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(57) Resumo: DISPOSITIVO DE CONTROLE DE TRAÇÃO DE VEÍCULO. A presente invenção refere-se a, quando um motorista
tenta iniciar rapidamente a condução de um veículo parado, por exemplo, um motorista que pode, sem perceber, começar a
operar um pedal acelerador (6) antes de deslocar a alavanca do câmbio (8) de uma posição de não tração para uma posição de
tração. Em tal situação, quando a alavanca de câmbio (8) é deslocada de uma posição de não tração para uma posição de tração
enquanto o pedal do acelerador (6) está sendo operado, um processo de limitação de força é implementado para limitar a força de
tração quando a força de tração é emitida a partir de uma fonte propulsora (1) de acordo com o valor que o acelerador está sendo
operado. Como resultado, quando a alavanca do câmbio (8) é deslocada de uma posição de não tração para uma posição de
ração da forma acima mencionada, é possível restringir partida do veículo, a qual é causada pela transmissão de força de tração
da fonte propulsora (1) para as rodas (3). Isto reduz a estranha sensação experimentada pelo motorista.
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Relatório Descritivo da Patente de Invenção para "DISPO-

SITIVO DE CONTROLE DE TRAÇÃO DE VEÍCULO". 

CAMPO TÉCNICO 

[0001] A presente invenção refere-se a um dispositivo de controle 

operação de veículos. 

ANTECEDENTES TÉCNICOS 

[0002] Como se mostra no Documento de Patente 1, um veículo 

tal como um automóvel tem uma seção de controle para ajustar a força 

propulsora gerada por uma fonte propulsora de acordo com a manipu-

lação de um acelerador pelo motorista. A força de tração da fonte pro-

pulsora é transmitida para as rodas do veículo, permitindo assim que o 

veículo se mova. O veículo também possui um mecanismo de mar-

chas que é comutado entre uma posição de tração e uma posição de 

não tração pelo motorista. Quando o mecanismo de transferência está 

na posição de tração, a força de tração é transmitida da fonte propul-

sora para as rodas. Quando o mecanismo de marchas está na posição 

de não tração, tal transmissão da força de tração da fonte propulsora 

para as rodas é bloqueada. 

DOCUMENTOS DA TÉCNICA ANTERIOR  

Documento de Patente  

[0003] Documento de Patente 1: Publicação de Patente Japonesa 

Aberta à Inspeção Pública N° 61-190135 

SUMÁRIO DA INVENÇÃO 

Problemas que a Invenção deve Resolver 

[0004] Para movimentar o veículo desde o estado parado, o moto-

rista comuta o mecanismo de marchas da posição de não tração para 

a posição de tração geralmente antes de operar o acelerador do esta-

do OFF (Desligado) para o estado ON (Ligado). No entanto, pode ha-

ver um caso em que o motorista está com pressa e, inadvertidamente 

manipula o acelerador do estado OFF para o estado ON antes de co-
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mutar o mecanismo de marchas da posição de não tração para a posi-

ção de tração. Em outras palavras, enquanto que por engano assu-

mindo que ele/ela está executando o procedimento normal, o motorista 

opera de uma maneira incomum na qual o mecanismo do câmbio é 

mudado da posição de não tração para a posição de tração com o 

acelerador mantido no estado ON. 

[0005] Como resultado da operação acima descrita, incomum e 

involuntária pelo motorista, o comportamento real do veículo não é o 

que o motorista espera que vá acontecer. Especificamente, o motorista 

espera que o veículo comece a andar quando ele/ela opera o acelera-

dor para o estado ON. No entanto, o veículo realmente começa a an-

dar quando a força de tração é transmitida da fonte propulsora para as 

rodas alternando o mecanismo de marchas da posição de não tração 

para a posição de tração, a qual está depois do acelerador ter sido 

operado para o estado ON. Em outras palavras, o veículo é posto em 

movimento por meio da transmissão da força de tração da fonte pro-

pulsora para as rodas, que é originada alternando o mecanismo de 

marchas da posição de não tração para a posição de tração com o 

acelerador mantido no estado ON. Isso inevitavelmente provoca uma 

sensação estranha para o motorista e, assim, diminui a dirigibilidade 

do veículo. 

[0006] De acordo com a técnica apresentada no Documento de 

Patente 1, a força de tração da fonte propulsora é reduzida para um 

nível suficiente para impedir que o veículo se mova se a força ou a ve-

locidade de afundamento do pedal de acelerador exceder um nível de 

detecção quando a transmissão no caminho da transmissão da força 

de tração da fonte de tração às rodas tem uma grande relação de 

transmissão. No entanto, mesmo a técnica do Documento de Patente 

1 não pode prevenir a dirigibilidade do veículo de ser diminuída pela 

estranha sensação experimentada pelo motorista, que é causada sob 
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a condição supracitada. Especificamente, em alguns casos, a técnica 

não diminui a força de tração gerada pela fonte propulsora quando o 

mecanismo de marchas é comutado da posição de não tração para a 

posição de tração com o acelerador mantido no estado ON. Nestes 

casos, a força de tração é transmitida da fonte propulsora para as ro-

das, desse modo fazendo andar o veículo.  

[0007] Por conseguinte, para resolver o problema descrito acima, 

um objetivo da presente invenção é proporcionar um dispositivo de 

controle de tração para um veículo que impeça o motorista de experi-

mentar uma sensação estranha quando um mecanismo de marchas 

for comutado de uma posição de não tração para uma posição de tra-

ção com o acelerador mantido em um estado ON e assim mantém a 

dirigibilidade do veículo sem ser reduzida por tal sensação estranha. 

Meios para Resolver o Problema 

[0008] Para alcançar o objetivo acima exposto, um dispositivo de 

controle de tração para um veículo de acordo com a presente invenção 

executa um processo de limitação da força de tração para diminuir a 

força de acionamento de uma fonte propulsora em resposta à opera-

ção de um acelerador quando a força propulsão sai nos casos em que 

um mecanismo de marchas estiver comutado de uma posição de não 

tração para uma posição de tração com um acelerador mantido em um 

estado ON. Especificamente estes casos incluem um caso em que o 

motorista está com pressa e, em uma tentativa de fazer andar o veícu-

lo rapidamente, inadvertidamente manipula o acelerador do estado 

OFF para o estado ON antes de comutar o mecanismo de marchas da 

posição de não tração para a posição de tração. Neste caso, quando o 

mecanismo de marchas for comutado da posição de não tração para a 

posição de tração com o acelerador mantido no estado ON, a trans-

missão de força de tração da fonte propulsora para as rodas é iniciada 

e o veículo é posto em movimento. Isso faz com que o motorista se 
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sinta estranho. No entanto, sob esta condição o processo de limitação 

da força de tração é realizado para diminuir a saída de força de pro-

pulsão da fonte propulsora, evitando deste modo que o motorista se 

sinta estranho. Isto é, a sensação estranha causada pela comutação 

do mecanismo de marchas da posição de não tração para a posição 

de tração com o acelerador mantido no estado ON é impedida de ser 

causada. Dirigibilidade do veículo é, portanto, impedida de ser diminu-

ída por tal sensação estranha. 

[0009] Para um caso onde o veículo estiver atolado e precisar es-

capar, o motorista muda repetidamente o mecanismo de marchas en-

tre uma posição de não tração (a posição neutra), e uma posição de 

tração. Neste caso, o mecanismo de marchas pode ser comutado da 

posição de não tração para a posição de tração com o acelerador 

mantido em um estado ON. Tal operação para mover o veículo para 

fora de um atoleiro é dificultada pela diminuição excessiva da força de 

tração da fonte propulsora através do processo de limitação da força 

de tração. Isso pode diminuir desvantajosamente a dirigibilidade do 

veículo na operação para mover o veículo para fora de um atoleiro. 

[00010] Para resolver este problema, o processo de limitação da 

força de tração emprega uma pequena quantidade de diminuição da 

força de tração da fonte propulsora quando o mecanismo de marchas 

é comutado da posição de ponto morto, que é uma posição de não 

tração, para uma posição de tração, comparado a quando o mecanis-

mo de marchas é comutado da posição de estacionamento, a qual 

também é uma posição de não tração, para uma posição de tração. 

Especificamente, em muitos casos de operações para mover um veí-

culo para fora de um atoleiro, o motorista comuta o mecanismo de 

marchas entre a posição de ponto morto e uma posição de tração de 

um modo repetido. Quando o mecanismo de marchas é comutado da 

posição de ponto morto para uma posição de tração, o processo de 
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limitação de força de tração emprega a pequena quantidade de dimi-

nuição da força de tração acima mencionada comparada a quando o 

mecanismo de marchas é comutado da posição de estacionamento 

para uma posição de tração. Isso torna improvável para o processo de 

limitação de força de tração diminuir excessivamente a força de tração 

da fonte propulsora. Como resultado, a operação para mover o veículo 

para fora de um atoleiro é realizada, sem ser dificultada por uma dimi-

nuição excessiva da força de tração da fonte propulsora através do 

processo de limitação de força de tração, e a dirigibilidade do veículo 

não se degrada quando a operação é realizada. 

[00011] De acordo com um aspecto da presente invenção, quando 

o mecanismo de marchas é comutado da posição de estacionamento 

para uma posição de tração, a seção de controle executa o processo 

de limitação da força de tração para reduzir a força de acionamento 

proveniente do motor de combustão interna, o qual é a fonte propulso-

ra, para o valor correspondente ao valor de marcha lenta do motor. 

Especificamente, tal comutação do mecanismo de marchas da posição 

de estacionamento para uma posição tração não indica que o motoris-

ta esteja tentando mover o veículo para fora de um atoleiro. Como re-

sultado, para reduzir a sensação estranha acima mencionada experi-

mentada pelo motorista, é preferível que o processo de limitação de 

força de tração empregue uma grande quantidade de diminuição da 

força de tração da fonte propulsora até certo ponto. Na presente in-

venção, quando o mecanismo de marchas é comutado da posição de 

estacionamento para uma posição de tração, o processo de limitação 

da força de tração é realizado para reduzir a força de tração da fonte 

propulsora (o motor de combustão interna) para o valor corresponden-

te ao valor de marcha lenta do motor. Isto diminui efetivamente a es-

tranha sensação experimentada pelo motorista. 

[00012] De acordo com outro aspecto da presente invenção, quan-
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do o mecanismo de marchas é comutado da posição de ponto morto 

para uma posição de tração, a seção de controle realiza o processo de 

limitação de força de tração para diminuir a força de tração da fonte 

propulsora para um valor que o veículo possa sair de um atoleiro. Co-

mo resultado, a operação para mover o veículo para fora de um atolei-

ro é realizada sem ser dificultada pela diminuição da força de tração 

da fonte propulsora através do processo de limitação da força de tra-

ção. Além disso, a sensação estranha acima mencionada experimen-

tada pelo motorista é diminuída. 

[00013] De acordo com outro aspecto da presente invenção, quan-

do o mecanismo de marchas é comutado da posição de ponto morto 

para uma posição de tração, a seção de controle realiza o processo de 

limitação de força de tração para diminuir a força de tração da fonte 

propulsora para ajustar a quantidade da diminuição da força de tração 

da fonte propulsora para zero. O processo de limitação de força de 

tração é, portanto, impedido de diminuir a força de tração da fonte pro-

pulsora quando o veículo é movido para fora de um atoleiro. Isto facili-

ta a operação para mover o veículo para fora de um atoleiro e a dirigi-

bilidade do veículo é melhorada na operação. 

BREVE DESCRIÇÃO DOS DESENHOS 

[00014] A Fig. 1 é uma vista esquemática mostrando um automóvel, 

como um todo, empregando um dispositivo de controla de tração de 

acordo com uma modalidade da presente invenção; 

A Fig. 2 é um quadro de tempo que representa como o pro-

cesso de limitação de força de tração diminui a força de tração; 

A Fig. 3 é um outro quadro de tempo que representa como 

o processo de limitação de força de tração diminui a força de tração; e 

A Fig. 4 é um gráfico que representa a relação entre o valor 

de determinação da aceleração e a velocidade de deslocação do au-

tomóvel no procedimento. 
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MODOS DE REALIZAR A INVENÇÃO  

[00015] Uma modalidade de um dispositivo de controle de tração 

para um veículo de acordo com a presente invenção será agora des-

crita com referência às Figuras 1 a 4. 

[00016] Como mostrado na Fig. 1, o automóvel tem um motor de 

combustão interna que serve como uma fonte propulsora 1. A força de 

tração gerada pela fonte propulsora 1 é transmitida às rodas 3 através 

de uma transmissão 2 para fazer girar as rodas 3, desse modo mo-

vendo o automóvel. A transmissão 2 tem uma pluralidade de engrena-

gens. As engrenagens podem ser combinadas de maneiras diferentes 

em correspondência com uma pluralidade de velocidades variáveis 

predeterminadas. A transmissão 2 permite a bloqueia seletivamente a 

transmissão da força de tração da fonte propulsora 1 para as rodas 3. 

Em outras palavras, a transmissão 2 funciona como um dispositivo de 

transmissão e bloqueio de força de tração. 

[00017] O automóvel tem uma unidade de controle eletrônico 4 para 

a realização de vários tipos de procedimentos de controle relacionados 

com a fonte propulsora 1 e a transmissão 2. Vários tipos de sensores 

são ligados à unidade de controle eletrônico 4, incluindo um sensor de 

velocidade de deslocamento 5 para detectar a velocidade de desloca-

mento do automóvel, um sensor de posição do acelerador 7 para de-

tectar a magnitude de operação de um pedal de acelerador 6 (o valor 

operacional do acelerador), o qual é premido pelo motorista do auto-

móvel, e um sensor de posição da mudança 9 para gerar um sinal cor-

respondente à posição de uma alavanca de câmbio 8 (um mecanismo 

de marchas), a qual é manipulada pelo motorista do automóvel. Circui-

tos de acionamento para conduzir a fonte propulsora 1 ou a transmis-

são 2 são ligados à unidade de controle eletrônico 4. 

[00018] A unidade de controle eletrônico 4 ajusta a saída da força 

de tração da fonte propulsora 1, de acordo com o valor operacional do 
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acelerador. A unidade de controle eletrônico 4 comuta a transmissão 2 

entre as velocidades variáveis e permite e bloqueia seletivamente a 

transmissão da força de tração da fonte propulsora 1 para as rodas 3, 

em conformidade com o valor operacional do acelerador, a velocidade 

de deslocamento, e a posição de operação da alavanca de câmbio 8. 

Especificamente, a alavanca de câmbio 8 é comutada entre uma plura-

lidade de posições de operação como uma posição de estacionamen-

to, uma posição inversa, uma posição neutra, e uma posição de mar-

cha para frente.  Os modos de operação da transmissão 2 para as 

respectivas posições de funcionamento da alavanca de câmbio 8 se-

rão descritos a seguir. 

[00019] Quando a alavanca de câmbio 8 é deslocada para a posi-

ção de estacionamento, a unidade de controle eletrônico 4 opera a 

transmissão 2 para provocar um engate da engrenagem como para 

impedir a rotação das rodas 3 e bloquear a transmissão da força de 

tração da fonte propulsora 1 para as rodas 3. Quando a alavanca do 

câmbio 8 é mudada para a posição neutra, a unidade de controle ele-

trônico 4 opera a transmissão 2 para permitir a rotação das rodas 3, 

que foi impedida pelo engate da engrenagem acima mencionado na 

transmissão 2, e que bloqueia a transmissão da força de tração da fon-

te propulsora 1 para as rodas 3. Ou seja, quando a alavanca de câm-

bio 8 está na posição de estacionamento ou na posição de ponto mor-

to, está definido que a alavanca de câmbio 8 está em uma posição 

operacional para bloquear a transmissão da força de tração da fonte 

propulsora 1 para as rodas 3 (doravante, a "posição de não tração"). 

[00020] Quando a alavanca de câmbio 8 é deslocada para a posi-

ção de marcha para frente, a unidade de controle eletrônico 4 opera a 

transmissão 2 para transmitir a força de tração da fonte propulsora 1 

para as rodas 3 em uma direção de rotação para frente. Quando a ala-

vanca de câmbio 8 é mudada para a posição marcha à ré, a unidade 
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de controle eletrônico 4 opera a transmissão 2 para transmitir a força 

de tração da fonte propulsora 1 para as rodas 3 em uma direção de 

rotação para trás. Em outras palavras, quando a alavanca de câmbio 8 

está na posição de marcha para frente ou a posição marcha à ré, está 

definido que a alavanca de câmbio 8 está em uma posição operacional 

para transmitir a força de tração da fonte de tração 1 para as rodas 3 

(doravante, a "posição de tração"). 

[00021] Para fazer andar o automóvel a partir de um estado parado, 

o motorista comuta a alavanca de câmbio 8 de uma posição de não 

tração tal como a posição de estacionamento para uma posição de 

tração tal como a posição de marcha para frente ou posição marcha à 

ré geralmente antes de premer o pedal do acelerador 6 do estado OFF 

para o estado ON. No entanto, pode haver um caso em que o motoris-

ta está com pressa e, inadvertidamente preme o pedal do acelerador 6 

do estado OFF para o estado ON (opera o pedal do acelerador 6 para 

o estado ON) antes de comutar a alavanca do câmbio 8 da posição de 

não tração para a posição de tração. Em outras palavras, enquanto 

que por engano assumindo que ele/ela está executando o procedimen-

to normal, o motorista realmente opera de uma maneira incomum na 

qual a alavanca do câmbio 8 é deslocada da posição de não tração 

para a posição de tração com o pedal do acelerador 6 mantido no es-

tado ON. 

[00022] Como resultado da operação acima descrita, incomum e 

involuntária pelo motorista, o comportamento real do automóvel não é 

o que o motorista espera que iria acontecer. Especificamente, o moto-

rista espera que o automóvel comece a andar quando o pedal do ace-

lerador 6 for premido para o estado ON. No entanto, o automóvel re-

almente começa a andar quando a alavanca do câmbio 8 é deslocada 

da posição de não tração para a posição de tração, que causa a 

transmissão da força de tração da fonte propulsora 1 para as rodas 3, 
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depois que o pedal do acelerador 6 foi premido. Ou seja, quando a 

alavanca de câmbio 8 é deslocada da posição de não tração para a 

posição de tração com o pedal do acelerador 6 mantido no estado ON, 

a força de tração é transmitida da fonte propulsora 1 às rodas 3 e o 

automóvel começa a andar. Isso inevitavelmente faz com que o moto-

rista se sinta estranho, degradando assim a dirigibilidade do automó-

vel. 

[00023] Para resolver este problema, na concretização ilustrada, um 

processo que limita força de tração é realizado para diminuir a força de 

tração da fonte propulsora 1 quando a força de tração é para ser pro-

duzida de acordo com o valor operacional do acelerador, se a alavan-

ca de câmbio 8 for comutada da posição de não tração para a posição 

de tração com o pedal do acelerador 6 mantido no estado ON. Assim 

sendo, o processo de limitação de força de tração é executado se o 

motorista está com pressa e, em uma tentativa de fazer andar o auto-

móvel rapidamente, inadvertidamente pressiona o pedal do acelerador 

6 do estado OFF para o estado ON antes de mudar a alavanca do 

câmbio 8 da posição de não tração para a posição de tração para ini-

ciar a marcha do automóvel a partir do estado parado. Em outras pala-

vras, quando a alavanca do câmbio 8 é mudada da posição de não 

tração para a posição de tração pelo motorista com o pedal do acele-

rador 6 mantido no estado ON, o processo que limita a força de tração 

é realizado para diminuir a saída de força de tração a partir da fonte 

propulsora 1. Como resultado, quando a alavanca do câmbio 8 é des-

locada da posição de não tração para a posição de tração da maneira 

acima descrita, o força de tração é impedida de ser transmitida da fon-

te propulsora 1 para as rodas 3 para colocar em marcha o automóvel, 

fazendo com que o motorista se sinta estranho. Isso evita que o moto-

rista se sinta estranho devido à mudança da alavanca de câmbio 8 da 

posição de não tração para a posição de tração com o pedal do acele-
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rador 6 mantido no estado ON, mantendo assim a dirigibilidade do au-

tomóvel sem ser diminuída por tal sensação estranha. 

[00024] Para mover um veículo para fora de um atoleiro, o motorista 

pode alternar repetidamente a alavanca do câmbio 8 entre uma posi-

ção de não tração (ponto morto) e uma posição de tração (a posi-

ção de marcha para frente ou a posição marcha à ré). Em tal comuta-

ção da alavanca de câmbio, a alavanca do câmbio 8 pode ser mudada 

de uma posição de não tração para uma posição de tração com o ace-

lerador mantido no estado ON. Neste caso, se o processo que limita a 

força de tração diminuir excessivamente a força de tração fornecida 

pela fonte propulsora 1, o veículo pode não ser movido facilmente para 

fora de um atoleiro. Isto pode degradar desvantajosamente a dirigibili-

dade do veículo na operação para mover o veículo para fora de um 

atoleiro. 

[00025] Para resolver este problema, o processo de limitação da 

força de tração emprega uma pequena quantidade de diminuição da 

força de tração da fonte propulsora 1 quando a alavanca de câmbio 8 

é deslocada da posição de ponto morto, que é uma posição de não 

tração, para uma posição de tração, comparado a quando a alavanca 

de câmbio 8 é deslocada da posição de estacionamento, ou uma posi-

ção de não tração, para uma posição de tração. 

[00026] Especificamente, no processo que limita a força de tração, 

a saída de força de tração da fonte de tração 1 é diminuída para um 

valor SA1, o qual corresponde ao valor de marcha lenta, tal como ilus-

trado na Fig. 2, quando a alavanca do câmbio 8 é deslocada da posi-

ção de estacionamento para uma posição de tração. Em outras pala-

vras, a força de tração necessária, a qual representa a força de tração 

que deve ser fornecida pela fonte propulsora 1 de acordo com o valor 

operacional atual do acelerador, é determinada com base no valor 

operacional atual do acelerador. A diferença entre a força de tração 
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necessária, assim obtida e o valor acima mencionado SA1 é definido 

como o valor de diminuição ΔSA1, o qual corresponde ao valor de di-

minuição da força de tração da fonte propulsora 1 do processo de limi-

tação da força de tração. A saída de força propulsora da fonte propul-

sora 1 é então ajustada para o valor obtido subtraindo o valor de dimi-

nuição ΔSA1 da força de tração necessária. Como um resultado, no 

processo de limitação da força de tração, a força de tração fornecida 

pela fonte propulsora 1 é diminuída pelo valor de diminuição ΔSA1. 

[00027] Em contrapartida, na execução do processo de limitação da 

força de tração, se a alavanca do câmbio 8 for comutada da posição 

de ponto morto para a posição de tração com o valor operacional do 

acelerador mantido nas mesmas condições como as condições repre-

sentadas na Fig. 2, por exemplo, a força de tração da fonte propulsora 

1 é reduzida para o valor SA2, a qual é maior do que o valor SA1 cor-

respondente ao valor de marcha lenta, com referência à Fig. 3. Em ou-

tras palavras, a diferença entre a força de tração necessária, a qual é 

determinada com base no valor operacional atual do acelerador, e o 

valor SA2 é definido como o valor de diminuição ΔSA2, o qual corres-

ponde ao valor de diminuição da força de tração fornecida pela fonte 

propulsora 1 no processo de limitação da força de tração. A força de 

tração da fonte propulsora 1 é então ajustada para o valor obtido sub-

traindo o valor de diminuição ΔSA2 da força de tração necessária. 

Como um resultado, no processo de limitação da força de tração, a 

força de tração da fonte propulsora 1 é diminuída pelo valor de dimi-

nuição ΔSA2. Uma vez que o valor SA2 é maior do que o valor de 

SA1, o valor de diminuição ΔSA2 é menor do que o valor de diminui-

ção ΔSA1. 

[00028] Em muitos casos de operações para mover um veículo para 

fora de um atoleiro, o motorista comuta repetidamente a alavanca de 

câmbio 8 entre a posição de ponto morto e uma posição de tração. O 
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processo de limitação de força de tração emprega um pequeno valor 

de diminuição da força de tração quando a alavanca de câmbio 8 for 

comutada da posição de ponto morto para uma posição de tração, 

comparado a quando a alavanca de câmbio 8 é deslocada da posição 

de estacionamento para uma posição de tração. Isso torna improvável 

para o processo de limitação de força de tração diminuir excessiva-

mente a saída de força de tração da fonte propulsora 1. Como resulta-

do, a operação para mover o veículo para fora de um atoleiro é conse-

guida sem ser prejudicada por uma diminuição excessiva da força de 

tração da fonte propulsora 1 através do processo de limitação de força 

de tração, e a dirigibilidade do veículo não é degradada. 

[00029] Especificamente, o valor SA2 é determinado com antece-

dência, por exemplo, através da experimentação como o valor corres-

pondente à força de tração da fonte propulsora 1 necessária para mo-

ver o veículo para fora de um atoleiro. Como resultado, quando a ala-

vanca de câmbio 8 é deslocada da posição ponto morto para uma po-

sição de tração, o processo de limitação de força de tração é realizado 

para diminuir a força de tração da fonte propulsora 1 até um valor que 

o veículo possa ser movido para fora de um atoleiro. Assim, a diminui-

ção da força de tração da fonte de tração 1 através do controle que 

limita a força de tração é evitada de forma confiável de impedir esca-

par de um atoleiro, e  o motorista está impedido de experimentar es-

tranha sensação. 

[00030] As etapas para a execução do processo de que limita força 

de tração serão descritas doravante com referência ao fluxograma 

mostrado na fig. 4, o qual representa uma rotina que limita a força de 

tração.  A rotina que limita a força de tração é executada pela unidade 

de controle eletrônico 4 periodicamente através de, por exemplo, inter-

rupção a intervalos de tempo predeterminados.  

[00031] De acordo com a rotina, para determinar se o processo que 
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limita a força de tração é realizado atualmente, se determina se as 

bandeiras F1, F2 são 0 (indicando que o procedimento está atualmen-

te suspenso) S101, S102. Se uma determinação positiva for feita tanto 

nas etapas S101 e S102, a determinação de se o pedal do acelerador 

6 está no estado ON S102 é realizada seguida pela determinação se a 

alavanca de câmbio 8 foi comutada da posição de estacionamento pa-

ra uma posição de tração S104.  Comutação da alavanca de câmbio 8 

da posição de estacionamento para uma posição de tração pode acon-

tecer nos casos em que a alavanca de câmbio 8 é deslocada da posi-

ção de estacionamento para a posição de marcha para frente ou a par-

tir da posição de estacionamento para a posição marcha à ré para co-

meçar a mover o veículo desde um estado estacionado. 

[00032] Se o pedal do acelerador 6 estiver no estado ON e a ala-

vanca de câmbio 8 tiver sido comutada da posição de estacionamento 

para a posição de movimento, as determinações positivas são feitas 

em ambas as etapas S103 e S104. Neste caso, a força de tração da 

fonte propulsora 1 é diminuída do valor (a fonte propulsora necessária) 

correspondente ao valor operacional do acelerador para o valor SA1 

através do processo de limitação de força de tração S105. Subsequen-

temente, a bandeira F1 é definida como 1 (indicando que processo de 

limitação da força de tração está atualmente em execução) S106. 

Quando a bandeira F1 for um (o procedimento de execução), uma de-

terminação negativa é feita na etapa S101. Neste caso, a Etapa S105 

e as etapas subsequentes são realizadas sem a realização das Etapas 

S102 a S104. 

[00033] Em contrapartida, se uma determinação negativa for feita 

em S104, é determinada se a alavanca de câmbio 8 tiver sido comuta-

da da posição de ponto morto para uma posição de tração S107. Es-

pecificamente, tal comutação da alavanca de câmbio 8 da posição de 

ponto morto para uma posição de tração inclui os casos em que a ala-
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vanca de câmbio 8 é deslocada da posição de ponto morto para a po-

sição de marcha para frente ou a posição de marcha à ré pelo motoris-

ta para mover o veículo para fora de um atoleiro. Se a posição de pon-

to morto estiver localizada entre a posição de marcha para frente e a 

posição marcha à ré, o motorista pode comutar a alavanca de câmbio 

8 entre a posição de marcha para frente e a posição de marcha à ré de 

uma maneira repetida para mover o veículo para fora de um atoleiro. 

Tal comutação também está incluída na comutação da alavanca de 

câmbio 8 da posição de ponto morto para uma posição de tração.  

[00034] Quando a alavanca de câmbio 8 é deslocada da posição de 

ponto morto para uma posição de tração com o pedal do acelerador 6 

mantido em um estado ON, uma determinação positiva é feita em 

S107. Neste caso, a força de tração da fonte propulsora 1 é diminuída 

do valor (a força de tração necessária) correspondente ao valor opera-

cional do acelerador para o valor SA2, o qual é maior do que o valor 

SA1, através do processo de limitação de força de tração S108. Poste-

riormente, a bandeira F2 é definida como 1 (o procedimento atualmen-

te em execução) S109. Se a bandeira F2 for 1 (indicando a execução 

atual do procedimento), uma determinação negativa é feita na etapa 

S102. Neste caso, a etapa S108 e as etapas subsequentes são reali-

zadas sem a realização das etapas S103, S104 ou S107. 

[00035] Quando o processo de limitação de força de tração acima 

descrito estiver em execução, as etapas S110 a S112, que estão rela-

cionadas com o término do processo de limitação da força de tração, 

são executadas. Através destas etapas, é determinado se uma força 

de propulsão necessária, a qual é obtida como uma função do valor 

operacional do acelerador como a força de tração, que deve ser emiti-

da a partir da fonte propulsora 1 de acordo com o valor operacional do 

acelerador, é menor do que uma força de acionamento de controle, 

que é a força de tração limitada através do processo de limitação de 
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força de tração S110: SIM. Por exemplo, se o motorista libera o pedal 

do acelerador 6 do estado ON para o estado OFF e o valor operacio-

nal do acelerador cai para zero, a força de tração requerida diminui 

para um valor menor do que a força de acionamento de controle. Nes-

te caso, uma determinação positiva é feita na etapa S110 e então o 

processo de limitação de força de tração é finalizado S111 para deter 

a limitação da saída de força de tração da fonte propulsora 1. Depois 

deste ponto, a saída de força de tração a partir da fonte propulsora 1 é 

ajustada para coincidir com a força de tração necessária, de acordo 

com o valor operacional do acelerador. Especificamente, após o pro-

cesso de limitação força de tração ser suspenso, as bandeiras F1, F2 

são definidas como zero (indicando que o procedimento está atual-

mente suspenso) S112. 

[00036] A modalidade ilustrada tem as vantagens descritas a se-

guir. 

(1) Para iniciar a marcha do automóvel rapidamente a partir 

de um estado parado, o motorista pode, inadvertidamente, pressionar 

o pedal do acelerador 6 do estado OFF para o estado ON antes de 

mudar a alavanca de câmbio 8 de uma posição de não tração para 

uma posição de tração. Neste caso, isto é, se a alavanca de câmbio 8 

for comutada da posição de não tração para a posição de tração com 

o pedal do acelerador 6 mantido no estado ON, o processo de limita-

ção força de tração é realizado para diminuir a força de tração da fonte 

propulsora 1 quando a força de tração é emitida a partir da fonte pro-

pulsora 1 de acordo com o valor operacional do acelerador. Isso impe-

de que o automóvel seja colocado em marcha pela força de tração 

transmitida da fonte propulsora 1 para as rodas 3, em resposta à ala-

vanca de câmbio 8 comutada da posição de não tração para a posição 

de tração na forma acima descrita, evitando assim que o motorista se 

sinta estranho. Como resultado, a estranha sensação experimentada 
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pelo motorista provocada no momento em que a alavanca de câmbio 8 

é deslocada da posição de não tração para a posição de tração com o 

pedal do acelerador 6 mantido no estado ON é impedida de acontecer. 

A dirigibilidade do automóvel é, assim, impedida de ser reduzida por 

tal estranha sensação experimentada pelo motorista. 

(2) O processo de limitação da força de tração emprega um 

pequeno valor de diminuição da força de tração da fonte propulsora 1 

quando a alavanca de câmbio 8 é deslocada da posição de ponto mor-

to, que é uma posição de não tração, para uma posição de tração, 

comparado a quando a alavanca de câmbio 8 é deslocada da posição 

de estacionamento, a qual é outra posição de não tração, para uma 

posição de tração. Especificamente, em muitos casos de operações 

para mover o veículo para fora de um atoleiro, o motorista comuta re-

petidamente a alavanca de câmbio 8 entre a posição de ponto morto e 

uma posição de tração. O valor de diminuição da força de tração ante-

riormente mencionada no processo de limitação de força de tração 

quando a alavanca do câmbio 8 for comutada da posição de ponto 

morto para uma posição de tração, comparado a quando a alavanca 

de câmbio 8 é deslocada da posição de estacionamento para uma po-

sição de tração. Isso torna improvável para o processo de limitação de 

força de tração diminuir excessivamente a força de tração da fonte 

propulsora 1. Como resultado, a operação para mover o veículo para 

fora de um atoleiro é conseguida sem ser prejudicado por uma dimi-

nuição excessiva da força de tração da fonte propulsora 1 através do 

processo de limitação de força de tração, e a dirigibilidade do veículo 

não é degradada na operação. 

(3) Quando a alavanca do câmbio 8 é deslocada da posição 

de estacionamento para uma posição de tração, o processo de limita-

ção da força de tração é realizado para diminuir a força de tração da 

fonte propulsora 1 para o valor SA1 correspondente ao valor de mar-
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cha lenta. Especificamente, tal comutação da alavanca do câmbio 8 da 

posição de estacionamento para uma posição tração não indica que o 

motorista esteja tentando mover o veículo para fora de um atoleiro. 

Assim, é preferível que o valor de diminuição da força de tração da 

fonte propulsora 1 no processo de limitação de força de tração seja 

grande, até certo ponto, para reduzir a sensação estranha experimen-

tada pelo motorista. Na modalidade ilustrada, se a alavanca do câmbio 

8 for comutada da posição de estacionamento para uma posição de 

tração, o processo de limitação da força de tração é realizado para di-

minuir a força de tração da fonte propulsora 1 para o valor SA1 corres-

pondente ao valor de marcha lenta. Isto reduz efetivamente a estranha 

sensação experimentada pelo motorista. 

(4) Se a alavanca do câmbio 8 for comutada da posição 

ponto morto para uma posição de tração, o processo de limitação de 

força de tração é realizado para diminuir a força de tração da fonte 

propulsora 1 até um valor que o veículo possa ser movido para fora de 

um atoleiro. Especificamente, a força de tração atual é reduzida para o 

valor SA2, que é determinada com antecedência, por exemplo, através 

da experimentação conforme o valor correspondente à força de tração 

da fonte propulsora 1 necessária para mover o veículo para fora de um 

atoleiro. Como resultado, a operação para mover o veículo para fora 

de um atoleiro é realizada confiavelmente, sem ser dificultada por uma 

diminuição excessiva da força de tração da fonte propulsora 1 através 

do processo de limitação de força tração, e a sensação estranha expe-

rimentada pelo motorista é diminuída na operação. 

[00037] A modalidade ilustrada pode ser modificada para as formas 

descritas abaixo. 

[00038] O valor SA2 pode ser definido como a força de tração re-

querida, que é a força de tração correspondente à operação do acele-

rador, de tal forma que o valor de diminuição ΔSA2 é 0. Neste caso, 
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quando a alavanca do câmbio 8 é deslocada da posição de ponto mor-

to para uma posição de tração, o valor de diminuição da força de tra-

ção da fonte propulsora 1 é zero no processo de limitação da força de 

tração. O processo de limitação de força de tração é deste modo im-

pedido de diminuir a força de tração da fonte propulsora 1 quando o 

veículo é movido para fora de um atoleiro. Isto facilita a operação para 

mover o veículo para fora de um atoleiro e a dirigibilidade do veículo é 

melhorada na operação. 

[00039] Qualquer mecanismo de marchas adequado diferente da 

alavanca do câmbio 8, como um mecanismo de marchas manipulado 

através de botões para alternar entre uma posição de tração e uma 

posição de não tração, pode ser empregado como o mecanismo de 

marchas. 

[00040] O motor de combustão interna tem sido citado como a fonte 

propulsora 1 do automóvel. No entanto, a fonte propulsora 1 pode ser 

um motor. Alternativamente, uma combinação de um motor de com-

bustão interna e um motor pode ser empregada em conjunto como 

fonte propulsora 1. Neste caso, o motor de combustão interna e o mo-

tor podem ser comutados entre si ou utilizados em combinação para 

servir como a fonte propulsora. 

Descrição dos Números de Referência 

1  fonte propulsora,  

2  transmissão,  

3  roda,  

4  unidade de controle eletrônico,  

5  sensor de velocidade de deslocamento,  

6  pedal do acelerador,  

7  sensor da posição do acelerador,  

8  alavanca do câmbio,  

9  sensor da posição da alavanca.  
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REIVINDICAÇÕES 

1. Dispositivo de controle de tração para um veículo, com-

preendendo: 

uma seção de controle (4) que ajusta a saída de força de 

tração de uma fonte propulsora (1) de acordo com a operação de um 

acelerador (6); e  

um mecanismo de marchas (8) comutado seletivamente pa-

ra uma posição de tração e uma posição de não tração, em que:  

o dispositivo de controle de tração transmite a força de tra-

ção da fonte propulsora (1) para uma roda (3) quando o mecanismo de 

marchas (8) é colocado na posição de tração; e 

o dispositivo de controle de tração bloqueia a transmissão 

da força de tração da fonte propulsora (1) para a roda (3) quando o 

mecanismo de marchas (8) é colocado na posição de não tração; 

o dispositivo de controle de tração sendo caracterizado pe-

lo fato de que no sentido que a seção de controle (4) executa um pro-

cesso de limitação da força tração através do qual a saída de força de 

tração da fonte propulsora (1) é diminuída quando o mecanismo de 

marchas (8) é comutado da posição de não tração para a posição de 

tração com o acelerador (6) mantido em um estado ON; 

a posição de não tração é uma de uma pluralidade de posi-

ções de não tração incluindo uma posição neutra e uma posição de 

estacionamento; e 

a seção de controle (4) executa o processo de limitação da 

força tração com um valor de diminuição menor da força de tração da 

fonte propulsora (1) quando o mecanismo demarchas (8) é comutado 

da posição de ponto morto para uma posição de tração do que quando 

o mecanismo demarchas (8) é comutado da posição de estacionamen-

to para a posição de tração. 

2. Dispositivo, de acordo com a reivindicação 1, caracteri-
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zado pelo fato de que: 

a fonte propulsora (1) é um motor de combustão interna; e 

na execução do processo de limitação de força de tração, a 

seção de controle (4) diminui a força de tração do motor para um valor 

correspondente a um valor de marcha lenta do motor quando o meca-

nismo de marchas (8) é comutado da posição de estacionamento para 

a posição de tração. 

3. Dispositivo, de acordo com a reivindicação 1, caracteri-

zado pelo fato de que, na execução do processo de limitação da força 

de tração, a seção de controle (4) diminui a força de tração da fonte 

propulsora (1)  para um valor em que o veículo possa escapar de um 

atoleiro quando o mecanismo de marchas(8) é comutado da posição 

de ponto morto para a posição de tração. 

4. Dispositivo, de acordo com a reivindicação 1, caracteri-

zado pelo fato de que, na execução do processo de limitação da força 

de tração, a seção de controle (4) ajusta o valor de diminuição da força 

de tração da fonte propulsora (1) para zero quando o mecanismo de 

marchas(8) é comutado da posição de ponto morto para a posição de 

tração. 
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Força de Tração

Força de Tração

Tempo

Tempo
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ROTINA DE DIMINUIÇÃO 
DA FORÇA DE TRAÇÃO

NÃO

NÃO

NÃO

NÃO

NÃO

NÃO

SIM

SIM

SIM

SIM

SIM

SIM

Acelerador ON?
 (Ligado)

Posição de 
Estacionamento para 

Posição de
Tração?

Posição em
 Porto Morto para

 Posição de Tração?

Diminuir a força de
 tração para o valor SA1

Diminuir a força de tração
 para o valor SA2?

Força de tração necessária < 
força de tração de controle?

Suspender o processo 
de limitação da força
 de tração

FIM


