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DESCRIPCION

Vehiculo de motor que tiene transmisién automa-
tica.

El presente invento se refiere a vehiculos de mo-
tor que tienen un embrague y transmisién automati-
ca entre el motor y las ruedas motrices del vehiculo,
que comprende una primera unidad de control elec-
trénico para controlar el motor, una segunda unidad
de control electrénico para controlar la transmision
de acuerdo con una posicidn seleccionada de un se-
lector de marcha electrénico, donde la segunda uni-
dad de control con el selector de marcha en la po-
sicién para cambio automatico, cuando se arranca o
cuando se estd circulando, selecciona una marcha que
viene determinada por una estrategia de seleccion de
marcha almacenada en la segunda unidad de control
como funcién de varios pardmetros alimentados a la
segunda unidad de control.

En los vehiculos de este tipo, hay hoy en dia uni-
dades de control con una estrategia de selector de mar-
cha almacenada, es decir, una secuencia de cambio
basada en el tiempo, en funcién de la inclinacion de la
carretera, por ejemplo. En el documento US-A-5 832
400 se describe una tecnologia conocida. Para vehi-
culos con transmisién automatica usual, en donde la
transmisién cambia sucesivamente con un convertidor
de par, hay una estrategia de seleccion de la marcha
basada en un algoritmo que tiene en cuenta un pun-
to de medicién de la topologia que rodea al vehiculo,
con la posicién instantdnea del vehiculo como pun-
to de referencia. Mediante la determinacién, por di-
versos métodos, de donde estard el vehiculo después
de un cierto intervalo de tiempo, es posible modifi-
car el ajuste del motor y los puntos de cambio para
la transmisién automadtica, es decir, a qué rpm debera
cambiar la transmisién a una marcha superior o una
marcha inferior. Las posibles variantes podrian ser la
de usar mapas electrénicos juntamente con un sistema
de posicionamiento (por ejemplo, un Sistema de Posi-
cionamiento Global, GPS) o extrapolar una posicién
futura para el vehiculo. Una desventaja de este siste-
ma es que no toma en consideracién cémo varia la
carretera en elevacion entre dos puntos de medicion,
y por consiguiente no se toman en cuenta en ciertos
casos los puntos extremos, por ejemplo, la cresta de
una colina) entre los dos puntos de medicién. El mo-
tor y la transmision se establecen de acuerdo con la
tecnologia conocida, sobre la base de cudl sea la dife-
rencia de elevacion entre los dos puntos de medicion,
y la posicién instantdnea de la mariposa de gases. La
posicién de la mariposa de gases significa en este ca-
so, y en el texto que sigue, tanto de un control de la
velocidad de crucero ajustable, como de un pedal de
acelerador.

En el documento US-A-5 832 400 solamente se
toma en consideracion, como se menciond, un solo
punto de medicién durante un cierto tiempo o distan-
cia en el futuro, con objeto de ver si el par de torsién
instantaneo del motor sera suficiente, o si es necesario
reajustar el motor y/o la transmisién. También se des-
cribe como de pueden usar una pluralidad de puntos
de medicion, pero en ese caso se usa un valor medio
de los mismos, proporciondndose asi un valor para la
fuerza de traccién requerida. Con una transmision que
se cambie sucesivamente y por el método que se aca-
ba de describir, hay en el sistema una inseguridad que
da por resultado consecuencias tangibles, en forma de
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una funcién de control de la velocidad de crucero que
no llega a ser satisfactoria, una aceleracién desigual,
y emisiones de escape innecesariamente grandes.

En el documento US-A-5 931 886 se describe un
sistema de control para una transmision automatica
de un vehiculo, que comprende: medios de deteccién
del estado de marcha y medios de control del cambio
para controlar el escalén de marcha de la transmisién
automatica, de acuerdo con el estado de marcha del
vehiculo.

La finalidad del presente invento es conseguir un
vehiculo de motor del tipo descrito a modo de intro-
duccidn, que evite los antes mencionados problemas
al no comprometerse con una estrategia de seleccion
de la marcha limitada, sino llegar en cambio a una
decisién acerca de la relacién de engranaje con una
entrada mucho mejor, considerando el futuro.

Esto se consigue, de acuerdo con el invento, en
virtud del hecho de que esa una de las unidades de
control estd dispuesta, cuando se arranca o cuando se
estd circulando, para realizar continuamente simula-
ciones de ordenador, al menos en respuesta a la infor-
macion sobre la inclinacién de la carretera y la posi-
cién de apertura de la mariposa de gases, de la con-
duccién futura del vehiculo, para un conjunto de dife-
rentes combinaciones de velocidades del motor cuan-
do se cambia, y segtn los incrementos de cambio, de
acuerdo con un criterio seleccionado por un control,
y seleccionar un programa de cambio que sea éptimo
a la vista del criterio que se haya seleccionado.

Ademas, la unidad de control selecciona una rela-
cién de engranaje en la linea de traccién que da por
resultado emisiones mucho menores que las que se
producen con la tecnologia conocida para el tramo de
carretera dado.

En una realizacion preferida, la segunda unidad de
control estd dispuesta, bajo condiciones previamente
establecidas, para establecer un programa de cambio
con seleccién de marcha automatica para un periodo
mas largo (de 30 segundos o mads), donde la infor-
macién sobre la posicion instantdnea se obtiene con
ayuda de un GPS y/o donde se han previsto las con-
diciones futuras mediante la informacién obtenida de
un mapa electrénico. El conductor puede seleccionar
por si mismo el criterio para conducir, es decir, elegir
los pesos relativos de los pardmetros de control. Co-
mo pardmetros de control se incluyen las emisiones,
la velocidad media, o el consumo de combustible. Si
el conductor prefiere, por ejemplo, un modelo de con-
duccion optimizada econdémica, con bajo consumo de
combustible, se asigna el primer peso al consumo de
combustible, y la simulacién de ordenador producird,
para el peso del parametro de control dado, el progra-
ma de cambio de mdxima economia de energia. Ade-
mas, se pueden seleccionar soluciones de compromi-
s0, asignando los pesos deseados a los respectivos pa-
rametros de control. Con objeto de proporcionar una
precision adicional en el resultado de la simulacién,
se toman en consideracion las variaciones individua-
les del motor individual, ya que las emisiones del mo-
tor pueden medirse cuando se conduce en varias si-
tuaciones de conduccion, y éstas pueden ser tomadas
en consideracién para futuros ajustes del motor. Los
ajustes para el motor pueden variar, por ejemplo, de
acuerdo con un cuadro de carretera imaginado, para
el cual se hace la simulacion, en contraste con la tec-
nologia conocida, en la que el ajuste del motor tiene
solamente dos posiciones entre una posicion instanta-
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nea y una posicién futura. El modelo de motor es tam-
bién importante para proporcionar informacién sobre
las emisiones del motor por el escape, en varias fases
transitorias. La actual tecnologia conocida no facilita
el tomar esto en consideracion. Y no hay necesidad de
que el cambio de la caja de cambio haya de hacerse
sucesivamente. El ordenador simula también las se-
cuencias de cambio en las que se saltan una o mas
marchas.

El presente invento, de acuerdo con una primera
realizacién en la que se usa el GPS y mapas electrd-
nicos, puede efectuar simulaciones que sean validas
hasta un futuro relativamente lejano, pero aumentard
por consiguiente el riesgo de que alglin imprevisto, es
decir, acerca del cual no pueda obtenerse la informa-
cioén del mapa electrénico. El sistema tiene una sen-
sibilidad que, con ayuda de la extrapolacién de la po-
sicién de apertura de la mariposa de gases, permite
estimar en cierta medida la posicién en la que esta-
rd la apertura de la mariposa de gases en unos pocos
segundos, y con qué rapidez se espera que se mueva
hacia esa posicion. Esto significa que se puede ajus-
tar el sistema a una nueva situacién antes que los sis-
temas conocidos, los cuales solamente consideran la
posicion instantdnea de la apertura de la mariposa de
gases.

En una segunda realizacién, con ayuda de elec-
tronica y de sensores, se pueden efectuar estimacio-
nes (extrapolaciones), relativas a la inclinacién de la
carretera, y se puede asf obtener informacién sobre la
topologia que rodea al vehiculo y a la posicién futura.
En ambas realizaciones, es posible, de acuerdo con el
presente invento, usar informacién sobre los vehicu-
los circundantes, con objeto de poder obtener un me-
nor consumo de combustible en una situacién en la
que, por ejemplo, uno alcance a un vehiculo que esté
marchando por delante.

El presente invento estd destinado, preferiblemen-
te, aunque sin quedar limitado a eso, para transmi-
siones manuales automaticas. Una diferencia signifi-
cativa en lo que se refiere a la tecnologia conocida
(Transmisién de Potencia Automadtica) a la que se ha
hecho referencia, es la de que el cambio en el presen-
te caso tiene lugar con interrupcién de la fuerza. So
obtiene por lo tanto una clara ventaja usando el siste-
ma de acuerdo con el invento, pues de no ser asi no
es cierto que el cambio a una marcha superior sea sa-
tisfactorio, incluso aunque la fuerza de traccién fuera
tedricamente suficiente, ya que si en la operacion del
cambio se invierte demasiado tiempo, el vehiculo se
retardard demasiado.

En la anterior descripcién y en lo que sigue, se ha
expresado que los diversos datos de entrada son ali-
mentados a la segunda unidad de control, la cual lleva
a cabo las simulaciones de ordenador. La funcién pue-
de ser también, por supuesto, encomendada a la pri-
mera unidad de control, o a otro lugar fisico dispuesto
en comunicacién con la segunda unidad de control.

En lo que sigue se describird el invento con mas
detalle, con referencia a ejemplos ilustrados en los di-
bujos que se acompaiian, en los que: la Fig. 1 ilustra
una representacion esquematica de una realizacién de
una unidad de accionamiento de acuerdo con el inven-
to, la Fig. 2 ilustra el embrague y la caja de cambio de
la Fig. 1 a una escala mayor, y la Fig. 3 ilustra una
vista general de las entradas a la segunda unidad de
control. La Fig. 4 es un ejemplo de partes de una si-
mulacién de ordenador sencilla.
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En la Fig. 1 se ha designado por 1 un motor de
combustion interna de seis cilindros, por ejemplo, un
motor diésel, cuyo cigiiefial 2 estd acoplado a un em-
brague de disco seco de un solo plato que se ha desig-
nado, en general, por el nimero de referencia 3, y que
estd encerrado en un cérter 4 del embrague. En vez de
un embrague de disco de un solo plato, se puede usar
un embrague de disco de doble plato. El cigiiefial 2
estd conectado de manera no giratoria al alojamiento
5 de embrague del embrague 3, mientras que su plato
6 de disco estd conectado de manera no giratoria a un
eje de entrada 7, el cual estd montado para rotacién en
el carter 8 de una caja de cambio, designada en gene-
ral por el nimero de referencia 9. Un eje principal 10
y un eje intermedio 11 estdn también montados para
rotacion en el carter 8. Ademas, se han ilustrado una
primera unidad de control 48, para controlar el motor,
una segunda unidad de control para controlar la trans-
misién, y un selector 46 de la velocidad de marcha
manual 46, acoplado a la segunda unidad de control
45. Las unidades de control primera y segunda (48 y
45, respectivamente) estan adaptadas para comunicar-
se entre si.

Como puede verse mds claramente en la Fig. 2,
una rueda dentada 12 estd montada para rotacién en
el eje de entrada 7, y es bloqueable en el eje por me-
dio de un manguito de aplicacién 13 que esta provisto
de medios de sincronizacién y que estd montado de
manera no giratoria pero desplazable axialmente so-
bre un cubo 14 conectado de manera no giratoria al
eje de entrada 7. Por medio del manguito de aplica-
cién 13, una rueda dentada 15 montada para rotacién
en el eje principal 10 es también bloqueable con rela-
cién al eje de entrada 7. Las ruedas dentadas 12y 15
engranan con las ruedas dentadas 16 y 17, respectiva-
mente, las cuales estdn conectadas de manera no gira-
toria al eje intermedio 11. Dispuestas de una manera
fija para rotacion sobre el eje intermedio 11, hay otras
ruedas dentadas 18, 19 y 20 que engranan con las rue-
das dentadas 21, 22 y 23, respectivamente, las cuales
estdn montadas para rotacion sobre el eje principal 10
y que son bloqueables sobre el eje principal por medio
de manguitos de aplicacién 24 y 25, respectivamente,
los cuales, en la realizacién ilustrativa representada,
no tienen disposiciones de sincronizacién. Otra rue-
da dentada 28 estd montada para rotacién sobre el eje
principal 10, y engrana con una rueda dentada inter-
media 30, la cual estd montada para rotaciéon en un
eje separado 29 y que engrana a su vez con la rueda
dentada 20 del eje intermedio. La rueda dentada 28
es bloqueable en su eje por medio de un manguito de
aplicacion 26.

Los pares de ruedas dentadas 12, 16 y 15, 17, y
también el manguito de aplicacién 13, forman un en-
granaje partido con una etapa de marcha baja LS y
una etapa de marcha alta HS. El par de ruedas denta-
das 15, 17 forma también, juntamente con los pares de
ruedas dentadas 21, 18, 22, 19, 23, 20y 28, 30, una ca-
ja de cambio bésica con cuatro marchas hacia delante
y una marcha hacia atrds. Dispuesta de una manera
fija para rotacién sobre el extremo de salida del eje
principal, hay una rueda dentada 31 que forma la rue-
da dentada solar de un mecanismo de alcances de dos
etapas, del tipo planetario, designado por el nimero
de referencia 32, cuyo soporte 33 de rueda planeta-
ria estd conectado de una manera fija para rotacion a
un eje 34, el cual forma el eje de salida de la caja de
cambio. Las ruedas planetarias 35 del mecanismo de
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alcances 32 engranan con una corona dentada 36, la
cual, por medio de un manguito de aplicacién 37, es
bloqueable con relacién al carter 8 de la caja de cam-
bio para alcance bajo LR y con relacién al soporte 33
de la rueda planetaria para alcance alto HR. El man-
guito de aplicacidn tiene también una posicién neutra
NR entre las posiciones de engrane LR y HR. En la
posicién neutra NR, el eje de salida 34 esta liberado
del eje principal 10.

Los manguitos de aplicacion 13, 24, 25, 26 y 37
son desplazables, como se ha ilustrado mediante las
flechas en la Fig. 2, para establecer las etapas de
cambio representadas junto a las flechas. El despla-
zamiento se produce mediante dispositivos de servo
40, 41, 42, 43 y 44, los cuales se han indicado es-
quematicamente en la Fig. 2 y que pueden ser dispo-
sitivos de émbolo/cilindro operados neumdticamente,
del tipo usado en una caja de cambio del tipo descri-
to en lo que antecede, que se comercializan bajo la
marca de Geartronic®. Los dispositivos de servo son
controlados por una unidad de control electrénico 45
(Fig. 1), que comprende un microordenador, que de-
pende de las sefiales alimentadas a la unidad de con-
trol que representan los diversos datos del motor y
del vehiculo, los cuales comprenden al menos: velo-
cidad del motor, velocidad del vehiculo, posicién del
pedal del acelerador y, en este caso, freno del motor
conectado/desconectado, cuando un selector de mar-
cha electrénico 46 acoplado a la unidad de control 45
estd en su posicién de transmisién automética. Cuan-
do el selector estd en la posicién para cambio manual,
el cambio se efectia a través del selector de marcha
46 como lo ordene el conductor. La unidad de control
45 controla también la inyeccion de combustible, es
decir, la velocidad del motor, que depende de la posi-
cion del pedal del acelerador, y también el suministro
de aire a una disposicién de émbolo/cilindro neumati-
ca 47.por medio de la cual se aplica y se desaplica el
embrague 3.

La unidad de control 45 se programa de una mane-
ra conocida, de modo que mantenga aplicado el em-
brague 3 cuando el vehiculo esté parado y el selector
de marcha 46 esté en la posicion neutra. Esto significa
que el motor acciona al eje de entrada 7 y por consi-
guiente también al eje intermedio, mientras que el eje
de salida 34 estd desaplicado. En esta posicidn, puede
ser posiblemente accionada por el eje intermedio una
unidad auxiliar, por ejemplo, una bomba de aceite pa-
ra lubricar la caja de cambio. La unidad de control
45 esta también programada para, cuando el vehiculo
permanece parado y se mueve el selector de marcha
desde la posicidn neutra a una posicion de cambio,
ya sea a una posicién para cambio automdtico o ya
sea a una posiciéon con una rueda dentada de arran-
que seleccionada por el conductor, liberar primero el
embrague 3, y frenar luego el eje intermedio 11 has-
ta pararlo, con ayuda del freno 50 del eje intermedio,
indicado en la Fig. 2, el cual puede ser un dispositivo
de freno que puede ser conocido de por si, controlado
por la unidad de control 45. Con el eje intermedio 11
frenado hasta pararlo o hasta casi pararlo, la unidad
de control 45 inicia entonces el cambio en la caja de
cambio bdsica a una relacién de engranaje que es pro-
porcionada por el cambiador automdtico o seleccio-
nada por el conductor. Cuando el conductor, después
de aplicar el cambio, abre la mariposa de gases, el pe-
dal del acelerador funciona como un pedal de embra-
gue inverso el cual, a través de la unidad de control,
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aumenta gradualmente la aplicacién del embrague al
ir aumentando la apertura de la mariposa de gases.
En la Fig. 3 se ha ilustrado esquematicamente la
entrada que necesita la segunda unidad de control 45
para poder generar una simulacién de ordenador. Con
un control 300 para ponderaciéon manual o automati-
ca del parametro de control, que proporciona un cri-
terio de conduccién seleccionado por el conductor, se
puede controlar la simulacién en el presente inven-
to. El conductor puede seleccionar para priorizar, por
ejemplo, un bajo consumo de combustible (para con-
duccién econdmica, por ejemplo), velocidad constan-
te del vehiculo (para conduccidén rdpida a una alta ve-
locidad media, por ejemplo), un cierto nivel de las
emisiones (para conduccién amigable con el medio
ambiente), o bien una combinacién (ponderacién) de
dichos pardmetros de control. Para ponderacién auto-
matica de los pardmetros de control, se usa un modelo
almacenado en la segunda unidad de control, el cual
toma en consideracién varios pardmetros, tales como
la posicién de apertura de la mariposa de gases y la
masa del vehiculo. La ponderacién de los parametros
de control es diferente para las diferentes velocida-
des de marcha. Por ejemplo, para un bajo consumo de
combustible tienen una alta prioridad las marchas al-
tas, y un vehiculo pesado que esté subiendo una cues-
ta asigna una alta ponderacién a la velocidad media.
El conmutador 300 estd adaptado para comunicacién
con la segunda unidad de control 45. Las representa-
ciones 310 del pedal, es decir, el par del motor como
funcién de las rpm para varias posiciones de apertu-
ra de la mariposa de gases, estdn almacenadas en la
segunda unidad de control 45. Un mapa electrénico
320, por ejemplo, almacenado en una CD-ROM (Dis-
co Compacto de Memoria de Sélo Lectura) contiene
la informacién de la topologia de una regién necesa-
ria para la simulacién de ordenador, es decir, al me-
nos los gradientes o valores de la elevacioén para la
ruta, tomando como referencia el nivel del mar, por
ejemplo, y cualquier informacidn relativa a los limites
de velocidad a lo largo de la ruta. Para la simulacién
de ordenador se utilizan los parametros 330 enviados
desde medidores y sensores 360, de acuerdo con la
tecnologia conocida. Estos consisten en al menos el
peso del vehiculo o del tren, la velocidad instantdnea
del vehiculo, las relaciones de engranaje, los grados
de eficiencia, las rpm del motor, la posicién de aper-
tura de la mariposa de gases (incluso cambio de la
posicion de la apertura de la mariposa de gases), la
posicién instantdnea, la inclinacién de la carretera (no
procedente del mapa electrénico), la temperatura am-
biente (la cual afecta a la mezcla de aire/combustible),
la resistencia a la conduccién, y la dindmica de motor
que presente el motor. La resistencia a la conduccién
se refiere a un valor calculado por la segunda unidad
de control en respuesta a las sefiales que indiquen par
de torsién del motor instantdneo, y aceleracién y ma-
sa instantdneas del vehiculo, lo que constituye una in-
dicacion de la inclinacién de la carretera, cualquier
viento en cola o viento de frente, y la resistencia a la
rodadura del vehiculo. Ademads, puede tomarse tam-
bién en consideracion la informacion sobre la veloci-
dad del vehiculo precedente. En la segunda unidad de
control 45, hay modelos de motor que incluyen par de
torsién de estado constante, el cual es el par de tor-
sién que el motor puede suministrar constantemente
en un punto dado de funcionamiento, es decir, para el
que se han dejado fuera los denominados transitorios,
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para alcanzar el punto de funcionamiento. Con la in-
formacién necesaria, la segunda unidad de control 45
puede calcular (simular a lo largo de un cierto tiem-
po predeterminado), entre otras cosas, el consumo de
combustible, la velocidad media y las emisiones (tan-
to por el escape como de sonido) para un conjunto de
diferentes marchas y programas de cambio, resolvien-
do para ello ecuaciones con simulaciones e incremen-
tos de tiempo. Se selecciona la mejor marcha compa-
rando para ello el consumo de combustible calculado,
la velocidad media y las emisiones o combinaciones
de éstas, sobre la base de un criterio seleccionado por
el conductor, con matrices almacenadas en la segunda
unidad de control 45. Ademds, en la Fig. 3 se ha repre-
sentado un simbolo para el GPS 350, el cual comunica
con la segunda unidad de control, posiblemente tam-
bién a través de los sensores 360. Como una salida de
la segunda unidad de control 45, se envia una decisién
340, es decir, una seleccién de marchas.

En la Fig. 4 se han ilustrado, en su forma mas sim-
ple, las curvas de simulacién para una situacion de
trafico dada y una velocidad del vehiculo dada, es de-
cir, cuando son conocidos todos los parametros nece-
sarios para la simulacién de ordenador y la topologia
que circunda al vehiculo. La figura representa c6mo
dependen las rpm del motor, cuando se cambia, del
tiempo o la distancia. La curva A (la dibujada en linea
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de trazo lleno) representa un caso después de acelerar
cuando se efectia el cambio en P1, desde la terce-
ra a la cuarta marcha. En la interrupcién en la fuer-
za de accionamiento después del cambio, las rpm del
motor bajan, pero aumentan de nuevo, al cabo de un
cierto periodo de tiempo, cuando se engrana la mar-
cha y se efectda la aceleracién. Las rpm del motor
vuelven a aumentar de nuevo y en P3 hay un nuevo
cambio desde la cuarta marcha a la quinta, donde las
rpm del motor caen y vuelven a aumentar de nuevo,
después de transcurrido un cierto periodo de tiempo.
La curva B (la dibujada en linea de trazos) representa
otra secuencia de cambio, pero para la misma situa-
cién de trifico y estado del vehiculo dados. En este
caso, se ha simulado un cambio en P2 de la tercera
directamente a la quinta marcha. El resultado de tal
secuencia de cambio serd, de acuerdo con el ejemplo
dado, que el tltimo paso de acuerdo con el modelo de
simulacién proporcionard unas rpm mds altas en P4.
En este ejemplo se han calculado para ambos casos
el consumo de combustible estimado, las emisiones,
y similares. Dependiendo de las rpm a las que marche
el motor y de qué criterio se haya seleccionado para
la conduccioén, en la segunda unidad de control 45 se
toma una decision sobre el programa de cambio, para
cumplir de modo 6ptimo con el criterio deseado.
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REIVINDICACIONES

1. Vehiculo de motor con un embrague (3) y trans-
misién automdtica (9) entre el motor y las ruedas mo-
trices del vehiculo, que comprende una primera uni-
dad de control electrénico (48) para controlar el mo-
tor, una segunda unidad de control electrénico (45)
para controlar la transmisién de acuerdo con una po-
sicion seleccionada de un selector de marcha electré-
nico (46), donde la segunda unidad de control con el
selector de marcha en la posicién para cambio auto-
matico, cuando se arranca o se esta circulando, se-
lecciona una marcha que viene determinada por una
estrategia de seleccion de marcha almacenada en la
segunda unidad de control como funcién de varios pa-
rdmetros alimentados a la segunda unidad de control,
caracterizado porque una de las unidades de control
estd dispuesta, para cuando se arranca o se estd circu-
lando, efectuar continuamente simulaciones de orde-
nador, al menos en respuesta a la informacién sobre la
inclinacidn de la carretera y la posicion de apertura de
la mariposa de gases, relacionadas dichas simulacio-
nes con un periodo de tiempo predeterminado de la
futura conduccién del vehiculo, en que dichas simu-
laciones se efectian para un conjunto de diferentes
combinaciones de velocidades del motor cuando se
cambia, y de incrementos de cambio, de acuerdo con
un criterio de conduccién seleccionado por medio de
un control (300), en que dicho criterio comprende in-
formacién acerca de al menos un pardmetro de control
elegido de entre un grupo que comprende el consumo
de combustible del vehiculo, la velocidad media del
vehiculo, y las emisiones del vehiculo, y en que dicha
unidad de control estd dispuesta ademds para selec-
cionar un programa de cambio que sea éptimo, a la
vista del criterio que se haya seleccionado.

2. Vehiculo de motor de acuerdo con la reivindi-
cacion 1, caracterizado porque el control (300) tiene
una posicioén para ponderacioén de pardmetros de con-
trol automatica, de acuerdo con un modelo almacena-
do en una de las unidades de control.

3. Vehiculo de motor de acuerdo con la reivindi-
cacion 1, caracterizado porque se determina la posi-
ci6n instantdnea del vehiculo mediante una unidad de
GPS (Sistema de Posicionamiento Global) (350) que
estd acoplada a una de las unidades de control para
determinacion instantdnea de la posicion del vehicu-
lo.

4. Vehiculo de motor de acuerdo con la reivindi-
cacion 3, caracterizado porque una de las unidades
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de control estd dispuesta para que le sea comunicada
informacién desde un mapa electrénico (320) sobre la
topografia que circunda al vehiculo.

5. Vehiculo de motor de acuerdo con la reivindi-
cacion 1, caracterizado porque una de las unidades
de control estd dispuesta para que le sea comunicada
informacion desde sensores (360), y, al menos con el
conocimiento de la posicion instantdnea del vehicu-
lo, de su velocidad y de la inclinacién de la carretera,
extrapolar mediante calculo una futura posicién del
vehiculo.

6. Vehiculo de motor de acuerdo con la reivindica-
cion 1 6 2, caracterizado porque el control (300), de
acuerdo con la seleccidn del criterio, pondera los pa-
rametros de control, tales como el consumo de com-
bustible, la velocidad media y las emisiones por el es-
cape.

7. Vehiculo de motor de acuerdo con la reivindi-
cacion 1 6 2, caracterizado porque el conmutador
(300), de acuerdo con la seleccién de criterio, ponde-
ra los pardmetros de control, tales como el consumo
de combustible, la velocidad media y las emisiones de
ruido.

8. Vehiculo de motor de acuerdo con la reivindi-
cacién 1, caracterizado porque la derivada y la ace-
leracion de la posicidn de apertura de la mariposa de
gases, en base a un valor instantdneo o extrapolado,
que representa las intenciones del conductor, también
en combinacién con una funcién de control de la mar-
cha de crucero, son pardmetros en una simulacién de
ordenador conectado con una estrategia de seleccién
de la marcha.

9. Vehiculo de motor de acuerdo con la reivindica-
cién 1, caracterizado porque en una de las unidades
de control hay almacenados modelos dindmicos para
un tren de accionamiento, y ademas un modelo mate-
matico para el vehiculo, que incluye la dindmica pa-
ra estimar al menos la velocidad media, el consumo
de combustible, la inercia del vehiculo, y un mode-
lo de motor que comprende par de torsién de estado
uniforme, turbodindmica, relaciones de engranajes, y
grados de rendimiento, y también, ademdas, modelos
que comprenden representaciones del pedal del ace-
lerador y curvas de plena carga.

10. Vehiculo de motor de acuerdo con la reivindi-
cacién 9, caracterizado porque en la segunda unidad
de control (45) hay almacenados modelos dindmicos
para el vehiculo, los cuales estdn adaptados indivi-
dualmente a caracteristicas Unicas.
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