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” UM METODO PARA OPERACAO DE UMA TRANSMISSAO
AUTOMATICA OU SEMI-AUTOMATICA DE UM VEICULO PESADO

QUANDO EM MODO DE TRAGAO SEM CARGA “

CAMPO TECNICO DA PRESENTE INVENGAO

A presente invengao se refere a veiculos comerciais; e
mais particularmente a estratégias de controle de trem de
tragdo para tais veiculos, tais como caminhdes pesados,

6nibus e os assemelhados.

PANORAMA Dd ESTADO DA TECNICA DA PRESENTE INVENCAO

No curso de tragcdo de veiculos pesados, tais como
caminhdes e o6nibus de transporte terrestfe (que deveriam
ser considerados intercambiaveis para propdsitos da
descrigdo aqui contida), é comum ser requerido tracionar em
velocidades relativamente baixas, freqlientemente por
periodos de tempo estendidos. Situagdes exemplificativas
sdo tracdo em trafego lento, para tras (em marcha a ré) e
manobrando em torno de patios de carregamento onde
deslocamento de alta velocidade ndo é possivel. Em veiculos
pesados modernos, é comum se verificar que tais velculos
sdo equipados com uma transmissdo semi-automatica ou uma
transmissdo mecadnica automatica (AMT) ou uma transmissao
automatica de mudanca de forga. Em quaisquer dos casos
anteriormente, estratégias de controle de computador sé&o
utilizadas na selegdo de engates de marcha, e bem como,
estratégias de transigdo entre as diferentes escolhas de
marcha da transmissdo. Adicionalmente, em uma transmissao
por etapas, algumas rodas de engrenagem e eixos que sao

utilizados para transferéncia de torque em diferentes
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marchas sdo rotativamente fixados uns para os outros por
intermédio de dispositivos de conexao, por exemplo,
embreagens. Em um dispositivo de conexdo positivo, tal como
uma embreagem de garras (dog clutch), o torque ¢é
transferido substancialmente por forg¢as normais, como
opostas para um dispositivo de fricgdo friccional, tal como
uma embreagem de placa, onde o torque ¢é transferido
substancialmente por forcas de fricg¢do. A diferenca entre
os diferentes tipos de transmissdes por etapas disponiveis
pode ser descrita como a operagdo de embreagem, selecdo de
marcha, e realizacdao da selecao de marcha. Em uma
transmissdo mecdnica automdtica a operagdo da embreagem,
selegdo de marcha e a realizagdo da selecdo de marcha é
desempenhada automaticamente sem intervengdo do motorista.
Uma transmissdo manual requer gque o motorista venha a
desempenhar a operagdo da embreagem, selegdo de marcha e a
realizacdo da selegcdo de marcha. Transmissdes manuais s&o
tipicamente do tipo engatado mecanicamente em geral. Uma
transmissdo semi-automdtica é uma em gque uma ou mais da
operagcao da embreagem, selegcdao de marcha, ou realizacao de
selecdo de marcha é desempenhada pelo motorista do
caminhdo. A transmissdo semi-automatica pode também ser da
transmissdo de tipo mecdnica. Em uma transmissdo do tipo
mecanicamente engatada, existem dispositivos de conexao
positivos. Durante uma mudanga de marcha, ird& existir
normalmente uma interrupgao da transferéncia de torque em
uma transmisséao do tipo mecanicamente engatada.
Dispositivos de conexdo friccional sdo primordialmente
verificados em transmissdo de mudanca de forga, onde torque

é também transferido durante uma mudanca de marcha.
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Transmissdes de mudanga de forca sdo usualmente automaticas
e semi-automaticas. Transmissdes automaticas do tipo
mecanicamente engatadas sao referidas como transmissdes
mecdnicas automdticas. Uma tal transmissdao pode utilizar
uma transmiéséo manual com controladores para automatizar a
operagdo da transmissdo. Podem também ser especificamente
projetada para ser automdtica e ndo fundamentada sobre uma
transmissdo manual. Aqui posteriormente, a transmisséao
mecdnica automdtica e transmissdo automadtica de mudanga de
forca sao referidaé como uma transmissao automatica.

Referindo-se péra. as situagdes nas quais é desejado
que o veiculo pesado venha a se movimentar lentamente, mas
substancialmente constante sobre seu curso, operadores tém
desenvolvido hébitos para engate de uma marcha baixa
apropriada que conduz o veiculo para frente ou para trés
sob a forga do motor sem carga. Por conseqiéncia, o
motorista do veiculo estd tracionando sem carga, isto ¢,
sem pressionamento de um pedal de acelerador, ou de
qualquer outro dispositivo de controle de torque de tracgéo,
disposto no veiculo. Dependendo da velocidade desejada e da
carga de veilculo pesado, entre outros fatores, diferentes
marchas baixas s&o selecionéveis.

As marchas baixas disponiveis para selecgao,
entretanto, sao limitadas pelo torque que pode ser
desenvolvido em cada marcha pela operagdao de motor na
velocidade sem carga pré-ajustada, e a faixa de marchas
disponiveis paré utilizagdo em qualquer tempo particular
ird ser determinada por condig¢gdes do veiculo, e bem como
condigdes do ambiente dentro do qual o veiculo estéa

operando. As duas condig¢des primdrias sobre as quais a



10

15

20

25

30

4/17

faixa de marchas disponiveis ¢é dependente, sdo a massa do
veiculo (incluindo qualquer carga) e a inclinacdo de solo.
Dependendo de pelo menos em parte de cada uma destas duas
caracteristicas, a marcha a mais alta da transmissdao pode
ser determinada na qual o motor sem carga pode manter uma
velocidade substancialmente constante do veiculo sem perda
de velocidade devido para o fato de insuficiente capacidade
de torque. Até os dias de hoje, motoristas tém sido
deixados de fora em sua experiéncia para selecdo de uma
marcha inicial para um tal deslocamento sem carga, com
ajustamentos sendo feitos para cima ou para baixo de
maneira a engatar a marcha que produz a velocidade de
deslocamento desejada, e que tem também capacidade de
manutencgao daquela velocidade utilizando o torque
desenvolvido na velocidade sem carga pré-ajustada do motor,
por exemplo, de 650 revolugdes por minuto (RPM).

E evidenciado que se condigdes presentemente
existentes sdao conhecidas que se apdéiam sobre a selegdo de
marcha a mais alta na qual o motor sem carga pode manter
uma velocidade de veiculo constante, marcha que pode ser
determinada, engatada e utilizada para energizar
deslocamento do veiculo. Frequientemente por vezes,
entretanto, a relacdo de marcha conduz o veiculo em uma
velocidade de solo mais lenta do que a desejada. Por
exemplo, a velocidade de trafego dentro da qual o caminhéao
pesado estd operando talvez seja mais rdpida do que aquela
velocidade na qual o motor sem carga pode manter sob
condigdes existentes. Até os dias de hoje, como descrito
anteriormente, selegdo da marcha apropriada que permite que

o motor venha a operar em modo sem carga e produzir a
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desejada velocidade mais alta do veiculo foi desempenhada
pelo motorista em si mesmo fundamentada sobre a experiéncia
passada e de tentativa e de erro levando-se em consideracao
a selegdo dentro de uma faixa baixa de marchas tipica e a
selegdo de posigao de‘pedal de acelerador para conseguir a
aceleracdo de veiculo correta e finalmente a velocidade de
veiculo correta.

Este tipo de tentativa e de erro, de cacada e de éxito

de selecdo de marcha e de posigao de pedal de acelerador

pelo motorista evidentemente possui desvantagens; entre
outras, se o caminhdao estéd operando sob condigdes de
velocidade lenta, e} motorista pode se tornar

desnecessariamente fatigado pelo processo de selegdo. Ainda
adicionalmente, economia de operagdo pode sofrer néao
somente devido para o fato de ineficiéncias associadas com
mudanga de marcha constante e ajustamentos da posicéo de
pedal de acelerador, mas também se a marcha otimizada né&o é
selecionada que pode utilizar a velocidade sem carga pré-
ajustada do motor para manutengdo da velocidade de veiculo
desejada. Conseqgientemente, a necessidade tem sido
reconhecida para um sistema de controle de trem de tracéao
em que tais selegdes de marcha e selegcdo de posigado de
pedal de acelerador sdo feitas sobre pelo menos um
fundamento semi-automatizado com somente minima ou nenhuma

entrada de selecgdo direta a partir do motorista.

RESUMO DA PRESENTE INVENGAO
Em pelo menos uma concretizagdo, a presente invencgéo
toma a forma de um método para operagdo de uma transmisséao

semi-automdtica ou automdtica de um veiculo pesado quando
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tracionado em velocidade sem carga. o método em
concordancia com a presente invengdo compreende (inclui,
mas ndo é necessariamente é limitado para) suprimento de
combustivel para o motor do caminhdo pesado em uma taxa que
facilita operacdo sem carga de motor.

Em uma outra etapa, o método em concorddncia com a
presente inven¢do, engata a transmissdo semi-automdtica ou
automdtica em uma marcha mais alta do que a marcha de
partida da transmissdao e permite que o veiculo venha a
operar em uma primeira velocidade de tracgao
substancialmente uniforme sob forga sem carga de motor.
Dependendo do trafego e de requerimentos ambientais que
requerem uma velocidade mais réapida, o motorista muda a
marcha para cima da transmissdo semi-automatica ou
automadtica por controle manualmente de um dispositivo de
controle para seleg¢do de marcha manual e entdo traciona o
veiculo em uma segunda velocidade de tracgao
substancialmente uniforme sob forgca de motor sem carga.
Necessariamente, a segunda velocidade de tracao
substancialmente uniforme é mais alta do que a primeira
velocidade de tracdo substancialmente uniforme. O método em
concordancia com a presente invengdo proporciona um
conforto de tragdao aumentado e economias de combustivel.»O
método em concorddncia com a presente invencdo também
diminui deslizamento de embreagem desnecessario.

Em uma outra concretizagdo da presente invencdo, por
controle da velocidade de motor do veiculo, a velocidade de
motor ¢é automaticamente aumentada para uma velocidade de
veiculo pré-determinada antes que a mudanca de marcha para

cima venha a ser desempenhada. Em ainda uma outra
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concretizacgdo da presente invencdo, a velocidade do veiculo
é automaticamente aumentada depois da mudanca de marcha
para cima por re-engate da embreagem. Por conseqiéncia,
sincronizagdo de velocidade sem carga de motor para a nova
marcha ¢é desempenhada pela embreagem. Em uma outra
concretizacdo da presente invencdo, a velocidade do veiculo
é aumentada por desempenho de uma combinacdo de controle de
motor e de controle de embreagem. Em ainda uma outra
concretizacdo da presente invengdo, o aumento de velocidade
de veiculo é dependente da e adaptado para a resisténcia ao
deslocamento de veiculo corrente. A funcdo de mudanca de
marcha para cima em concorddncia com a presente invencéo
também poderia somente ser disponivel quando resisténcia ao
deslocamento de referido veiculo estd abaixo de um valor
pré-determinado. Isto poderia também incluir prognéstico
futuro de resisténcia ao deslocamento. Em uma outra
concretizacdo da presente invencdo, o controle de motorista
manual do dispositivo de controle provoca que a transmisséo
venha a mudar de marcha para cima uma marcha, e em ainda
uma outra concretizacdo da presente invencdo, um controle
manual mais longo (tal como, por exemplo, pressionamento)
do dispositivo de controle pode provocar que a transmissédo
venha a mudar de marcha para cima pelo menos duas marchas.
Em ainda uma outra concretizagdo da presente invencgao, um
determinado numero de agoes de controle manual do
dispositivo de controle provoca que a transmissdo venha a
mudar de marcha para cima correspondente numero de etapas
de marchas.

Concretizacgdes vantajosas adicionais da presente

invengdo emergem a partir das reivindicag¢des de patente
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dependentes posteriormente seguindo-se a reivindicag¢do de

patente independente 1 posteriormente.

BREVE DESCRIGAO DOS DESENHOS DA PRESENTE INVENGAO

A presente invengdo 1ir& ser descrita em maiores
detalhes posteriormente com referéncia para os Desenhos das
Figuras acompanhantes, para o propésito de exemplificacgéo,
que mostram concretizagdes da presente invencdo, e nos
quais:

Figura 1 é um diagrama mostrando a conexao do
dispositivo de controle sobre uma alavanca
de mudanga de marchas para o motor e a
transmissao;

Figura 2 ilustra um fluxograma de um método de
mudanca de marcha para cima em uma
transmissdo semi-automdtica ou automatica em
modo de tragdo sem carga em concordadncia com
a presente invencao;

Figura 3 ilustra um fluxograma de um método de
mudanga de marcha para cima em uma
transmissdo semi-automdtica ou automatica em
modo de tragdo sem carga em concordancia com
uma segunda concretizacgdo da presente
invencgao; e

Figura 4 ilustra um fluxograma de um método de
mudanga de marcha para cima em uma
transmissdo semi-automatica ou automatica em
modo de tragdo sem carga em concorddncia com
uma terceira concretizacgéao da presente

invencao.
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As Figuras sao somente representacdes esquematicas e a
presente invengao ndo esta limitada para as concretizacgdes

nelas representadas.

DESCRIGCAO DETALHADA DA PRESENTE INVENGCAO

Em veiculos comerciais tais como caminhdées pesados e
onibus, ¢é comum se possuir subsistemas controlados por
computador. Entre outros, estes subsistemas tipicamente
incluem pelo menos o motor (300), em maiores ou menores
extensdes como mostrado na Figura 1. Com a introducdo de
sistemas controlados fundamentados em computador para o
motor (300) e transmissdo (310), e a capacidade para o
intercédmbio de informacdo dentre os mesmos, é agora
possivel automatizar coordenagdo entre os dois subsistemas
para beneficios tais como economia de combustivel e
aceleracdo, e bem como conforto e habilidade de direcéao
para o motorista. Utilizando tais sistemas de controle
fundamentados em computador, fadiga de motorista pode ser
substancialmente reduzida, e bem como facilitar que um
operador menos experiente préximo da especializacdo venha a
ter controle do veiculo. Em posteriores concretizacgdes
mostradas da preéente invencgédo, referida transmissdao (310)
compreende uma embreagem (360) e uma caixa de marchas
(370) . Uma alavanca de mudanga de marchas (340) possibilita
que o motorista venha a selecionar um modo de tracéao
apropriado incluindo, mas ndo limitado a automatico, manual
e baixo. O modo manual possibilita que o motorista venha a
fazer uma seleg¢do de marchas manual através de um
dispositivo de controle (350) para selecdo de marchas

manual disposto sobre a alavanca de mudanca de marchas
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(340) . Este dispositivo de controle (350) é na Figura 1
mostrado como um comutador de pino com uma extremidade
positiva e negativa para selegdo de mudanga de marcha para
cima e mudanga de marcha para baixo, respectivamente. O
dispositivo de controle (350) poderia também ser na forma
de botdes separados positivos/negativos ou um botdo de
rolagem. O dispositivo de controle (350) poderia também ser
uma alavanca ou joystick dispostos em algum lugar prdéximo
do motorista, por exemplo, prdéximo do volante de direcgéo,
préximo da alavanca de mudanga de marchas ou préximo de um
assento do motorista.

Como aqui descrito anteriormente, condig¢des de tracgao
freqientemente existem nas quais é desejavel que o veiculo
seja tracionado em uma velocidade substancialmente
constante, ndo obstante, uma velocidade relativamente baixa
em condigdes tais como trafego pesado ou manobra em patio
de carga. A necessidade para tal deslocamento em velocidade
baixa pode ser tanto para frente ou quanto para tras,
ainda que a necessidade para uma selecdo maior de
velocidades a frente seja apreciada.

Em um veiculo pesado, tal como um caminhdo de
transporte terrestre energizado por um movedor primdrio
(300), uma velocidade sem carga pré-ajustada é tipicamente
programada na estratégia de controle de motor. O movedor
primério (300) preferivelmente é um motor a diesel, mas
pode incluir outros dispositivos projetados para
impulsionar o veiculo, tais como um motor elétrico, um
motor a gasolina ou um motor hibrido combinando dois ou
mais dos dispositivos anteriormente mencionados. Como

aquelas pessoas especializadas no estado da técnica irao



10

15

20

25

30

11/17

apreciar levando-se em consideragdo uma curva de torque
padrao (standard), o motor, nesta velocidade sem carga iréa
possuir uma capacidade de torque maximo. Caracteristicas
varidveis do veiculo repousam sobre sua resisténcia ao
deslocamento, como fazem as variag¢gdes de condigdes de
estrada. Conquanto existam diversas varidveis dentro de
cada categoria (veiculo versus ambiente) que podem
influenciar resisténcia ao deslocamento de veiculo, as duas
variaveis primdrias sdo a massa de veiculo e inclinacdo de
solo. Ambas destas caracteristicas sdo presentemente
capazes de serem quantificadas em veiculos equipados
adequadamente, e conseqgientemente, estas variaveis se
tornam entradas conhecidas para célculos e selecdes de
marchas feitas em concorddncia com a presente invencéo.

Uma situagdo tipica e exemplificativa na qual um
motorista deseja aumentar a velocidade de uma condigdo de
deslocamento de velocidade de motor sem carga € quando o
padrdo (modelo) de tragao de trafego alto em torno do
veiculo estd aumentando sua velocidade. Quando uma tal
situagdo é prevista por um motorista, a reacdo inicial é
pressionar um pedal de acelerador (330) (colocar seu pé
sobre o acelerador) e comegcar a acelerar de maneira a
tentar se equiparar ao (emparelhar com o) padrdo ou zona de
trdfego mais répido/a. Em concordédncia com presente
invencdo, o motorista ndo ird necessitar acelerar o veiculo
por pressionamento do pedal de acelerador. Com a presente
invengdo, o motorista deveria unicamente ter de pressionar
a extremidade positiva do dispositivo de controle (350)
para selegao manual de uma marcha mais alta. 0

pressionamento do dispositivo de controle (350) e o veiculo
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estando em uma coﬁdigéo de tracdo sem carga inicia uma
unidade de controle no veiculo para selecionar (se
possivel) uma marcha de tragdo sem carga mais alta e
observar para que o veiculo seja automaticamente acelerado
para uma nova velocidade de tragdo sem carga mais alta e
para gque a nova marcha mais alta seja engatada de maneira
que o velculo pode continuar viajando com a nova velocidade
de tragdo sem carga.

A Figura 2 apresenta uma concretizacgdo preferida em
concordédncia com a presente invencdo, onde a unidade de
controle em uma primeira etapa 20 estd controlando o
veiculo para tracionar em uma primeira velocidade sem carga
de veiculo (S;). Por conseqgliéncia, o veiculo é tracionado
para frente sem o motorista pressionando o pedal de
acelerador (330) e nem um pedal de freio (320) no veiculo.
Na etapa 21 a unidade de controle é programada para
sensoriar se o motorista do veiculo estd demandando uma
mudanga de marcha para cima por Dpressionamento da
extremidade positiva de referido dispositivo de controle
(350) para selecdo de marcha manual. Se “N&ao”, a unidade de
controle continua a tracionar <com a marcha engatada
corrente e velocidade sem carga (S;), em concorddncia com a
etapa 10 na Figura 2. Se “Sim”, isto é, se o motorista
demanda um aumento de velocidade sem carga por
pressionamento de referido dispositivo de controle (350), a
unidade de controle é entdo programada para aumentar torque
de saida a partir do motor (300) de maneira a acelerar a
velocidade de veiculo para nova velocidade (sS2),
correspondente para uma velocidade rotacional na caixa de

marchas (370) para a prdéxima marcha mais alta selecionada
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para ser engatada e que deveria estar sincronizada com a
velocidade sem carga de motor gquando engatada. Isto é
indicado pela etapa 22 na Figura 2. A aceleracao do veiculo
para a velocidade mais alta (S,) pode ser controlada de uma
maneira muito otimizada, comparada com se o motorista
devesse controlar a aceleracdo de veiculo manualmente por
pressionamento do pedal de acelerador. Uma aceleracao
otimizada economiza combustivel. Quando a nova velocidade
(S2) tiver sido alcancada, a unidade de <controle é
programada para desengatar a embreagem (360) disposta entre
o motor (300) e caixa de marchas (370). A embreagem (360) ¢é
para transmissdo de torque de motor a partir do motor (300)
para a caixa de marchas (370) e rodas de tracdo do veiculo
rotativamente fixadas conectadas para a mesma. Quando a
nova marcha mais alta for engatada, a embreagem (360) é re-
engatada de maneira que torque de tragdo pode @ser
transmitido e tragdo pode ser desempenhada com a nova
velocidade (Sz). Na etapa 23, a nova marcha é engatada, a
embreagem (360) é re-engatada e saida de torque a partir do
motor (300) é controlada de maneira que a nova velocidade
(S;) ir&d ser mantida.

A Figura 3 mostra uma outra concretizagdo da presente
invengdo. A etapa 30, a etapa 31 e a etapa 33 sio idénticas
para as etapas correspondentes da concretizagcdo na Figura
2. Na etapa 32, a unidade de controle é programada para
desengatar a embreagem e a marcha engatada correntemente na
caixa de marchas sem aceleragdo do veiculo com o motor. A
unidade de controle engata a nova marcha mais alta na caixa
de marchas e entdo acelera o veiculo para velocidade (S;z)

por re-engate da embreagem. A diferengca em velocidade
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rotacional entre velocidade sem carga de motor e a
velocidade rotacional da nova marcha é sincronizada através
do engate da embreagem. O controle de torque de saida de
motor durante o engate de embreagem ¢é otimizado e
emparelhado para prevalecer resisténcia ao deslocamento de
veiculo de maneira que o motor pelo menos segura velocidade
rotacional de tracdo sem carga. Também o controle do engate
de embreagem tal como é emparelhado para a prevaléncia de
resisténcia ao deslocamento de veiculo. O engate de
embreagem em concorddncia com a concretizagdo da presente
invengdo na Figura 3 tende a ser mais lento, isto é, leva
mais tempo, comparado com o engate de embreagem em
concordancia com a concretizagdo da presente invencdo na
Figura 2. Um engate de embreagem mais lento ou mais suave
determina um melhor conforto para a concretizagdo da
presente inveng¢do na Figura 3.

A Figura 4 mostra uma outra concretizagdo da presente
invengao. A etapa 40, a etapa 41 e a etapa 43 s&o idénticas
para as etapas correspondentes da concretizagdo na Figura
2. Na etapa 42, a unidade de controle é programada para
primeirO aumentar torque de saida a partir do motor (300)
de maneira a acelerar a velocidade de veiculo para uma
velocidade intermediaria de (entre) (S1) e (S2) e mais
préxima da velocidade alvo (Sz2) (velocidade de tragdo sem
carga para a nova marcha mais alta). Quando a velocidade
intermedidria é alcancgada, a unidade de controle inicia um
desengate de embreagem e desengate de marcha. A unidade de
controle entao engata a nova marcha mais alta e acelera o
veiculo para a velocidade (S2) por re-engate da embreagem.

Por conseqiéncia, a ultima diferenca em velocidade
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rotacional entre velocidade sem carga de motor e a
velocidade rotacional da nova marcha mais alta é
sincronizada através do re-engate da embreagem.

Em uma concretizagdo preferida da presente invencgdo, a
unidade de controle é também programada para primeiro
verificar se o veiculo ird ter capacidade de se deslocar em
uma nova velocidade de tragdo sem carga mais alta.
Preferivelmente, isto é feito por verificagdo de pelo menos
a resisténcia ao deslocamento de veiculo corrente. Em uma
concretizagcdo preferida da presente invencdo, a unidade de
controle poderia ser programada para prever futura
resisténcia ao deslocamento de veiculo. Isto pode ser feito
por técnicas conhecidas, tal como dispositivo de GPS
combinado com mapas eletrdédnicos ou diferentes métodos de
interpolagdo. A unidade de controle pode também ser
controlada para utilizar corrente ou corrente e futura
resisténcia ao deslocamento de veiculo prevista para
otimizar o aumento em velocidade de motor rotacional antes
de mudanga de marcha para cima para a nova marcha mais
alta. Isto é especialmente aplicavel para as concretizacdes
mostradas na Figura 2 e na Figura 4.

Uma outra concretizagao preferida da presente invencéao
é um método para provocar que a transmissdo venha a engatar
em miltiplas mudangas de marcha para cima. O pressionamento
ou controle do dispositivo de controle (350) para provocar
mudangas de marcha para cima pode ser desempenhado através
de diversos diferentes métodos, e duas concretizagdes da
presente invengdo sdo descritas posteriormente. Se o
dispositivo de controle (350) é continuamente pressionado

ele ird engatilhar (disparar) um comando de mudanca de
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marcha para cima a ser emitido para a transmissao, e
mudancas de marcha para cima com correspondente aceleracgao
de veiculo ir&do continuar a ocorrer até o ponto no qual a
transmissdao tenha mudado de marcha para cima para a marcha
a mais alta na qual tragdo sem carga é possivel. Uma outra
concretizégéo da presente invencdo é onde o dispositivo de
controle (350) ¢é ©pressionado fortemente e apds isso
liberado e pressionado fortemente novamente. Para cada um
destes procedimentos de pressionamento fortemente, a
transmissao ird ser mudada de marcha para cima e o veiculo
ir4d ser acelerado para a velocidade de tragdo sem carga a
mais alta. Este procedimento pode ser repetido até que
venha a alcangcar a marcha a mais alta na qual tracdo sem
carga seja possivel. Por consequiéncia, o pressionamento
fortemente sobre o dispositivo de controle (350)
efetivamente funciona para interromper a automacdo normal
da transmissdo e proporcionar para controle de motorista da
mudanga de marcha para cima. Isto possibilitado quando o
veiculo estéd operando no modo de tragcdo sem carga.

Uma ocorréncia natural e freqiente é a de que a
necessidade para relativamente desacelerar deslocamento de
tracdo sem carga eventualmente cessa, e o operador deseja
acelerar o veiculo até para uma velocidade de deslocamento
a mais alta. De maneira a assim fazer, o pedal de
acelerador (330) ¢é pressionado, e dependendo do grau no
qual o pedal ¢é pressionado, programacdo de transmissao
normal deveria provocar uma mudanga de marcha para baixo
para produgao de torgue aumentado em uma velocidade de
motor mais alta. Por determinadas razdes, tais como

conforto do motorista e economia, ¢é desejado que tal
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mudanca de marcha para baixo seja proibida na medida em que
o veiculo arranca do modo de deslocamento de velocidade sem
carga e O mesmo engate de marcha no qual deslocamento sem
carga aconteceu seja mantido. Na medida em que o veiculo
ganha velocidade, as estratégias de controle de transmissao
de tracdo regulares resumem a operagao.

Se o motorista necessitar parar ou desacelerar o
veiculo gquando em tragdo sem carga, a condigdo de tracao
sem carga 1ir& cessar quando o pedal de freio (330) ¢é
pressionado. Na medida em que a velocidade de veiculo
desacelera, as estratégias de controle de transmissdo de
tragdo regulares resumem a operacgéao.

Da maneira aqui descrita anteriormente, controle de
transmissao fundamentado em computador facilita tracdo de
velocidade sem carga mais facilmente e mais eficientemente
de um veiculo comercial pesado, e bem como determina para o
operador um  procedimento facil de utilizacgéo para
deslocamento de velocidade sem carga aumentando de forma
incrementada uma vez estabelecido, e acomodacdo de um suave
retorno econdémico para deslocamento de velocidade de
estrada normal.

A presente invengdo foi descrita com referéncia para
concretizacdes especificas, e deverd ser observado por
aqueles especializados no estado da técnica que a mesma né&o
deve ser considerada como sendo limitada para as
concretizagdes descritas anteriormente, mas certamente, um
numero de variagdes e de modificagdes é conceptivel sem se
afastar do espirito e do escopo da presente invencgdo que é
unicamente limitada pela protegao estabelecida nas

reivindicag¢oes de patente posteriormente.
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REIVINDICAGCOES

1. Um método para operagdo de uma transmissao

automatica ou semi-automdtica (310) de um veiculo pesado

5 quando em modo de tragdo sem carga, referido método

compreendendo:

- suprimento de combustivel para um motor (300) do
veiculo pesado em uma taxa que facilita operacao
sem carga de motor;

10 - engate da transmissdo em uma marcha mais alta do
que a marcha de partida da transmissdo e
permissao de que o veiculo pesado venha a operar
em uma primeira velocidade de tragao
substancialmente uniforme (S1) sob forgca sem

15 carga de motor; referido método caracterizado
pelo fato de que:

- mudanca de marcha para cima da transmiss&o por
controle manual de um dispositivo de controle
(350) para selegdo de marcha manual e entéo

20 tragao do veiculo pesado em uma segunda
velocidade de tragdo substancialmente uniforme
(S;) sob forgca sem carga de motor, em gque a
segunda velocidade de tragdo substancialmente

uniforme (S5) é maior do que a primeira

25 velocidade de tracdo substancialmente uniforme
(S1) .
2. O método de acordo com a reivindicacdo 1,

caracterizado pelo fato de que referido dispositivo de
controle é um comutador de pino, botdo, alavanca, joystick

30 ou botdo de rolagem.
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3. O método de acordo <com a reivindicacdo 1,
caracterizado pelo fato de que velocidade do veiculo é
automaticamente aumentada até uma velocidade de veiculo
pré-determinada antes que a mudanga de marcha para cima
seja desempenhada por controle do motor (300).

4. O método de acordo com a reivindicacao 1,
caracterizado pelo fato de que velocidade do veiculo &
automaticamente aumentada depois da mudanga de marcha para
cima por re-engate da embreagem (360), referida embreagem
(360) sendo parte de referida transmissdo e sendo disposta
entre referido motor e uma caixa de marchas (370) de
referida transmisséo.

5. O método de acordo com as reivindicacgdes 3 e 4,
caracterizado pelo fato de que a velocidade do veiculo é
automaticamente aumentada por desempenho de uma combinacao
das caracteristicas das reivindicagdes de patente 3 e 4.

6. O método de acordo com as reivindicacg¢ées 3 ou 4,
caracterizado pelo fato de que referido aumento de
velocidade de veiculo é dependente da e adaptada para a
resisténcia ao deslocamento de veiculo corrente.

7. O método de acordo com a reivindicacdo 1,
caracterizado pelo fato de que referida funcdo de mudanca
de marcha para cima é somente disponivel quando resisténcia
ao deslocamento de referido veiculo estd abaixo de um valor
pré-determinado.

8. O método de acordo com a reivindicacao 1,
caracterizado pelo fato de que o controle manual do
dispositivo de controle (350) provoca que a transmissao
(310) venha a mudar de marcha para cima uma etapa de

marcha.
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9. O método de acordo com a reivindicacdao 1,
caracterizado pelo fato de que uma agdo de controle manual
mais longa do dispositivo de controle (350) provoca que a
transmissao (310) venha a mudar de marcha para cima pelo
menos duas etapas de marchas.

10. O método de acordo com a reivindicacao 1,
caracterizado pelo fato de que um determinado numero de
agdes de controle manual do dispositivo de controle (350)
provoca que a transmissdo (310) venha a mudar de marcha
para cima correspondente numero de etapas de marchas.

11. O método de acordo com a reivindicacao 1,
caracterizado pelo fato de que referido dispositivo de
controle (350) é disposto sobre uma alavanca de mudanca de

marchas.
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DESENHO
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Figura 1
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20 Modo de tragdo sem carga em velocidade S¢

21

Demanda de
mudancga de marcha para Naéo
cima através de um controle
de mudanga de
marcha?

Sim

22 \—\ ‘L

Acelerar por controle de motor. Quando nova
velocidade S, € alcangada desengatar
embreagem € marcha corrente.
Engatar embreagem e nova marcha.

Modo de trag@o sem carga

23
~—""1 em nova velocidade S»

Figura 2
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Modo de tragdo sem carga em velocidade S¢ .

30 A

31

Demanda de
mudanga de marcha para~_1Na0
cima através de um controle
de maudanga
de marcha?

Sim

32
\—_\ |

Desengatar embreagem e marcha corrente.
Engatar nova marcha e acelerar para
nova velocidade S, por
re-engate de embreagem.

Modo de tragdo sem carga
33 ~__— emnova velocidade S,

Figura 3
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Modo de tragdo sem carga em velocidade Sg

Demanda de
mudanga de marcha para
cima através de um controle
de maudanga
de marcha?

Nao

Sim

Acelerar por simultineo controle de combustivel
¢ controle de embreagem (em re-engate) para
alcangar nova velocidade
de veiculo S».

~__— Modo de tragdo sem carga

Y

em nova velocidade 82

Figura 4




