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DESCRIPCION

Control electrénico del acelerador
CAMPO DE LA DIVULGACION

La presente divulgacion se refiere al control electronico del acelerador, y mas particularmente, a un sistema de
control electrénico del acelerador para vehiculos recreativos y utilitarios.

En vehiculos recreativos, tales como vehiculos todo terreno (ATVs, por sus siglas en inglés), vehiculos utilitarios,
motocicletas, etc., se utiliza normalmente un montaje mecanico para controlar el funcionamiento de la valvula
reguladora. Si bien muchas aplicaciones automotrices utilizan control electrénico del acelerador para controlar el
movimiento de la placa del acelerador, los vehiculos recreativos dentro y fuera de la carretera conectan a menudo el
operador del acelerador (por ejemplo, la palanca de palomilla, el control rotativo del mando o el pedal) directamente
a la valvula reguladora por medio de una conexidon mecanica, tal como un cable. Como tal, son necesarios
dispositivos mecanicos distintos para controlar la velocidad de ralenti del motor, limitar la velocidad y potencia del
vehiculo y configurar el control de crucero.

Los vehiculos recreativos se utilizan para diversas aplicaciones, tales como recorrer senderos, arrastrar cargas, arar,
transportar, rociar, segar, etc. Con las valvulas reguladoras controladas mecanicamente, la respuesta del acelerador
a menudo es inestable o dificil de controlar en aplicaciones, tales como arado o transporte. La valvula reguladora
puede abrirse demasiado rapido o demasiado lento en respuesta al movimiento correspondiente del operador del
acelerador, lo que resulta en una salida de par indeseable en varias posiciones del operador del acelerador. En las
vélvulas reguladora controladas mecanicamente, el ajuste manual de la velocidad de apertura de la valvula
reguladora en respuesta al movimiento del operador del acelerador es engorroso y/o impracticable.

El documento DE3811541 desvela un vehiculo recreativo que comprende en particular un médulo de control del
motor configurado para abrir una valvula reguladora en funcién de un dispositivo de entrada del operador para asi
regular la admision de aire en el motor.

En una forma de realizacion a modo de ejemplo de la presente divulgacion, se proporciona un vehiculo recreativo
que incluye un chasis, un mecanismo de contacto con el suelo configurado para soportar el chasis, y un motor
soportado por el chasis. Una valvula reguladora esta configurada para regular la admision de aire en el motor, y un
moédulo de control del motor estd configurado para controlar la valvula reguladora. Un dispositivo de entrada del
operador estd en comunicacién con el mdédulo de control del motor para controlar una posicién de la véalvula
reguladora. Un dispositivo de seleccion de modo de accionamiento en comunicacién con el moédulo de control del
motor selecciona uno de una pluralidad de modos de accionamiento, y la pluralidad de modos de accionamiento
proporciona un movimiento variable de la véalvula reguladora en respuesta a un movimiento del dispositivo de
entrada del operador.

En otra forma de realizacion, a modo de ejemplo de la presente divulgacion, se proporciona un vehiculo recreativo
que incluye un chasis, un mecanismo de contacto con el suelo configurado para soportar el chasis, y un motor
soportado por el chasis. Una vélvula reguladora estd configurada para regular la admisién de aire en el motor, y un
moédulo de control del motor estd configurado para controlar la valvula reguladora. Un dispositivo de entrada del
operador esta en comunicacion con el médulo de control del motor, y el médulo de control del motor controla una
apertura de la valvula reguladora en funcion del dispositivo de entrada del operador. Un dispositivo de control de
velocidad de ralenti en comunicacion con el mddulo de control del motor selecciona una velocidad de ralenti del
motor y proporciona una sefial representativa de la velocidad de ralenti seleccionada al médulo de control del motor.
El médulo de control del motor controla la valvula reguladora para mantener sustancialmente el motor a la velocidad
de ralenti seleccionada.

En otra forma de realizacién a modo de ejemplo de la presente divulgacion, se proporciona un vehiculo recreativo
que incluye un chasis, un mecanismo de contacto con el suelo configurado para soportar el chasis, y un motor
soportado por el chasis. Una valvula reguladora esta configurada para regular la potencia del motor y un médulo de
control del motor esta configurado para controlar la valvula reguladora. Un dispositivo de entrada del acelerador esta
en comunicacion con el médulo de control del motor. Un dispositivo de deteccién de ubicacién en comunicacion con
el médulo de control del motor esta configurado para detectar una ubicacion del vehiculo. El dispositivo de deteccion
de ubicacién esta configurado para proporcionar una sefial al modulo de control del motor representativa de la
ubicacion detectada del vehiculo, y el modulo de control del motor controla automaticamente la valvula reguladora
para limitar la velocidad del vehiculo en funcién de la ubicacion detectada del vehiculo.

En otra forma de realizacién a modo de ejemplo de la presente divulgacion, se proporciona un vehiculo recreativo
que incluye un chasis, un mecanismo de contacto con el suelo configurado para soportar el chasis y un motor
soportado por el chasis. Una valvula reguladora esta configurada para regular la potencia del motor y una interfaz de
usuario esta configurada para recibir un codigo de seguridad. Un médulo de control del motor en comunicacion con
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la interfaz de usuario esta configurado para controlar la valvula reguladora y el médulo de control del motor esta
configurado para recibir el cédigo de seguridad de la interfaz de usuario. Un dispositivo de deteccion de ubicacion en
comunicacién con el mddulo de control del motor estd configurado para detectar una ubicacion del vehiculo. El
maddulo de control del motor limita automaticamente la salida de par del motor cuando el codigo de seguridad es
recibido en el médulo de control del motor y cuando la ubicacion detectada del vehiculo estd fuera de un area
predeterminada.

En otra forma de realizacion a modo de ejemplo de la presente divulgacion, se proporciona un método de control
electrénico del acelerador para un vehiculo. EI método incluye la etapa que consiste en proporcionar un motor, una
valvula reguladora configurada para controlar una salida de par del motor y un modulo de control del motor
configurado para controlar la valvula reguladora. EI método incluye ademas supervisar al menos una de una
velocidad del vehiculo y una velocidad del motor y recibir una solicitud asociada con una velocidad maxima del
vehiculo. El método incluye limitar el vehiculo a la velocidad méxima del vehiculo cuando al menos una de la
velocidad del vehiculo y la velocidad del motor es inferior o igual a una velocidad de umbral. EI método incluye
ademas limitar el vehiculo a una velocidad maxima predeterminada del vehiculo cuando al menos una de la
velocidad del vehiculo y la velocidad del motor es superior a la velocidad de umbral.

En otra forma de realizacién a modo de ejemplo de la presente divulgacion, se proporciona un vehiculo recreativo
que incluye un chasis, un mecanismo de contacto con el suelo configurado para soportar el chasis y un motor
soportado por el chasis. El motor esta configurado para accionar el mecanismo de contacto con el suelo. Un sistema
de suspension esta acoplado entre el chasis y el mecanismo de contacto con el suelo. El vehiculo incluye al menos
uno de un sensor de velocidad y un sensor de posicion. El sensor de velocidad esta configurado para detectar una
velocidad del vehiculo, y el sensor de posicién esta configurado para detectar una altura del sistema de suspension.
Una valvula reguladora esta configurada para regular la potencia del motor. Un médulo de control del motor esta
configurado para controlar la vélvula reguladora. EI médulo de control del motor estd configurado ademas para
detectar un estado suspendido en el aire del vehiculo y un estado en contacto con el suelo del vehiculo en funcién
de al menos una de la velocidad detectada del vehiculo y la altura detectada del sistema de suspension. El médulo
de control del motor reduce la velocidad del vehiculo a una velocidad objetivo cuando la deteccion del estado
suspendido en el aire, y la velocidad objetivo se basan en una velocidad del vehiculo cuando el vehiculo esta en el
estado en contacto con el suelo.

En aun otra forma de realizacion a modo de ejemplo de la presente divulgacién, se proporciona un método de
control electrénico del acelerador para un vehiculo. EI método incluye la etapa que consiste en proporcionar un
motor, un mecanismo de contacto con el suelo accionado por el motor, una valvula reguladora configurada para
controlar una salida de par del motor y un mdédulo de control del motor configurado para controlar la valvula
reguladora. El método incluye ademas observar una velocidad del vehiculo y detectar un estado suspendido en el
aire del vehiculo en funcién de una tasa de aceleracion del vehiculo. La tasa de aceleracion se basa en la velocidad
observada del vehiculo. El método incluye ademas reducir la salida de par del motor cuando la deteccion del estado
suspendido en el aire del vehiculo reduce la velocidad del vehiculo a una velocidad objetivo, la velocidad objetivo es
sustancialmente la misma que una velocidad del vehiculo observada antes de la deteccién del estado suspendido en
el aire.

En otra forma de realizacién a modo de ejemplo de la presente divulgacion, se proporciona un vehiculo recreativo
gue incluye un chasis, una pluralidad de mecanismos de contacto con el suelo configurados para soportar el chasis y
un grupo motopropulsor soportado por el chasis. El grupo motopropulsor incluye un motor, una transmision y una
transmision final. EI motor esté configurado para accionar al menos un mecanismo de contacto con el suelo. El grupo
motopropulsor incluye una primera configuracion de accionamiento en donde el motor acciona al menos dos de los
mecanismos de contacto con el suelo y una segunda configuracion de accionamiento en donde el motor acciona al
menos cuatro de los mecanismos de contacto con el suelo. El vehiculo incluye ademas al menos un sensor
configurado para detectar un pardmetro del vehiculo y una valvula reguladora configurada para regular la potencia
del motor. Un médulo de control del motor estd4 configurado para controlar la valvula reguladora. EI modulo de
control del motor esta configurado ademas para detectar un estado suspendido en el aire del vehiculo en funcién del
parametro detectado del vehiculo. El grupo motopropulsor se modula de la segunda configuracién de accionamiento
a la primera configuracién de accionamiento tras la deteccion del estado suspendido en el aire del vehiculo.

En otra forma de realizacion a modo de ejemplo de la presente divulgacion, se proporciona un vehiculo recreativo
que incluye un chasis, una pluralidad de mecanismos de contacto con el suelo configurados para soportar el chasis y
un grupo motopropulsor soportado por el chasis. El grupo motopropulsor incluye un motor, una transmision y una
transmision final. El motor estd4 configurado para accionar al menos un mecanismo de contacto con el suelo. El
vehiculo incluye un primer sensor configurado para detectar un parametro del vehiculo y un segundo sensor
configurado para detectar un angulo de inclinaciéon del vehiculo. El vehiculo incluye una valvula reguladora
configurada para regular la potencia del motor. El vehiculo incluye ademas un moédulo de control del motor
configurado para controlar la valvula reguladora. El mddulo de control del motor estd configurado para detectar un
estado suspendido en el aire del vehiculo en funcion del parametro detectado del vehiculo. El médulo de control del
motor ajusta el par del motor cuando la deteccion del estado suspendido en el aire y cuando el angulo de inclinacion
detectado del vehiculo se encuentra fuera de un intervalo predeterminado. El ajuste de un par del motor esta
configurado para ajustar el angulo de inclinacion del vehiculo dentro del intervalo predeterminado.
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En aun otra forma de realizacion a modo de ejemplo de la presente divulgacion, se proporciona un vehiculo
recreativo que incluye un chasis, un mecanismo de contacto con el suelo configurado para soportar el chasis y un
motor soportado por el chasis. Una valvula reguladora esta configurada para regular la admision de aire en el motor.
Un médulo de control del motor esta configurado para controlar una apertura de la valvula reguladora. Un dispositivo
de entrada del operador esta en comunicacion con el médulo de control del motor. El médulo de control del motor
esta configurado para controlar la apertura de la valvula reguladora en funcion del dispositivo de entrada del
operador. El vehiculo incluye ademas una transmision accionada por el motor e incluye una primera marcha y una
segunda marcha. El médulo de control del motor abre la valvula reguladora a una velocidad mas lenta en la primera
marcha que en la segunda marcha en funcién de un movimiento del dispositivo de entrada del operador.

En otra forma de realizacion a modo de ejemplo de la presente divulgacion, se proporciona un vehiculo que incluye
un chasis, un mecanismo de contacto con el suelo configurado para soportar el chasis y un motor soportado por el
chasis. Una vélvula reguladora esté configurada para regular la admisiéon de aire en el motor. Un modulo de control
del motor estd configurado para controlar una apertura de la valvula reguladora. Un dispositivo de entrada del
operador esta en comunicacion con el médulo de control del motor. EI médulo de control del motor esta configurado
para controlar la apertura de la véalvula reguladora en funcion del dispositivo de entrada del operador. El vehiculo
incluye ademas un dispositivo de deteccion de carga configurado para detectar una carga del vehiculo. El médulo de
control del motor abre la valvula reguladora a una primera velocidad en funcién de un movimiento del dispositivo de
entrada del operador cuando la carga detectada est4 dentro de un intervalo predeterminado y a una segunda
velocidad en funcién del movimiento del dispositivo de entrada del operador cuando la carga detectada esta fuera
del intervalo predeterminado. La primera velocidad es mas rapida que la segunda velocidad.

En otra forma de realizacion a modo de ejemplo de la presente divulgacion, se proporciona un vehiculo recreativo
que incluye un chasis, un mecanismo de contacto con el suelo configurado para soportar el chasis y un motor
soportado por el chasis. Una vélvula reguladora esta configurada para regular la admision de aire en el motor, y el
motor genera un par en funciéon de una apertura de la valvula reguladora. Un médulo de control del motor esta
configurado para controlar la valvula reguladora. Un dispositivo de entrada del operador esta en comunicacién con el
madulo de control del motor. El médulo de control del motor esta configurado para controlar la apertura de la valvula
reguladora en funcion de una posicion del dispositivo de entrada del operador. El vehiculo incluye ademas una
transmision accionada por el motor e incluye una primera marcha y una segunda marcha. El médulo de control del
motor reduce automaticamente el par del motor durante un cambio de transmisién entre la primera marcha y la
segunda marcha.

En aun otra forma de realizacion a modo de ejemplo de la presente divulgacion, se proporciona un vehiculo
recreativo que incluye un chasis, una pluralidad de dispositivos de traccién configurados para soportar el chasis y un
grupo motopropulsor soportado por el chasis. El grupo motopropulsor incluye un motor, una transmision y una
transmision final. El motor esta configurado para accionar al menos una porcion de la pluralidad de dispositivos de
traccion. El grupo motopropulsor incluye una primera configuracién de accionamiento en donde el motor acciona al
menos dos de los dispositivos de traccion y una segunda configuracién de accionamiento en donde el motor acciona
al menos cuatro de los dispositivos de traccion. El vehiculo incluye ademés una vélvula reguladora configurada para
regular la potencia del motor y un médulo de control del motor configurado para controlar la valvula reguladora. Un
dispositivo de entrada del operador estd en comunicacion con el médulo de control del motor, y el médulo de control
del motor esta configurado para controlar la valvula reguladora en funcion de una posicion del dispositivo de entrada
del operador. El médulo de control del motor reduce automaticamente el par del motor durante una modulacion del
grupo motopropulsor entre la primera configuracion de accionamiento y la segunda configuracion de accionamiento.

En otra forma de realizacion a modo de ejemplo de la presente divulgacion, se proporciona un vehiculo recreativo
que incluye un chasis, un mecanismo de contacto con el suelo configurado para soportar el chasis y un motor
soportado por el chasis. Una valvula reguladora esta configurada para regular la admision de aire en el motor, y el
motor genera un par basado en una apertura de la valvula reguladora. Un médulo de control del motor esti
configurado para controlar la valvula reguladora. Un dispositivo de entrada del operador esta en comunicacién con el
moédulo de control del motor. El médulo de control del motor esta configurado para controlar la apertura de la valvula
reguladora en funcién de una posicién del dispositivo de entrada del operador. El vehiculo incluye ademés un sensor
de altitud en comunicacién con el médulo de control del motor. El sensor de altitud esta configurado para detectar
una altitud del vehiculo. EI médulo de control del motor limita la apertura de la valvula reguladora a una primera
apertura maxima cuando el vehiculo se coloca a una primera altitud y a una segunda apertura maxima cuando el
vehiculo se coloca a una segunda altitud superior a la primera altitud. La primera apertura maxima es diferente de la
segunda apertura maxima.

En otra forma de realizacién a modo de ejemplo de la presente divulgacion, se proporciona un vehiculo recreativo
que incluye un chasis, un mecanismo de contacto con el suelo configurado para soportar el chasis y un motor
soportado por el chasis. Una valvula reguladora esta configurada para regular la admisién de aire en el motor, y el
motor genera potencia en funcién de una apertura de la valvula reguladora. Un médulo de control del motor esta
configurado para controlar la valvula reguladora. Un dispositivo de entrada del operador esta en comunicacion con el
moédulo de control del motor. El médulo de control del motor esta configurado para controlar la apertura de la valvula
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reguladora en funciéon de una posicion del dispositivo de entrada del operador. El vehiculo incluye ademéas una
transmisién con variable continta acoplada al motor. El motor esta configurado para aplicar un par a la transmision
con variable continua. El médulo de control del motor supervisa el par aplicado a la transmision con variable continua
en funcién de al menos una de las posiciones del dispositivo de entrada del operador y la apertura de la valvula
reguladora. El médulo de control del motor limita el par aplicado a la transmisién con variable continua dentro de un
intervalo de par predeterminado.

En aun otra forma de realizacion a modo de ejemplo de la presente divulgacion, se proporciona un vehiculo
recreativo que incluye un chasis, un mecanismo de contacto con el suelo configurado para soportar el chasis y un
grupo motopropulsor soportado por el chasis. El grupo motopropulsor incluye un motor, una transmisién y una
transmisién final. El vehiculo incluye una valvula reguladora configurada para regular la potencia del motor y un
dispositivo de entrada del acelerador configurado para ajustar la valvula reguladora. Un moédulo de control del motor
estd en comunicacion con el dispositivo de entrada del acelerador y la valvula reguladora. El médulo de control del
motor controla automaticamente la valvula reguladora para proporcionar un par al grupo motopropulsor durante una
condicion de ralenti del motor.

En otra forma de realizacién a modo de ejemplo de la presente divulgacion, se proporciona un vehiculo recreativo
que incluye un chasis, un mecanismo de contacto con el suelo configurado para soportar el chasis y un motor
soportado por el chasis. El vehiculo incluye un sensor de velocidad configurado para detectar una velocidad del
vehiculo y un dispositivo de seguridad configurado para apoyar al operador. El dispositivo de seguridad puede
ajustarse entre una posicion conectada y una posicion desconectada. El vehiculo incluye una vélvula reguladora
configurada para regular la potencia del motor y un dispositivo de entrada del acelerador configurado para controlar
la valvula reguladora. El vehiculo incluye ademas un médulo de control del motor en comunicacion con la valvula
reguladora, el dispositivo de seguridad y el sensor de velocidad. EI médulo de control del motor reduce
automaticamente un par del motor cuando la deteccion del dispositivo de seguridad estd en la posicion
desconectada y cuando la velocidad detectada del vehiculo esté fuera de un intervalo predeterminado.

La invencion se describira ahora por medio de las figuras del dibujo, en donde:

La FIG. 1 es un diagrama de blogues que ilustra un sistema de control electronico del acelerador a modo de ejemplo
segun una forma de realizacion;

La FIG. 2 es una vista en perspectiva que ilustra un vehiculo a modo de ejemplo que incorpora el sistema de control
electrénico del acelerador de la FIG. 1;

La FIG. 3 es un diagrama de bloques que ilustra el vehiculo a modo de ejemplo de la FIG. 2;

La FIG. 4 es un diagrama de bloques que ilustra una configuracion a modo de ejemplo del sistema de control
electrénico del acelerador de la FIG. 1;

La FIG. 5 es un diagrama de bloques que ilustra un dispositivo de seleccion de modo de accionamiento a modo de
ejemplo de la FIG. 1;

La FIG. 6A es un grafico que ilustra una posicion de la placa del acelerador frente a una posicion de control del
acelerador en un modo de conduccién normal a modo de ejemplo;

La FIG. 6B es un gréafico que ilustra una posicién de la placa del acelerador frente a una posicién de control del
acelerador en un modo de conduccién de arado a modo de ejemplo;

La FIG. 6C es un grafico que ilustra una posicion de la placa del acelerador frente a una posicién de control del
acelerador en un modo de conduccién de trabajo a modo de ejemplo;

La FIG. 6D es un grafico que ilustra una posicion de la placa del acelerador frente a una posicion de control del
acelerador en un modo de conduccién sport a modo de ejemplo;

La FIG. 7 es un diagrama de bloques que ilustra una red de comunicaciéon a modo de ejemplo para el sistema de
control electrénico del acelerador de la FIG. 1;

Las FIGS. 8A-8C son un diagrama de flujo que ilustra un método a modo de ejemplo de implementacion de una
velocidad maxima del vehiculo; y

La FIG. 9 es un diagrama de bloques que ilustra un dispositivo de velocidad maxima a modo de ejemplo del sistema
de control electrénico del acelerador de la FIG. 1.

Los caracteres de referencia correspondiente indican las partes correspondientes en las distintas vistas. La
ejemplificacion expuesta en la presente memoria ilustra formas de realizacion de la invencion, y tales
ejemplificaciones no deben interpretarse de ninguna manera como limitantes del alcance de la invencion.
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Las formas de realizacidon desveladas en la presente memoria no tienen por objeto ser exhaustivas o limitar la
divulgacion a las formas precisas desveladas en la siguiente descripcion detallada. Mas bien, las formas de
realizacién se eligen y describen para que otros expertos en la materia puedan utilizar sus ensefianzas.

Con referencia inicialmente a la FIG. 1, se ilustra un sistema de control electronico del acelerador (ETC, por sus
siglas en inglés) 10 a modo de ejemplo para controlar un motor 38 de un vehiculo recreativo. El sistema ETC 10
incluye un modulo de control del motor (ECM, por sus siglas en inglés) 12 en comunicacién con varios dispositivos
de entrada y sensores para controlar el funcionamiento del motor 38. El sistema ETC 10 se puede utilizar para
controlar el motor de cualquier vehiculo recreativo dentro y fuera de la carretera, tal como un ATV, una motocicleta,
un vehiculo utilitario, un vehiculo side by side, una embarcacién y un vehiculo de cadenas, por ejemplo. El sistema
ETC 10 también se puede utilizar para controlar el motor de un vehiculo agricola u otro vehiculo de trabajo. Un
vehiculo 100 a modo de ejemplo que incorpora el sistema ETC 10 de la presente divulgacion se ilustra en la FIG. 2.
El vehiculo 100 incluye un chasis 110, un extremo delantero 116 y un extremo trasero 118. Una porcion de cuerpo
124 esté soportada por el chasis 110. Ruedas delanteras 102 y ruedas traseras 104 soportan el chasis 110, aunque
pueden proporcionarse otros mecanismos adecuados para el contacto con el suelo. Un sistema de suspension
delantera 120 incluye uno o mas amortiguadores mecanicos delanteros 112, y un sistema de suspension trasera 122
incluye uno o mas amortiguadores mecanicos traseros 114. El vehiculo 100 incluye ademas un asiento tipo de
montar a horcajadas 106 y un conjunto de manillar 108 para dirigir las ruedas delanteras 102.

Como se ilustra en la FIG. 3, un grupo motopropulsor 60 del vehiculo 100 incluye un motor 38 acoplado a una
transmision 62. La transmision 62 puede ser una transmision automatica o manual 62. En una forma de realizacién,
se proporciona una transmisién con variable continua (CVT, por sus siglas en inglés) 62. Se proporciona un selector
de marchas 88 en la interfaz de usuario 48 para seleccionar los engranajes de transmision. En una forma de
realizacion, el selector de marchas 88 selecciona entre una marcha baja, una marcha alta y una marcha atras,
aunque pueden proporcionarse engranajes de transmision adicionales 0 menos.

Se proporciona un sensor de presién 138 en comunicacion con el ECM 12 para detectar la presiéon o succién en un
colector 136 del motor 38. Segln la presion detectada por el sensor 138, el ECM 12 puede determinar el par o la
salida de potencia del motor 38. En particular, el ECM 12 calcula la salida de par del motor 38 basandose en la
posicion del control del acelerador 16 y/o la posicion de la valvula reguladora 34, la velocidad del motor detectada y
la presion del colector detectada en el motor 38. Basandose en estas entradas, el ECM 12 esta configurado para
calcular el par instantaneo o la salida de potencia del motor 38. La cantidad de combustible inyectado o recibido por
el motor 38 y la sincronizacion de las bujias también pueden contribuir al célculo del par del motor. En una forma de
realizacion, la velocidad de la rueda medida por los sensores de velocidad de rueda 30 (FIG. 1) se considera
ademas al determinar la potencia del motor.

La potencia suministrada por el motor 38 se transfiere a través de la transmision 62 a un eje motor y/o transmision
final 64 y a las ruedas 102 y/o ruedas 104. El vehiculo 100 puede ser un vehiculo de traccion a las cuatro ruedas o
de traccion a las dos ruedas, aunque pueden proporcionarse otras configuraciones de ruedas. Los frenos 66, 68 son
controlados mecéanica o hidraulicamente, y el ECM 12 esta en comunicacién con el sistema de frenado
hidraulico/mecéanico. En una forma de realizacién, el ECM 12 esté configurado para controlar individualmente los
frenos delanteros 66 y los frenos traseros 68. Por ejemplo, el ECM 12 incluye la funcionalidad de frenado
antibloqueo (ABS, por sus siglas en inglés) y control de traccion (TCS, por sus siglas en inglés), como se describe en
la presente memoria. El vehiculo 100 incluye ademas una direccion asistida 70 para dirigir las ruedas delanteras
102. La direccion asistida 70 a modo de ejemplo incluye un sistema hidraulico configurado para ayudar a dirigir las
ruedas 102 en el momento de la actuacién de un operador. La direccion asistida 70 puede incluir alternativamente
un motor eléctrico u otro sistema adecuado que proporcione asistencia en la direccion. El ECM 12 esta
ilustrativamente en comunicacién con la direccioén asistida 70.

Refiriéndose nuevamente a la FIG. 1, el ECM 12 es un controlador electronico configurado para recibir y procesar
sefiales eléctricas proporcionadas por los dispositivos de entrada y los sensores del sistema ETC 10 para controlar
el motor 38. El ECM 12 incluye un procesador 13 y una memoria 15 accesible por el procesador 13. El software
almacenado en la memoria 15 contiene instrucciones para operar el sistema ETC 10. La memoria 15 almacena
ademas la respuesta del sensor y los resultados de los calculos realizados por el procesador 13. En la forma de
realizacion ilustrada, el sistema ETC 10 esta configurado para controlar la velocidad de ralenti del motor, controlar la
velocidad maxima del vehiculo, limitar la potencia del motor tras la ocurrencia de un evento especifico, controlar la
velocidad de avance del vehiculo, proteger los componentes del grupo motopropulsor, proporcionar modos de
accionamiento seleccionables y realizar otras operaciones que implica el control del acelerador. En la forma de
realizacion ilustrada, el sistema ETC 10 esté configurado para su uso con un motor de inyeccion de combustible 38,
aunque pueden proporcionarse otros tipos de motores.

El ECM 12 controla el movimiento de un conjunto de vélvulas reguladoras 34 en base a las sefiales proporcionadas
al ECM 12 por un dispositivo de entrada del acelerador 14. Como se ilustra en la FIG. 1, el conjunto de valvulas
reguladoras 34 incluye un cuerpo del acelerador 35 y una placa del acelerador 36. El cuerpo del acelerador 35
puede tener un Unico cilindro o doble cilindro dependiendo de la configuracion del motor. El ajuste de la placa del
acelerador 36 dentro del cuerpo del acelerador 35 regula el flujo de aire en el motor 38 para controlar la velocidad y
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la potencia del motor 38 y, por consiguiente, la velocidad del vehiculo. En una forma de realizacion, el conjunto de
valvulas reguladoras 34 es una valvula de mariposa. Un accionador del acelerador 32 controlado por el ECM 12 esta
acoplado al conjunto de valvulas reguladoras 34 para ajustar la posicién de la placa del acelerador 36 y, por lo tanto,
la admision de aire en el motor 38. En una forma de realizacion, el accionador del acelerador 32 es un servomotor.
En la forma de realizacion ilustrada, uno o mas sensores de posicion del acelerador 40 acoplados a la placa del
acelerador 36 detectan la posicion de la placa del acelerador 36 y proporcionan una sefial representativa de la
posicion detectada al ECM 12. Alternativamente, el servomotor del accionador del acelerador 32 puede proporcionar
una respuesta de posicion al ECM 12. EI ECM 12 utiliza la respuesta de posicion para controlar el conjunto de
vélvulas reguladoras 34.

Un operador utiliza el dispositivo de entrada del acelerador o el operador del acelerador 14 en comunicacion
eléctrica con el ECM 12 para controlar el funcionamiento del conjunto de véalvulas reguladoras 34. El dispositivo de
entrada del acelerador 14 incluye un control del acelerador 16 acoplado a o colocado cerca de un sensor de posicion
18. Un control del acelerador 16 a modo de ejemplo incluye un pedal, un control rotativo del mando, una palanca de
palomilla o dedo, o cualquier otro dispositivo adecuado configurado para recibir informacién del operador para el
ajuste del conjunto de valvulas reguladoras 34. El sensor de posicion 18 detecta un movimiento del control del
acelerador 16 y proporciona una sefial representativa de la posicion del control del acelerador 16 al ECM 12. En
respuesta, el ECM 12 proporciona una orden correspondiente de posicién de la placa del acelerador al accionador
del acelerador 32 para hacer que el accionador del acelerador 32 ajuste la posicion de la placa del acelerador del
conjunto de valvulas reguladoras 34 en funcién de la posicion interpretada del control del acelerador 16. Como tal, la
velocidad y el par del motor 38 se controlan electronicamente basandose en la salida del dispositivo de entrada del
acelerador 14 y el ECM 12. El sensor de posicion 18 puede ser un potencibmetro o un sensor magnético, por
ejemplo. En una forma de realizacion, los multiples sensores de posicion 18 se utilizan para detectar la posicion del
control del acelerador 16.

El ECM 12 se comunica con los componentes del sistema ETC 10, tal como el accionador del acelerador 32 y el
dispositivo de entrada del acelerador 14, utilizando cualquier protocolo de comunicaciéon adecuado. En una forma de
realizacién, el protocolo de red de area del controlador (CAN, por sus siglas en inglés) se utiliza para la
comunicacion entre componentes en el sistema ETC 10. Otros protocolos de comunicacion a modo de ejemplo para
la comunicacion entre componentes del sistema ETC 10 incluyen el protocolo con temporizacion (TTP, por sus siglas
en inglés) y el protocolo FlexRay. En la forma de realizacion a modo de ejemplo de la FIG. 4, el sistema ETC 10
incluye cables CAN 90 que acoplan eléctricamente el ECM 12 al dispositivo de entrada del acelerador 14 y al
accionador del acelerador 32. Otros componentes del sistema ETC 10, tales como el dispositivo de control de
velocidad de ralenti 20, el dispositivo de velocidad méaxima 22, el dispositivo de control de velocidad de avance 24 y
el dispositivo de seleccién de modo de accionamiento 26, por ejemplo, también pueden comunicarse con el ECM 12
a través de cables CAN.

El sistema ETC 10 incluye un sensor de velocidad del motor 28 y un sensor de velocidad de rueda 30 en
comunicacion con el ECM 12. El sensor de velocidad del motor 28 proporciona una sefial de respuesta al ECM 12
representativa de la velocidad de rotacion del motor 38. El ECM 12 calcula la velocidad de rotaciéon del motor 38 en
funcion de la respuesta proporcionada por el sensor de velocidad del motor 28. El sensor de velocidad de rueda 30
proporciona una sefial de respuesta al ECM 12 representativa de la velocidad de rueda del vehiculo recreativo, tal
como la velocidad de las ruedas 102 y/o las ruedas 104 del vehiculo 100 (véase la FIG. 2), por ejemplo. En una
forma de realizacién, un sensor de velocidad de rueda 30 esta acoplado a cada rueda 102, 104 para medir
velocidades de rueda individuales. EI ECM 12 calcula la velocidad de avance del vehiculo recreativo basandose en
la respuesta proporcionada por los sensores de velocidad de rueda 30.

En la forma de realizacion ilustrada, un sensor de suspensiéon 42 en comunicacion con el ECM 12 esta configurado
para medir la altura de un componente del sistema de suspension del vehiculo. Por ejemplo, el sensor 42 esta
configurado para medir la altura o la distancia de compresion de un amortiguador mecénico 112, 114 del vehiculo
100 (FIG. 2). En una forma de realizacion, cada amortiguador mecanico 112, 114 del vehiculo 100 incluye un sensor
correspondiente 42 para medir la altura del amortiguador o la distancia de compresion longitudinal. Alternativamente,
uno de los amortiguadores frontales 112 y uno de los amortiguadores traseros 114 incluyen cada uno un sensor de
altura 42. El ECM 12 calcula la altura del amortiguador en base a las sefales proporcionadas por sensor(es) 42.
El(los) sensor(es) 42 pueden montarse en otras ubicaciones adecuadas del sistema de suspension del vehiculo 120,
122 para medir una altura o compresion del sistema de suspension 120, 122.

Como se ilustra en la FIG. 1, una interfaz de usuario 48 esta acoplada al ECM 12 que proporciona a un operador
entradas seleccionables para controlar el sistema ETC 10. La interfaz de usuario 48 incluye ilustrativamente un
dispositivo de control de velocidad de ralenti 20, un dispositivo de velocidad maxima 22, un dispositivo de control de
velocidad de avance 24 y un dispositivo de seleccién de modo de accionamiento 26. La interfaz de usuario 48
incluye ademds una entrada seleccionable 50 para cambiar el grupo motopropulsor 60 del vehiculo 100 (FIG. 2)
entre una configuracién de traccion a las dos ruedas y a las cuatro ruedas o en todas la ruedas. Una pantalla 52 de
la interfaz de usuario 48 proporciona una pantalla visual del estado de funcionamiento del vehiculo 100, el motor y la
velocidad de avance, el modo de accionamiento seleccionado, la configuracion de accionamiento seleccionada y
otros pardmetros y mediciones del vehiculo 100. La pantalla 52 también notifica al operador cuando se han activado
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las funciones de control de velocidad de avance, control de velocidad méxima y control de velocidad de ralenti. En
una forma de realizacion, también se muestra el vehiculo seleccionado o la velocidad del motor asociada con cada
funcionalidad. La pantalla 52 puede ser un monitor, una pantalla tactil, una serie de indicadores o cualquier otro
dispositivo adecuado para mostrar los pardmetros del vehiculo a un operador. En una forma de realizacion, la
interfaz de usuario 48 es una interfaz grafica de usuario 48 que proporciona entradas 20, 22, 24, 26 y 50 a través de
una pantalla tactil.

El dispositivo de control de velocidad de ralenti 20 de la interfaz de usuario 48 es un indicador, interruptor, botén u
otro dispositivo de entrada seleccionable que le permite a un operador seleccionar y ajustar la velocidad de ralenti
del motor 38. El dispositivo de control de velocidad de ralenti 20 permite que un operador seleccione entre una
pluralidad de velocidades diferentes de ralenti del motor. Alternativamente, el dispositivo de control de velocidad de
ralenti 20 proporciona un intervalo de velocidades de ralenti del motor seleccionables. En una forma de realizacion,
el dispositivo de control de velocidad de ralenti 20 muestra la velocidad de ralenti seleccionada y la velocidad de
ralenti real en la pantalla 52. El dispositivo de control de velocidad de ralenti 20 proporciona una sefial representativa
del ajuste de velocidad de ralenti del motor seleccionado para el ECM 12. En respuesta, el ECM 12 proporciona una
orden correspondiente de posicion de la placa del acelerador al accionador del acelerador 32 para ajustar la posicion
de la placa del acelerador del conjunto de vélvulas reguladoras 34 en funcion de la configuracién de la velocidad de
ralenti del motor. En una forma de realizacion, el ECM 12 supervisa la respuesta de la velocidad del motor desde el
sensor de velocidad del motor 28 y ajusta el conjunto de valvulas reguladoras 34 en consecuencia para mantener la
velocidad de ralenti del motor en la configuracion seleccionada.

El dispositivo de velocidad méaxima 22 permite al operador establecer una velocidad maxima de avance o de rueda
del vehiculo recreativo. El dispositivo de velocidad maxima 22 es un indicador, interruptor, botén u otro dispositivo de
entrada seleccionable que proporciona una sefial representativa de la velocidad maxima de avance seleccionada al
ECM 12. En respuesta, el ECM 12 limita el par del motor 38 en funcién de la configuracion del dispositivo de
velocidad maxima 22, asi como la respuesta del sensor de velocidad de rueda 30 y/o del sensor de velocidad del
motor 28. En la forma de realizacion ilustrada de la FIG. 9, el dispositivo de velocidad maxima 22 incluye una tecla
de velocidad 80 recibida en un encendido 82 del vehiculo 100. La tecla de velocidad 80 incluye un transmisor 84 que
contiene la informaciéon de velocidad maxima del vehiculo. Un transceptor 86 ubicado en el vehiculo 100 esta
configurado para comprobar la tecla de velocidad 80 para determinar la velocidad méxima solicitada. El transceptor
86 recibe la informacién de velocidad maxima del transmisor 84. El transceptor 86 proporciona entonces una sefial al
ECM 12 representativa de la velocidad maxima del vehiculo indicada por el transmisor 84. En una forma de
realizacion, el transmisor 84 de la tecla de velocidad 80 incluye una etiqueta para identificacion por radiofrecuencia
(RFID, por sus siglas en inglés) y el transceptor 86 incluye un lector RFID configurado para comprobar la etiqueta
RFID. En una forma de realizacion, el transceptor 86 comprueba el transmisor 84 de la tecla de velocidad 80 cuando
la tecla de velocidad 80 es recibida en el encendido del vehiculo 82 y se gira a una posicién ON. Véase, por ejemplo,
el sistema de control de velocidad maxima de la patente de Estados Unidos n.° 7.822.514, titulada SISTEMA PARA
CONTROLAR PARAMETROS DE VEHICULOS.

Alternativamente, el dispositivo de velocidad maxima 22 puede permitir que un operador establezca manualmente
una velocidad maxima del vehiculo o velocidad del motor del vehiculo recreativo. Por ejemplo, un operador puede
introducir una velocidad maxima a través de un teclado u otra entrada seleccionable del dispositivo de velocidad
maxima 22. En una forma de realizacion, el operador introduce un codigo de seguridad después de ajustar la
velocidad méaxima para bloquear la funcién de ajuste de velocidad maxima de otros operadores. En una forma de
realizacion, el dispositivo de velocidad maxima 22 tiene una configuracion de velocidad maxima predeterminada del
vehiculo que es ajustable por el operador.

En una forma de realizacion, el ECM 12 supervisa la velocidad de avance del vehiculo utilizando el(los) sensor(es)
de velocidad de rueda 30. Al detectar la velocidad de avance del vehiculo que se aproxima o excede la velocidad
maxima proporcionada por el dispositivo de velocidad méaxima 22, el ECM 12 proporciona una sefial de orden del
acelerador al accionador del acelerador 32 para limitar la apertura del conjunto de valvulas reguladoras 34,
independientemente de una mayor demanda del acelerador del control del acelerador 16. Como tal, el ECM 12
controla el par del motor basandose en la respuesta del sensor de velocidad de rueda 30 para mantener una
velocidad de avance del vehiculo aproximadamente a la velocidad méaxima seleccionada o por debajo de ella, a
pesar de que el control del acelerador 16 se encuentra en una posicion que normalmente corresponde a una
velocidad del vehiculo superior a la velocidad méaxima seleccionada.

En una forma de realizacion, el dispositivo de velocidad maxima 22 proporciona varios modos configurados para
proporcionar varios niveles de velocidad méxima. Por ejemplo, cada modo esté asociado con un nivel de habilidad
del operador del vehiculo. En un primer modo o modo principiante, la velocidad maxima se limita a una primera
velocidad predeterminada. En un segundo modo o modo intermedio, la velocidad maxima se limita a una segunda
velocidad predeterminada superior a la primera velocidad predeterminada. En un tercer modo o modo experto, la
velocidad méxima estad limitada a una tercera velocidad predeterminada superior a la segunda velocidad
predeterminada. Alternativamente, las restricciones en la velocidad maxima pueden eliminarse en el tercer modo, y
el operador puede disponer del par motor y la velocidad total del motor. Se pueden proporcionar modos adicionales
que tienen diferentes velocidades maximas asociadas. En una forma de realizacion, cada modo tiene una tecla de
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velocidad asociada de manera que el modo implementado es dictado por la tecla de velocidad utilizada para poner
en marcha el vehiculo. Alternativamente, los diversos modos se seleccionan a través de la interfaz de usuario 48
provista en el vehiculo. En una forma de realizacién, la velocidad maxima en cada modo es ajustable por un usuario.
Por ejemplo, la velocidad maxima asociada con cada modo puede programarse en el ECM 12 a través de la interfaz
de usuario 48 por parte de un usuario. En una forma de realizacion, ha de introducirse un codigo especial en el ECM
12 para permitir la modificacion de las velocidades maximas asociadas con los diversos modos.

Haciendo referencia a la FIG. 1, el sistema ETC 10 incluye ilustrativamente un dispositivo de sistema de
posicionamiento global (GPS, por sus siglas en inglés) 44 acoplado al ECM 12 para rastrear la ubicacion del
vehiculo 100 (FIG. 2) y comunicar la ubicacion rastreada al ECM 12. Se pueden utilizar otros sistemas de
navegacion por satélite adecuados para rastrear el vehiculo 100. En una forma de realizacién, el ECM 12 limita la
velocidad o el par del vehiculo 100 en funcién de la ubicacion del vehiculo 100 detectada por el dispositivo GPS 44.
Por ejemplo, el ECM 12 implementa una velocidad méxima de avance o una velocidad del motor al detectar que el
vehiculo 100 esta ubicado fuera o dentro de un area predefinida. En una forma de realizacion, un usuario programa
uno o mas limites en el dispositivo GPS 44 y/o el ECM 12 para identificar un area donde se permite que el vehiculo
100 funcione a plena capacidad. El usuario también define una velocidad maxima del vehiculo 100 para todas las
areas fuera de los limites definidos. Al detectar con el dispositivo GPS 44 que el vehiculo 100 se desplaza fuera del
area definida, el ECM 12 limita la velocidad o el par del motor 38 a la velocidad méaxima. En una forma de
realizacién, el ECM 12 reduce la apertura del acelerador para limitar la velocidad del vehiculo o del motor a la
velocidad maxima independientemente del operador del acelerador 14 que exige una velocidad mas rapida. En una
forma de realizacion, el ECM 12 limita la velocidad méxima de avance del vehiculo 100 a aproximadamente 5 millas
por hora (mph) o menos, por ejemplo, cuando el vehiculo 100 se desplaza fuera del area limitada predeterminada.
En otra forma de realizacién, el ECM 12 limita la velocidad maxima del vehiculo 100 a sustancialmente cero mph
cuando el vehiculo 100 se desplaza fuera del area limitada predeterminada.

Alternativamente, un usuario puede programar uno o mas limites en el dispositivo GPS 44 y/o ECM 12 para definir
un area donde se limitard la velocidad méaxima del vehiculo 100. Al detectar con el dispositivo GPS 44 que el
vehiculo 100 se desplaza dentro del area especificada, el ECM 12 limita la velocidad o el par del vehiculo 100 a la
velocidad maxima.

En una realizacion, el ECM 12 y/o el dispositivo GPS 44 estan en comunicacién con un ordenador remoto a través
de una red de comunicacion. Utilizando el ordenador remoto, un usuario programa las areas delimitadas en el ECM
12 en la red de comunicacién. El ordenador remoto también se utiliza para asignar velocidades maximas para cada
area delimitada definida. Véase, por ejemplo, el ordenador remoto 54 y la red de comunicacion 56 de la FIG. 7. Las
redes de comunicacion 56 a modo de ejemplo incluyen la comunicacién por satélite (por ejemplo, a través del
dispositivo GPS 44), Internet y/o una conexion fisica o inalambrica. Aunque el ordenador remoto 54 esta
ilustrativamente en comunicacion con el dispositivo GPS 44 en la FIG. 7, el ordenador remoto 54 también puede
comunicarse directamente con el ECM 12.

En una forma de realizacion, el ECM 12 esta programado para implementar velocidades maximas basadas en la
ubicacion para multiples areas geograficas. Por ejemplo, el vehiculo 100 puede limitarse a una primera velocidad
méxima cuando se desplaza en una primera &rea, a una segunda velocidad méaxima cuando se desplaza en una
segunda area, y a una tercera velocidad maxima cuando se desplaza en una tercera area. Cada area se define
mediante la programacion de los limites respectivos en el dispositivo GPS 44 y/o ECM 12. Por ejemplo, una porcion
de una propiedad puede tener restricciones de velocidad de 5 mph o menos, y otra porcion de la propiedad puede
tener restricciones de velocidad de 20 mph o menos. Una tercera porcion de la propiedad puede no tener
restricciones de velocidad asociadas. El ECM 12 es programable para limitar el vehiculo 100 a estas restricciones de
velocidad en funcion de la ubicacion detectada del vehiculo 100 con el dispositivo GPS 44. En una forma de
realizacion, las velocidades maximas basadas en la ubicacion para miltiples areas se basan ademas en los modos
de nivel de habilidad seleccionados (por ejemplo, principiante, intermedio, experto) descritos en la presente
memoria. Por ejemplo, en un modo intermedio, las velocidades méximas asociadas con una 0 mas porciones
definidas de la propiedad pueden ser superiores a las velocidades maximas en un modo principiante. De manera
similar, en un modo experto, las velocidades maximas asociadas con una 0 mas porciones definidas de la propiedad
pueden ser superiores a las velocidades maximas en el modo intermedio.

En una forma de realizacion, el ECM 12 incluye una caracteristica de seguridad configurada para limitar o inhabilitar
el funcionamiento del vehiculo 100 bajo ciertas condiciones. En una forma de realizacion, un cédigo de seguridad
programable en el ECM 12 est& configurado para inhabilitar o reducir la funcionalidad del vehiculo 100. Por ejemplo,
el cddigo de seguridad puede introducirse a través de la interfaz de usuario 48 para inhabilitar el funcionamiento del
motor 38 o para limitar la velocidad del motor 38. Alternativamente, se puede utilizar una clave de seguridad u otro
dispositivo adecuado para habilitar una funcién de seguridad que limita o impide el funcionamiento del vehiculo 100.
En una forma de realizacion, la caracteristica de seguridad del ECM 12 se incorpora con el dispositivo GPS 44 para
activar automaticamente la funcién de seguridad basandose en la ubicacion del vehiculo 100. En particular, el
funcionamiento del motor 38 se inhabilita o limita al detectar con el dispositivo GPS 44 que el vehiculo 100 esta
ubicado fuera o dentro de un area predefinida. En una forma de realizacién, se introduce primero un cédigo de
seguridad en el ECM 12 para habilitar la funcionalidad de seguridad basada en GPS del ECM 12. Una operacién
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limitada a modo de ejemplo del motor 38 incluye limitar la velocidad méxima del vehiculo 100 a una velocidad
minima, tal como aproximadamente 5 mph o menos. EI ECM 12 limita la apertura de la valvula reguladora 34 para
controlar la velocidad del motor 38 y del vehiculo 100.

Por ejemplo, en una forma de realizacion, la caracteristica de seguridad del ECM 12 se habilita durante el transporte
del vehiculo 100 de un fabricante a un distribuidor. Una vez que se completa el proceso de fabricacion, el vehiculo
100 se carga en un vehiculo de transporte, tal como un camién de mercancias, para transportar el vehiculo 100 al
distribuidor. Antes de o al cargar el vehiculo 100 en el vehiculo de transporte, la funcion de seguridad del ECM 12
esté habilitada para limitar o inhabilitar el funcionamiento del motor 38 y/u otros dispositivos del vehiculo 100. Tras la
llegada del vehiculo 100 al distribuidor, la funcién de seguridad se desactiva para restaurar la funcionalidad completa
del vehiculo 100 y el motor 38. En una forma de realizacion, el distribuidor habilita la funcién de seguridad mientras
el vehiculo 100 permanece en la propiedad del distribuidor, y la funcion de seguridad se desactiva cuando un
comprador toma posesion del vehiculo 100.

En otro ejemplo, la caracteristica de seguridad es utilizada por un propietario privado para reducir la probabilidad de
robo del vehiculo 100. El propietario puede habilitar la funcion de seguridad (por ejemplo, con el cédigo de
seguridad, llave de seguridad, etc.) segln se desee cuando el vehiculo 100 no esté en uso y desactivar la funcion de
seguridad antes de poner en marcha el vehiculo 100. El propietario también puede configurar el ECM 12 para
habilitar la funcién de seguridad automaticamente cuando el vehiculo 100 sea detectado fuera de un area de
propiedad especifica con el dispositivo GPS 44, como se describe en la presente memoria.

Haciendo referencia a las FIGS. 8A-8C, se ilustra un método a modo de ejemplo para limitar la velocidad maxima del
vehiculo 100. En la forma de realizacion ilustrada, un objeto se almacena en la memoria 15 (FIG. 1) del ECM 12 que
indica si la funcionalidad de la tecla de velocidad estd habilitada o desactivada en el ECM 12. Cuando la
funcionalidad de la tecla de velocidad esta desactivada en el ECM 12 en el bloque 150, la funcién normal del
vehiculo se implementa en el bloque 152 independientemente de cualquier velocidad maxima seleccionada. Cuando
la funcionalidad de la tecla de velocidad esta habilitada en el ECM 12 en el bloque 150 y la llave se gira a ON en el
encendido del vehiculo en el bloque 154, el ECM 12 implementa la funcion de velocidad maxima. Como se ilustra en
los blogques 156 y 158, el ECM 12 controla la velocidad del vehiculo y la velocidad del motor basandose en la
respuesta de los respectivos sensores 28, 30 (FIG. 1).

En el bloque 162, el ECM 12 determina si se produce un error o un fallo en el funcionamiento del sensor de
velocidad 30 (FIG. 1). Si no se detecta ningun error de respuesta de velocidad en el bloque 162 y la tecla de
velocidad 80 estd ENCEDIDA en el bloque 154, el ECM 12 controla la velocidad del vehiculo en el bloque 164. Si la
velocidad del vehiculo no es igual a aproximadamente cero kilémetros por hora (KPH) en el bloque 164 (es decir, si
el vehiculo 100 no se detiene sustancialmente), el ECM 12 limita la velocidad del vehiculo a una primera velocidad
maxima del vehiculo VSL1 hasta que se activa y desactiva el encendido, como se representa en el bloque 166. En
una forma de realizacion, el encendido del vehiculo (por ejemplo, el encendido 82 de la FIG. 9) se activa y desactiva
girando la llave de encendido a la posicion OFF para detener el vehiculo 100 y volviendo a colocar la llave en la
posicion ON. Si se detecta un error de velocidad del vehiculo en el bloque 162, el ECM 12 determina la velocidad del
vehiculo que corresponde a la velocidad del motor detectada actualmente en el bloque 168. Si la velocidad del
vehiculo correlacionada no es cero KPH en el bloque 168, el ECM 12 continGa con el bloque 166 para limitar la
velocidad del vehiculo a la primera velocidad maxima del vehiculo VSL1 hasta que se activa y desactiva el
encendido 82. En una forma de realizacion, la primera velocidad maxima del vehiculo VSL1 es la velocidad maxima
predeterminada del vehiculo almacenada en la memoria 15 del ECM 12. Por ejemplo, como se describe en la
presente memoria, el ECM 12 puede tener una velocidad maxima predeterminada del vehiculo VSL1 y una
pluralidad de velocidades maximas seleccionables del vehiculo que son diferentes de la velocidad maxima
predeterminada VSL1. En una forma de realizacion, la velocidad maxima predeterminada VSL1 es el limite de
velocidad maxima mas bajo almacenado en el ECM 12. Una vez que se activa y desactiva el encendido del vehiculo,
se desactiva la velocidad maxima predeterminada implementada del vehiculo VSL1, y el proceso de las FIGS. 8A-8C
se repite cuando la llave se gira en la posicion ON.

Si la velocidad del vehiculo detectada en el bloque 164 es aproximadamente cero KPH, el ECM 12 verifica la
velocidad del motor a través del sensor de velocidad del motor 28 (FIG. 1). Si la velocidad del motor detectada es
superior a la velocidad del motor del umbral ESEL, el ECM 12 limita la velocidad del vehiculo en el bloque 166 a la
primera velocidad del vehiculo o velocidad maxima predeterminada del vehiculo, VSL1, hasta que se activa y
desactiva el encendido del vehiculo. En una forma de realizacién, la velocidad del motor de umbral ESEL es
aproximadamente igual a la velocidad de ralenti del motor. Se pueden utilizar otras velocidades de motor de umbral
adecuadas ESEL. Si la velocidad del motor detectada es inferior o igual a la velocidad del motor del umbral ESEL en
el bloque 170, el ECM 12 pasa al bloque 172 para determinar si se ha recibido una solicitud de limite de velocidad
valida. En la forma de realizacion ilustrada, la solicitud de limite de velocidad se envia al ECM 12 a través de una
entrada de usuario en la interfaz de usuario 48, como se describe en la presente memoria, o0 en base a la tecla de
velocidad 80 (FIG. 9) insertada en el encendido 82. En una forma de realizacion, la tecla de velocidad 80 de la FIG.
9 incluye un transpondedor RFID 84 configurado para proporcionar la solicitud de velocidad maxima al
transceptor/lector RFID 86 montado en el vehiculo 100, como se describe en la presente memoria. La tecla de
velocidad 80 puede proporcionar la informacién de velocidad maxima directamente al transceptor 86 o puede
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proporcionar un identificador que el ECM 12 utiliza para buscar la informacion de velocidad maxima asociada en la
memoria 15 (FIG. 1).

En una forma de realizacién, cuando un operador selecciona la velocidad maxima a través de la interfaz de usuario
48, la velocidad maxima ha de seleccionarse dentro de una cantidad de tiempo predeterminada después de girar la
llave de encendido a la posicion ON para que la velocidad maxima seleccionada sea aceptada e implementada por
ECM 12, como se describe en la presente memoria.

Si no se solicita una velocidad maxima en el bloque 172, el ECM 12 implementa la velocidad maxima
predeterminada VSL1 (bloque 166). Si el ECM 12 recibe una velocidad maxima seleccionada en el bloque 172, el
ECM 12 mantiene el flujo del proceso hasta que expire un retardo predeterminado, como se ilustra en el bloque 174.
Como tal, la velocidad méxima del vehiculo se puede seleccionar y cambiar dentro del periodo de tiempo asignado
antes de que el ECM 12 proceda a implementar la velocidad maxima seleccionada mas recientemente en el bloque
176. En la forma de realizacion ilustrada, el retardo se establece en diez segundos, aungque se pueden proporcionar
otros retardos adecuados.

Una vez que el retardo expira en el bloque 174, el ECM 12 implementa el limite de velocidad méaxima del vehiculo
VSL maés recientemente solicitado en el bloque 176. Siempre que no se detecte ningln error con el sensor de
velocidad del vehiculo 30 en el bloque 178, la velocidad maxima del vehiculo VSL permanecera vigente hasta que
se active y desactive el encendido del vehiculo, como se ilustra en el bloque 176. Una vez que se activa y desactiva
el encendido 82, se desactiva la velocidad maxima del vehiculo seleccionada VSL, y el proceso de las FIGS. 8A-8C
se repite cuando la llave de encendido se gira nuevamente a la posicion ON en el encendido del vehiculo.

Si se detecta un error en el sensor de velocidad del vehiculo 30 en el bloque 178, el ECM 12 determina si el selector
de marchas no funciona correctamente en el bloque 180 basandose en la entrada del engranaje de transmision 160.
Véase, por ejemplo, el selector de marchas 88 de la interfaz de usuario 48 ilustrado en la FIG. 3. Si no se detecta
ningun error con el selector de marchas 88 en el bloque 180, el ECM 12 limita la velocidad del motor en funcion de la
velocidad maxima del vehiculo solicitada VSL, como se representa en el bloque 184. En particular, el ECM 12
determina una velocidad del motor que corresponde a la velocidad maxima seleccionada del vehiculo VSL y limita el
motor 38 a esa velocidad determinada del motor. En la forma de realizacion ilustrada, el ECM 12 determina una
velocidad del motor que corresponde a la velocidad maxima seleccionada del vehiculo VSL tanto en la marcha baja
(velocidad del motor CESL) como en la marcha alta (velocidad del motor CESH). Si la transmisiéon 62 esta en la
marcha baja basada en la entrada del engranaje de transmision 160, la velocidad méaxima del motor CESL se
implementa en el bloque 184. Si la transmisién 62 esta en la marcha alta basada en la entrada de engranaje de
transmisién 160, la velocidad maxima del motor CESH se implementa en el bloque 184. Si se detecta un error con el
selector de marchas 88 en el bloque 180, el ECM 12 limita la velocidad del motor a la velocidad maxima del motor
con una marcha alta CESH en el blogue 182. La velocidad méaxima del motor CESL o CESH implementada en los
bloques 182, 184 permanecerd vigente hasta que se active y desactive el encendido del vehiculo, como se describe
en la presente memoria.

En una forma de realizacion, el método de las FIGS. 8A-8C se utiliza junto con una tecla de velocidad, como la tecla
de velocidad 80 de la FIG. 9. En particular, cada tecla de velocidad 80 tiene un limite de velocidad méximo asociado
diferente que recibe el ECM 12 en el bloque 172. Alternativamente, un operador puede seleccionar una velocidad
maxima utilizando un indicador, interruptor, pantalla tactil u otro dispositivo de entrada en la interfaz de usuario 48
(FIG. 1). En una forma de realizacién, un operador puede seleccionar una pluralidad de velocidades maximas
distintas. En otra forma de realizacion, se puede seleccionar cualquier nimero de velocidades maximas en un
intervalo de velocidad del vehiculo. Por ejemplo, cualquier velocidad comprendida entre 0 KPH y 85 KPH se puede
seleccionar como la velocidad maxima.

Refiriéndose nuevamente a la FIG. 1, el dispositivo de control de velocidad de avance 24 de la interfaz de usuario 48
permite la seleccion de una velocidad de avance del vehiculo por parte del ECM 12. EIl control de velocidad de
avance se puede utilizar para mantener la velocidad del vehiculo mientras arrastra instrumentos, tales como
pulverizadores, niveladores, equipos de limpieza, sembradoras, podadoras, segadoras, etc. 0 mientras se conduce
durante largos periodos de tiempo en carreteras o senderos, por ejemplo. El dispositivo de control de velocidad de
avance 24 es un indicador, interruptor, botén u otro dispositivo de entrada seleccionable y proporciona una sefial
representativa de la velocidad de avance del vehiculo seleccionado al ECM 12. Por ejemplo, cuando se alcanza la
velocidad deseada del vehiculo, un operador activa o selecciona el dispositivo de control de velocidad de avance 24
para mantener la velocidad deseada del vehiculo. En la forma de realizacion ilustrada, el ECM 12 mantiene la
velocidad del vehiculo indicada por el dispositivo de control de velocidad de avance 24 manteniendo el par del motor
correcto (es decir, con la valvula reguladora 34) para esa velocidad del vehiculo. En una forma de realizacion, el
ECM 12 supervisa la respuesta del sensor de velocidad del motor 28 y/o el sensor de velocidad de rueda 30 y
mantiene la velocidad del vehiculo con la vélvula reguladora 34 utilizando el control basico proporcional integral
derivado (PID, por sus siglas en inglés). Una vez activado, el control de velocidad de avance puede cancelarse al
accionar el control del acelerador 16 o el freno del vehiculo 66, 68 (FIG. 3) o desconectando la alimentacién del
dispositivo de control de velocidad de avance 24.

11



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

65

ES 2 694 649 T3

En una forma de realizacion, el ECM 12 esta configurado para limitar el intervalo de velocidad del vehiculo en el que
se puede aplicar el control de velocidad de avance. Por ejemplo, el ECM 12 puede permitir la activacion del control
de velocidad de avance solo dentro de velocidades de vehiculo de 5 a 30 mph, aunque se puede utilizar cualquier
intervalo de velocidad adecuado. En una forma de realizacion, los intervalos de velocidad permitidos por el ECM 12
pueden diferir para cada configuracién de transmision (es decir, para cada engranaje operativo). Por ejemplo, un
engranaje de transmision alto (por ejemplo, una tercera o cuarta marcha) tiene un intervalo de velocidad del vehiculo
permitido mas alto que un engranaje de transmision bajo (por ejemplo, una primera o segunda marcha). En una
forma de realizacién, el dispositivo de control de velocidad de avance 24 proporciona una entrada que permite al
operador establecer manualmente el intervalo de velocidades del vehiculo en el que se puede aplicar el control de
velocidad de avance.

En otra forma de realizacién, el dispositivo de control de velocidad de avance 24 y el ECM 12 cooperan para
proporcionar una funcién de control de crucero de velocidad maxima al sistema ETC 10. En esta forma de
realizacién, un operador con el dispositivo de control de velocidad de avance 24 solicita una velocidad maxima del
vehiculo mientras el vehiculo 100 se estd moviendo. La velocidad maxima del vehiculo se establece a la velocidad
del vehiculo 100 en el momento en que se realiza la solicitud. Con la velocidad maxima del vehiculo ajustada, el
control del acelerador 16 se utiliza para controlar el vehiculo 100 a cualquier velocidad menor que la velocidad
méxima del vehiculo. Cuando el control del acelerador 16 exige una velocidad del vehiculo mayor que la velocidad
maxima del vehiculo, el ECM 12 funciona para limitar la velocidad del vehiculo a la velocidad maxima del vehiculo.
En una forma de realizacion, el ECM 12 limita la velocidad del vehiculo al reducir la apertura de la valvula reguladora
34. Como tal, el ECM 12 anula la entrada del control del acelerador 16 cuando el control del acelerador 16 exige
velocidades del vehiculo mayores que la velocidad maxima del vehiculo. El vehiculo 100 puede reducirse a cualquier
velocidad menor que la velocidad maxima del vehiculo en funcion de la entrada reducida del control del acelerador
16 sin cancelar el punto de ajuste de velocidad maxima del vehiculo. En una forma de realizacion, la velocidad
maxima del vehiculo se cancela tras el encendido del vehiculo que se activa y desactiva (por ejemplo, al girar la llave
de encendido a la posicion de apagado y al volver a la posicién de encendido) o al volver a seleccionar el dispositivo
de control de velocidad de avance 24. En una forma de realizacion, el punto de ajuste de la velocidad maxima del
vehiculo se retiene cuando el motor 38 se detiene, y la velocidad maxima del vehiculo permanece vigente al reiniciar
el motor 38 parado. EI ECM 12 envia un mensaje a la pantalla 52 para notificar al operador que se ha activado la
funcion de control de crucero de velocidad méaxima y para mostrar la velocidad maxima seleccionada.

Aun refiriéndose a la FIG. 1, el dispositivo de seleccién de modo de accionamiento 26 de la interfaz de usuario 48
proporciona varios modos de accionamiento seleccionables. En cada modo de accionamiento, la placa del
acelerador 36 se abre dentro del conjunto de valvulas reguladoras 34 a una velocidad diferente en respuesta al
movimiento correspondiente del control del acelerador 16. Como tal, en cada modo de accionamiento, el vehiculo
100 tiene tasas de aceleracién o salida de par variables en el intervalo de desplazamiento del control del acelerador
16. El dispositivo de seleccion de modo de accionamiento 26 puede ser un indicador, interruptor, boton u otro
dispositivo de entrada seleccionable configurado para proporcionar una sefial al ECM 12 que indica el modo de
accionamiento seleccionado. En la forma de realizacion ilustrativa de la FIG. 5, se proporcionan cuatro modos de
conduccién: modo normal 92, modo sport 94, modo de trabajo 96 y modo de arado 98. En una forma de realizacion,
un modo de conduccién solo se puede seleccionar cuando el vehiculo 100 se esta moviendo por debajo de una
velocidad predeterminada del vehiculo, como por ejemplo por debajo de 10 mph. Se pueden proporcionar otras
velocidades de umbral adecuadas bajo las cuales se pueden activar los modos de conduccion.

Las FIGS. 6A-6D ilustran respuestas del acelerador o mapas del acelerador a modo de ejemplos para cada modo de
conduccién. Como se ilustra en las FIGS. 6A-6D, el control del acelerador 16 (mostrado como "dispositivo de
entrada del conductor”) tiene un intervalo de movimiento de la posicion A (completamente liberada) a la posicion B
(completamente conectada), y la placa del acelerador 36 tiene un intervalo de movimiento de la posicion X
(acelerador cerrado completamente) a la posicion Y (acelerador completamente abierto). Dependiendo del disefio
del control del acelerador 16, el movimiento del control del acelerador 16 puede ser giratorio, a lo largo de un arco, a
lo largo de una longitud, o cualquier otro desplazamiento apropiado. Por ejemplo, una empufiadura se mueve en
rotacién, mientras que una palanca del acelerador se mueve a lo largo de un arco. En la forma de realizacion
ilustrada, el conjunto de valvulas reguladoras 34 es una valvula de mariposa, y la placa del acelerador 36 se mueve
de forma giratoria dentro de un cilindro del cuerpo del acelerador 35.

En el modo normal de funcionamiento del acelerador 92, la placa del acelerador 36 se mueve linealmente con el
movimiento correspondiente del control del acelerador 16. En particular, el conjunto de valvulas reguladoras 34 se
abre a una velocidad sustancialmente lineal en respuesta al movimiento correspondiente del control del acelerador
16. Como se ilustra en la respuesta del acelerador a modo de ejemplo de la FIG. 6A, la placa del acelerador 36 se
mueve linealmente de la posicién X a la posicion Y mientras el control del acelerador 16 se mueve de la posicién A a
la posicion B. En otras palabras, el desplazamiento de la placa del acelerador 36 de la posicidn X a la posicién Y es
sustancialmente lineal al desplazamiento del control del acelerador 16 de la posicion A a la posicion B.

En el modo sport 94 del funcionamiento del acelerador, la placa del acelerador 36 se mueve a una velocidad

superior a la velocidad del movimiento correspondiente del control del acelerador 16, de modo que la placa del
acelerador 36 alcanza una posicion completamente abierta o sustancialmente completamente abierta antes de que
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el control del acelerador 16 llegue al final de su recorrido. En particular, el conjunto de valvulas reguladoras 34 se
abre a una velocidad rapida inicialmente en respuesta al movimiento inicial del control del acelerador 16, como se
ilustra en la FIG. 6D. EI movimiento del control del acelerador 16 de la posicion A a la posicion C, que es
ilustrativamente aproximadamente la mitad del intervalo completo de movimiento del control del acelerador 16, causa
el movimiento correspondiente de la placa del acelerador 36 de la posicién X a la posicion Y. En la forma de
realizacion ilustrada, la placa del acelerador 36 se mueve de la posicion X a la posiciébn Y a una velocidad
sustancialmente logaritmica en respuesta al movimiento del control del acelerador 16 de la posicién A a la posicion
C. La posicion C puede estar a otra distancia adecuada entre la posicién Ay la posicién B para aumentar o disminuir
el desplazamiento de la placa del acelerador 36 en respuesta a un movimiento de control del acelerador 16. En la
forma de realizacion ilustrada, la valvula reguladora 34 es mas sensible al movimiento correspondiente del control
del acelerador 16 en el modo sport 94 en comparacién con el modo normal 92.

En el modo de trabajo 96 del funcionamiento del acelerador, la placa del acelerador 36 se mueve inicialmente a una
velocidad mas lenta que la velocidad del movimiento correspondiente del control del acelerador 16. Como se ilustra
en la FIG. 6C, el conjunto de valvulas reguladoras 34 se abre lentamente en respuesta al movimiento del control del
acelerador 16 de la posicion A a la posicion D, se abre rapidamente en respuesta al movimiento del control del
acelerador 16 de la posicion D a la posicién E, y se abre lentamente en respuesta al movimiento del control del
acelerador 16 de la posicion E a la posicion B. En la forma de realizacion ilustrada, la posicion D se encuentra en
aproximadamente el 40 % del intervalo de desplazamiento completo del control del acelerador 16, y la posicién E
esta en aproximadamente el 60 % del intervalo de desplazamiento completo del control del acelerador 16. Las
posiciones D y E pueden estar alternativamente a otras distancias adecuadas entre la posicion A y la posicion B.
Dicho con otras palabras, la placa del acelerador 36 se mueve a una velocidad sustancialmente exponencial en
respuesta al movimiento del control del acelerador 16 de la posicion A a la posicion C y a una velocidad
sustancialmente logaritmica en respuesta al movimiento del control del acelerador 16 de la posicion C a la posicion
B. El modo de trabajo 96 reduce la sensibilidad del conjunto de véalvulas reguladoras 34 a los movimientos iniciales
del control del acelerador 16 al tiempo que proporciona el mayor par en la mitad del intervalo de movimiento del
control del acelerador 16. Ademas, el modo de trabajo 96 reduce la sensibilidad del conjunto de valvulas reguladoras
34 a los movimientos del control del acelerador 16 cerca del final del intervalo de desplazamiento del control del
acelerador 16 (por ejemplo, de la posicion E a la posicion B). El modo de trabajo 96 se puede utilizar durante
aplicaciones de arrastre o transporte, por ejemplo.

En el modo de arado 98 del funcionamiento del acelerador, la placa del acelerador 36 se mueve inicialmente a una
velocidad mayor que la velocidad del movimiento correspondiente del control del acelerador 16. Como se ilustra en
la FIG. 6B, el conjunto de valvulas reguladoras 34 se abre rdpidamente en respuesta al movimiento del control del
acelerador 16 de la posicién A a la posicién F, se abre lentamente en respuesta al movimiento del control del
acelerador 16 de la posicion F a la posicion G, y se abre rapidamente en respuesta al movimiento del control del
acelerador 16 de la posicion G a la posicion B. En la forma de realizacion ilustrada, la posicion F esta en
aproximadamente el 25 % del intervalo de desplazamiento completo del control del acelerador 16, y la posicion G
estd en aproximadamente el 75 % del intervalo de desplazamiento completo del control del acelerador 16. Las
posiciones F y G pueden estar alternativamente a otras distancias adecuadas entre la posicion A y la posicion B.
Dicho de otra manera, la placa del acelerador 36 se mueve a una velocidad sustancialmente logaritmica en
respuesta al movimiento del control del acelerador 16 de la posicibn A a la posicibn C y a una velocidad
sustancialmente exponencial en respuesta al movimiento del control del acelerador 16 de la posicién C a la posicién
B. El modo de arado 98 proporciona un mayor par hacia el final del intervalo de movimiento del control del
acelerador 16 (por ejemplo, de la posicion G a la posicion B). De manera similar, el modo de arado 98 proporciona
un par disminuido en la mitad del intervalo de movimiento del control del acelerador 16 (por ejemplo, de la posicion F
a la posicion G). El modo de arado 98 puede utilizarse durante aplicaciones de arado, por ejemplo.

En la forma de realizacion ilustrada, el modo de conducciéon normal 92 es el modo de conduccién predeterminado.
Cuando se cancela el modo de conduccion seleccionado, el ECM 12 se establece de manera predeterminada en el
modo de conduccién normal 92. En una forma de realizacién, el modo de conduccion seleccionado se cancela
cuando se activa y desactiva el encendido del vehiculo (por ejemplo, al girar la llave de encendido a la posicion de
apagado) o al desactivar el modo con el dispositivo de seleccion del modo de accionamiento 26. En una forma de
realizacién, el modo de conduccién seleccionado se retiene cuando el motor 38 se detiene, y el modo de conduccion
seleccionado permanece en vigencia al reiniciar el motor 38 parado. EI ECM 12 envia un mensaje a la pantalla 52
para notificar al operador el modo de conduccion seleccionado actualmente.

En una forma de realizacién, cada engranaje de transmision del vehiculo 100 incluye un conjunto diferente de modos
de conduccidn. Por ejemplo, en una transmision 62 con una marcha alta, una marcha baja y una marcha atras, cada
uno de estos engranajes de transmision tiene un conjunto Gnico de modos de conduccion. La marcha baja tiene un
primer modo normal 92, un primer modo sport 94, un primer modo de trabajo 96, y un primer modo de arado 98, la
marcha alta tiene un segundo modo normal 92, un segundo modo sport 94, un segundo modo de trabajo 96 y un
segundo modo de arado 98, y la marcha atras tiene un tercer modo normal 92, un tercer modo sport 94, un tercer
modo de trabajo 96 y un tercer modo de arado 98. Cada uno de los modos normal, de trabajo, sport y de arado para
cada engranaje de transmisidon proporciona un movimiento variable de la véalvula reguladora 34 en respuesta al
movimiento correspondiente del control del acelerador 16. En otras palabras, los mapas del acelerador a modo de
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ejemplo ilustrados en las FIGS. 6A-6D difieren para cada engranaje de transmisién mientras mantienen formas o
contornos generales similares en cada modo de conduccién comudn. Por ejemplo, el modo normal 92 para una
marcha baja y una marcha alta tienen mapas lineales del acelerador (véase la FIG. 6A), pero la valvula reguladora
34 se abre a una velocidad lineal mas lenta en la marcha baja que en la marcha alta en funcién de un movimiento
del control del acelerador 16 cuando esta en el modo normal 92. De manera similar, el modo sport 94 para la marcha
baja y la marcha alta tienen mapas del acelerador sustancialmente logaritmicos (véase la FIG. 6D), pero la valvula
reguladora 34 se abre a una velocidad logaritmica mas lenta en la marcha baja que en la marcha alta en funcién de
un movimiento del control del acelerador 16 en el modo sport 94. De manera similar, el modo de trabajo 96 y el
modo de arado 98 para la marcha baja y la marcha alta tienen cada uno mapas del acelerador con forma similar
(véase las FIGS. 6C y 6D), pero la valvula reguladora 34 se abre a una velocidad mas lenta en la marcha baja que
en la marcha alta en funcién de un movimiento del control del acelerador 16 para cada uno de los modos de trabajo
96 y modo de arado 98. En una forma de realizacion, la valvula reguladora 34 se abre méas lentamente en la marcha
atras que en la marcha baja y en la marcha alta en funcion de un movimiento del control del acelerador 16 en cada
uno de los cuatro modos de conduccidn correspondientes.

Cuando un operador selecciona un modo de conduccién con el dispositivo de seleccion de modo de accionamiento
26, el modo de conduccion correspondiente de cada conjunto se selecciona como un grupo. Por ejemplo, si un
operador selecciona el modo de trabajo 92, entonces el primer modo de trabajo 92 se implementa cuando la
transmisién 62 esta en la marcha baja, el segundo modo de trabajo 92 se implementa cuando la transmision 62 esta
en la marcha alta y el tercer modo de trabajo 92 se implementa cuando la transmisiéon 62 esta en la relacién de
marcha atréas.

En una forma de realizacién, el ECM 12 incluye una funcién de limitacion de potencia utilizada en caso de dafio del
motor o fallo del sensor. La funcién de limitacion de potencia limita la potencia y la velocidad del motor 38 al limitar el
grado de apertura del conjunto de vélvulas reguladoras 34. En una forma de realizacion, tras la deteccion con ECM
12 de un fallo del sensor o dafio del motor, la funcidn de limitacién de potencia se activa para reducir la posibilidad
de dafios adicionales al motor 38 o al vehiculo 100. La respuesta incorrecta o irregular de los sensores del motor
puede indicar dafios en el motor o en el sensor y hacer que el ECM 12 registre un fallo. La deteccion con sensores
de sobrecalentamiento del motor, movimiento/posicion incorrectos del arbol de levas o niveles inadecuados de
oxigeno en el escape del motor puede indicar dafios en el motor 38, por ejemplo. En una forma de realizacion, la
funcion de limitacion de potencia puede ser desactivada por el operador con un interruptor u otro dispositivo de
entrada en la interfaz de usuario 48.

En una realizacion, el ECM 12 incluye una caracteristica de proteccién del componente del grupo motopropulsor
configurada para limitar la velocidad de la rueda al reducir el par del motor bajo ciertas combinaciones de velocidad
de la rueda y velocidad del motor. Por ejemplo, cuando el vehiculo 100 de la FIG. 1 esta suspendido en el aire, las
ruedas motrices 102, 104 del vehiculo 100 pueden acelerar rapidamente debido a que las ruedas 102, 104 pierden
contacto con el suelo mientras el control del acelerador 16 aln esta activado por el operador. Cuando las ruedas
102, 104 vuelven a entrar en contacto con el suelo al tocar tierra el vehiculo 100, la velocidad de la rueda se
desacelera bruscamente, lo que puede provocar componentes dafiados o estresados del grupo motopropulsor 60. El
ECM 12 esté configurado para limitar la velocidad de la rueda al detectar que el vehiculo 100 esti suspendido en el
aire de manera tal que, cuando el vehiculo 100 vuelve al suelo, la velocidad de la rueda es sustancialmente la
misma que cuando el vehiculo 100 dej6é de tocar inicialmente el suelo. En una forma de realizacién, el ECM 12
reduce el par del motor, es decir, reduce la apertura de la valvula reguladora 34, al determinar que el vehiculo 100
esté suspendido en el aire para reducir o limitar la velocidad de la rueda, reduciendo asi la probabilidad de tension
en los componentes del grupo motopropulsor y dafio debido al exceso de aceleracion de las ruedas 102, 104.

En una forma de realizacion, el ECM 12 determina que el vehiculo 100 esta suspendido en el aire al detectar una
aceleracion repentina en la velocidad de la rueda basandose en la velocidad de avance y la respuesta de rpm del
motor del sensor de velocidad de rueda respectiva 30 y del sensor de velocidad del motor 28. Se determina que el
vehiculo 100 esta suspendido en el aire cuando la aceleracion en la velocidad de la rueda excede las
especificaciones de disefio del vehiculo 100. Por ejemplo, el vehiculo 100 tiene una aceleracién maxima de la rueda
basada en el par disponible del motor 38, la fuerza de friccién del suelo, el peso del vehiculo 100 y otros limites de
disefio. Cuando las ruedas motrices 102, 104 aceleran a una velocidad superior a la del vehiculo 100, en
condiciones normales de funcionamiento (es decir, cuando las ruedas 102, 104 estan en contacto con el suelo), el
ECM 12 determina que las ruedas 102, 104 han perdido contacto con el suelo.

En una forma de realizacién, el ECM 12 considera ademas el par y la potencia del motor, junto con la velocidad de la
rueda y la velocidad del motor detectadas, al detectar un estado suspendido en el aire del vehiculo 100. Como se
describe en la presente memoria, el par del motor se determina en funcion de la velocidad del motor, las posiciones
del control del acelerador 16 y la valvula reguladora 34, y la presién del colector del motor 136 (FIG. 3). En funcién
de la velocidad del motor y el par del motor, se determina la potencia del motor 38. En funcién de la potencia del
motor 38, la velocidad real del vehiculo y el engranaje de transmisién, el ECM 12 determina si las ruedas 102, 104
estan acelerando a una velocidad superior a la provista normalmente con la posicién correspondiente del control del
acelerador 16 y/o la valvula reguladora 34 cuando las ruedas 102, 104 estan en contacto con el suelo. Cuando la
aceleracion de la velocidad de la rueda supera un nivel predeterminado, el ECM 12 detecta que el vehiculo 100 esta
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suspendido en el aire y procede a limitar la velocidad de la rueda.

En otra forma de realizacion, el ECM 12 determina que el vehiculo 100 esta suspendido en el aire basandose en un
cambio observado en la altura o la distancia de compresién de uno o mas amortiguadores del vehiculo 100. Por
ejemplo, refiriéndose al vehiculo 100 de la FIG. 2, uno o mas sensores 42 (FIG. 1) estan configurados para medir la
altura o la compresion longitudinal de los amortiguadores 112, 114, como se describe en la presente memoria. Con
el vehiculo 100 posicionado en el suelo, el peso combinado del chasis 110, la porcion del cuerpo 124 y otros
componentes soportados por el chasis 110 hace que los amortiguadores 112, 114 se compriman a una primera
altura. Con una o ambas ruedas delanteras 102 y ruedas traseras 104 del vehiculo 100 suspendido en el aire, el
peso del vehiculo 100 se elimina de los respectivos sistemas de suspension 120, 122, y los amortiguadores 112, 114
se descomprimen o se extienden hasta una segunda altura sin cargar. En la segunda altura, los amortiguadores 112,
114 estan en un estado sustancialmente completamente extendido. Basandose en la respuesta de los sensores 42
(FIG. 1), el ECM 12 determina que el vehiculo 100 esta suspendido en el aire cuando los amortiguadores 112, 114
se extienden mas alla de la primera altura o cuando los amortiguadores 112, 114 se extienden sustancialmente
hasta la segunda altura sin cargar. En una forma de realizacion, los amortiguadores 112, 114 han de extenderse
durante un periodo de tiempo especifico antes de que el ECM 12 determine que el vehiculo 100 esta suspendido en
el aire. En una forma de realizacion, el ECM 12 utiliza la altura del amortiguador detectada junto con la aceleracién
de la velocidad de la rueda detectada para determinar que el vehiculo 100 esté suspendido en el aire.

En algunas condiciones operativas, las ruedas 102 o las ruedas 104 pasan a estar suspendidas en el aire, mientras
que las otras ruedas 102, 104 permanecen en contacto con el suelo. Si las ruedas 102 o 104 elevadas del suelo son
ruedas motrices, el ECM 12 limita la velocidad de las ruedas motrices en caso de que la velocidad de la rueda
exceda un umbral predeterminado. Por ejemplo, en una forma de realizacion, el vehiculo 100 tiene una configuracion
de traccion a las dos ruedas donde las ruedas 104 son accionadas por el grupo motopropulsor 60 y las ruedas 102
no son accionadas directamente por el grupo motopropulsor 60. Cuando las ruedas motrices 104 pasan a estar
suspendidas en el aire y las ruedas no motrices 102 permanecen en contacto con el suelo, existe la posibilidad de
que la posicién del control del acelerador 16 haga que las ruedas 104 aceleren mas alla de la velocidad de avance
del vehiculo (por ejemplo, las ruedas 102) mientras que las ruedas 104 estan alejadas del suelo. En esta condicion,
el ECM 12 detecta que las ruedas 104 se elevan del suelo en funcion de la altura del sistema de suspension 122 o la
velocidad detectada de las ruedas 104, 102, como se describe anteriormente. En respuesta a que las ruedas 104
aceleran mas alla de una velocidad de umbral predeterminada, el ECM 12 reduce la velocidad de las ruedas 104 a
una velocidad sustancialmente igual a la velocidad de las ruedas delanteras 102. Alternativamente, el ECM 12
puede reducir la velocidad de las ruedas 104 a otra velocidad adecuada, tal como la velocidad de las ruedas 104
inmediatamente antes de que las ruedas 104 dejen de tocar el suelo.

En un método a modo de ejemplo del control electrénico del acelerador, el ECM 12 determina si el vehiculo 100 esta
en un estado conectado al suelo con las ruedas 102, 104 en contacto con el suelo o en un estado suspendido en el
aire en funcioén de la posicion de amortiguador detectada y/o la velocidad de la rueda detectada, como se describe
en la presente memoria. Tras la deteccion del vehiculo 100 en un estado suspendido en el aire, el ECM 12
determina la velocidad de avance del vehiculo 100 inmediatamente antes de que el vehiculo 100 deje de tocar el
suelo o cuando el vehiculo 100 deja de tocar el suelo. En otras palabras, el ECM 12 determina la velocidad de
avance del vehiculo 100 durante la transicion del vehiculo 100 del estado conectado al suelo al estado suspendido
en el aire. En la forma de realizacion ilustrada, el ECM 12 muestrea la velocidad de avance durante el
funcionamiento del vehiculo 100 y almacena los valores muestreados en la memoria 15 (FIG. 1). El ECM 12
recupera la velocidad de avance almacenada en la memoria 15 que se midi6 inmediatamente antes de que el
vehiculo 100 estuviera suspendido en el aire. El valor de la velocidad de avance recuperado se establece como la
velocidad de la rueda objetivo. EIl ECM 12 controla automaticamente la valvula reguladora 34, de manera que la
velocidad de la rueda del vehiculo 100 se mantiene aproximadamente a la velocidad de la rueda objetivo. En
particular, cuando las ruedas motrices 102, 104 aceleran cuando el vehiculo 100 esta suspendido en el aire debido a
la aplicacion continua del acelerador, el ECM 12 reduce automaticamente la apertura de la valvula reguladora 34
para reducir el par aplicado a las ruedas motrices 102, 104, reduciendo asi la velocidad de la rueda. Como tal, las
ruedas motrices 102, 104 entran en contacto con el suelo aproximadamente a la misma velocidad que cuando el
vehiculo 100 deja de tocar el suelo, reduciendo asi la tensién en los componentes de del grupo motopropulsor 60.
En una forma de realizacion, la velocidad de la rueda se controla dentro de un intervalo de aproximadamente el
10 % de la velocidad de avance objetivo. En una forma de realizacion, el ECM 12 aplica un freno a las ruedas
motrices para reducir ain mas la velocidad de la rueda mientras el vehiculo 100 esta suspendido en el aire.

En otra forma de realizacién, el ECM 12 cambia la configuracion de accionamiento del vehiculo 100 bajo ciertas
condiciones de suspensién en el aire. Por ejemplo, el ECM 12 hace que el vehiculo 100 cambie de una
configuracion de traccion a las cuatro ruedas a una configuracion de traccion a las dos ruedas cuando se detecta
que las ruedas 102, 104 se levantan del suelo. Como tal, las ruedas motrices, por ejemplo, las ruedas 102, giran
libremente al tocar el suelo, lo que reduce la probabilidad de estrés y/o dafio al grupo motopropulsor 60 causado
porque las ruedas 102 llevan una velocidad diferente a la velocidad de avance del vehiculo. Esta forma de
realizacién se utiliza junto con las formas de realizacion de control de velocidad con suspension en el aire descritas
anteriormente. Por ejemplo, junto con el cambio de traccion a las cuatro ruedas a la tracciéon a las dos ruedas, el
ECM 12 disminuye o aumenta la velocidad de las ruedas motrices 104 segln sea necesario, de modo que las

15



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

65

ES 2 694 649 T3

ruedas 104 vuelven al suelo a una velocidad sustancialmente igual a la velocidad de avance del vehiculo 100 antes
de que el vehiculo 100 deje de tocar el suelo, como se describe en la presente memoria.

En una forma de realizacion, el ECM 12 esta configurado para ajustar la inclinacion o el angulo de un vehiculo
suspendido en el aire 100 en relacion con el suelo mediante la modulacion del funcionamiento del acelerador. El
ECM 12 ajusta automaticamente la inclinacion del vehiculo suspendido en el aire 100 con modulacion del acelerador
para mejorar la nivelacion del vehiculo 100 cuando el vehiculo 100 regresa al suelo. En otras palabras, el ECM 12
sirve para mejorar la capacidad de las ruedas 102, 104 del vehiculo 100 para entrar en contacto con el suelo desde
un estado suspendido en el aire sustancialmente al mismo tiempo. Como se ilustra en la FIG. 1, el vehiculo 100
incluye uno o mas sensores de inclinacién o basculantes 58 configurados para medir la inclinacién o basculacion del
vehiculo 100. Tras la deteccion por el ECM 12 de que el vehiculo 100 esta suspendido en el aire, como se describid
anteriormente, el ECM 12 supervisa la inclinacién o basculacién del vehiculo 100 con respecto al suelo en base a la
respuesta del sensor 58. Tras la inclinacion detectada del vehiculo 100 que excede un valor de umbral o esta fuera
de un intervalo predeterminado, el ECM 12 modula la vélvula reguladora 34 para ajustar la velocidad de las ruedas
motrices, por ejemplo, las ruedas 104, lo que altera la inclinacion del vehiculo 100 con respecto al suelo. Como tal, el
vehiculo 100 regresa al suelo en una orientacién mas nivelada. La modulacién de la valvula reguladora y el ajuste
correspondiente de la velocidad de la rueda estan configurados para ajustar la inclinacién del vehiculo a un angulo
que se encuentra dentro del intervalo predeterminado. En una forma de realizacion, el intervalo predeterminado
incluye angulos de inclinaciéon entre aproximadamente -10 grados y aproximadamente +10 grados con respecto a un
nivel horizontal, por ejemplo.

Por ejemplo, cuando el vehiculo 100 esta suspendido en el aire, el extremo delantero 116 del vehiculo 100 puede
moverse hacia el suelo de manera que las ruedas delanteras 102 estén mas cerca del suelo que las ruedas traseras
104. En esta condicion, las ruedas delanteras 102 estan configuradas para golpear el suelo antes que las ruedas
traseras 104, causando posiblemente la inestabilidad del operador y el vehiculo 100 y/o dafios al vehiculo 100. Tras
la deteccion de esta condiciébn no nivelada por parte del ECM 12 con sensores 58, el ECM 12 aumenta
automaticamente la apertura de la valvula reguladora 34 para aumentar la velocidad de las ruedas traseras 104. Con
las ruedas 104 acelerando a una velocidad mas rapida, el extremo trasero 118 del vehiculo 100 es obligado a
moverse hacia el suelo. Como resultado, el extremo posterior 118 se lleva a una mejor alineacion vertical o
nivelacion con el extremo frontal 116 con respecto al suelo. Como tal, cuando el vehiculo 100 vuelve al suelo, las
ruedas 102, 104 entran en contacto con el suelo practicamente al mismo tiempo, o las ruedas 102, 104 entran en
contacto con el suelo dentro de un periodo de tiempo mas corto que sin el ajuste de inclinaciéon del ECM 12.

El ECM 12 incluye un sistema de frenos antibloqueo (ABS) configurado para proporcionar el control automatico de
los frenos 66, 68 (FIG. 2) del vehiculo 100. EI ABS mejora el control del vehiculo al reducir la probabilidad de que las
ruedas 102, 104 se bloqueen y pierdan traccién con el suelo. El ECM 12 supervisa la velocidad de la rueda de cada
rueda 102, 104 con sensores 30 (FIG. 1) para detectar que cualquier rueda 102, 104 se aproxime a un estado
bloqueado. EI ECM 12 hace que los frenos 66, 68 reduzcan selectivamente la fuerza de frenado a la(s) rueda(s)
individual(es) 102, 104 que se acercan a un estado bloqueado. En la forma de realizacién ilustrada, el ECM 12
también supervisa el grado de apertura de la valvula reguladora 34 durante la aplicacion del ABS. En una forma de
realizacion, el ECM 12 reduce autométicamente la apertura de la valvula reguladora 34 durante la aplicaciéon del
ABS para reducir el par que se aplica a las ruedas 102, 104 a través del motor 38. Por ejemplo, cuando se activa el
ABS, el ECM 12 reduce la apertura de la valvula reguladora 34 a aproximadamente 10 %-25 %, independientemente
del operador del acelerador 14 que exige una mayor apertura del acelerador.

El ECM 12 incluye ademas un sistema de control de traccion (TCS, por sus siglas en inglés) para reducir la pérdida
de traccion de las ruedas motrices 102, 104. EI ECM 12 detecta que las ruedas individuales 102, 104 se deslizan en
funcion de la respuesta de velocidad de los sensores 30. En particular, cuando una rueda 102, 104 gira un cierto
grado mas rapido que las otras ruedas 102, 104, se detecta deslizamiento en esa rueda 102, 104. El ECM 12 aplica
automaticamente el freno respectivo 66, 68 a las ruedas deslizantes 102, 104 para disminuir la velocidad de la rueda
y para permitir que las ruedas deslizantes 102, 104 recuperen la traccién. En una forma de realizacién, el ECM 12
reduce automaticamente la apertura de la valvula reguladora 34 durante la aplicacién del TCS para reducir el par
que se aplica a las ruedas 102, 104 a través del motor 38. Por ejemplo, cuando se activa el TCS, el ECM 12 reduce
la apertura de la vélvula reguladora 34 a aproximadamente 10 %-25 %, independientemente del operador del
acelerador 14 que exige una mayor apertura del acelerador. La reduccién del acelerador ayuda aun mas a la rueda
deslizante 102, 104 a recuperar la traccion al reducir el par aplicado a la rueda deslizante 102, 104.

El ECM 12 proporciona ademas control de estabilidad del vehiculo (VCS, por sus siglas en inglés) al vehiculo 100.
VCS incorpora la funcionalidad de ABS y TCS para mejorar la estabilidad del vehiculo 100 durante las operaciones
de direccion. En particular, ECM 12 esta configurado para reducir el sobreviraje y/o subviraje de las ruedas 102, 104.
Ademas, el ECM 12 esta configurado para minimizar los derrapes del vehiculo 100 durante una operacion de
direccion. En la forma de realizacion ilustrada de la FIG. 1, el vehiculo 100 incluye un sensor de velocidad de viraje
46 configurado para detectar y comunicar la velocidad angular del vehiculo 100 al ECM 12. Tras la deteccion de
derrape o subviraje/sobreviraje en funcion de la respuesta de los sensores 30 y 46, el ECM 12 aplica selectivamente
los frenos 66, 68 a las ruedas individuales 102, 104 segun corresponda para contrarrestar el sobreviraje o subviraje.
Ademas, el ECM 12 limita la apertura de la valvula reguladora 34 segln sea apropiado para reducir ain mas el
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angulo de deslizamiento del vehiculo 100.

El ECM 12 también controla el par del motor del vehiculo 100 junto con el sistema de direccién asistida 70 de la FIG.
3. En particular, el ECM 12 le indica al sistema de direccion asistida 70 que limite la asistencia de la direccién (es
decir, apriete la direccion) durante los periodos de alto par del motor o mayor velocidad del vehiculo para reducir la
probabilidad de sobrevirar el vehiculo 100 y causar un posible derrape o vuelco. En otras palabras, la asistencia de
direccion del sistema de direccion asistida 70 se reduce cuando el vehiculo 100 esta acelerando a una velocidad
predeterminada o por encima de la misma, de manera que el dispositivo de direccién (por ejemplo, el manillar 108 de
la FIG. 2) requiere una fuerza mayor para dirigir el vehiculo 100. En una forma de realizacién, la asistencia de la
direccién de la direccion asistida 70 también se reduce cuando el vehiculo 100 esta desplazandose por encima de
una velocidad predeterminada del vehiculo. En una forma de realizacién, el ECM 12 instruye al sistema de direccion
asistida 70 para proporcionar menos asistencia de direccion en base a la salida de par calculado del motor 38 y/o la
velocidad detectada del vehiculo que excede un nivel de umbral. En una forma de realizacion, la asistencia de
direccion provista con el sistema de direccion asistida 70 es proporcional a la velocidad del vehiculo y a la velocidad
de aceleracion o al par del motor del vehiculo 100. En una forma de realizacion, la asistencia provista con el sistema
de direccion asistida 70 se basa adicionalmente en la marcha o posicién seleccionada de la transmision 62, es decir,
la asistencia de direccion provista por el sistema de direccion asistida 70 se reduce a medida que se incrementa el
engranaje operativo de la transmision 62.

En una forma de realizacion, el ECM 12 esta configurado para adaptar la respuesta del acelerador al engranaje de
operacion seleccionado. Por ejemplo, en una forma de realizacion, la transmisién 62 incluye una marcha baja y una
marcha alta en la direccion hacia adelante. EIl ECM 12 limita la respuesta del acelerador en la marcha baja, de
manera que la valvula reguladora 34 responde menos al movimiento correspondiente del operador del acelerador 14
gue cuando la transmisién 62 esta en la marcha alta. Por ejemplo, en respuesta a un movimiento del operador del
acelerador 14, el ECM 12 hace que la valvula reguladora 34 se abra a una velocidad mas lenta en la marcha baja
que en la marcha alta, reduciendo asi la velocidad de aceleracién del vehiculo 100 en la marcha baja en
comparacién con la marcha alta. Como tal, el vehiculo 100 acelera a una velocidad mas suave en la relacién de
marcha adelante baja que en la relacion de marcha adelante alta. La respuesta del acelerador se puede adaptar a
las transmisiones 62 que tienen engranajes adicionales. Por ejemplo, el ECM 12 puede hacer que la véalvula
reguladora 34 sea mas sensible en una marcha intermedia que en una marcha baja y mas sensible en una marcha
alta que en la marcha intermedia.

En una relacion de marcha atras, el ECM 12 limita la respuesta del acelerador, de modo que la vélvula reguladora 34
responde menos al movimiento correspondiente del operador del acelerador 14 que cuando esta en una relacion de
marcha adelante. Por ejemplo, el ECM 12 hace que la valvula reguladora 34 se abra a una velocidad mas lenta que
el movimiento correspondiente de las demandas del operador del acelerador 14, reduciendo asi la velocidad de
aceleraciéon del vehiculo 100 en la direccién inversa. Como tal, el vehiculo 100 tiene menos aceleraciéon en la
direccion inversa que en la direccién hacia adelante. En otra forma de realizacion, la valvula reguladora 34 se abre a
una velocidad sustancialmente similar en la direccion inversa y en la marcha baja de la direccién de avance. En una
forma de realizacién, el ECM 12 también limita el grado maximo de apertura de la valvula reguladora 34 cuando la
transmisién 62 funciona al revés, colocando un sombrerete en la cantidad de par del motor disponible en la direccién
inversa. Por ejemplo, el ECM 12 puede limitar el grado maximo de apertura de la vélvula reguladora 34 a
aproximadamente el 50 % de apertura.

El ECM 12 esta configurado ademas para reducir la respuesta del acelerador en funcion de la carga transportada,
remolcada, empujada o movida por el vehiculo 100. Por ejemplo, el ECM 12 puede detectar la carga del vehiculo
100 en base a los sensores de suspension 42 (FIG. 1) u otros sensores de peso adecuados. Cuando la carga
detectada excede un peso umbral predeterminado o se encuentra fuera de un intervalo de peso predeterminado, el
ECM 12 esta configurado para limitar la velocidad de aceleracion del vehiculo 100 al limitar la velocidad a la que se
abre la valvula reguladora 34 en respuesta al movimiento correspondiente del operador del acelerador 14. En una
forma de realizacion, el intervalo de peso predeterminado esti4 entre aproximadamente cero y un valor de peso
umbral. De manera similar, el ECM 12 esta configurado para reducir la velocidad de aceleracion del vehiculo 100
tras la deteccién del vehiculo 100 que acarrea, remolca 0 empuja un instrumento, remolque u otro accesorio. Por
ejemplo, el vehiculo 100 incluye un sensor acoplado al ECM 12 que esta configurado para detectar la presencia de
un instrumento fijado al chasis 110 (FIG. 2) del vehiculo 100 y para proporcionar una sefial al ECM 12 indicativa del
instrumento detectado. En una forma de realizacion, el sensor incluye un interruptor de limite o un interruptor de
proximidad, por ejemplo, ubicado cerca del punto de fijacion al chasis (por ejemplo, enganche, soporte de conexion
delantero o trasero, etc.) para el instrumento. En una forma de realizacion, el ECM 12 implementa el control del
acelerador en funcion de la carga cuando la transmision 62 estéd en cualquier engranaje adecuado. En una forma de
realizacién, se proporciona una entrada seleccionable en la interfaz de usuario 48 para activar la funcionalidad de
control del acelerador basada en la carga del ECM 12. Alternativamente, el ECM 12 puede activar automaticamente
el control del acelerador en funcion de la carga bajo ciertas condiciones operativas, es decir, cuando la transmision
62 esta al revés y un instrumento esta fijado al vehiculo 100. En una forma de realizacion, el ECM 12 controla la
vélvula reguladora 34 de manera que la capacidad de respuesta del acelerador es inversamente proporcional al
peso de la carga, es decir, la capacidad de respuesta del acelerador disminuye a medida que aumenta el peso de la
carga.
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En una forma de realizacién, el ECM 12 esta configurado ademas para limitar el acelerador cuando la transmision 62
cambia los engranajes operativos para reducir el par del motor aplicado al grupo motopropulsor 60. En una
transmisién automatica 62, un controlador de transmision, tal como el controlador de transmision 72 de la FIG. 3,
sefiala al ECM 12 que la transmision 62 estd cambiando o esté a punto de cambiar de engranajes. Basandose en la
sefial del controlador de transmision 72, el ECM 12 reduce temporalmente la apertura de la valvula reguladora 34
para reducir la salida del par del motor 38 cuando la transmisién 62 se modula entre los engranajes. El acelerador
reducido sirve para reducir la rectificacion o el choque de los engranajes de transmisién 62, el conjunto del
embrague y/u otros componentes del grupo motopropulsor 60 durante la modulacion del engranaje. Una vez que el
nuevo engranaje de transmision seleccionado esta acoplado, el ECM 12 devuelve la valvula reguladora 34 a la
posicién correspondiente al operador del acelerador 14. En una forma de realizacion, el ECM 12 reanuda el
funcionamiento normal del acelerador basandose en una sefial del controlador de transmision 72 de que el
engranaje seleccionado estd acoplado. Alternativamente, el ECM 12 puede reanudar el funcionamiento normal del
acelerador al expirar un retardo predeterminado o en base a otro desencadenante adecuado.

De manera similar, en una transmisién manual 62, el acoplamiento de un operador del embrague por parte del
operador sefiala al ECM 12 un cambio de marcha inminente, y el ECM 12 reduce la apertura del acelerador durante
el cambio de marcha. Alternativamente, la activacion inicial de la palanca de cambios (por ejemplo, la palanca de
pie, la palanca de mano, el interruptor, etc.) por parte del operador puede indicar al ECM 12 que reduzca la
aceleracion. Al igual que con la transmisién automatica 62, el ECM 12 reanuda el funcionamiento normal del
acelerador al engranar la marcha seleccionada. Por ejemplo, el retorno del operador del embrague a la posicién de
inicio hace que se reanude la operacion normal del acelerador. En una forma de realizacion, tanto en la transmision
manual como en la automatica 62, el ECM 12 ajusta la valvula reguladora 34 para reducir la salida de par del motor
38 a un par sustancialmente cero o0 a un par positivo minimo.

En una forma de realizacién, el ECM 12 esté configurado para limitar la salida de par del motor 38 cuando el grupo
motopropulsor 60 cambia entre una configuracién de traccién a las dos ruedas y a una configuracion de traccién a
las cuatro ruedas o en todas ruedas, y viceversa. En una forma de realizacion, un operador selecciona una entrada
de configuracién de conduccién 50 (FIG. 1) de la interfaz de usuario 48 para cambiar entre las configuraciones de
traccion a las dos ruedas y a las cuatro ruedas o en todas las ruedas. En otra forma de realizacion, el ECM 12 esta
configurado para cambiar automaticamente entre las configuraciones de conducciéon en ciertas condiciones
operativas del vehiculo 100. Por ejemplo, el ECM 12 puede activar la tracciéon en todas las ruedas al detectar
condiciones de camino resbalosas. Tras la seleccidon de una nueva configuracién de conduccién por parte de un
operador o por el ECM 12, el ECM 12 reduce la apertura de la valvula reguladora 34 para reducir el par del motor y
mantiene la velocidad reducida hasta que se implementa la configuracion de conduccidn seleccionada. Una vez que
la configuracion de conduccién seleccionada esta activada, la posicion de la valvula reguladora 34 vuelve a la
posicion correspondiente al operador del acelerador 14. En una forma de realizacién, el ECM 12 reduce el par del
motor durante el cambio de configuracién de conduccion entre aproximadamente el 5 % y el 30 % de la capacidad
del par maximo del motor 38.

En una forma de realizacion, durante la implementacion de la nueva configuracién de conduccién, el ECM 12 reduce
aln mas la aceleracion de tal manera que el motor 38 u otros componentes giratorios del grupo motopropulsor 60
disminuyen a una velocidad predeterminada antes de que se implemente la configuracion de conduccién
seleccionada. Una velocidad de motor a modo de ejemplo se encuentra entre aproximadamente el 5% y el 30 % de
la velocidad maxima del motor. En una forma de realizacion, el par del motor reducido y las rpm del motor durante el
cambio entre las configuraciones de conduccion sirven para reducir la probabilidad de dafiar el conjunto del
embrague y/u otros componentes del grupo motopropulsor 60 que activan y desactivan la traccion a las cuatro
ruedas o en todas las ruedas.

En una forma de realizacién, en la configuracion de tracciéon a las cuatro ruedas o en todas ruedas, el grupo
motopropulsor 60 tiene limites de par y velocidad para reducir la probabilidad de estrés o dafios en el grupo
motopropulsor 60. EI ECM 12 limita aiin mas el par y la velocidad del grupo motopropulsor 60 cuando el vehiculo
100 esta en la configuracion de traccion a las cuatro ruedas o en todas ruedas al limitar la valvula reguladora 34 a
una apertura maxima reducida. En una forma de realizacion, el ECM 12 reduce el par del grupo motopropulsor 60 en
la configuracion de traccion a las cuatro ruedas o en todas las ruedas a aproximadamente el 75 % de la capacidad
de par maximo del motor 38. Como tal, se reduce la probabilidad de que la velocidad y el par del grupo
motopropulsor 60 excedan los limites de disefio.

En una forma de realizacion, el ECM 12 est& configurado para controlar el par o los caballos del motor 38 en funcion
de la altitud o elevacion del vehiculo 100. En la forma de realizacion ilustrada, el ECM 12 esté configurado para
detectar la altitud o la elevacion sobre el nivel del mar del vehiculo 100 en funcién de la presion detectada en el
colector del motor 136 por el sensor de presion 138. Alternativamente, el dispositivo GPS 44, u otro dispositivo
adecuado, puede utilizarse para calcular la altitud del vehiculo 100. A medida que aumenta la altitud del vehiculo
100, la densidad y la presion del aire aspirado en el motor 38 a través de la valvula reguladora 34 disminuye. En una
forma de realizacion, la densidad reducida del aire aspirado en el motor 38 provoca una reduccion en la salida de
par del motor 38. Por ejemplo, para un motor 38 con una potencia de 70 caballos (HP, por sus siglas en inglés), el
motor 38 produce una potencia méaxima de aproximadamente 70 HP a nivel del mar. A medida que aumenta la
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altitud del vehiculo 100, la potencia maxima del motor 38 puede disminuir debido a la reduccion de la densidad del
aire. En algunas altitudes, por ejemplo, la potencia maxima del motor 38 con una potencia nominal de 70 HP puede
caer a aproximadamente 60 HP.

En una forma de realizacién, el ECM 12 limita el acelerador a altitudes mas bajas, de manera que el motor 38
produce sustancialmente el mismo par o potencia en un intervalo de altitudes. Por ejemplo, para el motor 38 con una
potencia nominal de 70 HP, a una primera altitud (por ejemplo, a aproximadamente el nivel del mar), el ECM 12
limita la apertura de la valvula reguladora 34 a una primera apertura maxima, de manera que la potencia maxima del
motor 38 es aproximadamente 60 HP. Por ejemplo, el ECM 12 puede limitar la valvula reguladora 34 a
aproximadamente el 90 % de la apertura total para causar una reduccion en la potencia maxima del motor a
aproximadamente 60 HP. Al detectar que el vehiculo 100 alcanza una segunda altitud mas alta que la primera
altitud, el ECM 12 aumenta la apertura méxima de la valvula reguladora 34 a una segunda apertura maxima que es
superior a la primera apertura maxima. La segunda apertura maxima se basa en la segunda altitud, de modo que el
motor 38 continla produciendo una potencia maxima de aproximadamente 60 HP debido a la densidad de aire
reducida en la segunda altitud. Por ejemplo, cuando el vehiculo 100 alcanza la segunda altitud, el ECM 12 aumenta
el limite maximo de apertura de la valvula reguladora 34 a aproximadamente el 95 %, de manera que el motor 38
contintia produciendo 60 HP a pesar del aumento de la altitud. De manera similar, al detectar que el vehiculo 100
excede una tercera altitud mas alta que la segunda altitud, el ECM 12 aumenta la apertura maxima de la valvula
reguladora 34 a una tercera apertura maxima que es superior a la segunda apertura maxima. La tercera apertura
maxima se basa en la tercera altitud, de manera que el motor 38 continGia produciendo una potencia maxima de
aproximadamente 60 HP como resultado de la reduccién de la densidad del aire en la tercera altitud. Por ejemplo,
cuando el vehiculo 100 alcanza la tercera altitud, el ECM 12 aumenta el limite maximo de apertura de la valvula
reguladora 34 a aproximadamente el 100 %, de manera que el motor 38 contintia produciendo 60 HP a pesar del
aumento de la altitud. Se pueden incorporar umbrales de altitud adicionales y aperturas maximas del acelerador. En
una forma de realizacion, la apertura maxima de la véalvula reguladora 34 es directamente proporcional a la altitud
detectada y se basa en la densidad de aire estimada en las diferentes altitudes.

En una forma de realizacion, la transmision 62 es una transmisién con variable continua (CVT) 62, y el ECM 12 esta
configurado para limitar el par o la potencia aplicada a CVT 62 para proteger la correa u otros componentes de CVT
62. Ademas, al limitar la potencia aplicada a CVT 62, también se puede reducir el espacio entre los elementos de la
correa de CVT 62 y el deslizamiento de la correa resultante. En esta forma de realizacion, el ECM 12 esta
configurado para detectar la relacion de marchas de CVT 62 basandose en la respuesta de un sensor de posicion
(por ejemplo, el sensor 74 de la FIG. 3) acoplado a CVT 62. El ECM 12 determina aiin mas la potencia o el par del
motor 38 segun la posicion de la valvula reguladora 34 y otras entradas, como se describe en la presente memoria.
En funcién de la relacion de marchas detectada de CVT 62, la velocidad del motor detectada y la velocidad de la
rueda con los respectivos sensores 28, 30 y la salida de par del motor 38, el ECM 12 calcula la cantidad de potencia
gue se aplica a la correa de CVT 62. EI ECM 12 limita la potencia aplicada a la correa de CVT 62 a un nivel maximo
predeterminado al controlar la posicion de la valvula reguladora 34, como se describe en la presente memoria. El
nivel de potencia maximo predeterminado varia segun la relacién de marchas detectada de CVT 62. Por ejemplo,
una relacion de marchas mas alta de CVT 62 puede corresponder a un nivel de potencia maximo mas alto. En una
forma de realizacion, el nivel de potencia méaximo predeterminado se establece en funcion de los limites de disefio
de tensién o deformacién de la correa de CVT 62 para reducir la probabilidad de que CVT 62 se dafie. El nivel de
potencia maximo predeterminado puede basarse ademas en los limites de disefio de CVT 62 para reducir la
probabilidad de deslizamiento de la correa. En otra forma de realizacion, el ECM 12 mantiene la potencia aplicada a
CVT 62 dentro de un intervalo de potencia predeterminado por medio del control de la valvula reguladora 34.

En una forma de realizacion, el ECM 12 esta configurado para mantener la aplicacion de un par positivo en los
componentes del grupo motopropulsor 60 durante los periodos de ralenti del motor. Por ejemplo, el ECM 12 ajusta la
vélvula reguladora 34 para mantener los componentes del grupo motopropulsor 60 por encima de un nivel de par
cero cuando el motor 38 esta al ralenti. En una forma de realizacion, el ECM 12 mantiene el par aplicado al grupo
motopropulsor 60 a un nivel minimo de modo que las ruedas 102, 104 no giran. En particular, el par de torsion
aplicado al grupo motopropulsor 60 durante la condicion de ralenti del motor es menor que el par de torsién
requerido para girar las ruedas motrices 102, 104. El ECM 12 supervisa el par aplicado al grupo motopropulsor 60 en
funcion de la valvula reguladora 34, la presién del colector del motor, la velocidad del motor y otras entradas, como
se describe en la presente memoria. En una forma de realizacion, mantener al menos un par de torsién minimo en
los componentes del grupo motopropulsor 60 sirve para reducir la probabilidad de que los componentes entren en
conflicto o colisionen cuando el grupo motopropulsor 60 pasa de una condicidon de inactividad a una condicion de
accionamiento. En una forma de realizacién, cuando el motor 38 esta al ralenti y los componentes del grupo
motopropulsor 60 estan por encima de un nivel de par cero, el grupo motopropulsor 60 y las ruedas 102, 104
responden mejor a la entrada inicial del operador del acelerador 14 debido a la reduccion del "juego” en el grupo
motopropulsor 60. En una forma de realizacién, el par aplicado al grupo motopropulsor 60 durante la condicién de
ralenti en vacio es menor o igual a aproximadamente el 1 % de la capacidad de par maximo del motor 38.

En una forma de realizacion, el motor 38 genera potencia, mientras que el vehiculo 100 esta parado para accionar el

sistema hidraulico, una toma de fuerza (PTO, por sus siglas en inglés), un inversor u otros sistemas auxiliares
mecénicos o eléctricos. El sistema hidraulico y la PTO pueden utilizarse para manipular un accesorio o un
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instrumento, y el inversor puede utilizarse para cargar una bateria integrada u otro dispositivo de almacenamiento de
energia, por ejemplo. En una forma de realizacion, cuando la transmisién 62 estd en una marcha neutra, un
operador selecciona una entrada en la interfaz de usuario 48 para activar el motor 38 para generar energia en los
sistemas auxiliares. Por ejemplo, un operador puede seleccionar una entrada para activar el sistema hidraulico, la
PTO o el inversor. EI ECM 12 controla la véalvula reguladora 34 para suministrar potencia del motor 38 al sistema
seleccionado. En una forma de realizacion, el ECM 12 mantiene el motor 38 a una velocidad fija para proporcionar
una potencia constante al sistema seleccionado.

En la forma de realizacion ilustrada de la FIG. 3, el vehiculo 100 incluye una red de seguridad 76 u otra plataforma o
dispositivo adecuado configurado para soportar al operador y reducir la probabilidad de que los pies y/o las piernas
de un operador se deslicen mas alla de los reposapiés 126 (FIG. 2) del vehiculo 100. Se proporciona un sensor de
red de seguridad o interruptor 78 en cada red de seguridad 76 para detectar la conexién de la red de seguridad 76 al
vehiculo 100. Los interruptores 78 estan configurados para proporcionar una sefial al ECM 12 que indica si las redes
de seguridad 76 estan correctamente conectadas al vehiculo 100. En una forma de realizacion, el vehiculo 100
incluye ademas uno o mas cinturones de seguridad 130 u otro arnés de seguridad adecuado configurado para
ayudar a asegurar al operador dentro del asiento 106 (FIG. 2) del vehiculo 100. Por ejemplo, el cinturén de
seguridad 130 sirve para ayudar al operador a alejarse del asiento 106. Se proporciona un sensor de cinturén de
seguridad o un interruptor 132 para cada cinturén de seguridad 130 y esta configurado para proporcionar una sefal
al ECM 12 que indica si el cinturén de seguridad correspondiente 130 esta correctamente conectado o asegurado.
Los interruptores 78 y 132 pueden incluir sensores de proximidad o interruptores de limite, por ejemplo. En una
forma de realizacion, los interruptores 78 y 132 se comunican con el ECM 12 a través de la comunicacion CAN.

En una forma de realizacion, el ECM 12 implementa un limite de velocidad del equipo del conductor basado en el
acoplamiento correcto de las redes de seguridad 76 y/o cinturones de seguridad 130. Cuando una red de seguridad
76 ylo un cinturén de seguridad 130 no estan correctamente colocados en el vehiculo 100 en base a la respuesta de
los interruptores 78 y 132, el ECM 12 limita o impide el funcionamiento del vehiculo 100. Por ejemplo, el ECM 12
puede implementar una velocidad maxima reducida del vehiculo 100 (por ejemplo, 5 mph) cuando una de las redes
de seguridad 76 y/o los cinturones de seguridad 130 se retiren o se abrochen de manera incorrecta. La funcion de
limite de velocidad del equipo del conductor del ECM 12 puede ser desactivada por un operador (por ejemplo, al
introducir un cédigo de desactivacién en el ECM 12), de manera que no se requiere que las redes de seguridad 76 y
los cinturones de seguridad 130 estén correctamente acoplados para el funcionamiento sin restricciones del vehiculo
100. En una forma de realizaciéon, se proporciona un sensor de pasajero para detectar cuando un pasajero esta
presente. Tras la deteccion de un pasajero, el ECM 12 puede limitar el funcionamiento del vehiculo debido a que el
cinturén de seguridad del pasajero 130 y/o las redes de seguridad 76 no estan correctamente enganchados.

En una forma de realizacion, cuando el vehiculo 100 se desplaza por encima de una velocidad umbral del vehiculo y
una de las redes 76 y/o los cinturones de seguridad 130 se desconecta, el ECM 12 hace que el vehiculo 100
disminuya a una velocidad especifica del vehiculo a una velocidad de deceleracion especifica. En una forma de
realizacion, el operador puede ajustar la velocidad de deceleracion especificada, la velocidad umbral del vehiculo y/o
la velocidad especificada del vehiculo a través de la interfaz de usuario 48. En una forma de realizacion, la velocidad
umbral del vehiculo y la velocidad especificada del vehiculo son las mismas. Cuando el ECM 12 limita la velocidad
del vehiculo y la red 76 y/o el cinturon de seguridad se vuelven a enganchar, el ECM 12 elimina el limite de
velocidad y acelera el vehiculo 100 a la velocidad ordenada por el control de aceleraciéon 16 a una velocidad de
aceleracion especifica. La velocidad de aceleracion especificada puede ser ajustable por un operador.

El ECM 12 envia un mensaje a la pantalla 52 de la interfaz de usuario 48 para notificar al operador que la red de
seguridad 76 y/o el cinturdn de seguridad 130 estan desconectados o conectados incorrectamente. En una forma de
realizacion, si se detecta un fallo del sensor en los sensores 78 o 132, el ECM 12 limita la velocidad del vehiculo a
una velocidad maxima predeterminada hasta que el fallo se restablezca o corrija. En una forma de realizacion, la
velocidad maxima predeterminada se puede ajustar por un operador a travées de la interfaz de usuario 48.

Si bien se ilustra y describe un Unico ECM 12 en la presente divulgacion, pueden proporcionarse controladores

adicionales para realizar las funciones desveladas y para proporcionar las caracteristicas desveladas del sistema
ETC 10.
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REIVINDICACIONES
1. Un vehiculo recreativo (100) que incluye:

un chasis (110);

un mecanismo de contacto con el suelo configurado para soportar el chasis (110);

un motor (38) soportado por el chasis (110);

una vélvula reguladora (34) configurada para regular la admisién de aire en el motor (38);

un modulo de control del motor (12) configurado para controlar una apertura de la valvula reguladora (34);

un dispositivo de entrada del operador en comunicacion con el médulo de control del motor (12), el médulo de
control del motor esta configurado para controlar la apertura de la valvula reguladora (34) en funcién del dispositivo
de entrada del operador; y

una transmisiéon (62) accionada por el motor (38) y que incluye una primera marcha y una segunda marcha, el
madulo de control del motor (12) abre la valvula reguladora (34) a una velocidad mas lenta en la primera marcha que
en la segunda marcha en funcién de un movimiento del dispositivo de entrada del operador,

caracterizado porque el vehiculo incluye ademéas un dispositivo de deteccion de carga (42) configurado para
detectar una carga del vehiculo (100), el médulo de control del motor (12) abre la valvula reguladora (34) a una
primera velocidad en funcion de un movimiento del dispositivo de entrada del operador cuando la carga detectada
esta dentro de un intervalo predeterminado y a una segunda velocidad en funcién del movimiento del dispositivo de
entrada del operador cuando la carga detectada esta fuera del intervalo predeterminado, la primera velocidad es
mas rapida que la segunda velocidad.

2. El vehiculo segun la reivindicacion 1, en donde la véalvula reguladora (34) incluye una apertura
maxima, en donde el médulo de control del motor (12) reduce la apertura maxima de la valvula reguladora cuando la
transmision esta en la primera marcha.

3. El vehiculo de la reivindicacion 1, en donde la primera marcha y la segunda marcha son relaciones de
marcha adelante.

4. El vehiculo de la reivindicacion 3, en donde la transmision (62) incluye una relacién de marcha atras,
en donde el médulo de control del motor (12) abre la valvula reguladora (34) a una velocidad mas lenta en la relacion
de marcha atras que en la primera marcha en funciéon del movimiento del dispositivo de entrada del operador.

5. El vehiculo de la reivindicacién 1, en donde la primera marcha es una marcha baja y la segunda
marcha es una marcha alta.

6. El vehiculo de la reivindicacion 1, en donde el dispositivo de deteccion de carga (42) incluye un sensor
configurado para detectar una altura de un sistema de suspension (120, 122).

7. El vehiculo de la reivindicacion 1, en donde el mdédulo de control del motor (12) reduce
automaticamente el par del motor (38) durante un cambio de transmisién de marchas.

8. El vehiculo segun la reivindicacion 1, en donde el moédulo de control del motor reduce
automaticamente un par del motor durante una modulacién de un grupo motopropulsor entre la primera
configuracién de accionamiento y la segunda configuracion de accionamiento.

9. El vehiculo segun la reivindicacion 1, en donde el médulo de control del motor limita la apertura de la
vélvula reguladora a una primera apertura maxima cuando el vehiculo se coloca a una primera altitud y a una
segunda apertura maxima cuando el vehiculo se coloca a una segunda altitud, cuando el vehiculo se coloca a una
segunda altitud superior a la primera altitud, la primera apertura méaxima es diferente de la segunda apertura
maxima.

10. El vehiculo segun la reivindicacién 1, en donde el motor esta configurado para aplicar un par a una
transmision con variable continua, el médulo de control del motor supervisa el par aplicado a la transmision con
variable continua en funcién de al menos una de las posiciones del dispositivo de entrada del operador y de la
apertura de la valvula reguladora, el médulo de control del motor limita el par aplicado a la transmisién con variable
continua dentro de un intervalo de par predeterminado.

11. El vehiculo de la reivindicacion 1, en donde el modulo de control del motor controla automaticamente
la valvula reguladora para proporcionar un par a un grupo motopropulsor en una condicion de ralenti del motor.
12. El vehiculo de la reivindicacién 1, en donde el médulo de control del motor reduce automaticamente un

par del motor durante la deteccién de un dispositivo de seguridad que estd en una posicion conectada y durante una
velocidad detectada del vehiculo que esta fuera de un intervalo predeterminado.

13. El vehiculo de la reivindicacion 1, en donde el médulo de control del motor puede utilizarse para abrir
la valvula reguladora a una primera velocidad en funcién de un movimiento del dispositivo de entrada del operador
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en respuesta a la deteccién de un instrumento que se esta separando del chasis y a una segunda velocidad en
funcién del movimiento del dispositivo de entrada del operador en respuesta a la deteccién de que el instrumento
esta fijado al chasis, la primera velocidad es mas rapida que la segunda velocidad.

14. El vehiculo de la reivindicacion 13, en donde la transmisién tiene una relacion de marcha adelante y
una relacion de marcha atras, en donde el médulo de control del motor abre la valvula reguladora a la segunda
velocidad en funciéon del movimiento del dispositivo de entrada del operador cuando el instrumento esta fijado al
chasis y cuando la transmision esté en la relacion de marcha atras.
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