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“METODO PARA PRODUZIR EMISSOES MAIS BAIXAS NA OPERACAO DE
UM VEICULO E VEICULO TRACIONADO A MOTOR”
CAMPO TECNICO

[001] A presente invencdo se refere a um método
para produzir emissdes mais baixas durante a operacdo de um
veiculo compreendendo um motor de combustdo interna que
emite gases de exaustdo para um sistema de exaustdo
compreendendo um conversor catalitico, injetores que sé&o
projetados para injetar hidrocarboneto no sistema de
exaustdo ou a cémara de combustdo do motor, e uma
transmissdo que pode ser acionada pelo motor.

[002] A presente invencdo também se refere a um
veiculo tracionado a motor compreendendo um motor de
combustdo interna que, durante a operacdo, emite gases de
exaustdo para um sistema de exaustdo compreendendo um
conversor catalitico, elementos de controle, injetores que
sdo projetados para injetar hidrocarboneto no sistema de
exaustdo ou a cédmara de combustdo de motor, e uma
transmissdo que pode ser tracionada pelo motor de combustéo
interna.

[003] A presente invencdo também se refere a um
programa de computador para a realizagcdo de um método
utilizando um computador.

ESTADO DA TECNICA

[004] Em veiculos tracionados a motor,
conversores cataliticos de diversos tipos s&o hoje em dia
utilizados para o controle de emissdo de exaustdo de modo a
conseguir emissdes mais baixas. Estes conversores
cataliticos sé&o utilizados de maneira a reduzir em alguma
extensdo as descargas de compostos de nitrogénio (NOx), por
exemplo. Devido a diversos fatores os conversores
cataliticos podem funcionar de forma menos eficiente, a

quantidade de gases de exaustdo convertida em nitrogénio
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gasoso, didéxido de carbono ou agua, por exemplo, sofrendo
reducéao, o0 que resulta em alta emissdo de exaustédo
desnecessaria no funcionamento destes veiculos.

[005] Um exemplo é mostrado por US6584393, onde
uma disposicdo ¢é disposta para acelerar o aumento de
temperatura a partir da partida fria para temperatura de
operacdo do motor e do sistema de exaustdo. Isso é feito
pela deteccdo de uma condigcdo de partida fria por meio de
um sensor de temperatura disposto preferencialmente no
catalisador. A temperatura detectada ¢é wutilizada para
calcular um primeiro valor (WPpr), 9que ¢é comparado a um
limiar de valor predeterminado (WPprz). Se o primeiro valor
estiver acima do limiar, a mudanca de marcha acontecerda de
acordo com o critério padrdo de mudanca de marcha e se o
primeiro wvalor estiver abaixo do limiar, a mudanca de
marcha serd feita de acordo com um programa de mudanca de
marcha de aquecimento. Este programa de mudanca de marcha
de aquecimento pode somente ser ativado durante um tempo
adaptado a condicgdo do veiculo apdés o motor der partida.

[006] Assim, h& a necessidade de uma solucéo
que possa garantir conversdo catalitica satisfatédria
durante direcdo rotineira.

SUMARIO DA INVENCAO

[007] Um objetivo da presente invencéao é
proporcionar um método eficiente em custos alcangando
emissdes mais baixas oriundas de um veiculo tracionado a
motor.

[008] Este objetivo é conseguido por um método
do tipo especificado na parte introdutdéria pela selecdo de
uma marcha na transmissdo do veiculo como uma funcdo pelo
menos de informacdo para o efeito de que converséado
catalitica é exigida e de informacdo acerca da temperatura

no sistema de exaustdo, tal gque a marcha selecionada regule
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a temperatura no sistema de exaustdo dentro de uma faixa
entre uma primeira temperatura e uma segunda temperatura.

[009] Uma vantagem que é proporcionada por esta
solucdo ¢é obtida através da utilizacdo de efeitos
sinérgicos de interacdo entre a transmissdo e o motor de
combustdo interna, que durante funcionamento emite gases de
exaustdo para o alojamento (receptéaculo) de exaustdo. Esta
vantagem pode ser obtida pela selecdo da velocidade do
motor e da marcha da transmissdo quando o veiculo estiver
em funcionamento de tal forma que a velocidade de rotacéo
do eixo de saida da transmissdo ¢é basicamente mantida,
enquanto a velocidade do motor estd ajustada de maneira que
a temperatura do géds de exaustdo varie. Este ajuste de
temperatura por sua vez produz as emissdes de exaustdo mais
baixas. Esta solucdo se torna muito custo-eficiente, uma
vez que de acordo com a presente invencdo o veiculo né&o
necessita ser montado com componentes adicionais. O método
de acordo com a presente invencdo significa gque o conversor
catalitico pode ser wutilizado por um periodo de tempo
maior, uma vez que este conversor catalitico ndo é exposto
a tensdes tdo altas como o caso precedente, e em particular
a altas temperaturas. Por intermédio do método, o controle
de emissdo de exaustdo em veiculos a motor pode funcionar
melhor na préatica.

[0010] Uma vez que este método prové uma vida
util mais longa ao conversor catalitico, ndo é necesséaria a
remocdo do mesmo do veiculo para reparo ou substituicdo com
tanta frequéncia quanto agora, o dque significa que a
presente invencdo economiza tanto tempo, quanto dinheiro,
j& que o veiculo, portanto, ndo necessita ser levado a uma
oficina mecénica com tanta frequéncia.

[0011] Uma temperatura bem controlada no sistema

de exaustdo minimiza o risco de que o hidrocarboneto que é
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utilizado como reagente em diversos métodos para reduzir
emissdes serd destruido pelas temperaturas excessivamente
altas, por exemplo, ou torne ineficaz em temperaturas
excessivamente baixas. Uma vantagem adicional da presente
invencdo é a de que o risco de escapamento de
hidrocarboneto (ou seja, hidrocarboneto nd&o reagente) &
reduzido, especialmente no caso de transientes, no qual a
temperatura no conversor catalitico ©pode ser melhor
controlada. Através de controle aperfeicoado da temperatura
no conversor catalitico, o ciclo de trabalho do conversor
catalitico pode ser aumentado. A presente invencdo torna
possivel predizer de forma mais precisa o que ira acontecer
no conversor catalitico e desta maneira a massa térmica
pode ser gerenciada de maneira que a reagdo no Cconversor
catalitico possa ser mantida por um periodo de tempo mais
longo durante um processo transiente.

[0012] De acordo com uma modalidade da invencéo,
emissdes mais baixas sdo conseguidas por intermédio de um
conversor catalitico em um sistema de exaustdo de veiculo.
O conversor catalitico pode ser do tipo LNC [Lean (NOx)
Catalyst - Catalisador Pobre em (NOx) ] . Através de
ativamente mudar a marcha na linha de tracdo do veiculo,
enquanto mantendo a saida de forca de motor, até em baixas
revolucgdes, € possivel obter uma temperatura oétima (melhor
temperatura possivel) para um conversor catalitico LNC. A
temperatura 6tima se situa em uma faixa da ordem de 350 °C.
Em uma o6tima temperatura do conversor catalitico, ¢é
possivel obter uma catdlise mais eficiente entre, por
exemplo, um hidrocarboneto [compostos de (HC)] injetado no
sistema de exaustdo e os compostos de nitrogénio (NOx), de
modo que uma quantidade maior de nitrogénio gasoso, didxido
de carbono e agua ¢é formada no conversor catalitico. O

nitrogénio gasoso, o didéxido de carbono e a &gua podem
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entdo ser expelidos do sistema de exaustdo. O método
envolve um controle coordenado do motor e da transmisséao.

[0013] Por intermédio de um sensor de
temperatura uma unidade de controle pode determinar quando
é o momento para aperfeicoar a catalise no conversor
catalitico. Em resposta a um sinal, ou a partir de
calculos, a unidade de controle pode temporariamente se
desviar das estratégias de selecdo de marcha armazenadas e
qualquer consumo de combustivel o6timo de maneira a ajustar
a temperatura no sistema de exaustdo do veiculo e,
portanto, também a temperatura de um hidrocarboneto
injetado no sistema de exaustdo. Por exemplo, em um motor
de alta poténcia uma unidade de controle pode ativamente
mudar para uma estratégia limitante de temperatura. Em
termos concretos, i1isto pode significar uma reducdo de
marchas na transmissdo. Em uma poténcia do motor constante,
a temperatura no sistema de exaustdo cail na medida em que a
velocidade de motor aumenta. Quando a temperatura no
sistema de exaustdo e, portanto, também a temperatura de
substrato tiver alcancado a temperatura exigida, uma
estratégia de mudanca de marcha padrdo pode ser aplicada. A
unidade de controle é também projetada para avaliar se é
mais vantajoso ajustar a temperatura em um estéagio
posterior em vez de realizar o ajuste mediante recepc¢do do
sinal inicial.

BREVE DESCRICAO DOS DESENHOS

[0014] A presente invencdo serd descrita em
maiores detalhes posteriormente, de uma maneira néo
limitante, com referéncia as modalidades ilustrativas
mostradas nos desenhos em anexo nos quais:

[0015] A Figura 1 mostra uma representacao
esquemdtica de um veiculo e de um sistema de controle para

este velculo;
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[0016] A Figura 2 mostra um databus (base de
dados) com exemplos de dados detectados ou de dados
calculados que é utilizado de acordo com uma modalidade da
invencédo;

[0017] A Figura 3a mostra uma representacédo
esquematica de um sistema de exaustdo para um veiculo;

[0018] A Figura 3b mostra um diagrama do grau de
conversdo de compostos de nitrogénio (NOx) em um conversor
catalitico;

[0019] A Figura 3c mostra um diagrama de como
diversas saidas de motor constantes variam levando em
consideracdo a temperatura e a velocidade de motor;

[0020] A Figura 3d mostra uma representacgdo
esquemdtica de uma cédmara de combustdo de veiculo;

[0021] A Figura 3e mostra uma representacgdo
esquemdtica de uma sequéncia de injecdo de combustivel para
uma camara de combustdo de acordo com uma modalidade da
invencéo;

[0022] A Figura 4a mostra um fluxograma
ilustrando um método para a obtencdo de emissdes mais
baixas em um veiculo tracionado a motor de acordo com uma
modalidade da invencédo;

[0023] A Figura 1b mostra um fluxograma
ilustrando um método mais detalhado de acordo com uma
modalidade da invencédo; e

[0024] A Figura 5 mostra um aparelho, que &
utilizado de acordo com pelo menos uma modalidade da
invencéo.

[0025] As Figuras sdo somente representacgdes
esquemdticas e a presente invencdo ndo estd limitada a
estas modalidades.

DESCRICAO DETALHADA DOS DESENHOS

[0026] A Figura 1 mostra uma representacéo
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esquematica de um veiculo 1 e de um sistema de controle
para este veiculo de acordo com uma modalidade da invencéo,
na qual o numero 10 simboliza um motor de combustdo interna
de maltiplos cilindros, por exemplo, um motor a diesel, O
eixo de manivela 20 do qual é acoplado a uma embreagem seca
de placa unica, simbolizada genericamente pelo numero 30,
que estd englobada em uma tampa de embreagem 40. Uma
embreagem de placa dupla pode ser utilizada em vez de uma
embreagem de placa Unica. O eixo de manivela 20 estéa
conectado, blogueado rotativamente, para o alojamento de
embreagem 50 da embreagem 30, enquanto que a placa de
embreagem 60 do mesmo é conectada e bloqueada rotativamente
a um eixo de entrada 70, que é suportado rotativamente no
alojamento 80 de uma caixa de marchas simbolizada
genericamente pelo numero 90. Um eixo principal e um eixo
intermedidrio s&o também rotativamente suportados no
alojamento 80. Um eixo de saida 85 oriundo da caixa de
marchas 90 é projetado para tracionar as rodas do veiculo.

[0027] Uma primeira tubulacdo 120 é projetada
para conduzir gases de exaustdo a partir da céamara de
combustdo de motor a um alojamento de exaustdo 140, o
alojamento 140 sendo projetado para o controle de emisséo
de exaustdo. Uma segunda tubulacdo 150 é projetada para
conduzir os gases de exaustdo tratados, e o restante dos
gases de exaustdo ndo tratados, a partir do alojamento 140
para fora do veiculo.

[0028] Uma primeira unidade de controle 48 para
controlar o motor 10 e uma segunda unidade de controle 45
para controlar a transmissdo sdo também ilustradas. A
primeira unidade de controle 48 e a segunda unidade de
controle 45 sdo projetadas para se comunicarem uma com a
outra por intermédio de um databus 21. Serd descrito a

seguir como diversos processos e etapas do método séo
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realizados na primeira unidade de controle 48, mas deve ser
evidente que a presente invencdo ndo esta limitada a estas
modalidades, sendo igualmente possivel utilizar a segunda
unidade de controle 45, ou uma combinagdo da primeira
unidade de controle 48 e da segunda unidade de controle 45.

[0029] Sensores, detectores, transdutores e
dispositivo de controle de injecdo possuem a denominacdo
genérica de elemento detector 110. Os elementos detectores
110 sdo projetados para se comunicarem com ambas as
unidades de controle, ou seja, com a primeira unidade de
controle 48 e com a segunda unidade de controle 45 por
intermédio de um databus 25. Os elementos detectores 110
podem compreender, por exemplo, um medidor de temperatura
de gads de exaustdo 390, gque pode estar localizado em
associacdo (junto) ao alojamento 140. Em uma modalidade, os
elementos detectores 110 podem ser pelo menos um injetor de
combustivel projetado para distribuir combustivel a cémara
de combustdo do motor. Em uma modalidade, os elementos
detectores 110 podem ser pelo menos um 1injetor de
combustivel, também referido como um injetor, projetado
para distribuir combustivel diretamente ao sistema de
exaustdo de veiculo, no gqual pelo menos um CONVErsor
catalitico estd localizado.

[0030] A primeira unidade de controle 48 estéa
projetada para receber dados de jornada, tais como, por
exemplo, a quantidade de combustdo de combustivel (isto &,
de combustivel utilizado) e a carga instantdnea do motor,
por exemplo, dos elementos detectores 110, e para processar
os dados de Jjornada a fim de calcular as emissdes de
exaustdo de veiculo em tempo real, por exemplo. A primeira
unidade de controle 48 ¢é projetada especialmente para
receber informacdo indicando a temperatura no sistema de

exaustao.
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[0031] A temperatura no sistema de exaustdo pode
ser um valor médio qualitativo a partir de uma pluralidade
de medidores de temperatura localizados no interior do e
adjacentes ao sistema de exaustdo de veiculo.

[0032] O wveiculo 1 compreende uma alavanca de
valvula de regulagem 44 e um seletor de marcha manual 46,
que é projetado para se comunicar com a segunda unidade de
controle 45. O seletor de marcha manual 46 pode possuir uma
posicdo para cédmbio de marcha manual e uma posicdo para
cambio de marcha em veiculo automatico.

[0033] A Figura 2 mostra um databus 25 e
exemplos de dados de jornada armazenados ou de dados de
jornada calculados pelos elementos detectores 110. Exemplos
de parametros instantdneos detectados ou calculados sdo o
torque de motor 201, a temperatura de gas de exaustdo 202,
a poténcia do motor 203, a aceleracdo de veiculo 204, a
pressdo de retorno do gas de exaustdo 205 e o consumo de
combustivel 206. Outros pardmetros podem ser o tempo de
injecdo, a posicdo de véalvula (EGR), a Pressdo de Abertura
de Agulha (NOP) (Needle Opening Pressure) e a concentracdo
de compostos de nitrogénio (NOx) nos gases de exaustéo
tratados. Através da utilizacdo dos paré@metros mencionados,
a primeira unidade de controle 48 pode calcular as emissdes
de exaustdo, por exemplo. Os calculos sdo preferivelmente
realizados em tempo real.

[0034] Os parédmetros anteriormente mencionados
podem ser mensurados diretamente por intermédio de
dispositivos de mensuracdo para mensurar oS parametros.
Alternativamente, 0s respectivos parédmetros podem ser
calculados indiretamente pela observacao de outros
pardmetros com excecdo cada um dos parametros mencionados,
por exemplo, pela estimativa fundamentada em modelo.

[0035] A Figura 3a mostra uma representacéo
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esquematica de um sistema de exaustdo para um veiculo de
acordo com uma modalidade da invencdo. A primeira tubulacéo
120 ¢é projetada para conduzir particulados de gés de
exaustdo a partir da cdmara de combustdo de veiculo ao
alojamento 140, no qual os gases de exaustdo sao
completamente ou parcialmente tratados. A segunda tubulacio
150 é projetada para conduzir o0s gases de exaustdo tratados
a partir do alojamento 140 para fora do veiculo 1. O
alojamento 140 pode ser composto de aco inoxidavel. O
alojamento 140 compreende um injetor 310, que de acordo com
uma modalidade da invencdo, ©pode ser um injetor de
hidrocarboneto. Hidrocarboneto poderia também ser injetado
na cédmara de combustdo de motor, por exemplo, através de
uma pobdés-injecdo por meio do sistema de injecdo de
combustivel do motor ou alternativamente através de
injetores separados dispostos na cémara de combustdo. Em
uma modalidade adicional, o hidrocarboneto pode ser
injetado tanto na cdmara de combustdo, quanto no sistema de
exaustdo simultaneamente. A primeira unidade de controle 48
é projetada para controlar a injecdo de hidrocarboneto no
alojamento 140, por exemplo, através do injetor 310 ou a
cédmara de combustdo através do sistema de injecdo de
combustivel de motor, ou através de um injetor disposto
separadamente na cdmara de combustdo de catalise. O
alojamento 140 adicionalmente compreende um CONvVersor
catalitico 320, gque em concorddncia com uma modalidade
preferida da presente invencdo pode ser um Cconversor
catalitico do tipo (LNC). Os produtos finais desejados
vindos do conversor catalitico (LNC) s&o o nitrogénio
gasoso (N2) e a é&gua (H20). Um produto adicional que é
obtido quando hidrocarboneto é utilizado como agente de
reducdo ¢é o didéxido de carbono (CO2) . O conversor

catalitico (LNC) 320 pode ser composto de um material
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ceradmico e possuir um revestimento catalitico.

[0036] Hidrocarboneto [compostos de (HC) ] é
capaz de reagir quimicamente com compostos de nitrogénio
(NOx) no conversor catalitico 320 sob  determinadas
condig¢des de temperatura. Tal reacdo pode ser iniciada pelo
ajuste de temperatura no alojamento 140 para um valor
adequado. O resultado de tal reacdo ¢é primordialmente
nitrogénio gasoso (Nz2) e agua (H20). A &gua pode estar em
forma gasosa. A segunda tubulacdo 150 é projetada, depois
de catadlise, para conduzir o nitrogénio gasoso e a agua e
outros gases presentes nos gases de exaustdo a partir do
alojamento 140 para fora do veiculo 1.

[0037] A Figura 3b ilustra <como o grau de
conversdo de compostos de nitrogénio (NOx) para nitrogénio
(N2) no conversor catalitico 320 wvaria como uma funcdo da
temperatura do géds de exaustdo. O grau de conversdo também
varia como uma funcdo da temperatura do conversor
catalitico e da 1injecdo de hidrocarboneto ao sistema de
exaustdo. Pode ser observado a partir da Figura 3b que o
grau de conversdo mais alto, que neste exemplo é de 0,5, é
obtido em uma temperatura de aproximadamente 350 °C. Também
serd observado que o grau de conversdo é relativamente alto
dentro de uma faixa de temperatura [(T1) - (T2)]. Esta
faixa de temperatura pode ser entre 250 9C e 500 OC.

[0038] A Figura 3c ilustra como diversas
poténcias constantes do motor variam como uma fungdo da
temperatura do gés de exaustdo [T(%C)] no sistema de
exaustdo de veiculo, e como uma funcdo da velocidade do
motor (rpm). A Figura 3c mostra gue se a velocidade de
motor reduzir e a poténcia do motor permanecer constante a
temperatura do gas de exaustdo aumenta. A Figura 3c também
mostra gque uma temperatura de gas de exaustdo mais alta

pode ser obtida para uma poténcia constante do motor mais
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alta guando a velocidade do motor for reduzida.

[0039] A Figura 3d ilustra uma cémara de
combustdo interna em um motor no veiculo. Uma cabeca de
cilindro 380 engloba uma cdmara de combustdo 381, na qual
um pistdo 382 é disposto de forma deslocavel. O pistdo 382
pode estar conectado a um eixo de manivela (nd&o mostrado na
Figura 3d) por meio de uma haste de conexdo 383 para
propulsdo do veiculo. A Figura 3d também ilustra a posicéo
do pistdo 382 na camara de combustdo 381. No ponto morto
superior [ (TDC) - top dead center] a posicdo do pistdo 382
é indicada por um multiplo inteiro de 2m radianos. O
miltiplo inteiro (N) é definido como um positivo inteiro,
incluindo 0 (zero), 1isto é, N =0, 1, 2, 3,

[0040] ©No ponto morto inferior [ (BDC) - bottom

dead center] a posicdo do pistdo 382 é especificada por um

miltiplo inteiro (N) acrescido de 1 de m radianos [(N + 1)
e 1©]. Um motor de quatro tempos possui um ciclo de 4rm
radianos.

[0041] A Figura 3e mostra a posigcdo do pistéao
382 na camara de combustdo 381 e uma modalidade exemplar da
injecdo de combustivel de cé@mara de combustdo em
concordéncia com a presente invencdo. A posicdo instanténea
do pistdo 382 mostrada na Figura 3d ¢é representada na
Figura 3e por um angulo (as).

[0042] 1Injecd&o normal de combustivel a camara de
combustdo de motor 381 é indicada por uma area (A). A Aarea
(A) é definida por um &ngulo (ai) e por um &angulo (az). Da
mesma maneira uma segunda injecdo (pds-injecdo) é indicada
por uma area (B). A 4rea (B) ¢é definida por um angulo (as)
e por um angulo (as) .

[0043] A unidade de controle 48 estd projetada

para controlar a distribuicdo de combustivel para a cémara
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de combustdo de veiculo. Em concorddncia com a presente
invencdo, a unidade de controle 48 é projetada, em
particular, para controlar a distribuicdo de combustivel de
maneira tal a otimizar o grau de conversdo de nitrogénio
(NOx) e de compostos de (HC) no conversor catalitico 320.

[0044] A Figura 4a mostra um fluxograma
ilustrando um método para obter emissdes mais baixas em um
veiculo tracionado a motor de acordo com uma modalidade da
presente invencgéo.

[0045] O método compreende a etapa (s401)
durante funcionamento de um veiculo compreendendo um motor
de combustdo interna 10, que emite gases de exaustdo para
um sistema de exaustdo 140 compreendendo um conversor
catalitico 320, injetores 310, 110 que sdo projetados para
injetar hidrocarboneto no sistema de exaustdo 140 e/ou na
cdmara de combustdo 381 do motor de combustdo interna 10, e
uma transmissdo 90 que pode ser acionada pelo motor de
combustdo interna 10, caracterizado pelo fato de que o
método compreende a seguinte etapa:

[0046] - selecionar uma marcha na transmissdo do
veiculo 90 como uma funcdo pelo menos da informacdo de que
conversdo catalitica é exigida e de informacdo acerca da
temperatura (T) no sistema de exaustdo 140, de tal forma
que a marcha selecionada regule a temperatura no sistema de
exaustdo 140.

[0047] De acordo com uma modalidade da presente
invencdo, o hidrocarboneto tem a capacidade de reagir com
gases (NOx) sob a influéncia da temperatura no conversor
catalitico 320. Estes componentes sdo convertidos a
nitrogénio gasoso, a didéxido de carbono e a agua, que podem
entdo ser transportados para fora do sistema de exaustéo
140 através da tubulacdo 150.

[0048] A Figura 4b mostra um fluxograma mais
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detalhado ilustrando um método de acordo com uma modalidade
da presente invencdo. O método compreende a etapa (s425) na
qual a primeira unidade de controle 48 recebe dados de
jornada, tais como, por exemplo, 201 - 206 a partir dos
elementos detectores 110.

[0049] A temperatura (I) pode ser um valor
qualitativo da temperatura do gas de exaustdo no sistema de
exaustdo de veiculo. A temperatura (T) pode também ser a
temperatura no alojamento 140 ou a temperatura do
alojamento 140 em si ou a temperatura do conversor
catalitico 320.

[0050] A temperatura (T1) e a temperatura (T2)
sdo um primeiro valor limite e um segundo valor limite,
respectivamente, entre os quais a temperatura (T) deveria
permanecer a fim de obter uma catédlise qualitativa no
conversor catalitico 320. A temperatura (T1) pode ser um
limite inferior de 250 9C. A temperatura (T2) pode ser um
limite superior de 500 O°C.

[0051] De acordo com outra modalidade da
presente invencdo, a temperatura (TI) pode ser de 275 9C e
a temperatura (T2) pode ser de 475 OC.

[0052] Em uma modalidade alternativa da presente
invencéao, a determinagcdo da temperatura (T1) e da
temperatura (T2) pode ser ajustada as condicdes
prevalecentes do veiculo pela mensuragdo continua da
concentracdo de compostos de nitrogénio (NOx) nos gases de
exaustdo deixando o conversor catalitico 320. A mensuracéo
pode ser empreendida por um sensor de compostos de
nitrogénio (NOx), o sinal a partir do gqual é alimentado de
volta a unidade de controle 48.

[0053] Na etapa (s435), a primeira unidade de
controle 48 compara a temperatura (T) com as temperaturas

armazenadas e pré-determinadas (T1) e (T2) . Se a
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temperatura (T) é maior do que a temperatura (T2), isto é
uma indicacdo de que existe uma necessidade para se reduzir
a temperatura no sistema de gas de exaustdo, e a etapa de
método (s437) do método se sucede. Se a comparagdo mostra
que a temperatura (T) é menor do que a temperatura (T1),
isto é uma indicacdo de que existe uma necessidade para se
aumentar a temperatura no sistema de gas de exaustdo, e a
etapa de método (s437) do método se sucede. Caso contrério,
o loop (ciclo) retorna para a etapa (s425) do método.

[0054] Em uma modalidade de acordo com a
presente invengdo, na ocorréncia de um retorno para a etapa
de método (s425), a faixa de temperatura é reduzida antes
da proéxima iniciacdo de forma a otimizar o grau de
conversdo de compostos de nitrogénio (NOx) para nitrogénio
gasoso (N2). O sistema de exaustdo tem a capacidade de,
quando necessario, automaticamente restaurar a faixa
reduzida [ (TI) - (T2)].

[0055] ©Na etapa (s437) do método, uma otimizacédo
qualitativa ¢é realizada de qualquer que seja a melhor
marcha (a mais 1indicada) de maneira a conseguir um
resultado desejado em termos de controle de temperatura no
sistema de exaustdo. A otimizacdo pode ser empreendida pela
coordenacdo com uma estratégia de selecdo de marcha
armazenada na segunda unidade de controle 45. A otimizacao
pode fundamentada em uma pluralidade de diferentes
pardmetros, tais como, por exemplo, a marcha na linha de
tracdo e a duracdo de tempo na marcha modificada da linha
de tracdo. Isto serve para determinar por quanto tempo
qualquer marcha modificada na linha de tracdo do veiculo
deve ser mantida e qual resultado ¢é desejavel a se
alcancar, o que significa dizer, por exemplo, que
temperatura final o sistema de exaustdo ou o substrato no

conversor catalitico 320 deva alcancar.
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[0056] Na etapa de método (s440), ¢é determinado
se a 1implementacdo da otimizacdo deve ser iniciada
imediatamente ou se a iniciacdo em um estdgio posterior é
melhor. Um exemplo de uma situacdo de tradfego na qual
iniciacdo ¢é preferivelmente postergada para um estagio
posterior pode ser quando o veiculo estd trafegando ladeira
acima (uma subida) e had o aumento de marcha a fim de
produzir um aumento na temperatura no sistema de exaustéo
seria menos apropriado, uma vez que o motor seria forcado a
operar em uma velocidade excessivamente baixa. Se a
iniciacdo ndo é para ocorrer imediatamente, o loop retorna
a etapa de método (s425).

[0057] Depois da iniciacdo, isto é implementado
na etapa de método (s450), na gqual a marcha na linha de
tracdo do veiculo sendo mudada se necessario. A marcha pode
ser mudada em uma ou em mais etapas. Por exemplo, a marcha
pode ser mudada de uma qguinta marcha para uma terceira
marcha de forma a produzir uma reducdo de temperatura no
sistema de exaustdo ao longo de um determinado periodo de
tempo.

[0058] Na etapa de método (s455), o resultado do
processo é avaliado. Isto pode ser realizado com entrada
oriunda dos elementos detectores 110, com o auxilio de
modelos armazenados na primeira unidade de controle 48. Se
o resultado for aquele desejado ou se for suficientemente
bom, o método estd concluido, caso contrario, o loop
retorna para a etapa de método (s425).

[0059] A Figura 5 mostra um aparelho 500, de
acordo com uma modalidade da invencdo, compreendendo uma
memédria ndo volatil 520, um processador 510 e uma memdria
de leitura e de gravacado (read and write memory) 560. A
memédria ndo volatil 520 possui uma primeira parte de

meméria 530, na qual um programa de computador para
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controlar o aparelho 500 ¢é armazenado. O programa de
computador na primeira parte de memdéria 530 para controlar
o aparelho 500 pode ser um sistema operacional.

[0060] O aparelho 500 pode ser incorporado, por
exemplo, em uma unidade de controle, tal como a unidade de
controle 45 ou 48. A unidade de processamento de dados 510
pode compreender, por exemplo, um microcomputador.

[0061] A memdbéria ndo volatil 520 também possui
uma segunda parte de memdéria 540, na gqual um programa de
computador para o controle de emissdo de exaustdo em um
veiculo tracionado a motor estd armazenado de acordo com
uma modalidade da invencdo. Em uma modalidade alternativa,
O programa para o controle de emissdo de exaustdo em um
veiculo tracionado a motor estd armazenado em uma midia (em
um meio) de armazenamento de dados ndo volatil separada
550, tal como, por exemplo, um disco compacto (CD) ou uma
meméria semicondutora substituivel. O programa pode ser
armazenado de forma executdvel ou em estado comprimido.

[0062] Quando estd descrito no texto a seguir
que a unidade de processamento de dados 510 executa uma
funcédo especial, deverd ser claramente compreendido que a
unidade de processamento de dados 510 executa uma parte
especial do programa que € armazenado na memdria 540 ou uma
parte especial do programa que é armazenado no meio (na
midia) de gravacdo ndo volatil 550.

[0063] A unidade de processamento de dados 510 é
adaptada para se comunicar com a memdéria 550 através de um
databus 514. A unidade de processamento de dados 510 é
também adaptada para se comunicar com a memdria 520 através
de um databus 512. A unidade de processamento de dados 510
é adicionalmente adaptada para se comunicar com a memdria
560 através de um databus 511. A unidade de processamento

de dados 510 é também adaptada para se comunicar com um
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portal (um canal) de dados 590 através de um databus 515.

[0064] Os métodos que estdo descritos na Figura
4a e na Figura 4b podem ser realizados pela unidade de
processamento de dados 510 em que a unidade de
processamento de dados 510 executa o programa que &
armazenado na memdédria 540 ou o programa que é armazenado na
midia (no meio) de gravacdo ndo volatil 550.

[0065] O hidrocarboneto [o composto de (HC)] que
é injetado pode estar em forma liquida ou em forma gasosa.
O hidrocarboneto pode ser o combustivel de veiculo padréo,
por exemplo, diesel ou gasolina, ou qualquer outro
hidrocarboneto que possa diferir do combustivel de veiculo.

[0066] Em uma modalidade alternativa, o
conversor catalitico 320 pode compreender dois ou mais
conversores cataliticos conectados em série.

[0067] Embora a presente invencdo tenha sido
descrita com referéncia as modalidades especificas, deveréa
ser observado por aqueles especializados na técnica que a
presente invencdo ndo é para ser considerada como limitada
as modalidades ilustrativas, preferidas e vantajosas
descritas anteriormente, mas certamente, um numero de
variacdes e de modificacgdes é conceptivel dentro do escopo

de protecdo das reivindicagdes a seguir.
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REIVINDICACOES

1. Método para produzir emissdes mais baixas na
operacdo de um veiculo, compreendendo um motor de combustédo
interna (10) que emite gases de exaustdo para um sistema de
exaustao (120, 140, 150) compreendendo pelo menos um
conversor catalitico (320), injetores (310, 110) que sé&o
projetados para injetar hidrocarboneto ao conversor
catalitico através da cédmara de combustdo interna do motor
(381) e/ou através do sistema de exaustdo (120, 140, 150),
e uma transmissdo (90) que pode ser acionada pelo motor de
combustdo interna (10), o método sendo caracterizado pelo
fato de que compreende as seguintes etapas:

- selecionar uma marcha na transmissdo (90) do
veiculo como uma funcdo pelo menos da informacdo que
conversdo catalitica é exigida e informacdo acerca da
temperatura no sistema de exaustédo, e

- a marcha na transmissdo do veiculo (90) sendo
selecionada (s435) de forma que a temperatura (T) do
sistema de exaustdo (120, 140, 150) é regulada a uma
temperatura que se situa dentro de uma faixa entre uma
primeira temperatura (Tl) e uma segunda temperatura (T2).

2. Método, de acordo com a reivindicacdo 1,
caracterizado pelo fato de que a primeira temperatura (T1)
é de pelo menos 250 graus Celsius e a segunda temperatura
ndo excede 500 graus Celsius.

3. Método, de acordo com qualquer uma das
reivindicagcdes precedentes, caracterizado pelo fato de que
a primeira temperatura (TI1) e a segunda temperatura (T2)
sdo determinadas adaptativamente como uma funcdo de
condicdes prevalecentes do veiculo.

4., Método, de acordo com qualquer uma das
reivindicagcdes precedentes, caracterizado pelo fato de que

a injecdo para dentro da cémara de combustdo (381) é feita
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através de uma ou mais pds-injecdes (B).

5. Método, de acordo com qualquer uma das
reivindicagdes precedentes, caracterizado pelo fato de que
o hidrocarboneto que ¢é injetado consiste do combustivel
geralmente utilizado para propulsar o veiculo.

6. Veiculo tracionado a motor, compreendendo um
motor de combustdo interna (10) que durante a operacgdo
emite gases de exaustdo para um sistema de exaustdo (120,
140, 150) compreendendo pelo menos um conversor catalitico
(320), elementos de controle (45, 48), injetores (310, 110)
que sdo projetados para injetar hidrocarboneto ao conversor
catalitico através de uma cémara de combustdo interna do
motor (381) e/ou através do sistema de exaustdao (120, 140,
150), e uma transmissdo (90) que pode ser acionada pelo
motor (10), caracterizado pelo fato de que:

os elementos de controle (48, 45) sdo projetados
para selecionar uma marcha na transmissdo do veiculo (90)
como uma funcdo pelo menos da informacdo de que conversédo
catalitica é exigida e informacdo acerca de uma temperatura
(T) no sistema de exaustdo (120, 140, 150), e pelo fato de
que os elementos de controle (48, 45) sado projetados para
selecionar a marcha na transmissd&o do veiculo (90) de forma
que a temperatura do sistema de exaustdo é regulada a uma
temperatura que se situa dentro de uma faixa entre uma
primeira temperatura (Tl) e uma segunda temperatura (T2).

7. Veiculo tracionado a motor, de acordo com a
reivindicacdo 6, caracterizado pelo fato de gque a primeira
temperatura (T1) é de pelo menos 250 graus Celsius e a
segunda temperatura (T2) ndo excede 500 graus Celsius.

8. Velculo tracionado a motor, de acordo com a
reivindicagcdo 6 ou 7, caracterizado pelo fato de que a
injecdo para dentro da cémara de combustdo de motor (381) é

feita wutilizando o sistema de injecdo de combustivel do
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motor de combustdo interna (10) convencional.

9. Memdbria legivel por computador, caracterizada
pelo fato de que compreende instrucdes armazenadas na
mesma, as 1instrugdes sendo executaveis por um computador

para realizar o método do tipo definido na reivindicacdo 1.
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