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METODO E DISPOSIGAO PARA CONTROLE AUTOMATIZADO DE UM

SISTEMA DE TRACAO EM VEICULOS

Campo técnico da invencdo:

A presente 1invengdo relaciona-se com sistemas e
métodos para controlar a partida ou a arrancada de um
veiculo terrestre, e mals particularmente veiculos
resistentes que operam em condigdes de sole desfavoradvels
tals como os tipicos fora-de-estrada encontrados onde os
trajetos da marcha podem ser acidentados com pedregulhos,
esburacados e com sulcos ou ser compostos de sujeira
frouxa.

Técnica Anterior:

Veiculos terrestres, incluidos 08 velculos
automotores, e particularmente veiculos resistentes tais
como caminhfes de servigos pesadas e caminhdes usgados em
locais de construgdo, quando levados & partida em cendigdes
de fora-de-estrada ou similares, podem ficar atolados
porque as rodas motrizes es apresentam tracio reduzida no
s0lo. Os motoristas experientes desenvolveram estratégias
para resolver este problema, tal c¢omo engatar uma
transmissdo diferencial lateral, ou engatar uma transmissio
diferencial longitudinal, ou levantar um jogo das rodas de
modo que o peso em cada roda restante seja aumentade. Um
método mais elaborado, conhecido como oscilacdo, envolve
transmitir intermitentemente a poténcia as rodas motrizes.
Mais egspecificamente, © motorista repete uma seqliéncia na
qual a poténcia transmitida as rodas motrizes & aumentada

primeiramente até que as rodas girem, e subseqglientemente
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libera o pedal do acelerador e desacopla a embreagem
principal. Uma versdo ainda mais elaborada do método
envolve, alternadamente, mudar de uma relagdo dianteira de
engrenagem a uma relacdo reversa de engrenagem. Diversas
outras condigdes do solc podem apresentar desafios
gsimilares. Para o exemplo, se o veiculo vier pousar com uma
ou © mais rodas dentro uma valeta, sulco ou depresséo
similar, a poténcia dc motor pode ser insuficiente para
lancar o veiculo fora da depressdo para a marcha produtiva.
Similarmente, se um obstdculo, cume, ou monte ou um outro
impedimento situados na frente de uma ou mais rodas do
veiculo antes da partida, dificuldades similares podem ser
experimentadas levando o wveiculo para marcha. Em um sentido
mais genérico, estas condigbes desafiadoras de partida
podem coletivamente ser denominadas como resisténcias ou
impedimentos & partida deo veiculeo a sua condicido de marcha.

No que diz respeito aos métodos de oscilacdo (rocking)
descritos para iniciar a marcha do veiculo, habilidade e
experiéncia grandes s&c requeridas ja que o motorista,
localizado na cabine do veiculo tem pouca informagdo sobre
o estado real de rotagdo da roda e tem que reagir
rapidamente para conseguir os efeitos desejados. Para esta
razdo, motoristas novatos, pelo menos em relagdoc a estas
condicdes de dire¢do mais dificeis, ficam frequentemente em
desvantagem quando comparados aos seus c¢olegas mais
experientes. Além disso, estes métodos sdo considerados,
frequentemente, incompativeis com os sistemas de controle
da transmissdoc e de tracdo utilizados em veiculos

resistentes moderncs.
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Muitos  sistemas  semi-automdticos de  transmisséo
incluem meios para automaticamente selecionar uma
engrenagem de partida predeterminada quando o veiculo é
ligado a partir de uma condigdo da paralisacdo. Entretanto,
sugeriu-se no documento US-A-6 383 116 que para permitir
que o motorista copere a alavanca seletora de engrenagem
para selecionar uma engrenagem mais elevada de partida do
que a engrenagem predeterminada de partida que, de outra
maneira seria selecionada automaticamente pelo controlador
eletrénico. Este método pode ser apropriado gquando a tracgio
é reduzida em uma superficie de estrada ndo deformivel, por
exemplo, devido a uma camada de gelo ou camada fina de
neve. Tal estratégia, entretanto, & de quase nenhum uso
quando a superficie do solo é deformavel, como nos bosques
ou em um local de construcdo porque nesses casos, as rodas
motrizes devem girar ao longo da superficie deformavel para
encontrar tragdo em um solo mals sélido, freguentemente
subjacente.

Foli também sugerido em WO 02/04242 adaptar um sistema
de controle de tracdoc de velculc para operagdo encima de
uma superficie de solo deformdvel, aumentando-se a
quantidade de deslizamento permitida pelo sistema de
controle da tracdc para as rodas motrizes e assim permitir
desse modo, que as rodas girem através da superficie
deformavel. O sistema de controle da tracdo do veiculo é
atuado quando o deslizamento da roda motriz excede um valor
de limiar predeterminade de deslizamento, a fim de reduzir
a quantidade de deslizamento da roda motriz, pela reducgdo

da velocidade da roda motriz. 0O sistema de controle de
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tragdo monitora também a desaceleragdo do veiculo. Apds
detectar gue o veliculo estéd desacelerando e que a
desaceleracdo do velculo excedeu um valor de limiar de
desaceleracdo, ¢ controle da tracdo determina que o veiculo
encontrou uma superficie deformavel tal como lama ou neve
profunda. Apds detectar a entrada em uma superficie
deformavel, o wvalor limiar do deslizamento é aumentado
linearmente por um periodo de tempo para aumentar a
velocidade da roda motriz. Esta rotina de controle,
entretanto, ndo fornece um método para arrancar do estado

de parado.

Sumario da invencgdo

Um objetivo da presente invengdo ¢é providenciar
métodos e/ou ©s dispositivos que sdo adaptados para
controlar a partida de um veiculo, particularmente, um
veiculo para servigos pesados quando determinadas condigdes
de solo impeditivas para a partida ©prevalecem, como
condicgbes  de sujeira solta em fora de estrada
frequentemente atendida, e que os possam ser executados
pelos motoristas que té&m pouca experiéncia e estejam
desenvolvendo habilidades para dirigir sob tais condigdes,
Em um aspecto associado, prefere-se que os sistemas e os
métodes facam uso de sinais e controles atualmente
disponiveis em sistemas automdticos e semi-automadticos de
transmissdo e/ou em sistemas de controle de tracido de
veiculos.

Em um sentido geral, a presente invencdc é modelada

para imitar aquelas estratégias que o0s motoristas
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experientes desenvolveram para obter a partida ou a
arrancada do veiculo quando as condigdes impeditivas acima
descritas sdc atendidas. Estas condigfes incluem, mas né&o
estdo restritas a solo frouxo, solo enlameado, e terrenc
desigual que tenha valetas e depressbes, cumes e ascensdes,
que podem ser dificeils para um veiculo do tipo fora de
estrada a serem superadas apds a partida desde a posigéo de
parado, ou movendo-se lentamente. Nesses sistemas de tragdo
da mailoria dos veiculos terrestres, e especialmente em
veiculos fora de estrada, existem pelo menos sistemas de
controle semi-automdticos. A presente invengdo fornece uma
estratégia automatizada do centrole, que quando realizada,
permite a todo operador, ndo obstante o nivel da
experiéncia, de maximizar as potencialidades de seu veiculo
a ser dirigido para fora das condigdes de atolamento, e em
outras situacgdes que facam a partida dificil.

A(s) 1invengdo(des) pode(m) ser caracterizada(s) na
forma de uma ou de diversas modalidades diferentes. Uma
modalidade é o método gue implementa a estratégia revelada
para a partida de um veiculo, através do controle do
sistema de tracdo. Uma cutra modalidade sdc os sistemas e
dispositivos, sejam associados com o veiculo ou néo,
através por meio do qual estas estratégias sdo realizadas.

J&d que um aspecto importante destas estratégias do
controle é o fato de poderem ser autcmatizados no veiculo
que utiliza processadores de controle e meios de leitura
programéveis em computador, estes sistemas de controle
programdveis constituem uma outra modalidade da invengéao.

Em associlagdo aqueles, uma cutra modalidade é constituida
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pelo préprio programa de computador executdvel, como um
produto, que afete, quando funcionade, a execugdoc das
estratégias prescritas.

Em uma primeira modalidade a gulisa de exemplo, a
invencdo incorpora um método de controle automatizade de um
sistema de tragdo de um veiculo terrestre a ser executado
quando existem condigdes de solo que impedem a iniciacéo da
marcha do veiculo. O método inclui {compreende) determinar
a existéncia de uma condiclo de solo que impede a iniciagdo
da marcha do veiculo terrestre. Exemplos das varias
possibilidades de terreno que ©podem apresentar tais
impedimentos sdo descritos. A determinacio de que tal
condigdo existe &, preferivelmente, indicada pelo motorista
mas pode automaticamente ser deduzida das condigdes de
operagdo e/ou de marcha do veiculo. A for¢a motriz é
aplicada, através de um sistema de tragdo do veiculo, a uma
roda motriz do veiculo terrestre em uma tentativa de causar
a marcha produtiva do veiculo. A aplicacdo de poténcia é
descrita como sendo para uma roda motriz do veiculo, mas
deve~se compreender gue a poténcia pode ser aplicada a
qualquer nimero de rodas motrizes em gqualquer veiculo
particular do interesse. Ainda, a marcha produtiva deve ser
entendida como aguela que define a marcha continua através
da terra, pelo tempo que o operador exija, sem um
afundamento indevido das rodas motrizes, ou impedimentos
intransponiveis que sejam encontrados como as depressées a
os cumes que foram descritos e que podem impedir que o
veiculo em tela inicie a partida ou travessia diretamente.

’

4 aplicacdo da forca motriz é mantida até que uma condigéc
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predeterminada de desempenho improdutive de marcha do
veiculo seja detectada. Esta condigdo de desempenho
improdutive da marcha do veiculo é prescrita como uma
condicdc de sensoriamento indicativa de que o desempenho da
marcha do veiculo motriz, relativa ao solc que se deseja
atravessar, caiu abaixo de um valor limiar de valor limiar.
Como apontado acima, um afundamento impréprio da roda
motriz que resulte em uma parada absoluta ou prdéxima da
marcha relativa ao solo constituli um exemplo de tal
desempenho improdutivo da marcha do veiculo. O método
inclui também controlar, através de uma rotina de controle
antomatizada do sistema de tracdo, a execugdo da etapa da
aplicacdo da forga motriz a roda motriz em uma tentativa de
causar a marcha produtiva do veiculo em resposta a um sinal
iniciado pelo motorista. Como a invengdo € definida nesta
modalidade a guisa de exemplo, deve-se entender que o©
motorista pode acreditar que existam condices
suficientemente desfavoraveis que assegurem a utilizagdo do
controle de partida e permitam a execugdo da rotina de
controle, porédm que realmente as condigdes sejam tais que
possibilitem a partida ou arrancada de forma direta para a
marcha produtiva. Neste «caso, a rotina de controle
automatizada do sistema de tragdo fol iniciada, mas a
arrancada é conseguida sem interrupgdo da transferéncia de
poténcia as rodas motrizes.

Em um avange do método descrite, a invencdo pode ainda
incluir a interrupcdo da poténcia transmitida & roda motriz
do velculo terrestre até que uma condig¢do predeterminada de

reinicio da poténcia ocorra. Olhando por analogia um
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movimento de oscilacdo  (rocking} realizado por um
motorista, detectado um retardo no desempenho do veiculo, a
poténcia as rodas motrizes é cortada e o veiculo oscila em
sentido reverso. Uma condigdc do reinicio de poténcia
ocorre quando a acgdo de oscilacdo (rocking) inversa tenha
terminado ou quase terminado. Quando a condigdo de reinicio
de poténcia ocorrer, a forga motriz é reaplicada & roda
motriz do veiculo terrestre a fim continuar a marcha motriz
produtiva do veiculo terrestre. Novamente, esta etapa pode
ser comparada por analogia a préxima oscilagdo por tragdo
no sentido da marcha desejada de modo gue o vwveliculo
continue a marcha motriz no sentido desejado. Como indicado
acima, estas etapas adicionals podem ser integradas para
controlar, através da rotina de controle automatizado do
sistema de tracdo, a execugdo do processo, a interrupgdo, e
a reaplicagdo da forga motriz & roda motriz do veiculo
terrestre de forma responsiva ao sinal iniciado pelo
motorista.

Em uma outra modalidade potencial adicional dos
métodos definidos, wuma ampliacdc adicional pode ser
conseguida na rotina de controle pela aplicag¢doc de uma
forca motriz de sentido reverso, através do sistema de
tracdo do veiculo, a roda motriz do veiculo terrestre entre
as etapas da interrupcdo e reaplicagdo da forca motriz a
roda motriz. A aplicacgdc da forga motriz de sentido reverso
¢ mantida até que uma condigdo predeterminada do desempenho
improdutivo da marcha reversa do veiculo tenha sido
detectada. Similarmente, como definide acima para

desempenheos improdutivos da marcha em avango, uma condigdo
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do desempenho improdutivo de marcha reversa do veiculo €
prescrita como uma condicdo de sensoriamento indicativa de
que o desempenho de marcha reversa do veiculo motriz,
relativa ao solo a ser atravessado, caiu abalxo de um valor
limiar. Tipicamente, as condigdes cue caracterizam a marcha
em  avango improdutivo sdo  similares aquelas que
caracterizam a marcha reversa improdutiva.

Se a rotina motriz de oscilagdo controlada em avango-
reverso-em avango assim prescrita ndo permitir a arrancada
do veiculo, o método continua, opcionalmente, com uma
repetigdo, seguindo a uma aplicagdo inicial da forga motriz
a roda motriz do veiculo terrestre, das etapas de
interrupcdo, aplicaglc reversa, e a reaplicacdo da forca
motriz a roda motriz do veiculo terrestre até que uma
condigdo predeterminada da marcha produtiva continua seja
determinada. Exemplos que podem constituir sinais de tal
curse produtive continuo serdo dados a modo de exemplo.
Deve-se também apreciar gque o processo repetitivo pode
também ser executado em modalidades que ndo incorporam o©
aspecto de aplicagio reversa de poténcia; isto &, se ndo se
inclui aplicacdo de poténcia reversa, oscilagdo (rocking)
em avango repetida, com possibilidade de recuo sem poténcia
entre eles também é aspecto contemplado.

Em um outro aspecto, o modo de controle automatizado
da iniciacdo da marcha pode ser levadoe & inabilitacéo
gquando a condigdo predeterminada da marcha produtiva
continuada é detectada. Esta etapa significa uma atividade
inventiva adicional do método, que requer que o operador

reinicie o processo de arrancada apés a ocorréncia de um
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pericdo de marcha produtiva em um esforgo de assegurar que
a execugdo involuntadria da rotina seja evitada.

Como apontado acima, prefere-se que a habilitacdo da
rotina de arrancada aqui definida é dependente da iniciacdo
do motorista. Em uma modalidade relacionada, a execucdo da
rotina ¢é permitida somente quando o motorista tiver
selecionado manualmente uma mecdalidade de  controle
automdtico de iniciagdc da marcha para o sistema de tragdo
do veiculo.

Em uma modalidade, o sinal iniciado pelo motorista que
inicia a rotina de controle automatizada do sistema de
tracdo é o aperto de um acelerador. Adicionalmente, o grau
de aperto do acelerador pode ser, entre as possibilidades,
ignorado ou utilizado como uma entrada para uma fungdo que
prescreva a quantidade de torque motriz é entregque & roda
motriz durante os varios estagios das rotinas definidas. Em
um aspecto relacionado, a execugdo da rotina, e por sua vez
a tentativa da arrancada, podem ser abortada com base na
detecgdo que o acelerador tenha sido liberado pelo
motorista, ou pelo menos liberada além de uma posicéo
limiar predeterminada do acelerador.

Como uma modalidade exemplificativa, a deteccdo de
uma condicdo predeterminada de desempenho improdutive de
marcha do veilculce pode ser baseada em pelo menos um sinal
selecionado do grupo que consiste em um sinal de velocidade
da roda ndo meotriz; um sinal de velocidade da roda motriz;
um sinal de wvelocidade de giro do sistema de tragdo; um
sinal de torgue do sistema de traglo; um sinal de

velocidade do velculo; um sinal de aceleracdc de um corpo
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suspenso do veiculo; e um sinal da aceleracic de uma peca
do veiculo ndo suspensa. O sinal selecionado ¢é comparado
com um valor de limiar predeterminado para a controlar a
execucdo da rotina de controle automatizada do sistema de
tracdo.

Em uma das modalidades, o desempenho produtivo de
marcha do veiculo é diferenciado do desempenhe improdutivo
de marcha do veiculo com base em uma comparagadc entre
velocidades de girc da roda motriz e de uma roda néo
motriz. Em uma modalidade alternativa, o método inventivo
diferencia entre desempenhc produtivo e  desempenho
improdutivo de marcha do veicule com base em uma comparag¢do
entre a velocidade de giro da roda motriz e uma velocidade
de solo medida do veiculo.

A rotina de controle automatizada do sistema de tracéo
pode ser desabilitada de forma exemplificativa com base na
ocorréncia de qualgquer uma ou varias das seguintes
condigdes: uma disténcia predeterminada de marcha produtiva
do velculo é conseguida; uma velocidade predeterminada do
veiculo é conseguida; um pedal de freic do veiculo é
apertado; a pressdo do acelerador do veiculo é liberada; a
pressdo do acelerador do velculo é liberada apdés um valor
de limiar predeterminado da posigdc do acelerador e um
comando de desabilitar iniciado pelo motorista é recebido.

Desde uma perspectiva do sistema, uma modalidade da
invengdo incorpora um dispositivo de controle do sistema de
tracdo do veiculo terrestre gue inclul um processador e do
meio de leitura, configurado e programade para executar os

métodos da invencdo descritos. Uma modalidade alternativa
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contempla a incorporacdc de sistemas em um veiculo
terrestre.

Sendo que os métodos & 0s dispositivos para executar
aqueles métodos sdo preferivelmente baseados em computador,
as modalidades adicionais da invencgdc consideram a inclusdo
de meios de leitura do computador tende cdéddigo de programa
adaptado para, apds a execugdo, executar os métodos aqui
revelados da invencdo. Uma modalidade relacionada incorpora
um produto de programa de computador que inclua o cdédigo do
programa, em um melo de leltura do computador, adaptado
para executar os métodos inventivos.

Os métodos descritos podem ser realizados para ambas
as partidas em avango e a ré, dependendo da entrada do
motorista. A modalidade de partida de fora-estrada do
velculo pode ser determinada com base em uma entrada manual
do motorista. Alternativamente, pode-se também determinar
automaticamente; por exemplo, com base nas condigdes
determinadas durante a operacdo prévia do veiculo, antes do
veiculo chegar a uma paralisacdo. Pode-se também determinar
automaticamente depolis que uma primeira tentativa mal
sucedida de ligar o veiculo sem executar-se o método, com
base em medicbes realizadas durante esta tentativa mal
sucedida. Vantajosamente, a iniclagio do modo de partida de
fora-estrada serd permitida somente se o velculo estd em
paralisacdc ou quase en estado de paralisagio.

De acordo com uma modalidade, a etapa de transmissdo
de poténcia a uma roda motriz inclui pelo menos uma das
seguintes etapas: (1) acoplar uma engrenagem de uma

transmissdo automdtica do sistema de tracdo no sentido
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desejado da marcha; (2} controlar um motor do sistema de
tracdo para aumentar o torque do motor; e/ou (3) engatar
uma embreagem principal do sistema de tracdo.
Vantajosamente, o© controle do motor pode incluir controlar
¢ torque do motor em funcdo do grau de aperto dado ao pedal
do acelerador pelo motorista. Nesta maneira, o moctorista
pede determinar quanta poténcia deve ser transmitida a roda
motriz. Esta caracteristica fornece também ao operador uma
sensacdo de controle sobre o veiculo que péde, de outra
maneira, ser perdide em uma rotina de controle
completamente independente. Isto & particularmente Gtil
quando o veiculo sal do procedimento automatizado de
partida de fora-estrada.

Contempla-se que a determinac¢do pela qual o veiculo
estd atolado pode ser deduzida a partir da deteccdo de um
ou mais dos seguintes sinais: (1) um sinal de velocidade da
roda ndo motriz; (2) um sinal de wvelocidade da roda motriz;
(3) um sinal de velocidade de giro do sistema de tracdo:
(4) um sinal de torgue do sistema de tracdo; (5) um sinal
da velocidade do veliculo; (6) um sinal da aceleracido de uma
peca suspensa do veliculo; (7) e um sinal da aceleracdo de
uma peca ndo suspensa do veiculec. A determinacdo final de
gue uma condigdo de atolamentc existe & baseada em uma
comparagdo de uma grandeza detectada frente a uma grandeza
conhecida predeterminada para indicar uma condicdo de
atolamento. A grandeza conhecida pode ser baseada em termos
de um valor limiar, além do qual uma condicdo de atolamento

vier a ser indicada.
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A velocidade do veiculo é avaliada tipicamente com
base na velocidade de girc de uma roda ndo motriz.
Alternativamente, entretanto, sinais de radar, o6ticos
(cdmera) ou de GPS (sistema de posicionamento global) podem
fornecer um valor de medicdc da velocidade do veiculo em
relacdo ao so0lo, especialmente, se todas as rodas do
veiculo sdo acionadas. A aceleracdo do veiculo pode ser
derivada a partir do sinal de velocidade do wveiculo, ou
diretamente, medidas por um acelerdmetro.

Preferivelmente, uma condicdo de atolamento é
determinada ccm base em uma funcdo gue compara um sinal de
giro da velocidade de uma ou mais rodas motrizes com um
sinal de giro da velocidade de um ou mais rodas ndo-
motrizes. Com relagdo as etapas do método da invencédo, a
rotacdo da roda foi identificada como um indicador de
confianca de quando a poténcia de uma roda motriz patinando
deva ser interrompida. Deve-se, entretanto, considerar que
uma determinada quantidade de deslizamento da roda motriz
deve ser permitida j& gue a roda deve girar através de unma
superficie deformavel. Demasiado giro de roda, entretanto,
deve ser evitado. Vantajosamente, ambas (1) a velocidade do
velculo ou o acelerac¢do e (2) a rotacdo da roda sdo usados
de forma conjunta: mais rotagdo de roda pode assim ser
aceita, se possibilitar a aceleracdo do veiculo.

A quantidade de rotagdo permitida pode ser um valor
constante predeterminado. A rotagdc permitida pode também
ser determinada em fungdo de um grau de aperto pelo
operador do pedal do acelerador. Nesta maneira, o motorista

influencia a quantidade de rotagdo da roda permitida desse
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modo beneficamente amplificando a percepcdo do motorista
sobre o controle como j& descrito. Contempla-se também que
0 grau de rotagdo permitido pode autcmaticamente ser
ajustado (aumentado e/ou diminuido) através da rotina de
controle entre cada tentativa iterativa, de livrar o
veiculo e de comecgar o desempenho produtivo ou de rodar.

Vantajosamente, a etapa de interromper ou de
interromper a transmissio da poténcia a roda motriz inclui
uma ou mals das seguintes etapas: (1) controlar um motor do
sistema de tracdo para diminuir o torque do motor; (2)
desengatar uma embreagem principal do sistema de tracdo;
(3) e desengatar uma transmissdo automdtica do sistema de
tracgdo.

Depois que a poténcia tiver sido interrompida, e o
veicule role em reverso, ou & comandado para marcha a ré,
uma condigdo de finalizagdo de poténcia eventualmente
ocorre como fol descrito. Vantajosamente, a determinacgdo de
que a poténcia deva ser terminada pode ser baseada, pelo
menos em parte, em um ou em mais dos seqguintes pardmetros:
(1) um sinal da velocidade de uma roda ndo motriz; (2) um
sinal da velocidade do veiculo; (3) um sinal da aceleracdo
de um corpo suspenso do veiculo; {4) um sinal da aceleracéio
de uma parte ndo suspensa do veiculo. Tipicamente, ©
pardmetro medido € tracado em uma tabela de consulta do
sistema, e com base nisso, ¢ reinicio da poténcia &, ou ndo
é, aplicado & roda motriz.

Se bem sucedido, o movimento de oscilacdo (rocking)
inverso e em avange induzide no veiculo permite ao veiculo

conseguir o desempenho produtivo e dirigi-lo eventualmente
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para fora da condicdo de impedimento em um sentido
predeterminade desejado. Portanto, ¢é importante que a
rotina reconhe¢a ¢ atingimentc de uma condicdo de saida
indicativa de desempenho produtivoe. As qualidades que a
rotina de controle pode avaliar em um esforco de determinar
que uma condi¢do da salda exista incluem: (1) deteccgdo se o
veiculo cobriu mais do que uma determinada disténcia da
marcha; (2) deteccdo se a velocidade do wveiculo estd acima
de um valor limiar de velocidade; (3) detecgdo se o pedal
de freio estd apertado; (4) detecgdo se o pedal do
acelerador foi liberado; e/ou (5) detecgdo se um sinal de
entrada de operador foi recebido em uma interface de
motorista do sistema.

Preferivelmente, diversas condigdes poden Ser
monitoradas simultaneamente, e uma ou mais ser consideradas
na rotina de controle. Dependendc do tipc de veiculo, as
caracteristicas adicionais podem ser incorporadas na rotina
para realcar os efeitos do método. Os exemplos incluem
acoplar um engate diferencial lateral do sistema de tracdo;
habilitar um procedimento de controle de tragdc que
controla freios de rodas individueis para reduzir a
diferenca entre uma velocidade da roda motriz direita e uma
velocidade da roda motriz esquerda; inibir um procedimento
de controle de tragdo do velculo que controle freios de
rodas  individuais para reduzir a diferenca entre
velocidades das rodas motrizes e velocidades de rodas nao
motrizes; e acoplar um engate diferencial longitudinal do

sistema de tracdo.
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Em relacdo a aplicacdo de poténcia em avango e a ré,
ambos os movimentos de oscilagdo em avanco e a ré do
veiculo sdo assistidos de modo que a amplificacdo do
momento do veiculo seja mals eficaz. Preferivelmente, o
método determina a realizagdo da etapa de adicionar
poténcia reversa com base em uma selecdo manual feita pelo
motorista. Isto pode ser uma caracteristica importante ja
gque a adicgdo em reverso deve somente ser executada quando a
marcha a ré é segura e factivel. Ainda, a iniciacéo
independente da poténcia reversa pode ser iniciada pelo
motorista.

A rotina, como opgdo, pode reduzir a zero a forga
transmitida a roda motriz quande uma condicdo de parada em
modo reverso ou uma indicacdo de que a rotagdo improdutiva
estd ocorrendc sejam detectadas. Contempla-se que esta
condigdo de parada de modo reverso pode ser baseada em tais
pardmetros come (1) o velculo tiver coberto mais do que uma
determinada distancia no sentide oposto ao sentido desejado
da marcha e/ou (2) a velocidede do velculo estd acima de um
valor de limiar da velocidade do veilculo no sentido oposto
ao sentido desejado da marcha.

Na maioria das modalidades descritas, pelo menos dois
pardmetros sdo considerados determinantes para a condigdo
de atolamento ou partida impedidas: um parametro que &
representativo do movimento do veiculo {(sensor de
velocidade de roda ndo motriz, sensor de velocidade do
velculo, acelerdmetro) e de um outro pardmetro que seja
representante do comportamento dindmico das rodas motrizes

(sensor de velocidade da roda motriz, sensor de velocidade
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da arvore de transmissdo e sensor de velocidade do eixo de

saida da transmissao).

Breve descrigdo dos desenhos

Outras vantagens e caracteristicas da invencio tornar-
se-30 mals claramente aparentes a partir da seguinte
descricdo de uma modalidade da invencdo, dada a guisa de
exemplo ndo restrito, e apresentada nos desenhos nos guais:

A Figura 1 é mostra um diagrama de um sistema de
tragdo com um dispositivo de controle do sistema de tracdo
de acordo com um aspecto da invencdo;

A Figura 2 é um fluxograma que ilustra a ldégica do
processo de uma rotina para controlar um procedimento da
partida de acordo com um outro aspecto da invencdo;

A Figura 3 € um fluxograma que ilustra a ldgica do
processo de uma sub-rotina da rotina de figura 2; e

A Figura 4 é um fluxograma que ilustra a ldégica do

processo de uma sub-rotina da rotina de figura 2.

Descrigdo Detalhada

Com referencia a figura 1, um sistema de tragdo 10 é
mostrado incluindo um motor de combustio interna 12 e uma
linha propulsora 14 para transmitir poténcia do motor a um
primeiro e um segunde jogo das rodas motrizes. A linha
propulsora 14 compreende (inclui) uma transmissdo
automatica 16, uma embreagem principal 18 posicionada entre
o motor 12 e a transmissdo automatica 16, um eixo propulsor
20 para traasmitir a poténcia a um conjunto alojamento

longitudinal de transferéncia 22 que transfere a poténcia a
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um primeiro diferencial transversal engatdvel 24 vpara
distribuir a poténcia ao primeiro jogo das rcdas motrizes
esquerdas e direitas 26, e a um segundo diferencial
transversal engatavel 28 para distribuir a forga ao segundo
jogo de rodas motrizes esquerdas e direitas 30. O conjunto
longitudinal de transferéncia é fornecido com uma embreagem
ou um freio para interromper a transmissdo de forca ao
primeiro jogo das rodas motrizes 24. 0O conjunto de
transferéncia pode também ser equipado para mudar
continuamente a relacdo da distribuicido de forca entre os
primeiros e segundos jogos de rodas motrizes. A linha
propulsora 14 pode também incluir as saldas de forg¢a, mas
gue ndo sdo aqul mostradas.

Um sistema de controle do sistema de tragdo ou arranjo
da invengdo compreende uma unidade de controle eletrdénico
ou um controlador 34 para regular o torque de saida do
motor de combustdo interna 12, assim como a embreagem
principal 18, a transmissdo 16, o conjunto de transferéncia
longitudinal 22 e os diferencials engatdveis 24,28. A
unidade de controle eletrdnico 34 & conectada a uma
interface de motorista 36 com sensores para detectar a
posicdo de um pedal 38 do acelerador, de um pedal de freio
40, de uma alavanca de seletor de transmissio 42, de um
primeiro interruptor de selegdo 44 e de um segundo
interruptor de selecdo 46.

A unidade de controle eletrénico 34 é conectada também
a uma gSérie de sensores para determinar o movimento do
veiculo. Estes senscres incluem um ou mais dos segquintes:

sensores de velocidade 50 da roda motriz para medir uma
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velocidade de giro das rodas motrizes 26, 30, sensores de
velocidade de rodas ndo motrizes 52 para mnmedir uma
velocidade da volta das rodas ndo motrizes 54. Os sensores
de velocidade das rodas 50,52 podem ser parte de um sistema
de freio anti-bloqueic, mas que ndo & mostrado.
Adicionalmente ou alternativamente, outros sensores podem
ser fornecidos como um sensor de distdncia 56 para medir a
disténcia longitudinal entre um ponto fixo relativo a uma
peca suspensa do veiculo tal como o chassi do veiculo ou o
corpo 56a do velculo e um outro ponto fixo relativo a uma
peca ndo-suspensa do veiculco tal como um eixo 56b, um ou
diversos acelerdmetros verticais 57 fixados sobre uma peca
suspensa do veiculo e/ou na pega ndo-suspensa do veiculo,
uma camera 58 ou um radar 60. A camera e o radar podem ser
usados seja para medir o movimento da pega suspensa do
veiculoc ou em relagdo & parte ndo-suspensa.

A unidade de controle eletrdénico é conectada também a
uma série de sensores para determinar o comportamento
dindmico do sistema de tracdo 10 e o estado real motriz do
motor 12 e das subunidades da linha propulsora 14; por
exemplo, um sensor de velocidade do eixo de saida do motor,
um sensor de velocidade 62 de giro da linha propulsora, um
sensor 64 do torque da linha propulsora, e sensores para
avaliar o estado de acoplamento da embreagem principal 18,
doe conjunto de transferéncia leongitudinal 22 e dos
diferenciais transversal engatéaveis 24,28.

Deve-se apreciar que 0s sinais de sensores diferentes
podemn ser integrados ou diferenciados por meios analdgicos

ou digitais na unidade de controle eletrdnico 34 para obter
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sinais novos; por exemplo, a aceleragdo do veiculo, a
velocidade longitudinal e/ou a aceleragdo do chassi 56a com
respeito ao eixo 56b da roda, o ndmero de revolugdes de um
eixo propulsor. Mais ainda, os sinais de sensores
diferentes podem também ser combinados para obter sinais
novos, para o exemplo, ¢ sinal do ‘torque da linha
propulsora e o sinal da velocidade de giro da Llinha
propulsora podem ser combinados para obter um sinal da
poténcia da linha propulsora. As entradas de diversos
sensores sdo também necessdrias para avaliar a rotacgdo da
roda das rodas motrizes do veiculo. A rotacdo da roda pode
ser calculada como uma diferenca entre uma roda girante de
uma ou varias rodas motrizes e a velocidade de rotacdo de
uma ou varias rodas ndoc motrizes. Alternativamente, a
rotacdo da roda pode ser avaliada com base em uma
comparacdo entre um sinal de velocidade do wvelculo
determinado com base em um dos sensores 56, 57, 58, 60 para
detectar o movimento do veiculo por um lado, € por outro
lado, um sinal de velocidade do giro da roda motriz ou da
rotacdo do eixo de propulsdo.

A unidade de controle eletrdnico compreende uma
subunidade 70 de controie de motor para controlar a
poténcia do motor baseada na posigdo do pedal 38 do
acelerador, uma subunidade principal 72 do controle da
embreagem para controlar a embreagem principal 18, e uma
subunidade 74 para contreclar a transmissdc 16, o conjunto
longitudinal de transferéncia 22 e o3 diferenciais

transversais engatévels 24,28.
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A unidade de controle eletrénico 34 contem também uma
mendéria “read-only” 76 para armazenar uma rotina de
controle de partida do veiculo em superficies macias. A
unidade de controle eletrénico 34 do sistema de controle do
gistema de tracdo segue as instrucdes contidas na rotina
sempre gque o veiculo estd em detengdo.

A rotina 100 para controlar a partida do veiculo em
superficies macias é ilustrada na figura 2. Primeiramente,
determina-se ou se decide no bloco 102 se um modo de inicio
especifico deva ser realizado. Preferivelmente, esta
decisdo ¢é feita com base na posigdo da chave 44.
Alternativamente ou adicionalmente, a unidade de controle
eletrénico 34 pdde automaticamente decidir executar rotina
baseada no estado de um flag de fora-de-estrada ajustada
durante a operacdo precedente do veiculo, antes que o
veiculo tiver sido parado, e armazenado em uma memdria. Tal
flag pode ser ajustado por exemplo quando um dispositivo de
controle de tracdc tiver determinado que o veiculo
encontrou uma superficie deformavel .tal como lama ou neve
profunda e tiver se detido nessa superficie. Um método
exemplificativo para se detectar se um veiculo tem
encontrado uma superficie deformavel é' descrito em WO
02/04242, por esta razdo, o conteddo desta publicacdo é
aqul incorporade como referéncia na descriclo do presente
pedido.

Entdo, a rotina procede para os blocos funcionais 104
para determinar um sentido desejado de marcha do veiculo
baseado na posicdo da alavanca de seletor 42, O sentido

desejado de marcha do veiculo serd o sentido em avango
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sempre que a alavanca de seletor 42 indique uma marcha da
engrenagem em avanco ou uma modo de transmissdo em avango
ou uma relagdo de engrenagem em avanco. Inversamente, sera
0 sentido reverso sempre que a alavanca 42 indique uma
marcha & ré da engrenagem,

Entdo, a rotina prossegue para o bloco de decisdo 106
onde a pressdo do pedal 38 do acelerador é detectada.
Quando a pressdc do pedal 38 do acelerador for detectada, a
rotina prossegue com 0 bloco funcional 108 onde um contador
Cl é restaurado a zero. A rotina prossegue com o bloco
funcional 110 para acicnar a transmissido da poténcia as
rodas motrizes. No bloco funcional 110, a unidade de
controle eletrdnico 34 ativa a subunidade 70 do controle de
motor para determinar a poténcia do motor desedjado com base
na posigdo do pedal 38 do acelerador, ativa o subunidade 74
do controle da transmissdo para acoplar uma relacdo da
transmiss&o e ativa o subunidade principal 72 do controle
da embreagem para acoplar a embreagem principal. A relagdo
da transmissdo pode ser a relagdo de engrenagem mais baixa
no sentido desejado da marcha. Pode-se também determinar
com base no estado do contador Cl e/cu na posicgdo do pedal
38 do acelerador e/ou na posicdo da alavanca 42. A rotina
continua entdo com o bloco funcional 120 onde o contador é
incrementado com base em iteragbes repetidas da etapa de
poténcia

No Dbloco de decisdo 122, & unidade de controle
eletrénico determina se uma condicdo de atolamento foil

detectada. A condicdc de atoclamentc ¢é baseada em uma
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comparagdo entre um valor da rotagao da roda e um valor
limiar do deslizamento.

Se a rotagdo da roda for menor que ¢ valor limiar do
desglizamento, a rotina se deriva ao bloco de decisio 124.
No bloco de decisdo 124, a unidade de controle eletrédnico
decide se ume condicdo da saida foi cumprida. Como
exemplos, a condigdo de saida estd cumprida se o contador
Cl & malor que um valor predeterminado, cu se a velocidade
do veiculo for maior que um valor predeterminado, ou se o
veiculo tiver coberto uma disténcia predeterminada no
sentido desejado da marcha. Nestes casos, a rotina &
terminada. Se ndo, a rotina retorna ao bloco de decisdo
122.

Se a rotacdo da roda for mailor que o valor limiar do
deslizamento no bloco 122 da decisdo, a condicdo de
atolamento estad atendida e a rotina ramifica para o bloco
130, que chama uma sub-rotina INTERRUPCAQ para interromper
a transmissdo de poténcia as rodas motrizes 26,30. A
INTERRUPCAQO da sub-rotina é 1ilustrada na figura 3.
Primeiramente, no bloco 132, um contador C2 é restaurado a
zero., Entdo, os movimentos coanduzem ao bloce 134 para
efetuar o desengate da embreagem principal gquando a
poténcia do motor tiver diminuido. Entdo, o contador da
INTERRUPCAC é incrementado no bloco 136. A rotina entdo
prossegue para o bloco de decisdo 138 para detectar se uma
condicdo de finalizacdo fol atendida.

Dependendo dos sinails que estdo disponiveis, esta
condicdo de finalizagdo £ atendida se o wvalor (2 do

contador da INTERRUPCAO for maior do que um valor
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predeterminado e/ou se a velocidade do veiculo for menor do
que um valor predeterminado e/ou se a velocidade de
rotagdes das rodas nao-motrizes tiver mudado o signo ou for
menor do que um valor predeterminado, e/ou se a velocidade
longitudinal da pe¢a suspensa do veiculo com respeito a
parte ndo-suspensa mudar de signo. Apreciar-se-4 que a
condicdo de finalizagdo pode depender do se o sentido
desejado da marcha é o sentido em avango ou a ré. Se a
condicdo de finalizacdo ndo for atendida, a rotina velta ac
bloco 136 para incrementar o contador C2 e repete o teste.
Se a condicdo de finalizacdo for atendida no bloco 138 de
decisdo, a sub-rotina retorna a rotina principal que
procede para o bloco de decisdo 140 para decidir se um modo
de controle reverso deve ser realizado.

" Esta condi¢do &  atendida se o  interruptor
correspondente 46 na interface do motorista for ligado. Se
a condigdo for atendida a rotina prossegue para o bloco 150
para chamar a sub-reotina REVERSE, que realiza um modo de
contrcle reverso e opera a transmissdo de poténcia para a
roda motriz no sentido opostc ao sentido desejado da
marcha. Caso contrario, a rotina retorna ao bloco 110.

A subrotina REVERSO é ilustrada na figura 4. No bloco
funcional 152, um contador C3 é restaurado a zero. No bloco
funcional 154, a unidade de controle eletrénico ativa o
subunidade 74 do controle da transmissdc para acoplar uma
relacdo da transmissdc no sentido oposto ao sentido
desejado da marcha, a referida relacgdo de transmissdo sendo
determinada com base no estade do contador e/cu a posicao

do pedal do acelerador. A sub-rotina continua em direcdo ao
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bleoce funcicnal 156 para ativar a subunidade de controle do
motor 70 para determinar a poténcia do motor com base na
posicdo do pedal 38 do acelerador, e ativa a subunidade
principal 72 do controle da embreagem para acoplar a
embreagem principal 18. A rotina entdo continua a funcionar
no bloco 158 para incrementar o contador C3 ¢ move-se para
o bloco de decisdo 160.

Na bloco de decisdo 160, a unidade de controle
eletrénico 34 determina se uma condicdo de atolamento for
detectada no sentido oposto ao sentido deséjado da marcha.
0 teste é muito similar ao teste do bloco de decisio 122.
Se a rotagdo da roda for inferior ao valor limiar, a rotina
se deriva para o bloco de decisdo 164.

No bloco de decisde 164, a unidade de controle
eletrénico decide se uma condicdo da saida foi cumprida. A
condigdo da saida esta cumprida se o valor do contader C3
for maior do que um valor predeterminado, ou se a
velocidade do wveiculo for maior do que um valor
predeterminado ou se o velculo viajou uma distancia maior
do que um limite predeterminado no sentido oposte ao
sentido desejado da marcha ou se o interruptor 46 estiver
desligado, ou se o pedal de freio estiver apertado ou se o
pedal do acelerador tiver sido liberado. Nestes casos, a
sub-rotina é terminada. Se a condigdo de saida ndo for
cumprida, a sub-rotina retorna ao bloco funcional 158 para
incrementar o contador.

Se no bloco de decisdo 160 a rotacdo da roda for mailor
do que um valor limiar especificado, a rotina se deriva

para o bloco funcional 162, onde a sub-rotina INTERROMPER



10

20

25

27/29

¢ chamada para interromper a transmissdo de forca as rodas
motrizes. A sub-rotina INTERROMPER foli descrita antes em
relacdo ac bloco funcional 130. Apreciar-se-a, entretanto,
que os parametros da sub-rotina INTERROMPER podem ser
diferentes para o sentido desejado de marcha e para o
sentido oposto., Particularmente, os valores predeterminadoes
usados no bloco de decisdo 138 podem ser diferentes.

Embora as modalidades preferidas da invencdo foram
descritas, deve ser compreendido por aqueles versados na
técnica, que a invencdo ndo estd limitada naturalmente a
estas modalidades. Muitas variagdes sdo possiveis.

A guisa de exemplc, a velocidade ou o aceleracdo do
veiculo podem também ser usados como pardmetros para
determinar uma c¢ondicdo de atolamento do veiculo. Por
exemplo, a condicdo de atolamento serd atendida se a
velocidade do veiculo for menor do que um valor
predeterminado. Vantajcsamente, a velocidade do veiculo ou
a aceleracdo e a rotagdo da roda sdo usades conjuntamente,
por exemplo, uma maior rotagdco da roda pode ser permitida
se leva o veicule a acelerar. 0 vwvalor limiar do
deslizamento pode ser um valor constante, ou pode ser
tornado dependente da posigdo de um acelerdmetro, e/ou do
valer do contador Cl (quantas vezes a etapa de tracgdo foi
repetida).

Em muitos casos, o veiculo serd fornecido c¢om um
sistema de controle da tragdoc que frela automaticamente as
rodas individuais para restringir o deslizamentc durante a
aceleracdo. Se esse for o caso, pode ser vantajoso executar

o controle de tragdo em paralela com a rotina 100,
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particularmente, se os diferenciais transversais ndo forem
engatéaveis. Alternativamente, é também aceitavel
interromper automaticamente o controle da tracg&c enquanto a
rotina 100 é executada. Pode também ser vantajoso ativar os
engates dos diferenciais transversais 24,28 e/ou um engate
do conjunto de transferéncia longitudinal 22.

A sub-rotina REVERSO é opcional; conseglientemente, o0s
blocos 140 e 150 podem ser omitidos e a sub-rotina 130 pode
diretamente retornar ao bloco funcional 110. O bloco de
decisdo 124 pode posicicnado antes do bloco de decisdo 122.

Uma cigarra externa e/ou interna pode ser ativada
quando o modo de partida estd ativado, de modo que o
motorista e/ou as pessocas sobre o veiculo possam ser
alertadas, particularmente, quande o procedimento de
reversdo for executado.

A unidade de controle eletrénico pode ser substituida
por diversas unidades de contrcle, tais como uma unidade de
controle do motor, uma unidade de controle de transmissio,
uma unidade de controle da embreagem principal e suas
assemelhadas.

A transmissdo pode ser uma transmissd@o escalcnada ou
uma transmissdo continuamente varidvel. A transmissdo pode
ser uma transmissdo manual desde que a embreagem principal
18 seja operada automaticamente. Nesse caso, ¢ modo de
reverso nao é provido. A rotina serad realizada com base na
engrenagem selecionada manualmente pelo motorista.

A invencdo pode ser incorporada nd3o somente em
veiculos com motor de. combustdo interna, mas também em

velcule com outro tipo de motores, tais como os motores
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elétricos ou sistemas hibridos. A invengdc pode também ser
incorporada em um velculo com somente uma roda motriz, um
jogo das rodas motrizes, ou onde todas as rodas do veiculo

- 880 rodas motrizes,
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REIVINDICACOES

1. Método para controle automatizado de um sistema de
tracdo (10) de um veiculo terrestre, com pelo menos uma
roda motriz (26, 30) a ser executado quando existem
condig¢des do solo que impedem a iniciag¢do ou continuagdo de
marcha do veiculo em um primeiro sentido, compreendendo as
etapas de:

determinar, em um veiculo terrestre, a existéncia de
uma condicdo de solo gque impede a iniciagdo ou continuacdo
de marcha do veiculo terrestre no primeiro sentido;

aplicar a forga motriz, através de um sistema de
tracdo (10) do veiculo, pelo menos a uma roda motriz (26,
30) do veiculo terrestre em uma tentativa de induzir marcha
produtiva do veiculo e continuar com a aplicacdoc da forca
motriz até que uma condicdo predeterminada do desempenho
improdutivo de marcha do veiculo seja detectada, a condicéo
de desempenho improdutivo de marcha do veiculo no primeiro
sentido sendo prescrita como uma condicdo detectada
indicativa de que o desempenho de marcha do veiculo motriz
relativa ao solo que se deseja atravessar tenha caido
abaixo de um valor de limiar;

controlar, através de uma rotina de controle
automatizada do sistema de tracdo, a execugdo da etapa da
aplicacdo da forga motriz & roda motriz (26, 30) em uma
tentativa de induzir a marcha produtiva do veiculo no
primeiro sentido em resposta a um sinal iniciado pelo
motorista;

descontinuar a forgca motriz a roda motriz (26, 30) do

veiculo terrestre, de modo que o veiculo terrestre oscile
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em um sentido reverso ao primeiro sentido, e até que uma
condicdo predeterminada de reinicio de poténcia ocorra;

reaplicar a forca motriz a roda motriz (26, 30) do
veiculo terrestre com a finalidade de continuar a marcha
motorizada produtiva do veiculo terrestre no primeiro
sentido; e

controlar, através da rotina automatizada de controle
do sistema de tragdo, a execugdo das etapas de aplicacgéo,
de interrupcdo e de reaplicacdo da forgca motriz a roda
motriz (26, 30) do veiculo terrestre responsivo ao sinal
iniciado pelo motorista, © método sendo caracterizado pelo
fato de que compreende as etapas de:

basear a determinacdo das condigbes de solo em
condigdes determinadas durante a operacdo prévia do
veiculo, antes do veiculo chegar a parada; ou

basear a determinacdo com base em medi¢des realizadas
durante uma primeira tentativa malsucedida de arranque do
veiculo sem implementar o método; e adicionalmente

desabilitar a rotina de controle automatizada do
sistema de tracgcdo baseada na ocorréncia de pelo menos uma
das seguintes condig¢des: uma disténcia predeterminada da
marcha produtiva do veiculo ¢é alcangada; uma velocidade
predeterminada do veiculo é alcancada; um pedal de freio
(40) do veiculo é apertado; a pressdo do acelerador (38) do
veiculo é liberada; e um comando de desabilitar iniciado
pelo motorista é recebido.

2. Método, de acordo com a reivindicacéo 1,
caracterizado por adicionalmente compreender a etapa de

aplicar a forca motriz de sentido reverso, através do
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sistema de tracdo (10) do veiculo, a roda motriz (26, 30)
do veiculo terrestre entre as etapas da interrupcdo e
reaplicagdo da forgca motriz a roda motriz (26, 30) e
continuar a aplicacdo da forgca motriz de sentido reverso
até que uma condicéo predeterminada do desempenho
improdutivo da marcha reversa do veiculo tenha sido
detectada, a condicdo do desempenho improdutivo da marcha
reversa do veiculo sendo prescrita como uma condigdo de
sensoriamento indicativa de gque o desempenho da marcha
reversa do veiculo motriz relativa ao solo gque se deseja
atravessar caiu abaixo de um valor de limiar.

3. Método, de acordo com a reivindicacéo 2,
caracterizado por adicionalmente compreender a etapa de
repetir, depois de uma aplicac¢do inicial da forgca motriz a
roda motriz (26, 30) do veiculo terrestre, as etapas da
interrupcédo, aplicagcdo reversa e reaplicacdo da forca
motriz a roda motriz (26, 30) do veiculo terrestre até que
uma condicdo predeterminada da marcha produtiva continuada
seja determinada.

4, Método, de acordo com a reivindicacdo 2 ou 3,
caracterizado pelo fato de que a etapa de aplicar a forga
motriz no sentido reverso adicionalmente compreende reduzir
a zero a forca transmitida & roda motriz (26, 30) quando
uma condicdo de parada de modo reverso for cumprida, a
condicdo de parada reversa incluindo pelo menos uma das
seguintes condig¢des: o veiculo tiver coberto mais do que
uma distdncia predeterminada em um sentido reverso ao
sentido de marcha desejado; e a velocidade do veiculo

estiver acima de um valor de limiar predeterminado da
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velocidade do veiculo no sentido reverso ao sentido
desejado da marcha.

5. Método, de acordo com a reivindicacgéo 1,
caracterizado por adicionalmente compreender a etapa de
desabilitar o modo de controle automatizado de iniciacdo de
marcha quando uma condigcdo predeterminada de marcha
produtiva continuada for detectada.

6. Método, de acordo com a reivindicacéo 1,
caracterizado por adicionalmente compreender a etapa de
repetir, depois de uma aplicac¢do inicial da forgca motriz a
roda motriz (26, 30) do veiculo terrestre, as etapas de
interrupcdo e reaplicag¢do da forgca motriz & roda motriz
(26, 30) do veiculo terrestre até que uma condicdo
predeterminada de marcha produtiva continuada seja
determinada.

7. Método, de acordo com a reivindicacéo 6,
caracterizado por adicionalmente compreender a etapa de
permitir a execucdo automatizada das etapas de aplicacéo,
interrupcdo e reaplicacdo de forgca motriz & roda motriz
(26, 30) do wveiculo terrestre somente gquando um motorista
do veiculo tiver selecionado manualmente uma modalidade
automatizada do controle da 1iniciagdo da marcha para o
sistema de tracdo (10) do veiculo.

8. Método, de acordo com a reivindicacéo 1,
caracterizado pelo fato de que o sinal iniciado pelo
motorista que inicia a rotina de controle automatizada do
sistema de tracdo que executa as etapas da aplicacédo,

interrupgcdo e reaplicacdo da forga motriz a roda motriz
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(26, 30) do veiculo terrestre é o aperto pelo motorista de
um acelerador (38).

9. Método, de acordo com a reivindicacéo 8,
caracterizado por adicionalmente compreender a etapa de
desabilitar o controle do acelerador do veiculo durante a
execucdo da rotina de controle automatizada do sistema de
tragdo de modo que um grau de aperto no acelerador (38)
durante a rotina automatizada ndo tenha nenhum efeito na
execucdo da rotina.

10. Método, de acordo com a reivindicacéo 8,
caracterizado por adicionalmente compreender a etapa de
adaptar o desempenho da rotina de controle automatizada do
sistema de tracdo que controla a execugdo das etapas da
aplicacdo, interrupcdo e reaplicacdo da forgca motriz a roda
motriz (26, 30) do veiculo terrestre baseado em um grau de
aperto pelo motorista do acelerador (38).

11. Método, de acordo com qualquer uma das
reivindicacdes anteriores, caracterizado por adicionalmente
compreender as etapas de:

basear a detecgdo de uma condigdo predeterminada do
desempenho improdutivo de marcha do veiculo em pelo menos
um sinal selecionado do grupo que consiste de: um sinal de
velocidade da roda ndo motriz; um sinal de velocidade da
roda motriz; um sinal da velocidade de giro do sistema de
tracdo; um sinal do torque do sistema de tracdo; um sinal
de velocidade do veiculo; um sinal da aceleracdo de um
corpo suspenso do veiculo; e um sinal da aceleracdo de uma

parte ndo suspensa do veiculo; e
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comparar o pelo menos um sinal com um valor de limiar
predeterminado para controlar a execugdo da rotina de
controle automatizada do sistema de tracéo.

12, Método, de acordo com qualqgquer uma das
reivindicacgdes anteriores, caracterizado por adicionalmente
compreender as etapas de diferenciar o desempenho produtivo
de marcha do veiculo de um improdutivo com base em pelo
menos um dos seguintes: uma comparacdo entre velocidades de
giro da roda motriz e uma roda ndo motriz; e uma comparagio
entre a velocidade de giro da roda motriz e uma velocidade

no solo medida do veiculo.
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