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(57) Resumo: METODO PARA ATIVAGAO DE UMA FUNCAO DE
RODA LIVRE EM UM VEICULO. A presente invencéo se refere a um
método para ativagado de uma funcao de roda livre de um veiculo, onde
o veiculo esta equipado com um freio auxiliar (57), um controle de freio
auxiliar (47) para controle da forca de frenagem do referido freio
auxiliar (47) entre uma posigéo néo ativa de freio auxiliar e pelo menos
uma posi¢ao ativa de freio auxiliar, pelo menos um motor (1), pelo
menos uma roda ndo tracionada pelo motor por intermédio de uma
transmissao mecanica automatizada (9, 3, 45), um pedal de acelerador
(48) para controle do torque de tragdo do motor (1). O método em
concordancia com a presente invengao esta caracterizado pelo fato de
que quando desativagcdo do freio auxiliar (57) ocorre devido para
posicionamento manual de referido controle de freio auxiliar (47) para
a posicdo nao ativa de freio auxiliar, a funcdo de roda livre é

automaticamente ativada se condigdo de liberagdo de roda é
sensoriada.
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CAMPO TECNICO DA PRESENTE INVENGAO
A presente 1invengdo se refere para um método para
ativagdo automaticamente de liberacdo de roda em um

veiculo.

PANORAMA DO ESTADO DA TECNICA DA PRESENTE INVENGAO

Transmissbdes automdticas do tipo de Transmisséo
Mecanica Automatizada (Automated Mechanical Transmission -
AMT) tém se tornado crescentemente comuns em veiculos
comerciais pesados na medida em que tecnologia de
microcomputadores tem continuado a avancar e tem tornado
isto possivel, com um computador de controle e um numero de
elementos de controle, por exemplo, servo motores, para
controle preciso da velocidade de motor, a conexdo e
desconexdo de uma embreagem automatizada entre motor e
caixa de marchas, um relativamente & outra, de maneira que
troca (mudangca) de marcha suave ¢é sempre obtida na
velocidade de revolugdo correta. A vantagem com este tipo
de transmissdo automatica quando comparada com  uma
transmissdo automdtica tradicional fundamentada em um
conjunto de engrenagens planetdrias e com um conversor de
torque hidrodiné&mico na lateral de entrada é primeiramente
que, particularmente levando-se em consideragdo utilizaciao
em veiculos pesados, esta é mais simples e mais robusta e

pode ser produzida com custos substancialmente mais baixos,
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e em segundo lugar que ela possui eficiéncia mais alta,
significando a perspectiva de consumo de combustivel mais
baixo.

Uma transmissdo automdtica tradicional fundamentada
sobre um conjunto de engrenagens planetdrias pode possuir
embreagens de uma via (via unica) entre os conjuntos de
engrenagens planetdarias, que transmitem torque a partir do
motor para as rodas quando as rodas sdo tracionadas pelo
motor, mas que, quando torque é transmitido na direcédo
oposta [isto é, em valvula de regulagem (aceleracdo) zero e
com o veiculo em movimentacdo] desengata e provoca que O
veiculo venha a funcdo de roda livre sem frenagem de motor,
0 que, pela utilizagdo da energia cinética do wveiculo, vem
a produzir consumo de combustivel mais baixo do que se o
motor esta freando.

Uma correspondente funcao de roda livre para
transmissdes mecdnicas automatizadas estd mostrada pelo
pedido de patente internacional numero WO 02/092378. Aqui,
uma fungdo de roda livre é obtida pela colcocacdo de uma
engrenagem de ‘derivagdo (divisdo) disposta na caixa de
marchas em sua posigdo neutra (ponto morto) quando o pedal
de acelerador (pedal de aceleracdo) disposto no veiculo
estd localizado dentro de uma pré-determinada faixa de
dngulo de giro, que se inicia em uma distdncia a partir da
posicdo de descanso do pedal e se estende sobre um ligeiro
dngulo dentro do A&angulo de giro total do pedal. Quando o
motorista deseja mudar a condigdo de tracdo a partir de

motor tracionado permitindo que o veiculo venha a rodar
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livre sem frenagem de motor, ele deixa de premer o pedal de
acelerador de maneira que ele alcanca a faixa pré-
determinada guando a tracéo a partir do motor é
interrompida. Se frenagem de motor ¢é requerida, ele
adicionalmente libera o ©pedal de aceleracao, tanto
totalmente ou, em qualquer evento, para o ponto onde ele
passa através da faixa pré-determinada dentro da qual
desengate ocorre.

Quando um veiculo estd equipado com um freio auxiliar,
tal como um freio motor, por exemplo, um regulador de
pressdo de gds de exaustdo ou freio de compressdo, ou um
retardador hidrdulico ou elétrico, este tipo de freio é
freqlientemente utilizado quando o veiculo estd descendo. A
inclinacd&o do declive descendente pode algumas vezes variar
e se o motorista deseja segurar uma determinada velocidade
de veiculo através de toda a integridade do declive
descendente ele freqientemente utiliza o freio auxiliar
para segurar a velocidade de veiculo e economizar os freios
de servico. Isto significa que se o declive descendente
varia, o motorista pode ter que repetidamente engatar e
desengatar o freio auxiliar, ou ajustar este entre
diferentes niveis de forca de frenagem e ainda mais
retornar o freio auxiliar para a posicdo desligada (off)
toda hora, por exemplo, se a inclinacado do declive
descendente se torna relativamente pequena.

Muitas vezes, uma situagdo ocorre exatamente depois de
desengate do freio auxiliar quando liberacgdo de roda

deveria ser vantajosa porque no minimo, isto deveria
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economizar combustivel. Em concordancia com técnicas
conhecidas, de maneira a ativar a funcdo de roda 1livre
exatamente depois de desengate da forca de frenagem
auxiliar, o motorista deve pressionar o pedal de acelerador
ligeiramente (isto é, dentro de referida pré-determinada
faixa de é&ngulo de giro, ver o pedido de ©patente
internacional numero WO 02/092378) e apds 1isso, tao cedo
quanto possivel, liberar o pedal de acelerador. Isto ¢é
contra intuitivo e antinatural para o motorista ter que
pressionar o pedal de acelerador para ativagdo de roda
livre quando trafegando declive descendente e o motorista
deseja segurar uma determinada velocidade de veiculo.

Um objetivo da presente invengdo é, conseqgqlientemente,
o de aperfeigcoar o procedimento e eliminar o sentimento
antinatural de ter de pressionar o pedal de acelerador para
ativacdo da funcdo de roda livre exatamente depois do freio
auxiliar ter sido desativado. Um outro objetivo da presente

invencdo é o de aperfeicoar economia de combustivel.

RESUMO DA PRESENTE INVENC,‘AO

O método em concordédncia com a presente invencgdo € um
método para ativagdo de uma funcdo de roda livre de um
veiculo, onde o veiculo esta equipado com um freio
auxiliar. Um controle de freio auxiliar estd incluido para
controle da forgca de frenagem do freio auxiliar pelo
posicionamento do controle de freio auxiliar entre uma
posicdo “ndo ativa” de freio auxiliar e pelo menos uma

posicao “Yativa” de freio auxiliar. O método esté
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caracterizado pelo fato de que quando desativacdo do freio
auxiliar ocorre devido para posicionamento manual do
controle de freio auxiliar para a posigdao ndo ativa de
freio auxiliar, a funcdo de roda livre ¢é automaticamente
ativada se a condig¢do de liberacdo de roda é sensoriada.

A vantagem com o método em concorddncia com a presente
invencdo é a de que o motorista ndo deveria necessitar de
pressionar o pedal do acelerador ligeiramente e apds isso
tdo prontamente quanto possivel liberar o pedal de
acelerador para ativacao de liberacao de roda. A
manipulacdo do veiculo ira ser simplificada e consumo de
combustivel 1ird ser diminuido devido para a ativagdo de
roda livre automatica em concorddncia com a presente
invencao.

Em concordédncia com uma concretizacdo do método em
concordéncia com a presente invengdo, a condigdo de
liberacao de roda sensoriada inclui pelo menos
sensoriamento que um pedal de acelerador para controle do
torque de tragdo de um motor no veiculo esta liberado e que
um pedal de freio para controle de freios de servi¢o no
veiculo esta também  liberado. Isto proporciona um
procedimento natural para que o motorista venha a ativar a
funcdo de liberagdo de roda exatamente pelo posicionamento
do controle de freio auxiliar na posicdo ndo ativa de freio
auxiliar e ndo venha a tocar o pedal de acelerador e o

pedal de freio.



10

15

20

25

6/10

BREVE DESCRICAO DOS DESENHOS DA PRESENTE INVENGCAO

A presente invencdo 1ir4d ser descrita em maiores
detalhes posteriormente, de uma maneira ndo limitante, e
com referéncia para o Desenho acompanhante que, para o
propdsito de exemplificacao, mostra concretizacdes
preferidas adicionais da presente 1invengdo e também o
panorama técnico, e no qual:

A Figura 1 é uma ilustracdo diagramaticamente
esquematica de uma concretizacdo da invencdo presentemente
apresentada.

A Figura ¢é somente uma representacdo esquemdtica e a

presente invengdo ndo estd limitada para a concretizacédo

nela representada.

DESCRIGAO DETALHADA DA PRESENTE INVENGAO

A Figura 1 apresenta uma concretizagdo de um veiculo
equipado com um motor de combustdo interna (1), por
exemplo, um motor a diesel, com um eixo de comando (2) que
estd acoplado para uma embreagem de placa seca de disco
unico (3), que estd embutida em um gabinete de embreagem
(4). O eixo de comando (2) estd conectado, de maneira néo
rotativa, para um eixo de entrada (7), que estéa
rotativamente montado no alojamento (8) de uma caixa de
marchas (9). Também rotativamente montado no alojamento (8)
de caixa de marchas (9) estdo um eixo principal (10) e um
eixo contra-intermediario (11). Uma roda de engrenagem
(dentada) estd rotativamente montada sobre o eixo de

entrada (7) e pode ser bloqueado sobre o eixo com o auxilio
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de um dispositivo de sincronizacdo proporcionado com uma
manga de acoplamento, que estd montado de uma maneira nao
rotativa, mas axialmente deslocdvel sobre um cubo de roda
conectado, ndao rotativamente, para o eixo de entrada (7),
com o auxilio da manga de acoplamento, uma roda de
engrenagem rotativamente montada sobre o eixo principal
(10) pode ser Dbloqueado relativamente para o eixo.- de
entrada (7). Com a manga de acoplamento em uma posigdo
mediana, ambas as rodas de engrenagem sdo desengatadas a
partir de seus respectivos eixos. As rodas de engrenagem
anteriormente mencionadas, juntamente com o dispositivo de
sincronizagdo e a manga de acoplamento, formam uma
engrenagem de divisdo (de derivacgdo).

Disposto em uma maneira rotativamente segura sobre o
contra-eixo (11) estdo rodas de engrenagem adicionais, as
quais cada uma engata com uma respectiva roda de engrenagem
que estd rotativamente montada sobre o eixo principal (10),
rodas de engrenagem que posteriormente podem ser bloqueadas
sobre o eixo principal (10) com o© auxilio de mangas de
acoplamento adicionais. Uma extremidade de saida do eixo
principal (10) estd disposta para, por intermédio de um
eixo de propulsao, tracionar um par de rodas.

Todas as mangas de acoplamento sdo deslocdveis com o
auxilio de servo elementos, que podem ser dispositivos de
pistdo e c¢ilindro pneumaticamente operados do tipo
utilizado em uma transmissdo da espécie anteriormente
descrita, gque sao comercializados sob a marca registrada,

I-SHIFT. 0Os servo elementos sdo controlados de uma maneira
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conhecida por uma unidade de controle (45).

O torque entreque a partir do motor (1) é controlado
por um pedal de acelerador (48) de uma maneira conhecida.
Um sistema de freio de servigo (55) estd disposto no
veiculo e é controlado por um pedal de freio (56) de uma
maneira conhecida.

Um freio auxiliar (57) disposto em um veiculo pode ser
um freio de exaustdo, um freio de compressao de motor (ver,
por exemplo, a patente norte-americana nimero Us
5.146.890), retardador hidraulico ou retardador elétrico.
Uma combinacdo dos tipos mencionados de freio auxiliar
poderia também ser possivel estar disposto no veiculo em
concorddncia com a presente invencdo. O freioc auxiliar (57)
é controlado através de um controle de freio auxiliar (47),
que poderia ser uma alavanca ou comando com posigdes para
“freio auxiliar n&o ativo” e “freio auxiliar ativo”. A
posigéo ativa pode incluir diversas posigdes para
diferentes niveis de forca de frenagem auxiliar.

A unidade de <controle (45) no veiculo esta, em
concordadncia com uma concretizacdo da presente invencao,
programada para ativacao da funcdo de roda 1livre guando
sensoria que: (i) o controle de freio auxiliar (47) foi
movimentado a partir de uma posicdo ativa de freio auxiliar
para uma posigdo ndo ativa de freio auxiliar; (ii) o pedal
de acelerador (48) para regulagem do torque de tracdo do
motor (1) estd liberado; e (iii) o pedal de freio (56) para
controle de freios de servico no veiculo estd liberado.

Quando a funcdo de liberacdo de roda estd ativada, a
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engrenagem de divisdo sincronizada €& desengatada na caixa
de marchas (9) de maneira a conseguir a funcdo de roda
livre. Em concretizacdes alternativas da presente invencao,
outros recursos, tal como a embreagem (3), podem também ser
utilizados para desengate do motor (1) a partir das rodas
de tracdo do veiculo para conseguir a fungdo de roda livre.

A posicdo do pedal de acelerador (48) é obtida a
partir de um sensor de &angulo (49). A unidade de controle
(45) também controla a injecdo de combustivel (isto é, a
velocidade e o torque de motor) dependendo da posicdo de
pedal de acelerador, e o suprimento de ar para dispositivos
de pistdo e cilindro pneuméaticos, por intermédio dos quais
tais sistemas, como a embreagem (3) e engrenagem de diviséao
sincronizada, sdo controlados.

A unidade de controle (45) estd programada para
desativacdo da funcdo de liberagdo de roda quando o
motorista tanto requisita forga de frenagem auxiliar pela
movimentacdo do controle de freio auxiliar (47) para uma
posicdo ativa de freio auxiliar ou quanto pela depressao do
pedal de acelerador (48) de maneira que este é movimentado
passado o setor de roda livre ou se o pedal de freio de
servigco (56) estd pressionado. A unidade de controle (45)
primeiro controla a velocidade de motor para uma rpm Jque
torna sincronizacdo possivel e a manga de engate ¢é depois
disso deslocada para sua posigcdao de engate anterior. A
linha de tracdo estd agora engatada e tracionando ou
frenagem de motor é agora possivel novamente.

Uma fungdo de seguranca estd também programada para a
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unidade de controle (45); se o motor (1) devesse paralisar
(stall) gquando a funcdo de roda 1livre fosse ativada, a
unidade de controle (45) ird apds isso enviar um sinal para
primeiro, liberagao da embreagem (3) entre o motor (1) e a
caixa de marchas (9) e, depois disso, deslocar a manga de
engate a partir de sua posicdo neutra (ponto morto) para
sua posicgdo previamente engatada.

Depois de engate da engrenagem sincronizada, a unidade
de controle (45) proporciona um sinal para reengatar a
embreagem (3). Quando a embreagem (3) é engatada, o motor é
tracionado pelo veiculo e quaisquer unidades auxiliares
tais como servo bombas e freios motor, normalmente
tracionados pelo motor sdo agora tracionadas pelo veiculo
por intermédio do motor.

Portanto, embora a presente invencdo tenha sido
descrita com referéncia para concretizacdes especificas,
deverd ser observado por aqueles especializados no estado
da técnica que a presente 1invengdo ndo é para ser
considerada como estando limitada para as concretizacdes
ilustrativas, preferidas e vantajosas descritas
anteriormente, mas certamente, um numero de variacdes e de
modificacdes é conceptivel dentro do escopo de protegdo das

reivindica¢does de patente posteriormente.
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REIVINDICAGOES

1. Um método para ativacdo de uma funcdo de roda livre
em um veiculo, onde o veiculo estd equipado com um freio
auxiliar (57), um controle de freio auxiliar (47) para
controle da forga de frenagem de referido freio auxiliar
(57) pelo posicionamento de referido controle de freio
auxiliar (47) entre uma posicdo ndo ativa de freio auxiliar
e pelo menos uma posigdo ativa de freio auxiliar, o método
estando caracterizado pelo fato de que quando desativacao
do freio auxiliar ocorre devido a posicionamento manual de

referido controle de freio auxiliar (47) para a posigdo né&o

ativa de freio auxiliar, a funcdo de roda 1livre &

automaticamente ativada se condicdo de liberacdo de roda é

sensoriada.

2. O método de acordo <com . a reivindicacao 1,

. caracterizado pelo fato de dque referido sensoriamento de

liberacdo de roda inclui pelo menos sensoriamento de que um
pedal de acelerador (48) para controle do torque de tracdo

de um motor (1) no veiculo é liberado.

3. O método de acordo com a reivindicacao 2,
caracterizado pelo fato de que referida condigdo de
liberacdo de roda sensoriada também inclui sensoriamento de
gque um pedal de freio (56), para controle de freios de

servico no veiculo, é liberado.
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RESUMO
7 METODO PARA ATIVAGAO DE UMA FUNGAO DE RODA LIVRE

EM UM VeEicuro *

A presente invengdo se refere a um método para

-ativacdo de uma funcdo de roda livre de um veiculo, onde o

veiculo estd equipado com um freio auxiliar (57), um
controle de freio auxiliar (47) para controle. da forga de;.
frenagem do referido freio auxiligr-147).entre-Uma<posicéo~
ndo ativa de freio auxiliar e pelo menos uma posigdo ativa
de freio auxiliar,:‘pelo menos um motor: (1),.:pelo menos uma
roda.. ndo. tracionada pelo motor..por.: intermédio de ‘uma -
tranSmisséo;mécénicaﬁautOMatizadawrgws3qc45}; um pedal .de.

acelerador (48) para.'controle do torque..de itragdo do- motor -

(1) .

O método em concordé@ncia com a presente invengdo esta
caracterizado pelo fato de que “quande:.rdesdtivag¢do do. .freio
auxiliar (57) ocorre devido para posicidéhamento manual de
referido controle de freio auxiliar. (47) para a posig¢do néo
ativa de freio auxiliar, a fungdo de roda livre ¢é
automaticamente ativada se condicdo de liberacdo de roda é

sensoriada.
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