pulso de la inyeccion de
combustible emitida desde la unidad de control del motor, calcular la distancia recorrida en base a la sefial de pulso
de la velocidad del vehiculo emitida desde el sensor de la velocidad del vehiculo, y calcular y presentar la economia
de combustible dividiendo la distancia recorrida calculada por el consumo de combustible. El sistema selecciona
ademas elementos tales como el nombre del fabricante, el modelo, el afio de fabricacion, el tipo de motor, la
velocidad de rotacion del motor a ralenti, la masa bruta del vehiculo, la relacion de desaceleracion de la unidad de
engranaje diferencial, la relacion de velocidad de transmisiéon para cada posicién de los engranajes, el tipo de
deflector de aire, el tipo de carroceria y el tamafio de los neumaticos.

La Patente US 2009/036267 A1 se refiere a un sistema y un método para controlar puntos de cambio de una
transmision acoplada a un motor de combustién interna, controlando puntos de cambio de transmision en funcién del
peso actual del vehiculo, en particular mediante una etapa de algoritmo, donde se determina el peso real del
vehiculo que lleva el sistema. El valor del peso del vehiculo se puede calcular de manera asincrona con respecto a
la ejecucién del algoritmo.

La Patente WO 2010/059110 A1 se refiere a un sistema de retroalimentacion de marchas para utilizar en un
vehiculo, que incluye un medio de recomendacién de marchas adaptado para determinar un valor de marcha éptimo
dependiendo de varios parametros influyentes, por ejemplo el peso del vehiculo, la velocidad, la velocidad de
rotacion, la topografia de la carretera, recomendando una marcha 6ptima del vehiculo. El sistema proporciona al
conductor la sensacion de conducir con la marcha mas econémica en ese momento, incluso si el vehiculo en
cuestion tiene una caja de marchas manual, mediante la determinacion de un valor de marcha 6ptico en funcién de
los pardametros mencionados anteriormente, en combinacién con un medio de deteccion y evaluacion de la marcha
para detectar, analizar y clasificar el valor de la marcha y la marcha utilizada actualmente.

La Patente EP 2 075 493 A2 se refiere a un algoritmo para obtener la marcha 6ptima en funcién de la velocidad de
un vehiculo y de la cantidad de abertura del acelerador, en base a un mapa de cambios con lineas de cambio
almacenadas en un controlador, y a operaciones de cambio de marchas que se llevan a cabo automaticamente en
funcién de este mapa de cambios. Para mejorar el indicador de cambio de marcha cuando la velocidad del vehiculo
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cambia dentro de un rango de bajas velocidades durante un periodo de tiempo relativamente largo, tal como es el
caso en una carretera congestionada, la instruccién de cambio de indicador de cambio se cancela, incluso si la
marcha actual difiere de la marcha objetivo. Como resultado, no se molesta al conductor proporcionando
frecuentemente una instruccién de cambio durante la conduccién en una carretera congestionada.

La Patente US 4 439 158 A se refiere a un aparato de ayuda a la conduccion para utilizar con un vehiculo a motor
que tiene un embrague y transmision con cambio de marchas manual, y que proporciona al conductor una guia para
la correcta temporizacion de los cambios a marchas largas o de los cambios a marchas cortas, que contribuye, por
ejemplo, a ahorro de combustible y a menos abuso mecanico de la cadena de transmision del vehiculo. En
coordinacion con una indicacién visual o audible presentada al conductor acerca de cuando se deberia producir un
cambio a marcha larga o un cambio a marcha corta, la ayuda a la conduccién proporciona asimismo una indicacién
de una cifra, en visualizacién digital, de la marcha a la que se deberia cambiar la transmision, junto con una
indicacioén digital independiente en tiempo real que muestra claramente la seleccion de marcha que esta activada
actualmente. Para producir una instruccion al conductor in situ, completamente compensada, en un vehiculo a motor
real bajo condiciones de carga reales como las que encuentra normalmente el conductor, se proporciona al
conductor la capacidad de ajustar el grado de economia con una barra deslizante.

La Patente US5954617A se refiere a un sistema para controlar el rendimiento de un motor de combustion interna en
funcion del comportamiento del conductor. El sistema incluye un ordenador de control del vehiculo, que funciona
para recibir una pluralidad de sefales de parametros de funcionamiento del vehiculo y controlar el abastecimiento de
combustible al motor en funcién de las mismas. De acuerdo con un estado de funcionamiento, o con un estado de
funcionamiento determinado durante un intervalo de tiempo predefinido, de una o varias sefales de parametros de
funcionamiento del vehiculo, el sistema puede funcionar para controlar el rendimiento disponible del motor.

La Patente US5884210A se refiere a un controlador de motor, electrénico y programable, que incluye parametros de
funcionamiento del vehiculo y del motor programables por el usuario. Un dispositivo de comunicaciones se puede
conectar a dicho controlador del motor. Un conjunto predeterminado de parametros estan almacenados en el
dispositivo de comunicaciones. El dispositivo de comunicaciones descarga los parametros de funcionamiento del
vehiculo y del motor que estan presentes en el controlador del motor, compara dichos valores con parametros
predeterminados correspondientes, e imprime un informe de excepciones en base a dicha comparacion.

La Patente US6577938B1 da a conocer un sistema para seleccionar entre control automatico y manual de un
nuamero de relaciones de engranajes de una transmision semiautomatica que incluye un motor de combustion interna
acoplado a una transmisién semiautomatica que tiene un numero de relaciones de engranajes seleccionables
manualmente y un nudmero de relaciones de engranajes seleccionables automaticamente, donde el motor y la
transmision estan ambos sujetos a la gestion y el control de los mismos mediante un ordenador de control. Una
unidad de memoria incluye un algoritmo de software para controlar el cambio entre las relaciones de engranajes
seleccionables automaticamente, y el ordenador de control puede funcionar para ejecutar el algoritmo de software.

La Patente US2010/305798A1 se refiere a un sistema y un método para la determinacién del ciclo de conduccién del
vehiculo y la gestién de la energia. Basandose en un ndmero de entradas, el sistema puede determinar el tipo de
carretera sobre la que probablemente esté circulando el vehiculo, asi como el nivel de congestién de trafico que
probablemente esté experimentando el vehiculo. Utilizando estas determinaciones, se pueden ajustar puntos de
ajuste para varios grados de libertad, tales como la velocidad del motor y la potencia de la bateria, para reducir la
utilizacion de energia en el vehiculo.

CARACTERISTICAS

Este resumen se proporciona para introducir una seleccion de conceptos en forma simplificada, que se describen
adicionalmente a continuacién, en la descripcién detallada. Este resumen no pretende identificar caracteristicas
claves de la materia reivindicada, ni esta destinado a ser utilizado como ayuda para determinar el alcance de la
materia reivindicada.

Las realizaciones de la presente invencién estan dirigidas a sistemas y métodos para determinar automaticamente
puntos de ajuste éptimos tanto para cambio progresivo como para proteccion de reduccién de engranaje, de manera
que un vehiculo configurado pueda funcionar de manera eficiente y fiable a todas las velocidades.

La invencién consiste en un método implementado por ordenador, de configuracién de un vehiculo, segun se define
en la reivindicacion 1. Un dispositivo informatico recibe una configuracién del vehiculo. El dispositivo informatico
determina, por lo menos, un limite de cambio progresivo o, por lo menos, un limite de cambio de proteccion de
reduccion de engranaje, en base a la configuracién del vehiculo, y almacena en un almacenamiento de datos de
ordenes el, por lo menos, un limite de cambio progresivo determinado o el, por lo menos, un limite de cambio de
proteccion de reduccién de engranaje determinado.

Otra parte de la invencién consiste en un dispositivo informatico que comprende, por lo menos, un procesador, una
memoria y un medio legible por ordenador que tiene instrucciones ejecutables por ordenador almacenadas en el
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mismo, tal como se define en la reivindicacion 10. En respuesta a su ejecucién mediante el, por lo menos, un
procesador, las instrucciones ejecutables por ordenador hacen que el dispositivo informatico proporcione
componentes para configurar un vehiculo, comprendiendo los componentes un componente de calculo de ajustes y
un componente de simulacion del vehiculo. El componente de calculo de ajustes esta configurado para obtener una
configuracion del vehiculo, incluyendo la configuracion del vehiculo, por lo menos, un conjunto de puntos de cambio
habituales, y para calcular uno o varios ajustes de gestion del control de velocidades en base a la configuracion del
vehiculo. El componente de simulacién del vehiculo estd configurado para obtener un conjunto de ciclos de
conduccion del vehiculo, determinar un rendimiento simulado habitual para cada ciclo de conduccién del vehiculo en
el conjunto de ciclos de conduccion del vehiculo en base a la configuracién del vehiculo y al conjunto de puntos de
cambio habituales, determinar un rendimiento simulado de gestion del control de velocidades para cada ciclo de
conduccion del vehiculo en el conjunto de ciclos de conduccién del vehiculo en base a la configuracion del vehiculo
y a los ajustes de gestidn del control de velocidades, y presentar a un usuario, por lo menos, una comparacion del
rendimiento simulado habitual y el rendimiento simulado de gestion del control de velocidades.

DESCRIPCION DE LOS DIBUJOS

Los aspectos anteriores y muchas de las ventajas inherentes a esta invencion se apreciaran mas claramente cuando
la misma se comprenda mejor al hacer referencia a la siguiente descripcién detallada, cuando se tome junto con los
dibujos adjuntos, en los que:

la figura 1 muestra una realizacion de un sistema para ayudar a un usuario a configurar uno o varios puntos de
ajuste de gestion del control de velocidades, segun varios aspectos de la presente invencion;

la figura 2 muestra una realizacion de un método de generacion de ajustes de gestién del control de velocidades,
segun varios aspectos de la presente invencion;

la figura 3 muestra una realizacién de un didlogo de interfaz presentado por un componente de interfaz para elegir
médulos de gestion del control de velocidades, segun varios aspectos de la presente invencién;

las figuras 4A a 4B muestran una realizacion de un método para generar ajustes de cambio progresivo por defecto,
segun varios aspectos de la presente invencion;

la figura 5 muestra una realizacion de un método para generar ajustes de proteccién de reduccién de engranaje por
defecto, segun varios aspectos de la presente invencion;

la figura 6 muestra una realizacion de un método para simular y mostrar el rendimiento del vehiculo, segun varios
aspectos de la presente invencién;

la figura 7 muestra una realizacién de un diagrama presentado por un componente de interfaz para comparar
velocidad del motor frente a velocidad del vehiculo, para puntos de cambio habituales y ajustes de gestion del
control de velocidades, segun varios aspectos de la presente invencion;

la figura 8 muestra una realizacion de un diagrama presentado por el componente de interfaz para comparar mejoras
de economia de combustible utilizando varios ajustes de gestion del control de velocidades, segun varios aspectos
de la presente invencion;

la figura 9 muestra una realizacién de un diagrama presentado por un componente de interfaz para comparar
diferencias de tiempo de conduccién utilizando varios ajustes de gestion del control de velocidades, segun varios
aspectos de la presente invencioén;

la figura 10 muestra un dialogo de interfaz a modo de ejemplo para presentar rangos de ajuste de cambio progresivo
y aceptar una seleccién de un usuario, segun varios aspectos de la presente invencién; y

la figura 11 muestra un didlogo de interfaz a modo de ejemplo para presentar rangos de ajuste de proteccién de
reduccion de engranaje y aceptar una seleccién del usuario, segun varios aspectos de la presente invencién.

DESCRIPCION DETALLADA

La presente invencion se refiere a sistemas y métodos que calculan automaticamente ajustes adecuados para
estrategias de control de proteccion de reduccion de engranaje y cambio progresivo, en base a una condicion de
funcionamiento habitual, a un objetivo de optimizacion del tren de potencia y/o a una configuracion del vehiculo
especifica. Después de que se generen ajustes por defecto apropiados, se proporciona al usuario la oportunidad de
modificar los ajustes dentro de limites determinados dinamicamente, y los ajustes modificados son comprobados
automaticamente para garantizar que tendrian como resultado una facilidad de conduccion aceptable.

En varias realizaciones de la presente invencion, una configuracién del vehiculo es recibida por un sistema, donde la
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configuracion del vehiculo incluye informacion tal como el peso combinado bruto, el perfil aerodindmico, el modelo
de motor seleccionado, la configuracion de transmisién (incluyendo el nimero de engranajes y de relaciones de
engranajes), la relacion del eje trasero, la aplicacién (reparto de larga distancia, reparto local y/o similares), el
tamano de los neumaticos y/o similares. Como parte de la configuracion del vehiculo se reciben asimismo
condiciones de funcionamiento de camiones, y pueden incluir el objetivo de optimizacion (tal como rendimiento,
economia de combustible y/o similares), la velocidad de funcionamiento habitual, los puntos de cambio habituales
para cada engranaje y/o similares. En algunas realizaciones, el sistema puede presentar opciones a un usuario (tal
como si calcular ajustes de cambio progresivo y/o si calcular ajustes de proteccion de reduccién de engranaje) en
base a la informacion recibida.

Suponiendo que el usuario haya seleccionado habilitar un médulo de cambio progresivo y un médulo de proteccion
de reduccién de engranaje, las realizaciones de la presente invenciéon pueden generar ajustes de proteccion de
reduccion de engranaje y de cambio progresivo por defecto (incluyendo puntos de ajuste de limite de velocidad del
motor y/o engranajes de transmisién para los que se aplica un determinado punto de ajuste) en base a una o varias
de las siguientes: caracteristicas del modelo de motor seleccionado (tal como mapa del par y/o similares),
caracteristicas de la transmision seleccionada (tal como el nUmero de engranajes y las relaciones de engranajes), la
relacion del eje trasero, el tamafo de los neumaticos, el objetivo de optimizacién y la velocidad de crucero habitual.
En varias realizaciones, el sistema puede calcular a continuacion limites dentro de los cuales se pueden modificar
los ajustes de protecciéon de reduccion de engranaje y de cambio progresivo determinados, manteniendo al mismo
tiempo un rendimiento adecuado en base a las caracteristicas asociadas del vehiculo, y puede permitir al usuario
cambiar los ajustes dentro de estos limites.

En algunas realizaciones, se puede calcular mas de un limite de cambio progresivo. Por ejemplo, en una transmision
con un nuamero pequefo de engranajes (por ejemplo 9, 10 o 13 engranajes, en comparacién con 18 engranajes), la
diferencia entre relaciones de engranajes puede ser mucho mayor para engranajes menores que para engranajes
mayores. En tal caso, se puede calcular un limite de cambio progresivo menor para un conjunto de engranajes
menores, y se puede calcular un limite de cambio progresivo mayor para un conjunto de engranajes mayores.

Algunas configuraciones podrian conducir a engranajes no utilizables. Por ejemplo, si un ajuste de cambio
progresivo recomienda un cambio a un engranaje superior para el que esta activa la proteccién de reduccion de
engranaje, pero cambiar a dicho engranaje provocaria que se supere el limite de proteccién de reduccion de
engranaje, el engranaje superior podria no ser utilizable. En algunas realizaciones de la presente invencion, dichos
engranajes no utilizables son detectados y evitados cuando se calculan los ajustes.

En algunas realizaciones, los sistemas dados a conocer pueden presentar varias métricas para ayudar a un usuario
a alcanzar una decision relativa a dénde fijar los ajustes finales. Por ejemplo, el sistema puede presentar graficos
que muestran el rendimiento de ajustes por defecto para ciclos de conduccion de muestra, con respecto a la
economia de combustible y al tiempo de los ciclos de conduccién, y puede presentar asimismo graficos de uno o
varios ajustes personalizados, para comparacion.

La figura 1 muestra una realizacién de un sistema para ayudar a un usuario a configurar uno o varios ajustes de
gestion del control de velocidades. Un usuario 92 utiliza un dispositivo informatico cliente 90 para conectarse a un
dispositivo de generacion de ajustes 100. El dispositivo informatico cliente 90 puede ser cualquier tipo de dispositivo
informatico que se pueda conectar al dispositivo de generacion de ajustes 100 y que pueda presentar una interfaz al
usuario 92. En la realizacion mostrada, el dispositivo informatico cliente 90 es un ordenador de sobremesa que
incluye uno o varios procesadores, una memoria, medios de almacenamiento legibles por ordenador, un dispositivo
de visualizacién, uno o varios dispositivos de entrada y una interfaz de red. En otra realizacion, el dispositivo
informatico cliente 90 es algun otro tipo de dispositivo informatico que tenga un dispositivo de visualizacion, por lo
menos un procesador, y una memoria. Entre los ejemplos de otros tipos de dispositivos informaticos se incluyen un
ordenador portatil, un ordenador de tableta, un dispositivo mévil, un sistema de punto de venta y similares. El
dispositivo informatico cliente 90 se puede conectar al dispositivo de generacién de ajustes 100 por medio de un
navegador web estandar, por medio de un cliente terminal, por medio de un programa independiente, y/o similares.

En la realizacion mostrada, el usuario 92 utiliza el dispositivo informatico cliente 90 directamente para acceder al
dispositivo de generacion de ajustes 100. Sin embargo, en otra realizacion, el usuario 92 puede utilizar un agente, tal
como un vendedor de vehiculos en una exposicion o en un centro de llamadas, para manejar el dispositivo
informatico cliente 90. Dichos cambios y otros sobre cémo el usuario 92 proporciona la informacién al dispositivo de
generacién de ajustes 100 estan dentro del alcance de las reivindicaciones adjuntas.

El dispositivo de generacién de ajustes 100 puede ser cualquier tipo de dispositivo informatico configurable para
ejecutar los componentes descritos a continuacion y para comunicar con el dispositivo informatico cliente 90. En una
realizacion, el dispositivo de generacion de ajustes 100 es un servidor que tiene uno o varios procesadores, una
memoria, un medio de almacenamiento legible por ordenador y una interfaz de red. En otra realizacién, el dispositivo
de generacion de ajustes 100 es un tipo diferente de ordenador, tal como un ordenador portatil, un ordenador de
sobremesa y/o similares. En otra realizacién mas, los componentes del dispositivo de generacién de ajustes 100 se
pueden ejecutar en mas de un dispositivo informatico, o pueden ser ejecutados por el dispositivo informatico cliente
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90.

El dispositivo de configuracion de puntos de ajuste 100 incluye componentes, tales como un componente de
interfaz 102, un componente de célculo de ajustes 104, un componente de simulacion del vehiculo 106 y un
componente de procesamiento de 6rdenes 110. El componente de interfaz 102 esta configurado para comunicar con
los otros componentes del dispositivo de configuracion de puntos de ajuste 100. EI componente de interfaz 102 esta
configurado asimismo para presentar una interfaz proporcionada por el dispositivo informatico cliente 90 al
usuario 92 para permitir al usuario 92 configurar uno o varios ajustes. El componente de calculo de ajustes 104 esta
configurado para calcular uno o varios ajustes adecuados de gestion del control de velocidades (incluyendo, por lo
menos, puntos de ajuste de limites de velocidad del motor, y engranajes para los que los puntos de ajuste estan
activos) en base, por lo menos, a informaciéon de configuracion del vehiculo y a un objetivo de optimizacion del
vehiculo. El componente de simulacion del vehiculo 106 esta configurado para simular uno o varios ciclos de
conduccion para el vehiculo configurado, en base, por lo menos, a la informacion de configuracion del vehiculo, al
objetivo de optimizaciéon del vehiculo y a los ajustes de gestién del control de velocidades determinados por el
componente de célculo de ajustes 104. Después de que los ajustes sean elegidos por el usuario 92, el componente
de procesamiento de o6rdenes 110 puede afadir los ajustes seleccionados a una orden a cumplir por una
segmentacion de cumplimiento de érdenes (no representada).

En algunas realizaciones, cada uno de los “componentes” explicados anteriormente como partes del dispositivo de
generacién de ajustes 100 incluye un dispositivo informatico o una parte de un dispositivo informatico programada
especialmente con instrucciones ejecutables por ordenador que, cuando son ejecutadas por el dispositivo
informatico, hacen que el dispositivo informatico lleve a cabo las acciones asociadas con el componente, segln se
explica a continuacién. En algunas realizaciones, cada uno de los “componentes” puede incluir instrucciones
ejecutables por ordenador almacenadas en un medio legible por ordenador que, cuando son ejecutadas por uno o
varios procesadores de un dispositivo informatico, hacen que el dispositivo informatico lleve a cabo las acciones
asociadas con el componente, tal como se explica a continuacion.

En algunas realizaciones, la funcionalidad de componentes representados estando separados puede ser realizada
por un solo componente y, en otras realizaciones, la funcionalidad de un componente representado como un Unico
componente puede estar dividida entre multiples componentes. Los componentes del dispositivo de generacion de
ajustes 100 se pueden describir presentando informacién. En las realizaciones mostradas, presentar informacién se
muestra en el contexto de un dispositivo de visualizacién de interfaz informatica de apuntar y clicar. Otras formas de
presentacion, tal como transmitir informacién a otro dispositivo informatico para crear dicha visualizacion, presentar
informacién en un tipo diferente de interfaz, y/o similares, estan dentro del alcance de las reivindicaciones adjuntas.

El dispositivo de generacion de ajustes 100 incluye asimismo un almacenamiento de datos de rendimiento 108 y un
almacenamiento de datos de 6rdenes 112. El almacenamiento de datos de rendimiento 108 puede incluir
informacion detallada relativa a caracteristicas de rendimiento de los componentes del tren de potencia que son
parte de la configuracién del vehiculo. En algunas realizaciones, el almacenamiento de datos de rendimiento 108
puede incluir una pluralidad de tablas de consulta relacionadas con las caracteristicas de rendimiento de varias
combinaciones de componentes del vehiculo, y puede incluir asimismo valores 6ptimos de puntos de ajuste para
dichas combinaciones de componentes del vehiculo. A continuacion se describen posibles contenidos de dichas
tablas de consulta. En algunas realizaciones, el almacenamiento de datos de rendimiento 108 puede incluir datos
que identifican las caracteristicas de rendimiento individuales de componentes del tren de potencia, a partir de las
cuales otros componentes del dispositivo de generacién de ajustes 100 pueden simular el rendimiento del vehiculo
con uno o varios puntos de ajuste calculados. El almacenamiento de datos de 6rdenes 112 esta configurado para
almacenar informacién de ordenes, tal como informacion que identifica configuraciones de componentes del
vehiculo, objetivos de optimizacién seleccionados por el usuario 92, cualesquiera acuses presentados por el
usuario 92 para ignorar los objetivos de optimizacion, una o varias selecciones realizadas por el usuario 92 en
relacién con ajustes de gestion del control de velocidades, y/o similares. Dicha informacién puede ser utilizada
durante la aplicacion de 6rdenes y el subsiguiente diagndstico de problemas del rendimiento.

En algunas realizaciones, cada uno de los almacenamientos de datos incluye una base de datos que almacena los
datos descritos en un formato estructurado, y esta alojada por el dispositivo de generacion de ajustes 100. En
algunas realizaciones, cada uno de los almacenamientos de datos incluye bases de datos que residen en el
dispositivo informatico separadas del dispositivo de generacién de ajustes 100, y son accedidas por componentes
por medio de una red. Un experto en la materia reconocera que, en otras realizaciones, los datos descritos estando
almacenados en estos almacenamientos de datos pueden estar almacenados por cualquier tipo adecuado de
dispositivo.

En algunas realizaciones, el almacenamiento de datos de Ordenes 112 puede almacenar informacion de
configuracion del vehiculo e informacion de objetivos de optimizacidn generada y almacenada por un dispositivo de
configuracion del tren de potencia, mediante un método, tal como uno de los métodos descritos en la solicitud de
Patente US 13/010638, de la misma propiedad que la presente, presentada el 20 de enero de 2011, que se
incorpora en su integridad como referencia al presente documento a todos los efectos. En algunas realizaciones, la
funcionalidad del dispositivo de generacién de ajustes 100 descrito en la presente memoria puede estar incluida en
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el dispositivo de configuracion del tren de potencia. En algunas realizaciones, el dispositivo de generacion de
ajustes 100 puede ser independiente del dispositivo de configuracion del tren de potencia, y se puede comunicar por
medio de informacién de 6rdenes almacenada en el almacenamiento de datos de 6rdenes 112. En algunas
realizaciones, el dispositivo de generacién de ajustes 100 y un dispositivo independiente de configuracién del tren de
potencia pueden compartir un componente de interfaz comuin 102, que se comunica entonces con componentes
independientes dentro del dispositivo de generacién de ajustes 100 y del dispositivo de configuracion del tren de
potencia. Un experto en la materia reconocera que, en otras realizaciones, el dispositivo de configuracién del tren de
potencia y el dispositivo de generacién de ajustes 100 se pueden combinar de maneras no descritas explicitamente
en la presente memoria, sin apartarse del alcance de la presente invencién.

La figura 2 muestra una realizacion de un método 200 de generacion de ajustes de gestion del control de
velocidades, segun varios aspectos de la presente invencion. Desde un bloque de inicio, el método 200 avanza al
blogue 202, donde una configuracion del vehiculo, que incluye un objetivo de optimizacion y una o varias
condiciones de funcionamiento del vehiculo, es obtenida, validada y almacenada en un almacenamiento de datos de
ordenes. Tal como se ha explicado anteriormente, la configuracién del vehiculo se puede obtener utilizando un
método dado a conocer en la solicitud de Patente US 13/010638, en tramitacién con la presente, o mediante
cualquier otro método adecuado.

A continuacién, en el bloque 204, un componente de calculo de ajustes 104 determina uno o varios modulos
disponibles de cambio progresivo (PGS) y/o de proteccion de reduccién de engranaje (GDP), en base a la
configuracion del vehiculo. Por ejemplo, para vehiculos con determinadas transmisiones (tales como transmisiones
que tienen 9, 10 o 18 velocidades), el cambio en la relacién de engranajes en engranajes consecutivos puede ser
sustancialmente similar en todos los engranajes. En comparacion, los vehiculos con otras transmisiones (tales como
transmisiones con 13 velocidades), las relaciones de engranajes en un rango inferior de engranajes pueden cambiar
significativamente mas entre engranajes consecutivos que las relaciones de engranajes en un rango superior de
engranajes. Por consiguiente, el componente de célculo de ajustes 104 puede hacer solamente disponible un
médulo de cambio progresivo que proporciona un Unico punto de ajuste de cambio progresivo para el primer tipo de
transmisiones, mientras que otro médulo de cambio progresivo puede hacer disponibles, para el segundo tipo de
transmisién que proporciona, dos 0 mas puntos de ajuste de cambio progresivo, para proporcionar una experiencia
del operario mas consistente a través de todos los engranajes. En algunas realizaciones, los puntos de ajuste de
cambio progresivo pueden proporcionar un limite de velocidad del motor, creciente progresivamente a medida que
aumenta la velocidad del vehiculo.

El método 200 avanza al bloque 206, donde un componente de interfaz 102 presenta a un usuario 92 los uno o
varios modulos de cambio progresivo y/o de proteccion de reduccion de engranaje disponibles, y recibe una
selecciéon de uno o varios médulos de cambio progresivo y/o de proteccion de reduccion de engranaje. La figura 3
muestra una realizacion de un diadlogo de interfaz 300 presentado por el componente de interfaz 102 para elegir
médulos de gestion del control de velocidades, segun varios aspectos de la presente invencién. El diadlogo de
interfaz 300 incluye una seccién de modulos de cambio progresivo 302 y una secciéon de médulos de proteccidn de
reduccion de engranaje 304. La seccién de modulos de cambio progresivo 302 incluye selecciones para ningun
médulo, un médulo con un Unico punto de ajuste y un modulo con dos puntos de ajuste. Tal como se muestra, la
seleccién del modulo con dos puntos de ajuste se ha deshabilitado. Tal como se ha explicado anteriormente, el
componente de interfaz 102 puede deshabilitar la seleccion del médulo con dos puntos de ajuste en casos en los
que la transmisién tiene un cambio coherente en relaciones de engranajes a través de todo su rango operativo, o por
otras razones. En algunas realizaciones, el componente de interfaz 102 puede permitir la seleccién de cualquiera de
los médulos de cambio progresivo, independientemente del nimero de engranajes de transmision incluidos en la
configuracion del vehiculo.

Volviendo a continuacién a la figura 2, en el bloque 208 se lleva a cabo un método en el que el componente de
célculo de ajustes 104 determina ajustes de cambio progresivo por defecto, en base a los médulos seleccionados y
a la configuracién del vehiculo seleccionada. Las figuras 4A a 4B muestran una realizacién de un método 400
llevado a cabo en el bloque 208 para generar ajustes de cambio progresivo por defecto, segun varios aspectos de la
presente invencién. A partir de un bloque de inicio, el método 400 avanza a un bloque de decision 402, donde se
realiza una determinacion sobre si la configuracion del vehiculo incluye una transmisién que tiene menos de un
ndmero predeterminado de engranajes, tal como dieciocho engranajes. Si la respuesta a la determinacion del blogue
de decision 402 es Sl, el método 400 avanza al bloque 404. En este momento, el método 400 ha determinado que la
transmisién especificada por la configuracién del vehiculo incluye un nimero de engranajes menor que el nimero
predeterminado de engranajes, tal como nueve, diez o trece engranajes. En el bloque 404, el componente de calculo
de ajustes 104 almacena un primer engranaje (el mas bajo) como un engranaje inactivo de cambio progresivo en un
registro de ajustes de cambio progresivo. El registro de ajustes de cambio progresivo almacena temporalmente los
ajustes de cambio progresivo durante el procesamiento, y puede estar almacenado en memoria volatil, en el
almacenamiento de datos de 6rdenes 112 o en cualquier otra ubicacion de almacenamiento adecuada. En varios
tipos de transmisién, incluyendo transmisiones que tienen nueve, diez y trece velocidades, el primer engranaje es en
general adecuado para iniciar el movimiento del vehiculo. El primer engranaje se almacena como un engranaje
inactivo para cambio progresivo, para permitir al operario utilizar velocidades de motor superiores en el primer
engranaje con el fin de proporcionar potencia adecuada para iniciar el movimiento del vehiculo.
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A continuacién, en el bloque 406, el componente de calculo de ajustes 104 determina un primer limite de cambio
progresivo, y los engranajes para los que este esta activo en base a la configuracién del vehiculo. En algunas
realizaciones, el componente de calculo de ajustes 104 puede consultar una tabla de consulta almacenada en el
almacenamiento de datos de rendimiento 108 para encontrar los ajustes apropiados en base al objetivo de
optimizacion, al motor seleccionado, a la transmisidn seleccionada, a la relacion del eje trasero seleccionada y/o a
otros ajustes de configuracion del vehiculo. En algunas realizaciones, el componente de calculo de ajustes 104
puede extraer del almacenamiento de datos de rendimiento 108 un rango del par de pico para el motor seleccionado
y relaciones de engranajes para cada engranaje de transmision, y puede calcular ajustes apropiados para el objetivo
de optimizacién sin utilizar una tabla de consulta. En algunas realizaciones, el limite de cambio progresivo se
ajustara de tal modo que el motor funcione por encima de una velocidad del motor minima para el par de pico
cuando se realiza un cambio a marcha larga, incluyendo casos en los que se utiliza cambio con salto. El limite de
cambio progresivo puede asimismo ajustarse de manera que se permita al motor alcanzar una velocidad en la que
se obtienen los maximos caballos. En algunas realizaciones, la velocidad del motor minima habitual para el par
maximo puede ser de aproximadamente 1150 rpm, y la velocidad del motor habitual para los caballos maximos
puede estar en torno a 1600 rpm, pero estos valores pueden variar en funcién del disefio del motor. Los engranajes
del primer limite de cambio progresivo pueden comenzar en el segundo engranaje (dado que el primer engranaje se
determiné previamente como inactivo), y pueden incluir todos los engranajes hasta un punto en que las relaciones
de velocidad de engranaje se reducen debido a una transicién de un rango de transmisién bajo a un rango de
transmision alto. Como un ejemplo, en una transmisién de 13 velocidades, las relaciones de velocidad de engranaje
entre cada engranaje entre el primer engranaje y el sexto engranaje pueden ser de aproximadamente 1,3 a 1,4;y las
relaciones de velocidad de engranaje entre cada engranaje entre el sexto engranaje y el decimotercer engranaje
pueden ser de aproximadamente 1,17. En el bloque 408, el componente de calculo de ajustes 104 almacena el
primer limite de cambio progresivo y los primeros engranajes de cambio progresivo en el registro de ajustes de
cambio progresivo.

A continuacion, en el blogue 410, el componente de célculo de ajustes 104 determina un segundo limite de cambio
progresivo, y engranajes para los que este esta activo, en base a la configuraciéon del vehiculo y a una solicitud de
proteccion de reduccion de engranaje. El segundo limite de cambio progresivo se determina de manera similar para
el primer limite de cambio progresivo. Es decir, el componente de célculo de ajustes 104 puede extraer el segundo
limite de cambio progresivo de una tabla de consulta en base a la configuracién del vehiculo y al objetivo de
optimizacion, o puede calcular el segundo limite de cambio progresivo en base al rendimiento de los componentes
identificados en la configuracion del vehiculo. En algunas realizaciones, el primer limite de cambio progresivo puede
ser menor para tener en cuenta la mayor reduccién de los engranajes de transmision en el rango de transmision
bajo, y el segundo limite de cambio progresivo puede ser mayor para permitir que el motor permanezca en el rango
de par de pico a pesar de la menor reduccion de los engranajes de transmision en el rango de transmision alto.

En algunas realizaciones, los segundos engranajes de cambio progresivo pueden comenzar en el primer engranaje
por encima de los primeros engranajes de cambio progresivo. En algunas realizaciones, los segundos engranajes de
cambio progresivo se pueden extender a un engranaje en funcion de si se ha seleccionado un médulo de proteccion
de reduccién de engranaje. Si se habilita proteccién de reduccién de engranaje, los segundos engranajes de cambio
progresivo se pueden extender al engranaje mas alto para el que no esta habilitada la proteccion de reduccion de
engranaje, de manera que ningun engranaje tendra activado al mismo tiempo proteccion de reduccion de engranaje
y cambio progresivo. Si no esta habilitada proteccion de reduccién de engranaje, los segundos engranajes de
cambio progresivo se pueden extender al segundo maximo engranaje de transmision disponible. A continuacion, en
el bloque 412, el componente de célculo de ajustes 104 almacena el segundo limite de cambio progresivo y los
segundos engranajes de cambio progresivo en el registro de ajustes de cambio progresivo. El método 400 avanza
posteriormente a un terminal de continuacion (“terminal B”).

Si el método 400 ha determinado que la transmision especificada en la configuracion del vehiculo tiene el nimero
preseleccionado de engranajes o mas, tal como dieciocho engranajes, la respuesta a la determinacion en el bloque
de decision 402 es NO, y el método 400 avanza a un terminal de continuacién (“terminal A”). Desde el terminal A
(figura 4B), el método 400 avanza al bloque 414, donde el componente de célculo de ajustes 104 almacena un
primer engranaje (el mas bajo) y un segundo engranaje (el segundo mas bajo) como engranajes inactivos de cambio
progresivo, en un registro de ajustes de cambio progresivo. El primer y segundo engranajes pueden ambos
especificarse como engranajes inactivos en una transmision de dieciocho velocidades, dado que las diferencias mas
ajustadas entre relaciones de engranajes hacen apropiado que un operario utilice el primer engranaje, el segundo
engranaje o ambos cuando inicia el movimiento del vehiculo. En algunas realizaciones, estos engranajes menores
se pueden utilizar asimismo para hacer avanzar muy lentamente el vehiculo a bajas velocidades, donde los
requisitos de aplicacion pueden conducir a mayores velocidades del motor para mantener una baja velocidad de
avance lento.

Posteriormente, en el bloque de decision 416, se realiza una determinacion sobre si se ha seleccionado un modulo
de proteccion de reduccion de engranaje. Si la respuesta a la determinacién en el bloque de decision 416 es S, el
método 400 avanza al bloque 418, donde el componente de céalculo de ajustes 104 determina un limite de cambio
progresivo para un tercer engranaje a través de un engranaje mas alto antes de que esté activa la proteccion de
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reduccion de engranaje. De manera similar a los calculos explicados anteriormente, el limite de cambio progresivo
se basa, por lo menos, en la configuracion del vehiculo, incluyendo al objetivo de optimizacién, y se puede calcular o
extraer de una tabla de consulta. Posteriormente el método 400 avanza a un terminal de continuacion (“terminal C”).
Si la respuesta a la determinacion en el bloque de decision 416 es NO, el método 400 avanza al bloque 420, donde
el componente de calculo de ajustes 104 determina un limite de cambio progresivo para un tercer engranaje a través
de un segundo engranaje mas alto (engranaje decimoséptimo). Tal como se ha explicado anteriormente, el limite de
cambio progresivo se basa, por lo menos, en la configuracién del vehiculo, incluyendo el objetivo de optimizacion, y
se puede calcular o extraer de una tabla de consulta. El método 400 avanza a continuacién a un terminal de
continuacion (“terminal C”).

Desde el terminal C, el método 400 avanza al bloque 422, donde el componente de calculo de ajustes 104 almacena
el limite de cambio progresivo y los engranajes para los que este esta activo (cualquiera del tercer engranaje hasta
el engranaje mas alto antes de que esté activa la proteccion de reduccion de engranaje, o del tercer engranaje hasta
el decimoséptimo engranaje) en el registro de ajustes de cambio progresivo. El método 400 avanza a continuacion al
terminal B, y después a un bloque final donde termina.

Volviendo a continuacién a la figura 2, en el bloque 210 se lleva a cabo un método en el que el componente de
célculo de ajustes 104 determina un ajuste de proteccién de reducciéon de engranaje por defecto en base a los
modulos y la configuracion del vehiculo seleccionados. La figura 5 muestra una realizacién de un método 500,
llevado a cabo en el bloque 210, para generar ajustes de proteccion de reduccion de engranaje por defecto, segun
varios aspectos de la presente invencion. Un objetivo del ajuste de proteccion de reduccién de engranaje es
aconsejar al operario del vehiculo que cambie a un engranaje superior, mas eficiente, para alcanzar una velocidad
habitual de funcionamiento. En algunas realizaciones, el ajuste de proteccién de reduccién de engranaje puede
imponer un limite duro de velocidad del motor, de manera que el operario del vehiculo no puede conseguir la
velocidad superior en ningln engranaje salvo en el engranaje mas alto. Por consiguiente, el limite de proteccién de
reduccion de engranaje se puede calcular de tal modo que el limite se alcance de cuatro a cinco millas por hora mas
despacio que la velocidad de funcionamiento superior habitual del vehiculo. En la realizacion mostrada se llevan a
cabo diferentes determinaciones si la transmisién especificada incluye, por ejemplo, nueve 0 menos engranajes, diez
engranajes o mas de diez engranajes (tal como trece o dieciocho engranajes).

Desde un bloque de inicio, el método 500 avanza a un bloque de decisién 502, donde se realiza una determinacion
sobre si la transmision especificada en la configuracion del vehiculo incluye nueve o menos engranajes. Si la
respuesta a la determinacion en el bloque de decisién 502 es Sl (en otras palabras, si la transmisién especificada
tiene nueve o menos engranajes), el método 500 avanza al blogue 504, donde el componente de célculo de ajustes
104 determina un limite de proteccién de reduccion de engranaje para el octavo engranaje en base, por lo menos, al
tamano de los neumaticos, a la relacion del eje trasero y a una velocidad de funcionamiento habitual. En algunas
realizaciones, el limite de proteccion de reduccién de engranaje puede estar basado asimismo en otros factores,
tales como una configuracién de transmision auxiliar.

Para vehiculos que tienen transmisiones con nueve 0 menos engranajes, la proteccién de reduccion de engranaje
puede habitualmente estar activa en el octavo engranaje. Igual que con los limites de cambio progresivo, el limite de
proteccion de reduccién de engranaje se puede extraer de una tabla de consulta correspondiente a la transmision y
el motor seleccionados, o puede ser calculado por el componente de célculo de ajustes 104 en base a informacion
del rendimiento para cada uno de los componentes seleccionados. Posteriormente el método 500 avanza a un
terminal de continuacion (“terminal A”).

Si la respuesta a la determinacién en el bloque de decisién 502 es NO (en otras palabras, la transmisién
especificada tiene mas de nueve engranajes), el método 500 avanza a otro bloque de decisién 506, donde se
determina si la transmision especificada en la configuracion del vehiculo incluye més de diez engranajes. Si la
respuesta a la determinacion en el bloque de decision 506 es NO (en otras palabras, si la transmision especificada
tiene diez engranajes), el método 500 avanza al bloque 508, donde el componente de célculo de ajustes 104
determina un limite de proteccion de reduccion de engranaje para el noveno engranaje en base, por lo menos, al
tamano de los neumadticos, a la relacion del eje trasero, a la determinacion de si la transmision proporciona
transmision directa o multiplicacién de velocidades en un engranaje mas alto, y a una velocidad habitual de
funcionamiento. En esta realizacion, la proteccién de reduccién de engranaje estara habitualmente activa en el
noveno engranaje. Igual que con los limites de cambio progresivo, el limite de proteccion de reduccion de engranaje
se puede extraer de una tabla de consulta, o puede ser calculado por el componente de calculo de ajustes 104.
Posteriormente el método 500 avanza a un terminal de continuacion (“terminal A”).

Si la respuesta a la determinacion en el bloque de decision 506 es Si, (en otras palabras, la transmisién especificada
tiene mas de diez engranajes, tal como trece o dieciocho engranajes), el procedimiento 500 avanza al bloque 510,
donde el componente de calculo de ajustes 104 determina un limite de proteccion de reduccién de engranaje y uno o
varios engranajes activos en base, por lo menos, al tamafno de los neumaticos, a la relacion del eje trasero, a la
configuracion de cambio progresivo y a una velocidad de funcionamiento habitual. Tal como se ha explicado
anteriormente, el limite de proteccién de reduccién de engranaje se puede extraer de una tabla de consulta, o puede
ser calculado en base al rendimiento de los componentes especificados en la configuracion del vehiculo.
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En algunas realizaciones, la proteccion de reduccion de engranaje se aplicara en uno o en dos engranajes por
debajo de un engranaje superior, en lugar de a los engranajes inferiores, por lo menos debido a que se impondria de
manera no deseable sobre el operario del vehiculo un limite duro de velocidad del motor aplicado después de
alcanzar el limite de proteccién de reduccién de engranaje. Se pueden utilizar dos 0 mas engranajes, en lugar de un
engranaje, si la velocidad de funcionamiento habitual se puede alcanzar a 2000 rpm 0 menos, en engranajes que
estan dos o mas engranajes por debajo del engranaje superior. De lo contrario, solamente se puede utilizar el
segundo engranaje mas alto. EI componente de célculo de ajustes 104 puede adoptar esta determinacion
independientemente del nimero de engranajes de transmision pero, en la realizacion mostrada, la determinacién
esta asociada con transmisiones de trece y dieciocho velocidades, debido a que es mas probable que la velocidad
maxima se pueda alcanzar en un engranaje que esté dos engranajes por debajo del engranaje superior en estas
transmisiones. En algunas realizaciones, el componente de célculo de ajustes 104 puede garantizar que la
combinacién del ajuste de cambio progresivo y el ajuste de proteccion de reduccién de engranaje no tiene como
resultado un engranaje no utilizable. De nuevo, en la realizacién ilustrada esto se muestra como una parte del
proceso de una transmisién con trece o dieciocho engranajes pero, en otras realizaciones, esta verificacion se puede
llevar a cabo con cualquier tipo de transmision.

Posteriormente el método 500 avanza a un terminal de continuacién (“terminal A”), y posteriormente al bloque 512,
donde el componente de calculo de ajustes 104 almacena el limite de proteccion de reduccion de engranaje y los
uno o varios engranajes para los que esta activa la proteccion de reduccién de engranaje, en un registro de ajustes
de proteccién de reduccién de engranaje. Igual que con el registro de ajustes de cambio progresivo, el registro de
ajustes de proteccion de reduccion de engranaje se puede almacenar en memoria volatil, en el almacenamiento de
datos de dérdenes 112 o en cualquier otra ubicacion adecuada. El método 500 avanza a continuaciéon a un bloque
final y termina.

Volviendo a continuacion a la figura 2, el método 200 avanza a continuacion al bloque 212, donde se lleva a cabo un
método en el que un componente de simulacion del vehiculo 106 simula el rendimiento del ciclo de conduccion del
vehiculo en base a los ajustes, y el componente de interfaz 102 presenta al usuario 92 datos del rendimiento. La
figura 6 muestra una realizacién de un método 600 llevado a cabo en el bloque 212 para simular y presentar el
rendimiento del vehiculo, segun varios aspectos de la presente invencién. A partir de un bloque de inicio, el método
600 avanza al bloque 602, donde el componente de simulacion del vehiculo 106 determina la velocidad del motor
frente a la velocidad del vehiculo en base a la configuracion del vehiculo y a puntos de cambio habituales
especificados por el usuario 92. Esta determinacién se realiza asumiendo que no se utilizan puntos de ajuste de
cambio progresivo ni de proteccion de reduccién de engranaje. En algunas realizaciones, el componente de
simulacién del vehiculo 106 calcula la velocidad del motor frente a la velocidad del vehiculo en base a relaciones de
engranajes de transmision, a la relacion del eje trasero, al tamafo de los neumaticos y/o a cualesquiera otras
opciones de configuracion relevantes dentro de la configuracién del vehiculo. En el bloque 604, el componente de
simulacién del vehiculo 106 determina la velocidad del motor frente a la velocidad del vehiculo en base a la
configuracion del vehiculo, al registro de ajustes de cambio progresivo y al registro de ajustes de proteccién de
reduccion de engranaje. En algunas realizaciones, los ajustes de cambio progresivo y los ajustes de proteccion de
reduccion de engranaje pueden hacer que los puntos de cambio ocurran a velocidades del motor y velocidades del
vehiculo menores, manteniendo, por lo tanto, la velocidad del motor global en un rango menor y mas eficiente. Con
respecto a la figura 7, se ilustra y se describe a continuacién un grafico de las dos simulaciones de puntos de
cambio.

A continuacioén, en el bloque 606, el componente de simulacion del vehiculo 106 determina una economia de
combustible de base para uno o varios ciclos de conduccion en base, por lo menos, al peso bruto combinado (GCW,
gross combined weight), a la configuracion del vehiculo y a los puntos de cambio habituales. Se describen varias
realizaciones de métodos para la generacion y utilizacion de ciclos de conduccion para la simulacién del vehiculo, en
la solicitud de Patente US, de la misma propiedad que la presente y en tramitacién conjunta, nUmero 13/170068,
presentada el 27 de junio de 2011, invencion que se incorpora en su totalidad como referencia al presente
documento. El componente de simulacion del vehiculo 106 puede simular el rendimiento del vehiculo utilizando una
realizacién de un método descrito en la solicitud ‘068, o puede utilizar cualquier otro método adecuado de simulacion
del vehiculo. El resultado de la simulacion sera una economia de combustible global simulada cuando se hace
funcionar el vehiculo de manera habitual sobre los uno o varios ciclos de conduccion. En el bloque 608, el
componente de simulacion del vehiculo 106 determina una economia de combustible de gestion del control de
velocidades para los ciclos de conduccion en base al peso combinado en bruto, a la configuraciéon del vehiculo, al
registro de ajustes de cambio progresivo y al registro de ajustes de proteccion de reduccion de engranaje. Igual que
antes, el componente de simulacion del vehiculo 106 simula el rendimiento del vehiculo sobre los uno o varios ciclos
de conduccién para determinar una economia de combustible global simulada cuando se hace funcionar el vehiculo
utilizando los ajustes de cambio progresivo y los ajustes de proteccidén de reduccion de engranaje. El método 600
avanza a continuacion al bloque 610, donde el componente de simulacién del vehiculo 106 determina una delta de
economia de combustible en base a la economia de combustible de base y la economia de combustible de gestion
del control de velocidades. La delta de economia de combustible indica cuanto cambia la economia de combustible
entre la utilizacién de los puntos de cambio habituales y los puntos de cambio determinados por los ajustes de
cambio progresivo y los ajustes de proteccidon de reduccién de engranaje. Habitualmente, cuando esta configurada
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adecuadamente, la delta de economia de combustible mostraria un aumento en la economia de combustible
utilizando los puntos de ajuste de gestion del control de velocidades.

El método 600 avanza al bloque 612, donde el componente de simulacion del vehiculo 106 determina un tiempo de
base para uno o varios ciclos de conduccién, en base al peso bruto combinado, a la configuracion del vehiculo y a
los puntos de cambio habituales. Igual que con la economia de combustible, el componente de simulacién del
vehiculo 106 puede utilizar cualquier método adecuado, tal como los descritos en la solicitud ‘068, para generar
ciclos de conduccién y para simular el rendimiento del vehiculo sobre los ciclos de conduccion. El resultado de la
simulacién sera cuanto tardaria el vehiculo en atravesar el ciclo de conduccion utilizando puntos de cambio
habituales. En el bloque 614, el componente de simulacién del vehiculo 106 determina un tiempo de gestion del
control de velocidades para los ciclos de conduccién en base al peso bruto combinado, a la configuracion del
vehiculo, al registro de ajustes de cambio progresivo y al registro de ajustes de proteccién de reduccién de
engranaje. El resultado de esta simulacion serd cuanto tardaria el vehiculo en atravesar el ciclo de conduccién
utilizando los puntos de cambio especificados por los ajustes de cambio progresivo y los ajustes de proteccion de
reduccion de engranaje. En el bloque 616, el componente de simulacién del vehiculo 106 determina una delta de
tiempo basada en el tiempo de base y en el tiempo de gestion del control de velocidades. La delta de tiempo indica
cuanto cambia el tiempo para atravesar los ciclos de conduccién entre la utilizacién de puntos de cambio habituales
y los puntos de cambio determinados por los ajustes de cambio progresivo y los ajustes de proteccién de reduccion
de engranaje. Habitualmente, la delta de tiempo puede indicar que se tarda mas tiempo en atravesar los ciclos de
conduccion cuando se utiliza el ajuste de control de velocidad que cuando se utilizan los puntos de cambio
habituales, lo que indica el coste involucrado en conseguir una mayor economia de combustible.

Un experto en la materia reconocera que, en algunas realizaciones, se puede obtener una economia de combustible
simulada y un tiempo de ciclos de conduccién simulado, en una Unica simulacién del ciclo de conduccion. Por lo
tanto, las acciones explicadas anteriormente con respecto a determinar un tiempo de base para uno o varios ciclos
de conduccién y determinar una economia de combustible de base para uno o varios ciclos de conduccién pueden
ocurrir ambas durante una Unica simulacién de ciclos de conduccién. Analogamente, las acciones explicadas
anteriormente con respecto a determinar un tiempo de gestion del control de velocidades para uno o varios ciclos de
conduccion y determinar una economia de combustible de gestion del control de velocidades para uno o varios
ciclos de conduccion, pueden ocurrir ambas durante una uUnica simulacion de ciclos de conduccién. En otras
realizaciones, se puede determinar solamente uno de la economia de combustible o el tiempo. Un experto en la
materia reconocera que varias combinaciones de estas caracteristicas se pueden utilizar conjuntamente sin
apartarse del alcance de la presente invencion. Por ejemplo, un experto en la materia comprendera que dicha
visualizacion puede incluir asimismo muchos otros tipos de datos simulados, incluyendo, de forma no limitativa, el
porcentaje de tiempo invertido en el engranaje superior, el nimero de cambios de engranaje por milla o por hora, y/o
similares.

En el bloque 618, el componente de simulacion del vehiculo 106 proporciona las determinaciones de velocidad, las
deltas de economia de combustible y las deltas de tiempo al componente de interfaz 102 para su presentacion al
usuario. EI método 600 avanza a continuacion a un bloque final y termina. En la figura 7 se muestra una realizacion
de un diagrama presentado por el componente de interfaz 102 para mostrar las determinaciones de velocidad. El
diagrama 700 incluye valores de velocidad del vehiculo en el eje X y valores de velocidad del motor en el eje Y. La
velocidad del vehiculo frente a la velocidad del motor para puntos de cambio habituales se muestra utilizando una
linea de trazos 706, y la velocidad del vehiculo frente a la velocidad del motor para puntos de cambio de gestion del
control de velocidades se muestra utilizando una linea continua 704. Tal como se muestra, un operario tipico puede
cambiar a una marcha larga aproximadamente a 1900 rpm. Al mismo tiempo, los puntos de ajuste de gestion del
control de velocidades no limitan al operario en un primer engranaje, pero el primer punto de ajuste de cambio
progresivo limita al operario a aproximadamente 1500 rpm en un segundo engranaje, y un segundo punto de ajuste
de cambio progresivo limita al operario a aproximadamente 1600 rpm en el tercer al octavo engranajes. Tal como se
muestra en el grafico 700, esto tiene como resultado que el cambio ocurre a menores velocidades del vehiculo, y
tiene como resultado asimismo velocidades del motor mucho menores manteniéndose al mismo tiempo las
velocidades del motor después de los cambios a marcha larga por encima de un umbral de velocidad del par
maximo 702.

En la figura 8 se muestra una realizacion de un diagrama presentado por el componente de interfaz 102 para
mostrar deltas de economia de combustible. El eje Y en el diagrama de barras 800 incluye la mejora de la economia
de combustible como un porcentaje cuando se compara con la economia de combustible habitual. Tal como se
muestra, el diagrama 800 muestra una delta de economia de combustible para un ciclo de conduccion de carretera
mixta 802, y para un ciclo de conduccion de carretera montafiosa 804 utilizando ajustes de gestion del control de
velocidades. El diagrama 800 puede mostrar asimismo deltas de economia de combustible para ciclos de
conduccion de carretera mixta 806, 810 y para ciclos de conduccion de carretera montafiosa 808, 812 utilizando
opciones adicionales de ajustes de gestion del control de velocidades. Estas opciones adicionales de ajustes de
gestion del control de velocidades pueden ser opciones seleccionadas por el usuario después de que se le presente
una interfaz para personalizar los valores calculados, tal como se explica en mayor detalle més adelante con
respecto a las figuras 10y 11.
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En la figura 9 se muestra una realizacién del diagrama presentado por el componente de interfaz 102 para mostrar
deltas de tiempo de ciclos de conduccién. El gje Y en el diagrama de barras 900 incluye un aumento en el tiempo
como un porcentaje comparado con el tiempo habitual para completar el ciclo de conduccién. Tal como se muestra,
el diagrama 900 muestra una delta de tiempo para un ciclo de conduccién de carretera mixta 902, y para un ciclo de
conduccion de carretera montafiosa 904 utilizando los ajustes de gestién del control de velocidades. El
diagrama 900 puede mostrar asimismo deltas de tiempo para ciclos de conduccién de carretera mixta 906, 910 y
para ciclos de conduccién de carretera montariosa 908, 912 utilizando opciones adicionales de ajustes de gestién
del control de velocidades. Tal como se ha indicado anteriormente, estas opciones adicionales de los ajustes de
gestion del control de velocidades pueden ser opciones seleccionadas por el usuario después de que se le presente
una interfaz para personalizar los valores calculados, tal como se explica en mayor detalle més adelante con
respecto a las figuras 10y 11.

Volviendo a continuacién a la figura 2, en el bloque 214, el componente de céalculo de ajustes 104 determina rangos
validos de ajustes de proteccion de reduccién de engranaje y de cambio progresivo, y recibe una seleccién de
ajustes de proteccién de reduccion de engranaje y de cambio progresivo desde el componente de interfaz 102. El
componente de céalculo de ajustes 104 puede determinar rangos validos de ajustes de proteccion de reduccion de
engranaje y de cambio progresivo en base a la configuracién del vehiculo, incluyendo el objetivo de optimizacion. Se
pueden determinar ajustes validos de manera similar a la validacién de la configuracién de transmision en la
solicitud '638 en tramitacion con la presente. Por ejemplo, los rangos validos de ajustes de proteccion de reduccién
de engranaje y de cambio progresivo se pueden determinar calculando qué ajustes (o combinaciones de ajustes)
pueden proporcionar un rendimiento adecuado de la capacidad de arrancar y de la capacidad de superar pendientes
para el vehiculo, cumpliendo al mismo tiempo el objetivo de optimizacion. Los rangos de ajustes validos pueden
excluir asimismo cualesquiera ajustes (0 combinaciones de ajustes) que tendrian como resultado engranajes no
utilizables.

En algunas realizaciones, el componente de calculo de ajustes 104 proporciona los ajustes a partir del registro de
ajustes de cambio progresivo y del registro de ajustes de proteccion de reduccidon de engranaje, junto con los rangos
de ajustes validos determinados, al componente de interfaz 102 para su presentacion, y su seleccion por el usuario.
La figura 10 muestra un dialogo de interfaz 1000 a modo de ejemplo para mostrar rangos de ajustes de cambio
progresivo y aceptar una seleccion de un usuario, segun varios aspectos de la presente invencién. Tal como se
muestra, el didlogo de interfaz 1000 incluye un campo de interfaz del engranaje de activacién 1002, un campo de
interfaz de primer limite de cambio progresivo 1004, un campo de interfaz de seleccion de engranaje 1008 para el
primer limite de cambio progresivo, un campo de interfaz del segundo limite de cambio progresivo 1010 y un campo
de interfaz de seleccién de engranaje 1014 para el segundo limite de cambio progresivo.

En algunas realizaciones, el campo de interfaz del primer limite de cambio progresivo 1004 y el campo de interfaz
del segundo limite de cambio progresivo 1008 pueden mostrar inicialmente los limites por defecto a partir del registro
de ajustes de cambio progresivo, y pueden a continuacion permitir que el usuario 92 especifique limites diferentes.
En algunas realizaciones, el campo de interfaz del primer limite de cambio progresivo 1004 y el campo de interfaz
del segundo limite de cambio progresivo 1008 pueden incluir listas desplegables de opciones validas de limite de
velocidad a intervalos predeterminados dentro de un rango calculado por el componente de calculo de ajustes 104.
En algunas realizaciones, los campos de interfaz pueden ser editables libremente, pero el didlogo de interfaz 1000
puede incluir un aviso del primer limite de cambio progresivo 1006 y un aviso del segundo limite de cambio
progresivo 1012 para indicar al usuario 92 qué rangos validos de limites de velocidad fueron calculados por el
componente de calculo de ajustes 104.

El campo de interfaz del engranaje de activacion 1002 permite al usuario elegir el engranaje mas bajo para el que
estara activo el cambio progresivo, y para el que cada engranaje mas bajo que el engranaje seleccionado sera
almacenado como engranaje inactivo de cambio progresivo. El valor mostrado de “2” corresponde al valor por
defecto descrito anteriormente del primer engranaje que se establece como engranaje inactivo de cambio
progresivo. La parte desplegable del campo de interfaz del engranaje de activacion 1002 puede presentar otros
valores validos, determinados por el componente de calculo de ajustes 104. Por ejemplo, en el caso de una
transmision con dieciocho engranajes, la parte desplegable del campo de interfaz del engranaje de activacién 1002
puede presentar valores de "2"y "3".

El campo de interfaz de seleccion de engranaje 1008 para el primer limite de cambio progresivo permite al usuario
elegir el engranaje mas alto para el que se aplicara el primer limite de cambio progresivo, y el campo de interfaz de
seleccion de engranaje 1014 para el segundo limite de cambio progresivo permite al usuario elegir el engranaje mas
alto para el que se aplicara el segundo limite de cambio progresivo. Estos ajustes asumen que el segundo limite de
cambio progresivo se aplicard comenzando por el primer engranaje superior al engranaje mas alto para el que se
aplicara el primer limite de cambio progresivo. De este modo, la parte desplegable del campo de interfaz de
seleccién de engranaje 1008 para el primer limite de cambio progresivo puede mostrar engranajes comenzando por
el primer engranaje para el que esta activo el cambio progresivo, y subiendo hasta el engranaje mas alto que
permite, por lo menos, un engranaje disponible para el segundo limite de cambio progresivo. Analogamente, la parte
desplegable del campo de interfaz de seleccién de engranaje 1014 para el segundo limite de cambio progresivo
puede mostrar engranajes comenzando por el primer engranaje mas alto que el engranaje seleccionado en el campo
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de interfaz de seleccion de engranaje 1008 para el primer limite de cambio progresivo, y subiendo hasta el
engranaje mas alto disponible para cambio progresivo, tal como se ha explicado anteriormente con respecto a las
figuras 4Ay 4B.

En algunas realizaciones, los engranajes mostrados en las partes desplegables de los campos de interfaz o los
limites de velocidad del motor por defecto, pueden cambiar dinamicamente en base a las selecciones realizadas en
los otros campos de interfaz. Asimismo, en algunas realizaciones, el componente de calculo de ajustes 104
determina si algunas selecciones de engranajes o combinaciones de los mismos no serian utilizables o tendrian
como resultado un rendimiento insatisfactorio del vehiculo, y garantiza que dichos engranajes no se muestren en los
campos de interfaz.

Una vez el usuario 92 ha revisado las opciones y realizado cambios en los valores, si desea algun cambio, el
usuario 92 puede enviar el didlogo de interfaz 1000 accionando un botén de guardar interfaz 1016. Una vez
accionado este botdn, el componente de célculo de ajustes 104 garantiza que cada una de las selecciones es valida
y tendra como resultado un vehiculo con un rendimiento adecuado. Si los ajustes determinados no son validos se
puede mostrar un mensaje de error solicitando al usuario 92 que subsane cualesquiera errores.

La figura 11 muestra un dialogo de interfaz 1100 a modo de ejemplo para presentar rangos de ajustes de proteccion
de reduccién de engranaje y aceptar una selecciéon de un usuario, segun varios aspectos de la presente invencion.
Tal como se muestra, el dialogo de interfaz 1100 incluye un campo de interfaz del primer engranaje de
activaciéon 1102, un campo de interfaz de limite de proteccion de reduccion de engranaje 1104, un campo de interfaz
del Ultimo engranaje de activacién 1108 y un botdn de guardar interfaz 1112. En algunas realizaciones, los valores
mostrados inicialmente en los campos de interfaz pueden ser valores almacenados en el registro de ajustes de
proteccion de reduccion de engranaje. Igual que con el dialogo de interfaz 1000 para visualizar rangos de ajustes de
cambio progresivo, el componente de céalculo de ajustes 104 calcula rangos validos para cada uno de los valores.
Una lista desplegable asociada con el campo de interfaz del primer engranaje de activacion 1102 presenta cada uno
de los engranajes validos para comenzar a activar proteccion de reduccion de engranaje, y una lista desplegable
asociada con el campo de interfaz del ultimo engranaje de activacién 1108 muestra cada uno de los engranajes
validos para detener la activacién de proteccion de reduccidén de engranaje. En algunas realizaciones en las que
solamente un engranaje menor que el engranaje superior se considera valido para activar proteccién de reduccién
de engranaje, el campo de interfaz del primer engranaje de activacion 1102 y el campo de interfaz del dltimo
engranaje de activacién 1108 pueden tener el mismo valor, y pueden no ser configurables. En algunas realizaciones
se puede mostrar mas de un engranaje en las listas desplegables. El campo de interfaz del limite de proteccién de
reduccion de engranaje 1104 mostrado no incluye una lista desplegable, sino que el rango calculado de valores
validos de limite de proteccion de reduccion de engranaje se presenta como un aviso 1106 para informar al
usuario 92 de los valores validos. En algunas realizaciones, el campo de interfaz del limite de protecciéon de
reduccion de engranaje 1104 puede incluir una lista desplegable que incluye valores dentro del rango valido a
intervalos predeterminados para su seleccion por el usuario 92. Tras seleccionar el boton de guardar interfaz 1112
para presentar las selecciones del usuario 92, el componente de calculo de ajustes 104 puede verificar que los
ajustes configurados tienen como resultado un rendimiento aceptable del vehiculo y que no existen engranajes no
utilizables. Si se detectan errores, se puede mostrar un mensaje de error al usuario 92 junto con instrucciones para
corregir €l error.

En algunas realizaciones, el componente de calculo de ajustes 104 puede comprobar si los ajustes no son validos
por razones diferentes al rendimiento del vehiculo, la capacidad de arrancar, la capacidad de superar pendientes o
los objetivos de optimizacion. Por ejemplo, el componente de calculo de ajustes 104 puede comprobar ajustes que
no puede cumplir el segmento de cumplimiento de 6rdenes. Si el segmento de cumplimiento de 6rdenes incluye una
prueba de dinamémetro de final de linea, el componente de calculo de ajustes 104 puede indicar un error y requerir
cambios en los ajustes si se determina que los ajustes estan fuera de la capacidad de ensayo de la prueba de
dinamdmetro de final de linea.

Volviendo a continuacién a la figura 2, el método 200 avanza al bloque de decisién 216, donde se determina si el
usuario ha realizado cualesquiera cambios sobre los ajustes analizados anteriormente. Si el usuario ha realizado
cambios en los ajustes analizados anteriormente, el resultado de la determinacion en el bloque de decision 216 es
Sl, y el método 200 vuelve al bloque 212, donde el método descrito se ejecuta con respecto a los ajustes
modificados especificados por el usuario. Si el usuario no ha realizado ningin cambio sobre los ajustes analizados
anteriormente sino que ha seleccionado los ajustes que se han analizado previamente, el resultado de la
determinacién en el bloque de decision 216 es NO, y el método 200 avanza al bloque 218, donde un componente de
procesamiento de 6rdenes 110 incluye los ajustes de proteccion de reduccién de engranaje y de cambio progresivo
con una orden almacenada en el almacenamiento de datos de oOrdenes 112. La orden se puede utilizar
posteriormente durante un proceso de cumplimiento de 6rdenes, y el vehiculo se configurara con los ajustes de
proteccion de reduccién de engranaje y de cambio progresivo seleccionados, durante la preparacion para su entrega
al usuario. EI método 200 avanza continuacién a un bloque final y termina.
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REIVINDICACIONES
1. Método implementado por ordenador (200) para configurar un vehiculo, comprendiendo el método (200):
recibir (202), mediante un dispositivo informatico (90), una configuracion del vehiculo;

determinar, mediante el dispositivo informatico (90), por lo menos, un limite de cambio progresivo (208) en base a la
configuracion del vehiculo; y

almacenar, mediante el dispositivo informatico (90) en un almacenamiento de datos de ordenes (112), el
determinado, por lo menos, un limite de cambio progresivo (422), caracterizado por

calcular (214), mediante el dispositivo informatico (90), un rango valido de limites de cambio progresivo en base a la
configuracion del vehiculo;

presentar a un usuario (92), mediante el dispositivo informatico (90), el rango valido de limites de cambio progresivo;

recibir (214), mediante el dispositivo informatico (90), un seleccionado, por lo menos, un limite de cambio progresivo
seleccionado por el usuario (92) dentro del rango valido de limites de cambio progresivo; y

reemplazar, mediante el dispositivo informatico (90), el determinado, por lo menos, un limite de cambio progresivo
con el seleccionado, por lo menos, un limite de cambio progresivo.

2. Método (200), segun la reivindicacion 1, en el que la configuracion del vehiculo incluye una configuracién de
transmision, un modelo de motor, una relacién del eje trasero y un tamafio de los neumaticos.

3. Método, segun la reivindicacién 2, en el que la configuracién de transmisién incluye un nimero de engranajes y un
conjunto de relaciones de engranajes.

4. Método, segun cualquiera de las reivindicaciones 1 a 3, en el que la configuracion del vehiculo incluye un objetivo
de optimizacion.

5. Método, segun cualquiera de las reivindicaciones 1 a 4, en el que la configuracion del vehiculo incluye una
velocidad de crucero habitual y puntos de cambio habituales para cada engranaje de una transmision.

6. Método, segun cualquiera de las reivindicaciones 1 a 5, que comprende ademas:

determinar, mediante el dispositivo informatico (90), por lo menos, un limite de cambio de proteccion de reduccién de
engranaje (210) en base a la configuracion del vehiculo;

almacenar, mediante el dispositivo informatico (90) en el almacenamiento de datos de 6rdenes, el determinado, por
lo menos, un limite de cambio de proteccion de reduccion de engranaje (512);

calcular un rango valido de limites de cambio de proteccion de reduccién de engranaje en base a la configuracion
del vehiculo;

recibir una seleccion de, por lo menos, un limite de cambio de proteccidén de reduccion de engranaje dentro del
rango valido de limites de cambio de proteccion de reduccién de engranaje; y

reemplazar el determinado, por lo menos, un limite de cambio de proteccién de reduccién de engranaje con el
seleccionado, por lo menos, un limite de cambio de proteccion de reduccion de engranaje.

7. Método, segun cualquiera de las reivindicaciones 1 a 6, que comprende ademas:

determinar, mediante el dispositivo informatico (90), un conjunto de engranajes de transmision para cada limite de
cambio progresivo en el que esta activo el limite de cambio progresivo, en base a la configuracion del vehiculo; y

almacenar, mediante el dispositivo informatico (90) en el almacenamiento de datos de érdenes (112), los conjuntos
determinados de engranajes de transmision.

8. Método, segun cualquiera de las reivindicaciones 1 a 7, en el que determinar el, por lo menos, un limite de cambio
progresivo incluye extraer, por lo menos, un limite de cambio progresivo de una tabla de consulta en base a la
configuracion del vehiculo.

9. Método, segun cualquiera de las reivindicaciones 1 a 8, en el que determinar el por lo menos un limite de cambio
progresivo incluye calcular el, por lo menos, un limite de cambio progresivo en base a datos de rendimiento

14
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asociados con componentes identificados en la configuracién del vehiculo.

10. Dispositivo informatico, que comprende:

por lo menos, un procesador;

una memoria; y

un medio legible por ordenador que tiene instrucciones ejecutables por ordenador almacenadas en el mismo que, en

respuesta a su ejecucién mediante el, por lo menos, un procesador, hacen que el dispositivo informatico (90) lleve a
cabo el método, segun cualquiera de las reivindicaciones 1 a 9.
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200 INICIAR UN PROCEDIMIENTO DE

4 GENERACION DE AJUSTES DE GESTION
DEL CONTROL DE VELOCIDADES

Y
UNA CONFIGURACION DEL VEHICULO, QUE INCLUYE UN OBJETIVO DE 202
OPTIMIZACION Y CONDICIONES DE FUNCIONAMIENTO DEL
VEHICULO, ES OBTENIDA, VALIDADA Y ALMACENADA EN UN ALMACENAMIENT
DE DATOS DE ORDENES
]
UN COMPONENTE DE CALCULO DE AJUSTES DETERMINAUNO O 204

VARIOS MODULOS DISPONIBLES DE PGS Y/0 DE GDP, EN BASE ALA
CONFIGURACION DEL VEHICULO

Y
UN COMPONENTE DE INTERFAZ PRESENTA LOS UNO O VARIOS MODULOS DISPONIBLES
DE PGS Y/O DE GOP A UN USUARIO, Y RECIBE UNA SELECCION DE UNO O VARIOS
MODULOS DE PGS Y/O DE GOP

206

Y
EL COMPONENTE DE CALCULO DE AWSTES DETERMINA AJUSTES
DE PGS POR DEFECTO, EN BASE A LOS MODULOS SELECCIONADOS
Y LA CONFIGURACION DEL VEHICULO

Y

EL COMPONENTE DE CALCULO DE AJUSTES DETERMINA AJUSTES 210

DE GDP POR DEFECTO, EN BASE A LOS MODULOS SELECCIONADOS
Y LA CONFIGURACION DE VEHICULO

Y
UN COMPONENTE DE SIMULACION DEL VEHICULO SIMULA EL RENDIMIENTO DEL CICLO DE
p{ | CONDUCCION DEL VEHICULO EN BASE ALOS AJUSTES, Y EL COMPONENTE DE INTERFAZ
PRESENTA AL USUARIO DATOS DEL RENDIMIENTO

Y

208

EL COMPONENTE DE CALCULO DE AJUSTES DETERMINA RANGOS VALIDOS DE a2
AJUSTES DE PGS Y DE GDP, Y RECIBE UNA SELECCION DE AJUSTES DE PGS Y/0 DE GDP
DESDE EL COMPONENTE DE INTERFAZ |

214

216

UN COMPONENTE DE PROCESAMIENTO DE ORDENES
INCLUYE LOS AJUSTES DE PGS Y DE GDP CON UNA 218
ORDEN ALMACENADA EN EL ALMACENAMIENTO DE DATOS

17



ES 2880816 T3

300

| SELECCION DE MODULOS DE GESTION DE CONTROL DE VELOCIDAD (SCM) gl IZ“

3024 —

304 44—

~ Nimero de limites de velocidad del motor de cambio progresivo (PGS)

| O Ows

Puede ser preferente una configuracidn de dos velocidades cuando se prefiere un
aumento gradual en la velocidad del motor a través de miltiples marchas, o cuando os
usuarios prefieran beneficiarse de reducciones profundas en marchas bajas y especificar

un punto de cambio de menor rpm ded que especificarian para marchas intermedias.

~Proteccion de reduccion de engranaje (GDP3
(® Desactivada ) Activada
-

El mddulo de proteccion de reduccion de engranaje proporciona un limite duro de
velocidad del motor, que restringe la velocidad maxima del vehiculo en cada marcha a
medida que se acercan velocidades de crucero tipicas. El efecto de este mddulo
permite a los usuarios especificar en Qué marchas se permite a los operarios hacer
funcionar a velocidades del vehiculo mas altas, y en qué marchas mas bajas tienen que

desacelerar el vehiculo y el motor para mejorar la economia de combustble

306 . (clic para configurar opciones anteriores seleccionadas)

Fig.3.
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400
)
N
INICIAR UN PROCEDIMIENTO PARA
GENERAR AJUSTES PGS POR
DEFECTO
¢ /402
/

;<18 ENGRANAJES? |
\/ 1
S f

EL COMPONENTE DE CALOULODEAIUSTES |/ #%4
ALMACENA UN PRIMER ENGRANAJE COMO UN
ENGRANAJE INACTIVO DE CAMBIO PROGRESIVO EN
UN REGISTRO DE AJUSTES PGS

A —~

EL COMPONENTE DE CALCULO DE AJUSTES DETERMINA UN PRIMER L/ 406
LIMITE PGS, Y LOS ENGRANAJES PARA LOS QUE ESTE ESTAACTIVO
EN BASE A LA CONFIGURACION DEL VEHICULO

/

EL COMPONENTE DE CALCULO DE AJUSTES ALMACENA r/\408
EL PRIMER LIMITE PGS Y LOS PRIMEROS ENGRANAJES
PGS EN EL REGISTRO DE AJUSTES PGS

410
r [

EL COMPONENTE DE CALCULO DE AJUSTES DETERMINA UN SEGUNDO LIMITE
PGS, Y ENGRANAJES PARA LOS QUE ESTE ESTA ACTIVO, EN BASE A LA
CONFIGURACION DEL VEHICULO Y A UNA SOLICITUD GDP

A 4

EL COMPONENTE DE CALCULO DE AJUSTES ALMACENA EL /\412

SEGUNDO LIMITE PGS Y LOS SEGUNDOS ENGRANAJES PGS EN
EL REGISTRO DE AJUSTES PGS

(B)
Fig.4A.
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400

PRIMER ENGRANAJE Y UN SEGUNDO ENGRANAJE COMO
ENGRANAJES INACTIVOS PGS EN UN REGISTRO DE AJUSTES
PGS

416

EL COMPONENTE DE CALCULO DE AJUSTES ALMACENA UN 414

J , GOP SOLICITADA?
! v

- 418
Y

;\lo

EL COMPONENTE DE CALCULO DE AJUSTES DETERMINA UN LIMITE PGS PARA
UN TERCER ENGRANAJE A TRAVES DEL ENGRANAJE MAS ALTO ANTES DE
QUE SE ACTIVE GDP EN BASE A LA CONFIGURACION DEL VEHICULO

Y
EL COMPONENTE DE CALCULO DE AJUSTES DETERMINA UN LIMITE PGS
PARA EL TERCER ENGRANAJE A TRAVES DEL SEGUNDO ENGRANAJE MAS
ALTO EN BASE A LA CONFIGURACION DEL VEHICULO

EL COMPONENTE DE CALCULO DE AJUSTES ALMACENA EL
LIMITE PGS Y LOS ENGRANAJES PARA LOS QUE ESTE ESTA
ACTIVO EN EL REGISTRO DE AJUSTES PGS

(8)
( FINALIZAR )

Fig.4B.
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500
INICIAR UN PROCEDIMIENTO

A PARA GENERAR AJUSTES GOP

504 NO

EL COMPONENTE DE CALCULO DE AJUSTES DE TERMINA UN LIMITE

GDP PARA EL OCTAVO ENGRANAJE EN BASE AL TAMANO DE LOS
NEUMATICOS, A LA RELACION DEL EJE TRASERO YA UNA VELOCIDAD
ONAMIENTO HAB

I' \\/ J\!O
Sl ]

ENGRANAJE EN BASE AL TAMANO DELOS NEUMATTCOS A LA RELACION DELEJE
TRASERO, ALA CONFIGURACION DEL ENGRANAJE SUPERIOR DE LATRANSMISION Y A

508

510

EL COMPONENTE DE CALCULO DE AJUSTES DETERMINA UN LIMITE GDP Y UNO O VARIOS
ENGRANAJES ACTIVOS EN BASE AL TAMANO DE LOS NEUMATICOS, A LA RELACION DEL EJE
TRASERO, A LA CONFIGURACION PGS YA UNA VELOCIDAD DE FUNCIONAMIENTO

EL COMPONENTE DE CALCULO DE AJUSTES ALMACENA 512
LIMITE GDP Y LOS UNO O VARIOS ENGRANAJES
ACTIVOS EN UN REGISTRO DE AJUSTES GOP

FINALIZACION DEL
PROCEDIMIENTO

Fig.5.
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600 _
INICIAR UN PROCEDIMIENTO PARA
SIMULAR Y MOSTRAR EL

RENDIMIENTO DEL VEHICULO - 602
Y e

EL COMPONENTE DE SIMULACION DEL VEHICULO DETERMINA LA

VELOCIDAD DEL MOTOR FRENTE A LA VELOCIDAD DEL VEHICULO EN

BASE A LA CONFIGURACION DEL VEHICULO Y A PUNTOS DE CAMBIO 604

HABITUALES (
e

)

EL COMPONENTE DE SIMULACION DEL VEHICULO DETERMINA LA VELOCIDAD DEL
MOTOR FRENTE A LA VELOCIDAD DEL VEHICULO EN BASE A LA CONFIGURACION DEL
VEHICULO, AL REGISTRO DE AJUSTES PGS Y AL REGISTRO DE AJUSTES GDP

_606

EL COMPONENTE DE SIMULACION DEL V!HIC ULO DETERMINA UNA ECONOMIA DE
COMBUSTIBLE DE BASE PARA UNO O VARIOS CICLOS DE CONDUCCION EN BASE AL PESO
BRUTO COMBINADO (GCW), A LA CONFIGURACION DEL VEHICULO Y A PUNTOS DE CAMBIO

HABITL“\LES

EL COMPONENTE DE SIMULACION DEL VEHICULO DETERMINA UNA ECONOMIA DE COMBUSTIBLE
SCM PARA LOS CICLOS DE CONDUCCION EN BASE A LA GCW, A LA CONFIGURACION DEL
VEHICULO, AL REGISTRO DE AJUSTES PGS Y AL REGISTRO DE AJUSTES GDP

\
EL COMPONENTE DE SIMULACION DEL VEHICULO DETERMINA UNA 608)
DELTA DE ECONOMIA DE COMBUSTIBLE BASANDOSE EN LA
ECONOMIA DE COMBUSTIBLE DE BASE Y EN LA ECONOMIA DE . 610

COMBUS 7;BLE SCM N

EL COMPONENTE DE SIMULACION DEL VEHICULO DETERMINA UN TIEMPO DE J/ 612
BASE PARA UNO O VARIOS CICLOS DE CONDUCCION EN BASE ALA GCW, ALA
CONFIGURACION DEL VEHICULO Y A PUNTOS DE CAMBIO HABITUALES

Y

EL COMPONENTE DE SIMULACION DEL VEHICULO DETERMINA UN TIEMPO SCM PARA LOS
CICLOS DE CONDUCCION EN BASE A LA GCW, A LA CONFIGURACION DEL VEHICULO, AL
REGISTRO DE AJUSTES PGS Y AL REGISTRO DE AJUSTES GDP

A/ ’
EL COMPONENTE DE SIMULACION DEL VEHICULO 616 614
DETERMINA UNA DELTA DE TIEMPO EN BASEAL | "
TIEMPO DE BASE Y EL TIEMPO SCM 618
Y \

EL COMPONENTE DE SIMULACION DEL VEHICULO PROPORCIONA LAS
DETERMINACIONES DE VELOCIDAD, LAS DELTAS DE ECONOMIA DE COMBUSTIBLE Y LAS
DELTAS DE TIEMPO, AL COMPONENTE INTERFAZ PARA SU PRESENTACION AL USUARIO

Y
( FINALIZACION DEL )
PROCEDIMIENTO

Fig.é6.
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REFERENCIAS CITADAS EN LA DESCRIPCION

Esta lista de referencias citada por el solicitante es Unicamente para mayor comodidad del lector. No forman parte
del documento de la Patente Europea. Incluso teniendo en cuenta que la compilacion de las referencias se ha
efectuado con gran cuidado, los errores u omisiones no pueden descartarse; la EPO se exime de toda
responsabilidad al respecto.

Documentos de patentes citados en la descripcion

+ WO 61566556 A « US 5954617 A

« US 2010305822 A1 « US 5884210 A

- EP 1498297 A1 « US 6577938 B1

« US 2009036267 A1 « US 2010305798 A1
+ WO 2010059110 A1 « US 01063811

- EP 2075493 A2 « US 010638

« US 4439158 A « US 17006811
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