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DESCRIPCION

Procedimiento y aparato para supervisar los pard-
metros de unidades de control electrénico de vehicu-
los.

Antecedentes de la invencion

I. Campo de la invencién

La presente invencion se refiere a los sistemas de
control electrénico de vehiculos. Mds particularmen-
te, la presente invencion se refiere a un procedimien-
to y un aparato nuevo y mejorado para supervisar y
ajustar los pardmetros operativos de dichos sistemas
de control electrénico, de una manera que posibilita
el control centralizado de los parametros.

II. Descripcion de la técnica relacionada

Recientemente, se ha dotado a las flotas de camio-
nes y vehiculos de transporte industriales de una di-
versidad de unidades de control electrénico para re-
gular diversas caracteristicas operativas de los vehi-
culos. Los ejemplos de dichas caracteristicas, o “pa-
rdmetros”, incluyen la velocidad méxima del vehicu-
lo, la velocidad maxima del motor (RPM), los limites
de control de velocidad de crucero y similares. Las
unidades de control electrénico (ECU) del vehiculo
habitualmente estian conectadas a un enlace de datos
interno del vehiculo, a través del cual se transfiere in-
formacion digital a las ECU o desde las ECU.

El nivel en el que debe mantenerse cada pardme-
tro operativo se determina ajustando uno o mas “ajus-
tes de pardmetros” de cada ECU. Habitualmente, se
utiliza un ordenador portétil o similar para establecer
manualmente los pardmetros operativos de cada ECU.
Esto se realiza conectando el ordenador portatil a una
puerta serie del enlace de datos, a través de la cual se
transfieren y transmiten los ajustes de los parametros
hasta las ECU especificadas por medio del enlace de
datos. Desgraciadamente, dicho ajuste manual de los
pardametros requiere que cada vehiculo de la flota acu-
da periédicamente a la sede central, o bien tomar otras
medidas que permitan el transporte fisico del ordena-
dor portétil o de personal cualificado al emplazamien-
to de cada vehiculo. Aparte de resultar poco practico,
dichas técnicas manuales para establecer los pardme-
tros operativos estan sujetas a los errores humanos.

Otra dificultad encontrada en el drea de adminis-
tracion de la flota de vehiculos es la necesidad de ase-
gurar que los ajustes de los pardmetros ECU se man-
tengan en niveles adecuados para todos los vehiculos
de la flota. Puesto que a menudo los conductores de
los vehiculos son incentivados de distintos modos a
alterar los ajustes de los parametros ECU, la manipu-
lacién indebida por los conductores ha resultado ser
una de las causas mads significativas de la disparidad
entre los ajustes de los pardmetros ECU deseados y
los que realmente estan en vigor en toda la flota. Por
ejemplo, un conductor puede estar motivado a cam-
biar el ajuste del parametro ECU que rige la veloci-
dad méaxima del vehiculo para mejorar de ese modo
la puntualidad de su servicio. Desgraciadamente, este
tipo de modificacién de los ajustes de los pardmetros
ECU a menudo tiene un efecto adverso sobre el con-
sumo de los carburantes y otras caracteristicas opera-
tivas que influyen en la rentabilidad de la flota.

Los esfuerzos destinados a hacer que los ajustes de
los pardmetros ECU se ajusten a los niveles deseados
han consistido hasta ahora en realizar manualmente el
seguimiento de los ajustes de los pardmetros ECU de
las unidades de control de cada vehiculo de la flota.
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Esta tarea ha resultado ser cara y lenta para los admi-
nistradores de grandes flotas de vehiculos. Ademads,
se prevé que la creciente complejidad de los sistemas
electrénicos integrados en los vehiculos tenga otras
consecuencias adversas derivadas de los ajustes ECU
inadecuados.

En consecuencia, uno de los objetivos de la pre-
sente invencién es proporcionar un sistema para su-
pervisar con eficacia los ajustes de los pardmetros de
las unidades de control electrénico incorporadas en
los vehiculos comerciales o de una flota.

Otro de los objetivos de la presente invencion es
proporcionar un sistema que permita, a una sede cen-
tral de procesamiento, solicitar de forma remota el
ajuste de los ajustes de los pardmetros de las unida-
des de control electrénico de vehiculos seleccionados
de la flota.

Cabe destacar el documento GB 2 273 580, en el
que se da a conocer un procedimiento y un aparato pa-
ra controlar los subsistemas operativos de un vehiculo
motorizado. Los pardmetros de funcionamiento de un
grupo de subsistemas operativos del vehiculo se alma-
cenan en un controlador del vehiculo, y se seleccionan
para controlar y configurar los subsistemas operativos
basandose en los operadores reconocidos del vehiculo
o una modalidad de funcionamiento seleccionada. El
controlador transmite los datos acumulados a un cen-
tro de servicio que se encarga del andlisis de éstos.

El documento GB 2 273 580 da a conocer las eta-
pas de almacenamiento de los valores de los pardme-
tros ECU en una unidad de memoria de un vehiculo,
que es independiente de 1a ECU y que transmite a una
estacion remota los datos acumulados relativos a los
valores de los pardmetros ECU.

También cabe destacar el documento GB 2 263
376, en el que se da a conocer un equipo de supervi-
sién de vehiculos que comprende unos medios de va-
loracién para proporcionar datos relativos a un para-
metro operativo preseleccionado del vehiculo, y unos
medios de transmisién de datos conectados a los me-
dios de valoracién para transmitir dichos datos, a tra-
vés de un enlace de radio, a unos medios de recepcién
de datos situados en un centro de mantenimiento.

Segtn la presente invencion, se dispone un proce-
dimiento y un aparato para supervisar los pardmetros
de las unidades de control electrénico, segun las rei-
vindicaciones 1 y 6. En las reivindicaciones subordi-
nadas, se dan a conocer las formas de realizacién de
la presente invencion.

Sumario de la invencion

De forma resumida, los objetivos indicados ante-
riormente y otros objetivos se alcanzan mediante un
sistema para supervisar los ajustes de los parametros
de las unidades de control electrénico de los vehicu-
los. El sistema de supervision inventivo puede imple-
mentarse en un vehiculo en el que se incorpora una o
mas unidades de control electrénico para regular uno
0 mds pardmetros operativos del vehiculo, segiin los
ajustes de los pardmetros de la correspondiente uni-
dad de control. En un ejemplo de implementacion,
el vehiculo estd provisto de un terminal de comuni-
caciones mdviles (MCT) que recibe, desde una esta-
cion base, una lista de los pardmetros operativos que
se desean controlar. Cada una de las unidades de con-
trol electronico, asi como la unidad de memoria, esta
conectada al enlace de datos interno del vehiculo. El
contenido de la unidad de memoria se actualiza pe-
ribdicamente para reflejar los ajustes de los pardme-
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tros registrados por cada unidad de control. Cuando
se cambia el valor de un pardmetro de la unidad de
memoria correspondiente a una unidad de control de-
terminada, se envia un mensaje a la estacion base, en
el que se indica el valor registrado actualmente por
la unidad de control. El valor registrado actualmente
se compara, entonces, con el valor esperado del pa-
rametro proporcionado por el operador de la estacion
base, y se genera un mensaje de error cuando €stos no
concuerdan.

En otro aspecto de la presente invencidn, la esta-
cion base estd configurada para supervisar los mensa-
jes recibidos desde un vehiculo determinado, cuando
el valor esperado de un pardmetro del vehiculo, con-
tenido en la base de datos de la estacion base, ha cam-
biado. Si la estacion base no recibe, desde el vehiculo
determinado, ninglin mensaje que indique el valor es-
perado del pardmetro dentro de un periodo de tiempo
predeterminado después de que el vehiculo haya sido
autorizado para cambiar el valor del pardmetro, en-
tonces se enviard un mensaje de error al operador de
la estacion base.

En otro aspecto, la presente invencién permite
ajustar los ajustes de los pardmetros de las unidades
de control del vehiculo desde un lugar remoto, tal co-
mo una estacidén base. Esta vez también, cada vehi-
culo estd provisto de un terminal de comunicaciones
moviles (MCT) para recibir informacion actualizada
sobre los pardmetros de las unidades de control trans-
mitida por la estacién base. Cada terminal estd conec-
tado a un enlace de datos interno del vehiculo, y cada
uno estd dispuesto para generar paquetes de mensa-
jes que contienen la informacién actualizada sobre los
pardmetros de las unidades de control recibida desde
la estacion base. Los paquetes de mensajes se envian,
a continuacion, a una unidad de control electrénico
seleccionada a través del enlace de datos, permitien-
do de ese modo copiar en ésta la informacién actuali-
zada sobre los pardmetros de las unidades de control.
Cuando se actualiza un valor de parametro de la uni-
dad de memoria de una unidad de control determina-
da, se proporciona un mensaje a la estacién base en
el que se indica el valor actualizado registrado por la
unidad de control. Si el mensaje no es recibido en la
estacion base dentro de un intervalo de tiempo prede-
finido, se envia un mensaje de error al operador de la
estacion base.

En una implementacién alternativa, la estacion ba-
se transmite informacién de temporizacién que indica
el intervalo de tiempo durante el cual deben enviarse
los paquetes de mensajes que contienen la informa-
cidn actualizada sobre los pardmetros, a través del en-
lace de datos. En esta implementacién, se genera un
mensaje de error si los ajustes de los pardmetros de las
unidades de control no son recibidos por la unidad de
control electrénico seleccionada durante el intervalo
de tiempo.

Breve descripcion de los dibujos

Las caracteristicas, los objetivos y las ventajas de
la presente invencidén se pondrdn mds claramente de
manifiesto a partir de la siguiente descripcion detalla-
da considerada conjuntamente con los dibujos, en los
que se utilizan caracteres de referencia similares para
identificar elementos similares y en los que:

la Figura 1 representa un ejemplo de implementa-
cion de una red de comunicaciones moviles;

la Figura 2 es una representacion de un diagrama
de bloques de la integracién de un terminal de comu-
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nicaciones méviles (MCT) con el sistema de control
electrénico de un ejemplo de vehiculo de flota 'y

la Figura 3 proporciona una vista detallada de un
terminal de comunicaciones méviles configurado pa-
ra supervisar y ajustar los ajustes de los pardmetros de
las unidades de control de los vehiculos.
Descripcion detallada de las formas de realizacion
preferidas
1. Introduccion

Las diversas técnicas consideradas por la presen-
te invencidn para supervisar y ajustar los ajustes de
los parametros de las unidades de control electréni-
co (ECU) de los vehiculos son muy adecuadas pa-
ra su implementacién en las flotas de vehiculos que
se comunican por radio con una estacion base o una
sede central de procesamiento. Aunque las técnicas
descritas en la presente memoria son titiles incluso en
ausencia de dicho enlace de radiocomunicaciones, la
existencia de éste facilita la supervision y el ajuste en
tiempo real de los ajustes de los pardmetros de las uni-
dades de control, y mejora la eficacia debido a la no
necesidad de depender de técnicas manuales conven-
cionales. En consecuencia, en primer lugar, se propor-
cionard una descripciéon de los antecedentes para un
ejemplo de red de radiocomunicaciones que permite
el intercambio de informacidn entre una estacién ba-
se y una flota de vehiculos.

Con referencia a la Figura 1, la red de comuni-
caciones méviles puede comprender, por ejemplo, un
sistema de comunicacién celular convencional opera-
tivo para suministrar el servicio entre los vehiculos
de los usuarios dentro de dreas geograficas concre-
tas o “células”. Como alternativa, la presente inven-
cién puede adoptar una forma de realizacién de un
tipo de sistema de comunicacién por satélite capaz
de permitir la comunicacién entre una o mas estacio-
nes de control central y una pluralidad de vehiculos
de usuarios distribuidos por un area geografica exten-
sa. Dicho sistema de comunicacién de mensajes ba-
sado en satélite se describe en, por ejemplo, la pa-
tente US n°® 4.979.170, titulada ALTERNATING SE-
QUENTIAL HALF DUPLEX COMMUNICATION
SYSTEM, cedida al cesionario de la presente inven-
cién e incorporada en la presente memoria a titulo de
referencia.

Haciendo una referencia mds detallada a la Figura
1, se proporciona un esquema general de una red de
comunicacién 10, dentro de la cual los vehiculos de la
flota 12, 14 se comunican con la estacion de control
central 18. En la Figura 1, cada vehiculo de la flota
12, 14 presenta un terminal de comunicaciones mévi-
les (MCT). Los vehiculos de la flota 12, 14 represen-
tan unos vehiculos cualesquiera de una diversidad de
vehiculos posibles (p.ej., un camién de mercancias),
cuyos conductores u otros ocupantes desean obtener
informacidn esporddica o actualizada, informes de es-
tado o mensajes desde la estacion de control central
18. Aunque la red de comunicacién de la Figura 1 se
basa en un enlace de comunicacién por satélite entre
los vehiculos 12, 14 y la estacion de control central
18, debe observarse, una vez mds, que las nociones
de la presente invencion son igualmente aplicables a
los sistemas de comunicaciones de radio celulares o
moviles terrestres, en los que la comunicacion se es-
tablece entre una sede central y una o mas unidades
mdviles.

El terminal de comunicaciones méviles (MCT) de
cada vehiculo de la flota permite también al conduc-
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tor u ocupante del vehiculo transmitir por satélite por
lo menos alguna forma de mensaje limitado o con-
firmacién a la estacién de control central en respues-
ta a los mensajes recibidos. Un mensaje de respuesta
puede evitar la necesidad de cualquier otra comunica-
cién o puede indicar la necesidad de recibir una or-
den adicional o un mensaje actualizado a partir de la
nueva informacion proporcionada por el conductor de
un vehiculo. El enlace de retorno permite enviar al
conductor, por medio del terminal de comunicaciones
moviles, mensajes tales como la verificacion de la ho-
ra 'y de los datos del suministro o un informe sobre la
posicién actual u otro tipo de informacion de estado.

Como se describird a continuacion, en una forma
de realizacién preferida de la presente invencién, ca-
da MCT comprende un controlador, o un procesador
electrénico similar, y un transceptor de comunicacio-
nes para permitir la comunicacién con una estacién
base. En un aspecto de la presente invencion, el con-
trolador del MCT estd programado para utilizar el en-
lace de datos interno del vehiculo y transferir la in-
formacién de pardmetros actualizada recibida desde
la estacion base a las unidades de control electrénico
(ECU) seleccionadas del vehiculo. Esto elimina la ne-
cesidad de utilizar procedimientos manuales lentos y
propensos a errores para ajustar los pardmetros.

En otro aspecto de la presente invencidn, el con-
trolador del MCT funciona como un comparador di-
gital para determinar las discrepancias entre los valo-
res de los pardmetros ECU deseados y los ajustes de
los parametros realmente registrados por cada ECU
conectada al enlace de datos. Cuando se detecta una
discrepancia entre los valores de los parametros ECU
deseados y los ajustes de los pardmetros ECU actua-
les, el MCT envia un mensaje de error a la estacién
base o a la sede central de procesamiento. Esto alerta
de forma instantdnea a los operadores del sistema so-
bre los ajustes erréneos de los pardmetros registrados
actualmente por una o mds de las ECU del vehiculo
y, por lo tanto, simplifica enormemente la tarea admi-
nistrativa de supervisar los ajustes de los pardmetros
ECU de una flota de vehiculos completa.

Haciendo una referencia més detallada a la Figura
1, los mensajes de los terminales de comunicaciones
moviles de los vehiculos 12, 14 se transmiten al sa-
télite 20 y, desde ahi, se retransmiten hasta una sede
o un terminal de transmisién central 22 denominado
concentrador. El terminal central o concentrador 22
puede estar situado en un lugar préximo a la estacién
de control central 18, reduciéndose de ese modo los
costes del puesto y permitiendo el acceso local direc-
to al equipo de transmision para el mantenimiento y
la actualizacién del sistema. Otra posibilidad es que
el concentrador 22 esté situado en un lugar remoto,
que tedricamente sea mas idoneo para reducir las in-
terferencias entre la transmisién o la recepcioén tierra-
satélite. En este caso, se utiliza un enlace de comuni-
cacion telefonico, optico o de satélite para establecer
la comunicacién directa entre el concentrador 22 y la
estacion de control central 18, o entre el concentrador
22 y la estacién de control central 18, por medio de un
centro de gestion de la red (NMC) 24. Cuando el in-
tercambio de mensajes va a tener lugar no sélo entre
los vehiculos 12, 14 y la estacién de control central
18, sino también entre los vehiculos 12, 14 y una o
mas estaciones de control central 18, el centro de ges-
tién de la red 24 aplica un control mds eficaz sobre
las caracteristicas de prioridad, acceso, contabilidad y
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transferencia de los datos de los mensajes. En la pa-
tente US n° 4.979.170 mencionada anteriormente, se
proporcionan mds detalles acerca del hardware de co-
municacién utilizado en un ejemplo de implementa-
cién del concentrador 22 y el centro de gestién de la
red 24.

IL. Supervision de los ajustes de los pardmetros de la
unidad de control electronico (ECU) del vehiculo

Haciendo referencia a la Figura 2, se representa un
diagrama de bloques de la integracién de un terminal
de comunicaciones méviles (MCT) 38 con el sistema
de control electrénico de un ejemplo de vehiculo de
flota. En la Figura 2, el MCT 38 estd conectado a un
enlace de datos interno 40 del vehiculo en el que es-
td montado. Conectadas asimismo al enlace de datos
40, se hallan diversas unidades de control electrénico
(ECU) 44 a 46 que son operativas para regular uno o
mas pardmetros operativos. En un ejemplo de forma
de realizacién, las ECU 44 a 46 se encargan de regu-
lar pardmetros operativos tales como la velocidad del
vehiculo, la velocidad del motor (RPM), los limites
de control de la velocidad de crucero y similares.

En la Figura 3, se proporciona una vista detallada
de una de las maneras en que se puede configurar el
MCT 38 para supervisar y ajustar los ajustes de los
pardmetros de las ECU 44 a 46. Como se indica en la
Figura 3, el MCT 38 incluye una memoria de lista de
pardmetros 52 que suele comprender una memoria de
acceso aleatorio no volatil (RAM). Dentro de la me-
moria de lista de pardmetros 52, estd almacenada una
lista de los pardmetros operativos que deben supervi-
sarse por medio del enlace de datos 40. Esta lista se
almacena dentro de la memoria de lista de pardmetros
52 después de ser recibida por el transceptor MCT 56
durante la comunicacién con una estacién base o sede
de procesamiento central (Figura 1). E1 MCT 38 in-
cluye ademds un microprocesador 58 que, ademads de
realizar otras funciones de control diversas, dirige la
comunicacion con las ECU a través del enlace de da-
tos 40. Al microprocesador 58, conjuntamente con el
software de supervisién/modificacién de pardmetros
ECU 60, se les denominara en lo sucesivo “controla-
dor MCT”.

Segtin un aspecto de la presente invencion, el con-
trolador MCT interroga regularmente las ECU 44 a
46 sobre los ajustes actuales de los pardmetros. Por
ejemplo, el controlador MCT puede solicitar ala ECU
responsable de la regulacién de la velocidad maxima
del motor que indique el ajuste actual del pardmetro
RPM MAX MOTOR. El controlador MCT transfie-
re la respuesta a cada consulta sobre los pardmetros
ECU a la memoria de pardmetros 62. La transferen-
cia de la informacién actual sobre los pardmetros en-
tre las ECU vy el controlador MCT puede efectuarse
de conformidad con las normas SAE J1708 y SAE
J1587, por ejemplo, establecidas por la Society of
Automotive Engineers, que proporcionan respectiva-
mente especificaciones eléctricas normalizadas y pro-
tocolos de mensajeria para los enlaces de datos inter-
nos de los vehiculos. El protocolo de mensajeria SAE
J1587 proporciona el formato y el intervalo de trans-
misién de los paquetes de datos que permiten trans-
ferir los datos de los pardmetros ECU al MCT 38, a
través del enlace de datos 40.

Para permitir la identificacién de la ECU del ve-
hiculo desde el cual se reciben los datos de los para-
metros, la cabecera de cada paquete de mensajes uti-
lizado para este cometido incluye un identificador ex-
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clusivo para los mensajes de dicha unidad de control
del vehiculo (MID). Esto permite organizar los datos
de los pardmetros de la ECU dentro de la memoria de
pardmetros 62 basdndose en los MID correspondien-
tes a las ECU integrantes del vehiculo. El controlador
MCT compara con regularidad los ajustes actuales de
los pardmetros registrados por las ECU 44 a 46 con
los datos de los pardmetros de las ECU almacenados
en la memoria de parametros 62. Cuando se detecta
una discrepancia (es decir, cuando el ajuste de un pa-
rdmetro de una ECU cambia), el controlador MCT ge-
nera un paquete de mensajes que indica el valor cam-
biado del ajuste del pardmetro. En una forma de rea-
lizacién preferida, el paquete de mensajes se marca
con la fecha y la hora actuales proporcionados por el
médulo de fecha y hora 70.

El transceptor 56 envia, a continuacion, el paque-
te de mensajes a la estacion base o a la sede de pro-
cesamiento central, para alertar de ese modo a los
operadores del sistema sobre la existencia del ajuste
de pardmetro cambiado. El paquete de mensajes re-
cibido habitualmente indicara el ajuste de pardmetro
cambiado, la fecha y la hora en las que se ha detec-
tado el ajuste incorrecto del pardmetro, la ECU par-
ticular que registra el ajuste incorrecto, asi como el
MCT que ha originado el mensaje de error. Dentro
de la estacion base, se mantiene una base de datos de
los ajustes de pardmetros que deberian ser registra-
dos por cada una de las ECU 44 a 46. Comparando el
valor del pardmetro cambiado indicado por el paque-
te de mensajes recibido con el correspondiente valor
esperado de la base de datos, podran identificarse las
ECU que no registran los ajustes de pardmetros espe-
rados. A continuacidn, puede generarse un mensaje de
error o similar para alertar a los operadores de la flota
sobre la existencia del ajuste de pardmetro ECU po-
tencialmente erréneo. Los ajustes de pardmetros que
dan lugar a dicha condicién de error pueden corregir-
se, entonces, mediante procedimientos manuales con-
vencionales (es decir, a través del acceso directo al
enlace de datos del vehiculo), o mediante la técnica
de modificacién de pardmetros inventiva descrita en
la presente memoria.

Una de las caracteristicas de la presente invencion
es que tras la instalacién inicial de un MCT en un ve-
hiculo de la flota, la estacién base serd capaz de ave-
riguar los ajustes de los pardmetros del vehiculo de
una de dos maneras. Si el MCT no ha sido programa-
do con ajustes de pardmetros por omision, los ajus-
tes de los parametros registrados por las ECU inte-
grantes del vehiculo no concordaran con el contenido
“vacio” de la memoria de parametros 62. Esta discor-
dancia provoca la transmision a la estacion base por el
MCT de los ajustes de los pardmetros iniciales del ve-
hiculo. Por otro lado, si el MCT ha sido programado
con un conjunto de ajustes de pardmetros por omisioén
que concuerdan con los registrados por las ECU inte-
grantes del vehiculo, entonces no se detectard ninguna
discordancia entre los ajustes registrados y los ajustes
por omisién. En consecuencia, el MCT no transmi-
te a la estacion base ningtin mensaje que indique los
ajustes de los pardmetros ECU, y la estacién base su-
pone que los pardmetros programados coinciden con
los ajustes de los pardmetros por omisién del MCT.

Debe observarse que cada paquete de mensajes
que indica un ajuste de pardmetro cambiado no dara
necesariamente por resultado una condicién de error.
Se considerard, por ejemplo, un caso en el que los
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operadores de la flota desean alterar de forma unifor-
me el ajuste del pardmetro ECU VELOCIDAD MA-
XIMA DEL VEHICULO en toda una flota de vehi-
culos. En una primera etapa, los valores de la base
de datos de la estacion base que indican la VELOCI-
DAD MAXIMA DEL VEHICULO de cada vehiculo
de la flota son cambiados para reflejar el nuevo ajus-
te del pardmetro. Dentro de cada vehiculo, la ECU
responsable de regular la velocidad del vehiculo se
ajusta para regular la velocidad segin el nuevo ajus-
te del pardmetro. Después de dicho ajuste, el ajuste
del parametro registrado por cada ECU habra cambia-
do respecto del almacenado dentro de la memoria de
pardmetros 62. En consecuencia, cada vehiculo trans-
mitird a la estacion base un paquete de mensajes que
indica el ajuste de parametro VELOCIDAD MAXI-
MA DEL VEHICULO recién reglstrado No obstan-
te, puesto que cada ajustes recién registrado concor-
dard con las entradas VELOCIDAD MAXIMA DEL
VEHICULO ya alteradas de la base de datos de la
estacion base, no se producird ninguna condicién de
error.

En otro aspecto de la presente invencidn, la esta-
cién base estd configurada para supervisar los men-
sajes recibidos desde un vehiculo determinado, cuan-
do el valor esperado de un pardmetro del vehiculo ha
cambiado dentro de la base de datos de la estacion ba-
se. Si la estacidn base no recibe ningiin mensaje que
indique el valor esperado del pardmetro desde el ve-
hiculo determinado, dentro de un periodo de tiempo
predeterminado después de que el vehiculo haya sido
autorizado para cambiar el valor del pardmetro, en-
tonces se enviard un mensaje de error al operador de
la estacion base.

En una forma de realizacion alternativa, el MCT
estd programado para interrogar regularmente (p.ej.,
espaciando las interrogaciones entre si algunos dias)
las ECU conectadas al enlace de datos para averiguar
los valores de los pardmetros registrados actualmen-
te por éstas. En lugar de comparar los valores regis-
trados con los almacenados previamente dentro de la
memoria de pardmetros actuales, el MCT simplemen-
te transmite los valores de los pardmetros registrados
a la estacion base. Entonces, se determina, en la es-
tacion base, la precision de los valores de los para-
metros registrados actualmente. Esta forma de reali-
zacion ofrece la ventaja de eliminar la necesidad de
dotar al MCT de una memoria de pardmetros actuales
(p-€j., la memoria de pardmetros 62) para almacenar
los valores de los pardmetros. No obstante, el MCT
incluye una unidad de memoria para identificar las
ECU particulares que deben ser interrogadas regular-
mente por el MCT. Andlogamente, en otra implemen-
tacion, el MCT incluso tampoco contiene una uni-
dad de memoria para identificar el grupo de ECU que
deben ser interrogadas regularmente, sino que recibe
desde la estacion base la orden de realizar dicha in-
terrogacion. Nuevamente, los valores de los pardme-
tros registrados por las ECU interrogadas son trans-
mitidos a la estacion base, dentro de la cual se realiza
una comparacién con los valores esperados de los pa-
rdmetros.

III. Modificacion de los ajustes de los pardmetros de
la unidad de control electronico (ECU) del vehiculo

Segin otro aspecto de la presente invencién, la
modificacién de los ajustes erréneos o desfasados de
los pardmetros se realiza de una manera que evita la
necesidad de acceder de forma manual y directa a las

5
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unidades de control electrénico del vehiculo o al en-
lace de datos interno del vehiculo. Como se ha men-
cionado anteriormente, el transceptor 56 puede reci-
bir informacién de los pardmetros desde una estacién
base o una sede de procesamiento central. Por moti-
vos de seguridad, deben adjuntarse diversos tipos de
informacién de identificacion a la informacién actua-
lizada de los parametros ECU, proporcionada al ve-
hiculo por la estacién base. En particular, dicha in-
formacién de identificacion incluird preferentemente
informacién precisa de identificacién de las ECU, la
autorizacién para el cambio o los cambios de pardme-
tros y diversas secuencias ldgicas exclusivas para las
ECU particulares. Ademads, tal vez sea necesario que
ciertas ECU del vehiculo o el controlador MCT sean
capaces de averiguar un tipo de informacién particu-
lar sobre el estado del vehiculo (p.ej., motor apaga-
do) para asegurar que los cambios de los pardmetros
deseados sean realizados de forma segura. Ademads,
serd necesario emplear técnicas que aseguren que la
informacién de ajuste de pardimetros ECU suministra-
da por una estacion base se transmita s6lo a las ECU
adecuadas del vehiculo.

En un ejemplo de forma de realizacién, el con-
trolador MCT transfiere la informacién de los men-
sajes recibidos a través del enlace de datos del vehi-
culo, utilizando secuencias de paquetes de mensajes
de “formato libre” del tipo especificado por la norma
SAE J1587. Ciertas ECU pueden requerir una comu-
nicacién bidireccional con el controlador MCT, segtin
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un protocolo predefinido, durante el procedimiento de
ajuste de los pardmetros.

En una forma de realizacién preferida, la informa-
cién de los pardmetros recibida por el transceptor 56
desde la estacion base viene acompaiada de informa-
cién de temporizacion que indica el intervalo de tiem-
po durante el cual deben actualizarse los ajustes de los
parametros de las ECU especificadas. De nuevo, una
vez recibida por el transceptor 56, esta informacién
se almacena dentro de una memoria tampén accesi-
ble por el controlador MCT. Entonces, la informacién
actualizada de los parametros se transfiere a la ECU
designada del vehiculo a través del enlace de datos 40,
durante el intervalo de tiempo indicado. Si por alguna
razén los ajustes de los pardmetros de la ECU desig-
nada del vehiculo no se ajustan durante el intervalo
de tiempo, el controlador MCT genera un mensaje de
error. A continuacidn, el mensaje de error puede ser
transmitido por el transceptor 56 a la estacion base.

La descripcién anterior de las formas de realiza-
cion preferidas se proporciona para permitir a cual-
quier experto en la materia fabricar o utilizar la pre-
sente invencion. Las diversas modificaciones a estas
formas de realizacién resultardn muy evidentes a los
expertos en la materia, pudiéndose aplicar los prin-
cipios genéricos definidos en la presente memoria a
otras formas de realizacién, sin necesidad de utilizar
la capacidad inventiva. Por lo tanto, la presente inven-
cién no pretende limitarse a las formas de realizacién
descritas en la presente memoria.
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REIVINDICACIONES

1. Procedimiento para supervisar los ajustes de
los pardmetros de las unidades de control electréni-
co, (ECU), y detectar la manipulacién indebida de los
pardmetros ECU esperados en un vehiculo (12, 14)
que incluye una ECU (44, 45, 46), estando conectada
dicha ECU (44, 45, 46) a un enlace de datos (40) en
dicho vehiculo (12, 14), estando destinada dicha ECU
(44,45, 46) a regular uno o mas parametros operativos
de dicho vehiculo (12, 14) segtin uno o mds ajustes de
pardametros correspondientes, y estando en comunica-
cién dicho vehiculo (12, 14) con una estacion base
remota, comprendiendo el procedimiento las etapas
siguientes:

e almacenar los valores de pardmetros ECU
operativos en una unidad de memoria (62)
en dicho vehiculo (12, 14) independiente
de dicha ECU (44, 45, 46);

e interrogar a ECU (44, 45, 46) en dicho ve-
hiculo (12, 14) acerca de un ajuste de pa-
rametro ECU actual;

e comparar dicho ajuste de pardmetro ECU
actual con dicho valor de pardmetro ECU
operativo y detectar las discrepancias entre
éstos; y

e transmitir, a dicha estacién base remota,
dicho ajuste de pardmetro ECU actual que
no concuerda con un correspondiente va-
lor de pardmetro ECU operativo.

2. Procedimiento segun la reivindicacién 1, que
comprende ademds las etapas siguientes:

e comparar, en dicha estaciéon base remota,
dicho ajuste de pardmetro ECU transmiti-
do con una lista de valores de pardmetros
ECU esperados, almacenada dentro de una
segunda unidad de memoria; y

e generar un mensaje de error que indica
cualquier ajuste de pardmetro ECU trans-
mitido que no estd comprendido entre di-
chos valores de pardmetros ECU espera-
dos.

3. Procedimiento segun la reivindicacién 2, que
comprende ademds, antes de la etapa de comparacién
en dicha estacion remota, la etapa siguiente:

e recibir, en dicha estacion base remota, di-
cho ajuste de pardmetro ECU actual que
no concuerda con dicho correspondiente
valor de pardmetro ECU operativo.

4. Procedimiento segin la reivindicacién 1, que
incluye ademads la etapa de registro de datos actua-
les e informacidn de la hora tras la deteccién de una
discrepancia entre dichos valores de pardmetros ECU
operativos y dicho ajuste de pardmetro ECU actual.

5. Procedimiento segun la reivindicacién 1, en el
que un ajuste de pardmetro ECU regula la velocidad
méxima del vehiculo y otro ajuste de pardmetro ECU
regula la velocidad méaxima del motor (RPM).

6. Aparato para supervisar los ajustes de los para-
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metros de las unidades de control electrénico, (ECU),
y detectar la manipulacién indebida de los pardmetros
ECU esperados en un vehiculo (12, 14) que incluye
una ECU (44, 45, 46), estando conectada dicha ECU
(44, 45, 46) a un enlace de datos (40) en dicho vehi-
culo (12, 14) y estando destinada dicha ECU (44, 45,
46) a regular uno o mas parametros operativos de di-
cho vehiculo (12, 14) segtin uno o més ajustes de pa-
rdmetros correspondientes, estando en comunicacién
dicho vehiculo (12, 14) con una estacion base remota,
comprendiendo dicho aparato:

e dicha por lo menos una ECU (44, 45, 46)
situada dentro de dicho vehiculo (12, 14);

e una unidad de memoria (62) en la que se
almacena el valor de pardmetro ECU ope-
rativo;

e un primer procesador electrénico (58), co-
nectado al enlace de datos (40) y a dicha
unidad de memoria (62), para comparar di-
cho valor de pardmetro ECU operativo con
un ajuste de pardmetro ECU actual, y para
detectar las diferencias entre éstos; y

e un transceptor de comunicaciones méviles
(56) para transmitir, a dicha estacion ba-
se remota, dicho ajuste de parametro ECU
actual que es diferente a dicho valor de pa-
rametro ECU operativo.

7. Aparato segun la reivindicacién 6, que com-
prende ademads:

e dicha estacion base remota para recibir di-
cho ajuste de pardmetro ECU actual desde
dicho vehiculo (12, 14);

e una base de datos situada dentro de dicha
estacion base remota, en la que se almace-
na un grupo de valores de pardmetros ECU
esperados; y

e un segundo procesador electrénico, situa-
do dentro de dicha estacién base remota,
para comparar dicho ajuste de pardmetro
ECU actual con un valor correspondiente
del grupo de valores de pardmetros ECU
esperados, y para generar un mensaje de
error si dicho pardmetro ECU no estd com-
prendido en dicho grupo de valores de pa-
rametros ECU esperados.

8. Aparato segun la reivindicacién 6, que com-
prende ademas:

e unos medios de registro, situados dentro
de dicho primer procesador electrénico,
para almacenar la fecha y la hora de la de-
teccion de cualquier diferencia entre dicho
ajuste de pardmetro ECU actual y dicho
valor de pardmetro ECU operativo.

9. Aparato segtn la reivindicacién 6, que com-
prende ademds una primera ECU (44, 45, 46) para
regular la velocidad maxima del vehiculo, y una se-
gunda ECU (44, 45, 46) para regular la velocidad ma-
xima del motor (RPM).
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