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(57) Resumo: UM MÉTODO E UM DISPOSITIVO PARA SELEÇÃO AUTOMÁTICA OU SEMIAUTOMÁTICA DE UMA MELHOR
MARCHA DE PARTIDA EM UM VEÍCULO. A presente invenção se refere a um método e a um dispositivo para seleção
automática de uma melhor marcha de partida em um veículo. Em concordância com a presente invenção, referido método
compreende as seguintes etapas executadas na ordem mencionada: - engate de uma primeira marcha de partida (S2, S32); -
sobre demanda de motorista controle de torque de propulsão de veículo de uma maneira tal a tentar conseguir uma primeira
saída (S3, S33); - se a primeira marcha de partida é excessivamente alta, interrupção da primeira saída e frenagem do veículo
(S4, S34); - engate de uma segunda marcha de partida que é uma marcha mais baixa comparada com referida primeira marcha
de partida (S8, S38); - controle de torque de propulsão de uma maneira tal a tentar conseguir uma segunda saída de veículo; e -
se referida segunda tentativa de saída resulta em uma transmissão de torque para rodas de tração do veículo sendo suficiente de
maneira a desempenhar uma saída, então parar frenagem do veículo (S9, S39). A vantagem é a de que uma marcha de partida
erroneamente selecionada é automaticamente mudada. A mudança (...).
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"UM MÉTODO E UM DISPOSITIVO PARA SELEÇÃO AUTouT1cA

OU SEMIAUTOMÁTICA DE UMA MELHOR MARCHA DE PARTIDA

EM UM VEÍCULO"

5 CAMPO TÉCNICO DA PRESENTE INVENÇÃO

A presente invenção se refere a urn método para seleção

automática ou semiautomática de urna melhor marcha de

partida em um veículo erri concordância com o preànbulo de

reivindicação de patente independente 1 posteriormente.

10 A presente invenção tambérn se refere a um veículo

cornpreendendo uma unidade de controle disposta para

desempenhar etapas para seleção automática ou

semiautomática de uma melhor rnarcha de partida em

concordância com o preâmbulo de reivindicação de patente

15 independente 7 posteriormente.

a presente invenção também se refere a ujn programa de

computador e a produtos de prograrna de computador para

realização de referido método.

20 PANO DO ESTADO DA TÉCNICA DA PRESENTE INVENÇÃO

Transrnissões Mecânicas Àutomáticas [Automatic

Mechanical Transmissions (AMT:S)] têm se tornado ainda mais

e mais comuns em veículos mais pesados com o

desenvolvimento crescente de sisternas de microprocessador,

25 tornando possível, coiii um computador de controle e um

núrnero de dispositivos de controle, tais como servo

motores, por exemplo, precisamente se regular a velocidade

de motor, o engate e o desengate de uma embreagem de disco

automática entre motor e caixa de marchas, e os membros de

30 embreagem de caixa de marchas uns em relação aos outros, de

maneira que mudanças de marcha suavizadas são sempre

conseguidas na correta velocidade de motor.

Uma caixa de marchas do tipo AMT usualmente compreende

urn eixo de entrada, um eixo intermediário, que possui pelo
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menos uma malha de engrenagem denteada com uma engrenagern

denteada sobre o eixo de entrada, e eixo principal com

engrenagens denteadas, cuja malha com engrenagens denteadas

fica sobre o eixo intermediário. O eixo principal é então

5 adicionalmente conectado para um eixo de saída acoplado

para as rodas de tração por intermédio do eixo de

propulsão, por exemplo. Cada par de engrenagens denteadas

possui uma diferente relação de rnarcha a partir de urri outro

par de engrenagens na caixa de marchas. Diferentes relações

10 de marcha são obtidas em que diferentes pares de

engrenagens transmitem o torque a partir do rnotor para as

rodas de tração.

O desenvolvimento ãe tecnologia de computador teve

tarribém um impacto sobre controle eletrônico e sistemas de

15 resposta (alirnentação) para um motor de veículo, e estes

sistemas têm se tornado mais precisos, mais rápidos e mais

adaptáveis para condições de motor e ambientais

prevalecentes. a integridade do processo de corribustão pode

ser precisamente controlada em concordância com qualquer

20 situação de operação. A alavanca de aceleração (válvula de

regulagem) do veículo (urn pedal de acelerador, por

exemplo), qjue primariamente controla o suprimento de

corribustível para o motor, controla o motor do veículo por

intermédio de cabeamento elétrico e sinais eletrÔnicos. A

25 alavanca de aceleração é, conseqüentemente, equipada com

sensores para detecção da posição de alavanca de

aceleração, o que significa dizer que abertura de válvula

de regulagem (aceleração) é requerida.

No processo de saída (take off) de veículo, uma

30 erribreagem de disco automática como descrita anteriormente é

incluída na AMT e é usualmente controlada por intermédio de

informação sobre a posição cia alavanca de aceleração, a

velocidade rotacional do motor, o torque de saída de motor,

a posição da embreagem de disco, e a partir de uma posição
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1 de referência da embreagem de disco, que é selecionada

sobre o fundamento de quando a erribreagem de disco

exatamente começa a transmitir torque (posição de tração),

esta posição sendo relativamente fácil de se definir. Um

5 torque tipicamente transmitido na posição de referência

pode ser da ordem de 30 Nn. O torque de saída de motor é em

sua maior parte calculado a partir da quantidade de

combustível injetada para o motor. Na seqüência de partiãa

e manobra, ao veículo tipicamente se deu partida a partir

10 ãe um estado estacionário ou de um estado virtualmente

.. ^ .estacionário, e o motor começa a sequencta ern velocidade

sem carga de motor. A posição da embreagem de disco e,
!F'portanto, o grau de engate, que determina o torque

. {;¢ítransmitido a partir do motor para a caixa de marchas,

15 primariamente depende de onde o motorista posiciona a
W&

" alavanca de aceleração. A posição de referência da

embreagem de disco é utilizada para determinar ao motorista

do veículo controle mais preciso da saída de veículo em que

a embreagem de disco assume a posição de referência e

20 imediatamente uma marcha de partida é selecionada e

engatada. O veículo é preparado para saída irnediata. Por

conseqüência, ern muitas situações o motorista experimenta

somente um pequeno ponto plano, se algum, quando o pedal de

acelerador é pressionado. O motorista, conseqüentemente,

25 obtém uma resposta teoricamente direta e o veículo, em

princípio, começa a se movimentar tão prontamente quanto o

pedal de acelerador começa a ser pressionado.

A seleção de uma marcha de partida apropriada em uma

AMT é norrnalmente fundamentada sobre um cálculo a partir de

30 pelo menos parâmetros tais como inclinação de estrada e

peso de veículo. Ainda que este cálculo cobre uma

quantidade das situações de partida de veículo, uma marcha

de partida selecionada irá algumas vezes se tornar correta

devido para o fato de uma condição de veículo mudada,
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" cálculo que não pode se antecipado. Uma tal situação pode

existir quando um caminhão de longa distância foi

estacionado com o caminhão sobre uma parte horizontal da

estrada e o trailer em uma descida de encosta. A partir de

5 um ponto de vista de seleção de marcha de partida, esta

situação pode ficar ainda pior se o trailer e caminhão são

estacionados vazios e então o trailer é carregado antes de

uma saída. Um tal cálculo irá provavelmente não levar erri

consideração a mudança de peso do trailer e que ele foi

10 estacionado em uma descida de encosta. Isto irá

primordialmente fazer com que a AMT venha a selecionar uma

marcha de partida excessivamente alta e uma saída de
*i" veículo mal sucedida é o mais provável de vir a acontecer

{ devido para o aurnento de peso do trailer e erri que o trailer
a

15 foi estacionado em uma descida de encosta, o que contra

ataca a força de propulsão. O motorista irá ter que

interromper uma tentativa de saída mal sucedida e impedir

que o caminhão venha a rodar para trás (à ré), por exemplo,

por ativação dos freios de serviço. ApÓs isso, uma marcha

20 de partida mais apropriada irá ter que ser selecionada

manualmente na medida em que a unidade de controle da AMT

não irá conhecer a condição mudada.

O pedido de patente internacional número WO0242108

apresenta um exemplo de um procedimento de seleção de

25 marcha de partida onde sucessiva redução de rnarcha é

desempenhada se não suficiente aceleração de veículo puder

ser desempenhada com uma primeira marcha de partida

engatada.

Existe, conseqüentemente, uma necessidade para tornar

30 mais fácil para o motorista manejar tais saídas (take offs)

como mencionado anteriormente. Este é o objetivo prirnário

da presente invenção descrito posteriormente-

©-———
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RESUMO DA PRESENTE INVENÇÃO

Os recursos (meios) de consecução do objetivo da

presente invenção levando-se em consideração o rnétodo em

concordância com a presente invenção, são descritos na

5 reivindicação de patente independente 1 subseqüentemente e

o dispositivo na reivindicação de patente independente 7

subseqíientemente. As outras reivindicações de patente

dependentes subseqjüentemente descrevem concretizações e

desenvolvimentos do método em concordância com a presente

10 invenção (reivindicações de patente dependentes 2 até 6

subseqüentemente).

O método em concordância com a presente invenção
Q

¶ descreve urri método para seleção automática ou
l
, semiautomática de uma melhor marcha de partida em um

15 veículo. O método é caracterizado pelo fato de que

compreende as seguintes etapas executadas na ordem

mencionada:

- seleção e engate de urna primeira marcha de

partida de veículo no veículo parado;

20 - sobre demanda de motorista controle de torque de

propulsão de veículo por engate gradualmente de

uma unidade de propulsão para rodas de tração do

veículo de maneira a tentar conseguir uma

primeira saída de veículo;

25 - detecção de se referida primeira marcha de

partida de veículo é excessivamente alta para uma

condição prevalecente da primeira saída de

veículo;

- se a primeira marcha de partida de veículo é

30 excessivamente alta então interrupção da primeira

saída de veículo e automaticamente frenagem do

veículo;

- desengate de referida primeira marcha de partida

de veículo;
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- seleção e engate de uma adaptada segunda marcha

de partida que é uma marcha mais baixa comparada

com referida primeira marcha de partida e que

possui una relação de marcha mais alta;

5 - controle de torque de propulsão de veículo por

engate gradualmente de referida unidade de

propulsão para referidas rodas de tração de

maneira a tentar conseguir uma segunda saída de

veículo; e

10 - se referida segunda tentativa de saída de veículo

resulta em uma transrnissão de torque para rodas

de tração do veículo sendo suficiente de maneira
Q

í a desempenhar uma saída então parar frenagern do

I
veículo.

W

15 a vantagem do método em concordância com a presente

invenção é a de que urna marcha de partida erroneamente

selecionada é automaticamente ou semiautomaticamente

mudada. Uma vantagem adicional do método em concordância

com a presente invenção é a de que a mudança de rnarcha de

20 partida pode ser desempenhada em uma situação de subida de

encosta. por conseqüência, irá ser possível mudar a marcha

de partida erroneamente selecionada sem o risco de que o

veículo venha a rodar na direção errada.

Em concordância com uma segunda concretização

25 vantajosa do método em concordância com a presente

invenção, a etapa de detecção de que referida primeira

saída de veículo não é possível com referida primeira

marcha de partida é feita por cálculo de energia de calor

desenvolvida na eihbreagem durante a primeira tentativa de

30 saída de veículo e interrupção de referida primeira

tentativa de saída de veículo se referida energia de calor

excede um limite de energia de calor pré-determinado. Esta

é uma maneira vantajosa de detecção de se uma marcha de

partida foi erroneamente selecionada.

( —
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Em concordância com uma concretização adicional

vantajosa do método em concordância com a presente

invenção, a etapa de detecção de que referida primeira

partida de veículo não é possível com referida primeira

5 marcha de partida pode ser feita pelo motorista. A

subseqüente etapa de interrupção da primeira saída de

veículo pode ser desernpenhada manualmente pelo motorista.

Isto deterrnina liberdade operacional aumentada para o

motorista. a etapa de interrupção da primeira saída de

10 veículo pode ser desempenhada pelo motorista manualrnente

selecionando uma marcha mais baixa, por exemplo, por

operação de uma alavanca de mudança de marcha.

-\" Em concordância com uma concretização adicional

Q

, vantajosa do método em concordância corn a presente

15 invenção, se referida segunda tentativa de saída resulta em

transmissão de torque para as rodas de tração suficiente

para inanter o veículo pelo menos em parada, então

continuando controle de engate de erríbreagem de urria

embreagem até qµe a embreagem seja completamente engatada e

20 o veículo sai. Este ponto no engate é uma indicação

adicional de uma seleção de marcha de partida bem sucedida

e de um processo de engate de enibreagem bem sucedido.

Concretizações vantajosas adicionais da presente

invenção são estabelecidas nas reivindicações de patente

25 dependentes subseqüentemente.

BREVE DESCRIçÃO DOS DESENHOS da PRESENTE INVENçÃO

A presente invenção irá ser descrita em maiores

detalhes posteriormente com referência para os Desenhos das

30 Figuras acompanhantes, que por intermédio de exemplo,

mostram concretizações preferidas adicionais da presente

invenção.

Os Desenhos das Figuras mostram:

Figura 1 rnostra um diagrama esquemático de uma
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concretização de um dispositivo para

consecução dos objetivos da presente

invenção.

Figura 2 e a Figura 3 mostram dois diferentes

diagramas de fluxo apresentando as

diferentes etapas de duas diferentes

concretizações da presente invenção.

Figura 4 mostra diagrarnaticarnente um dispositivo de

computador que é utilizado em concordância

com uma concretização da presente invenção.

As Figuras são somente representações esquemáticas e a
'¶' presente invenção não está limitada para as concretizações

, nelas representadas.

15

DESCRIÇÃO DAS CONCRETIZAÇÕES PREFERIDAS DA PRESENTE

INVENÇÃO

a Figura 1 esqµiematicarnente apresenta um trem de

tração (1) de um veículo com dispositivo de frenagem (6),

20 que, no exemplo rnostrado, é disposto para frear a roda de

tração (5) do veículo. Referida roda (5) é tracionada por

uma unidade de propulsão (2) por intermédio de uma

transmissão automática de marcha em estágio (3, 4) e um

eixo de propulsão (8) de uma maneira conhecida. A

25 transmissão automática pode ser compreendida de: uma

embreagem (3) e urna transmissão manual automatizada (AMT)

(4), ou uma transmissão de embreagem dupla (DCT) (3) e (4),

ou um conversor de torque (3) e uma caixa de marchas

automática (4). Referida unidade de propulsão pode ser um

30 motor de combustão ou una corribinação

corribustão e um motor/gerador elétrico,

charnada de veículo elétrico híbrido

vehicle (HEV)]. o dispositivo de frenagem

mostrado, apresentado como um freio de

de um motor de

combinação assirn

[hybrid electric

(6) é, no exernplo

serviço que, por
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exemplo, pode ser controlado pelo motorista do veículo

através de um pedal de freio (não mostrado) de uma maneira

conhecida. Para a presente invenção, é tambérn possível

utilizar outros dispositivos de frenagem no veículo em

5 combinação com o freio de serviço, ou ao invés de referido

freio de serviço, dispositivos tais corno freios auxiliares

ou freios elétricos (por exemplo, referido motor/gerador)

para parar o veículo.

Uma unidade de controle (7) pode ser disposta para

10 controlar a unidade de propulsão (2) e sua saída de torque,

a transmissão automática (3, 4) e o dispositivo de frenagem

(6) ern concordância com diferentes sinais de saída, tais
%
.

' corno velocidades rotacionais de unidade de propulsão,

, velocidades rotacionais de eixo de entrada/saída de
15 referida transmissão, marcha selecionada na transmissão e

entrada de motorista através de, por exemplo, um pedal de

acelerador e um pedal de freio, de uma rnaneira conhecida.

Referida unidade de controle pode, em uma concretização

alternativa da presente invenção, ser compreendida de duas

20 ou de diversas unidades de controle conectadas, por

exemplo, através de urna rede. Referidas funções de

controle, ern concordância com a presente invenção, podem

ser divididas entre referidas unidades de controle.

Erri concordância com uma concretização da presente

25 invenção, a unidade de controle (7) é programada para

selecionar e engatar uma primeira marcha de partida de

veículo em parada de veículo, e referida transmissão sendo

desengatada a partir da unidade de propulsão (2). ver (S2)

,, ^ .no fluxograma na Figura 2, onde a sequenm-a de controle se

30 inicia em (SI). Uma marcha de partida pode, por exemplo,

ser automaticamente selecionada e engatada se o motorista

tiver escolhido um modo automático através de uma alavanca

de mudança de marcha (não mostrada). pode também ser

possível para o rnotorista fazer uma seleção manual da
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marcha de partida, ainda que o engate como tal da marcha

seja desempenhado pela unidade de controle. O significado

da transmissão (3, 4) sendo desengatada a partir da unidade

de propulsão (2) pode, por exemplo, ser uma embreagem

5 desengatada (3), disposta entre a unidade de propulsão (2)

e uma transmissão engatada em etapa (DCT ou AMT com uma

embreagem) ou um conversor de torque vazio de Óleo,

significando que o conversor de torque não irá transmitir

qualqjuer torque a partir da unidade de propulsão (2) para a

10 transmissão engatada em etapa. a unidade de controle (7) é

adicionalmente programada para, sobre demanda de motorista,

por exemplo, através do pedal de acelerador, controlar
r

' torque de propulsão de veículo produzido por referida

, unidade de propulsão (2) e engate de referida transmissão
15 para a unidade de propulsão (2) de urria rnaneira tal a tentar

conseguir uma primeira saída de veículo [(S3) na Figura 2].

A tentativa de saída tal como é desempenhada de uma maneira

conhecida. Por conseqüência, a unidade de propulsão (2) é

gradualmente engatada com a transmissão e mais e mais

20 torque entregue pela unidade de propulsão (2) é transrnitido

para a roda de tração (5). Se a primeira rnarcha de partida

é excessivamente alta, o que significa dizer, a relação de

marcha é excessivamente baixa, irá existir excessivo

desgaste de erribreagem se a transmissão é compreendida de

25 uma embreagem do tipo de lamela, tal como em uma AMT com

uma erribreagem automatizada ou uma DCT. Uma mensuração deste

desgaste pode ser a de calcular energia de calor criada

durante deslizamento (patinação) de embreagem. Isto pode

ser feito por levar em consideração o torque e multiplicar

30 o mesmo pela diferença de velocidade rotacional ao longo da

embreagem e integrar a soma multiplicada ao longo do tempo.

Se o calor criado calculado durante o deslizamento de

embreagem da primeira saída de veículo está acima de um

valor pré-determinado, a unidade de controle é, em
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" concordância com a presente invenção, programada para

detectar isto como referida primeira marcha de partida

sendo uma para marcha de partida alta [(S4) e ("sim") na

Figura 2]. por conseqüência, a primeira marcha de partida é

5 erroneamente selecionada para a situação de partida de

veículo prevalecente. Se a rnarcha de partida não é

excessivamente alta, então a unidade de controle é

programada para cornpletar a tentativa de saída [(S5) e

("não") na Figura 2].

10 Se a marcha de partida é excessivamente alta, a

unidade de controle (7) irá então automaticamente

interromper (S6) a primeira saída de veículo e frear o
g

' veículo por ativação de referido dispositivo de frenagem e

. então desengate (S7) de referida primeira marcha de partida
15 de veículo. Quando o dispositivo de frenagem é ativado, o

veículo é parado e/ou impedido a partir de rolagem na

direção de deslocamento oposta comparada com a direção de

deslocamento selecionada, por exemplo, quando partindo em

uma subida de encosta. Quando a primeira rnarcha de partida

20 é desengatada, a unidade de controle é programada para

selecionar e engatar uma segunda marcha de partida de

veículo que é uma rnarcha mais baixa cornparada com referida

primeira marcha de partida (S8), por conseqüência, esta

segunda marcha de partida possui uma relação de marcha mais

25 alta comparada com a primeira marcha de partida. Em uma

concretização da presente invenção, a unidade de controle

pode ser programada para diretamente selecionar a marcha de

partida a mais baixa possível depois de uma primeira

tentativa de saída interrompida. Quando a segunda marcha de

30 partida é engatada, a unidade de controle é programada para

iniciar uma segunda tentativa de saída de veículo (S9) por

controle de torque de propulsão produzido por referida

unidade de propulsão e engate de referida transmissão de

uma maneira tal a conseguir uma segunda saída de veículo. A

)—
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seqüência na Figura 2 é finalizada pela completação da

segunda tentativa de saída com a rnarcha de partida a mais

baixa possível.

A primeira tentativa de saída de veículo foi iniciada

5 pela manobra do motorista, por exemplo, por um pedal de

acelerador, e demanda de uma determinada saída de torque a

partir da unidade de propulsão. Esta entrada de motorista

encaminha a unidade de controle para controlar a unidade de

propulsão e a erríbreagem (ou conversor de torque) de uma

10 maneira pré-determinada. O motorista tem a possibilidade de

continuar demandando a mesma saída de torque antes da

segunda tentativa de saída, por conseqüência, o motorista

pode continuar demandando a mesma saída de torque durante

referidas arribas as tentativas de saída. Se referida segunda
6

15 tentativa de saída de veículo resulta em uma transmissão de

torque para a roda de tração (5) suficiente para

desempenhar uma saída, então a unidade de controle é, em

concordância com a presente invenção, programada para

desativar referido dispositivo de frenagem (6) [ver também

20 (S9)]. a desativação do dispositivo de frenagem (6) pode

ser feita gradualmente em uma maneira controlada pré-

definida e segue o aurnento gradual de torque transmitido

para a roda de tração (5). Referida desativação controlada

do dispositivo de frenagem (6) é conhecida como tal. Tarrlbém

25 durante a segunda tentativa de saída, o desgaste de

erribreagem pode ser rnensurado por cálculo de energia de

calor e comparado corn um valor pré-determinado. Se o valor

de energia de calor calculado está abaixo do valor pré-

determinado e a transmissão de torque para a roda de tração

30 (5) é suficiente de maneira a manter o veículo pelo menos

em parada e o dispositivo de frenagem (6) tiver sido

desativado, então referiãa unidade de controle é programada

para continuar a engatar a erribreagem até que ela seja

completamente engatada e o veículo sai.
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Erri uma concretização alternativa da presente invenção,

apresentada na Figura 3, o processo de partida

anteriormente mencionado pode ser repetido até que a marcha

a mais baixa tenha sido selecionada e tentada para saída.

5 Por conseqüência, a marcha de partida pode ser abaixada uma

etapa de marcha de cada vez. Na Figura 3, a etapa (S31) e

até a etapa (S39) corresponde para as etapas (SI) até (S9)

na Figura 2. Uma diferença é a de que, na seqüência da

Figura 3, na etapa (S38) a marcha de partiãa de partida não

10 a mais baixa possível é selecionada, rrias ao invés disso, a

prÓxima mais baixa marcha de partida. Na etapa (S310) na

Figura 3, a unidade de controle é programada para detectar

. se a segunda marcha de partida também é excessivamente alta

, ou não. Se não, a tentativa de saída continua na etapa
15 (S31) até ser completada; se sim, então a unidade de

controle é programada para retornar para a etapa (S36) e

interromper a tentativa de saída e se preparar para uma

outra tentativa de saída com uma marcha de partida ainda

mais baixa.

20 Em uma concretização adicional da presente invenção, a

unidade de controle pode ser programada para interpretar

quanto ruim a primeira tentativa de saída foi, e como um

resultado disso selecionar uma adaptada segunda marcha de

partida mais baixa. por exemplo, se a primeira tentativa de

25 saída é desempenhada com três marchas, a unidade de

controle pode escolher entre duas marchas ou uma marcha

anterior à segunda tentativa de saída. A escolha entre as

marchas de partida mencionadas pode ser decidida pela

unidade de controle sendo progranada para novamente

30 calcular energia de calor durante o deslizamento de

embreagem e como informação adicional também registrar a

velocidade rotacional de um eixo de entrada da caixa de

marchas na transmissão. Desta maneira, a unidade de

controle pode acessar quanto prÓxima de sucesso esta )



14/17

" tentativa de saída foi. Se a velocidade rotacional ão eixo

de entrada foi relativarnente baixa, então uma marcha (neste

caso, a mesma marcha como a mais baixa possível) irá ser

selecionada como a nova marcha de partida. Se a velocidade

5 rotacional do eixo de entrada foi relativamente alta, então

duas marchas irão ser selecionadas corno a próxima marcha de

partida.

Uma entrada adicional que pode ser considerada pela

unidade de controle (7) em todas concretizações mencionadas

10 da presente invenção pode ser a velocidade rotacional da

unidade de propulsão, o que significa dizer, a velocidade

rotacional decide qual saída de torque que é disponível a

partir da unidade de propulsão de maneira a se ter

capacidade de transmitir uma determinada quantidade de
U

15 torque para as rodas de tração para se ter capacidade de

alcançar uma saída de veículo bem sucedida.

Em uma concretização alternativa da presente invenção

em concordância com a Figura 2, a etapa (S3) de detecção de

qµe referida primeira saída de veículo não é possível com

20 referida primeira marcha de partida pode ao invés disso ser

detectada pelo motorista. Por conseqüência, se o motorista

observa que a marcha de partida selecionada e engatada é

excessivamente alta, o motorista pode interromper a

tentativa de saída, por exemplo, por diretamente selecionar

25 uma outra marcha de partida através de urna alavanca de

mudança de marchas. O motorista pode escolher a marcha a

mais baixa possível [correspondendo para etapa (S8)] ou

exatamente selecionar uma marcha rnais baixa do que a

primeira marcha de partida [correspondendo para a etapa

30 (S38)]. Esta interrupção manual, e seleção de marcha de

partida, iniciarn a unidade de controle (7) para

automaticarnente desempenhar etapas correspondendo para as

etapas (S6) até (SlO).

Em uma concretização adicional da presente invenção, é
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A

U

possível para o motorista mudar a marcha de partida

selecionada antes que a tentativa de saída tenha sido

iniciada, o qjue significa dizer, antes que o motorista

venha a requisitar saída, por exernplo, por pressionamento

5 do pedal de acelerador. Uma tal concretização da presente

invenção irá, por conseqüência, sobre seleção rnanual de uma

segunda rriarcha de partida mais baixa automaticamente

iniciar a unidade de controle (7) para desempenhar etapas

correspondendo para as etapas (S6) até (SlO).

10 As mencionadas duas concretizações serniautomáticas

iniciadas de motorista da presente invenção podern ser

combinadas urria corn a outra ou corri as concretizações

completamente automáticas anteriormente descritas da

presente invenção para seleção de uma melhor rnarcha de
q

15 partida.

Evidentemente podem existir concretizações da presente

invenção onde um veículo sornente possui funcionalidade em

concordância com as concretizações completamente

automáticas anteriorrnente descritas de seleção de uma

20 melhor marcha de partida.

Em todas as concretizações anteriormente mencionadas,

se a marcha a mais baixa não for possível para dar partida

sem severo risco de desgaste de transmissão, a unidade de

controle pode ser prograrnada para alertar o motorista.

25 a Figura 4 mostra um aparelho (500) em concordância

com uma concretização da presente invenção, compreendendo

uma rnernÓria não volátil (520), urri processador (510) e uma

memória de leitura e escrita (560). A memÓria (520) possui

uma primeira parte de memória (530), na qual um programa de

30 computador para controle do aparelho (500) é armazenado. O

programa de computador na parte de memória (530) para

controle do aparelho (500) pode ser um sistema de operação.

O aparelho (500) pode ser englobado, por exernplo, em uma

unidade de controle, tal como a unidade de controle (7). A
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unidade de processamento de dados (510) pode compreender,

por exemplo, um microcomputador.

A memÓria não volátil (520) tanbérn possui uma segunda

parte de memória (540), na qual um programa para controle

5 do motor, da embreagem, da transmissão e do dispositivo de

frenagem em concordância com a presente invenção, é

armazenado. Em uma concretização alternativa da presente

invenção, o programa com funções em concordância com a

presente invenção é armazenado em um meio (mídia) de

10 armazenamento de dados não volátil separado (550), tal

como, por exemplo, um CD ou uma memória semicondutora

intercambiável. O programa pode ser armazenado em uma forma

executável ou ern um estado comprimido.

Quando é estabelecido posteriormente que a unidade de
K

15 processamento de dados (510) roda uma função específica,

deveria ser evidenciado qye a unidade de processamento de

dados (510) está rodando uma parte específica do programa

arrnazenado na memória (540) ou una parte específica do

programa armazenado no meio (mídia) de armazenamento de

20 dados não volátil (550).

A unidade de processamento de dados (510) é delineada

para comunicação com a memória (550) através de um Ônibus

(bus) de dados (514). A unidade de processamento de dados

(510) é também delineada para comunicação com a memÓria

25 (520) através de um Ônibus de dados (512). Em adição, a

unidade de processamento de dados (510) é delineada para

comunicação corn a memÓria (560) através de um Ônibus de

dados (511). A unidade de processamento de dados (510) é

também delineada para comunicação com urri portal de dados

30 (590) pela utilização de um Ônibus de dados (515).

O método em concordância corn a presente invenção pode

ser executado pela unidade de processamento de dados (510),

pela unidade de processamento de dados (510) rodando o

programa armazenado na memÓria (540) ou o prograrna
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armazenado no meio (mídia) de armazenamento não volátil

(550).

A presente invenção não deveria ser considerada como

sendo Iimitada para as concretizações descritas

5 anteriormente, e deverá ser observado por aqueles

especializados no estado da técnica que, mais

preferivelmente um número de variações e de modificações é

conceptível dentro do escopo de proteção e conceito

inventivo da presente invenção como estabelecidos pelas

10 reivindicações de patente posteriormente.
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RETVINDICAÇÕES

1. Um rnétodo para seleção automática ou

semiautomática de uma melhor marcha de partida em um

5 veículo, caracterizado pelo Eato de que compreende as

seguintes etapas executadas na ordern rnencionada:

- seleção e engate de uma primeira rnarcha de

partida de veículo no veículo parado (S2, S32);

- sobre demanda de motorista controle de torque de

10 propulsão de veículo por engate gradualmente cíe

uma unidade de propulsão para rodas de tração do

veículo de maneira a tentar conseguir uma

primeira saída de veículo (S3, S33);

- detecção de se referida primeira marcha de
q

15 partida de veículo é excessivarnente alta para uma

condição prevalecente da primeira saída de

veículo (S4, S34);

- se a primeira marcha de partida de veículo é

excessivamente alta então interrupção da primeira

20 saída de veículo e automaticarnente frenagem do

veículo (S6, S36);

- desengate de referida primeira marcha de partida

de veículo (S7, S37);

25

- seleção e engate de uma adaptada

de partida que é uma marcha mais

com referida primeira rnarcha de

possui uma relação de marcha mais

- controle de torque de propulsão

segunda marcha

baixa cornparada

partida e que

alta (S8, S38);

de veículo por

30

engate gradualmente de referida unidade de

propulsão para referidas rodas de tração de

maneira a tentar conseguir uma segunda saída de

veículo; e

- se referida segunda tentativa de saída de veículo

resulta em uina transmissão de torque para rodas



2/5

de tração do veículo sendo suficiente de maneira

a desempenhar uma saída então parar frenagern do

veículo (S9, S39).

5 2. O método de acordo com a reivindicação

precedente, caracterizado pelo fato de que a etapa de

detecção de que referida primeira saída de veículo não é

possível com referida primeira marcha de partida é feita

por cálculo de energia de calor desenvolvida na erribreagem

10 durante a primeira tentativa de saída de veículo e

interrupção de referida primeira tentativa de saída de

veículo se referida energia de calor excede urri limite de

energia de calor pré-determinado.

A

15 3. O rnétodo de acordo com a reivindicação 1,

caracterizado pelo fato de que a etapa de detecção de que

referida primeira saída de veículo não é possível com

referida primeira marcha de partida é feita pelo rnotorista

e de que a etapa subseqüente de interrupção da primeira

20 saída de veículo é desempenhada rnanualmente pelo motorista.

4. O método de acordo com a

precedente, caracterizado pelo fato de que

interrupção da primeira saída de veículo é

25 pelo rnotorista manualmente selecionando uma

baixa.

reivindicação

a etapa de

desempenhada

marcha mais

5. O rnétodo de acordo com uma das reivindicações

precedentes, caracterizado pelo Eato de que se referida

30 segunda tentativa de saída resulta em transmissão de torque

para as rodas de tração suficiente para manter o veículo

pelo menos em parada, então continua controle de engate de

embreagem de uma embreagem até que a embreagem seja

completamente engatada e o veículo sai (SlO, S310).
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6. O rnétodo de acordo com a reivindicação 1,

caracterizado pelo fato de aue referida seleção de referida

adaptada segunãa marcha de partida é fundamentada sobre uma

5 interpretação de quanto ruim referida primeira tentativa de

saída de veículo foi.

7. Um veículo cornpreendendo uma unidade de propulsão

(2) de maneira tracionada conectada para uma transmissão

10 automática de mudança de rnarcha em estágio (3, 4), que é de

maneira tracionada conectada para rodas de tração (5) do

veículo, um dispositivo de frenagem (6) disposto para ser

. possibilitado parar o veículo, pelo menos uma unidade de

controle (7) disposta para controlar referida unidade de
Ü

15 propulsão, referida transmissão autornática e referido

dispositivo de frenagem em dependência de diferentes sinais

de entrada, caracterizado pelo fato de que referida unidade

de controle (7) é disposta para executar as seguintes

etapas na ordem mencionada:

20 - seleção e engate de uma primeira marcha de

partida de veículo no veículo parado e quando

referida transmissão é desengatada a partir de

referida unidade de propulsão (S2, S32);

- sobre demanda de motorista controle de torque de

25 propulsão de veículo produzido por referida

unidade de propulsão e engate de referida

transmissão para referida unidade propulsão por

engate gradualrnente de referida unidade de

propulsão para rodas de tração de maneira a

30 tentar conseguir uma primeira saída de veículo

(S3, S33);

- detecção de se referida primeira marcha de

partida de veículo é excessivamente alta para uma

condição prevalecente da primeira saída de

l
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veículo (S4, S34);

- se a primeira marcha de partida de veículo é

excessivamente alta então interrupção da primeira

saída de veículo e frenagem automaticamente do

5 veículo por ativação de referido dispositivo de

frenagem (S6, S36);

- desengate de referida prirrieira marcha de partida

de veículo (S7, S37);

- seleção e engate de uma adaptada segunda marcha

10 de partida que é uma marcha mais baixa comparada

com referida primeira marcha de partida e que

possui uma relação de marcha mais alta (S8. S38);

- controle de torque de propulsão de veículo

produzido por referida unidade de propulsão e

15 engate de referida transmissão por engate

gradualmente de referida unidade de propulsão

para referidas rodas de tração de maneira a

tentar conseguir uma segunda saída de veículo;

- se referida segunda tentativa de saída de veículo

20 resulta em uma transmissão de torque para rodas

de tração suficiente para desernpenhar uma saída

então desativar referido dispositivo de frenagem

(S9, S39).

25 8. Um veículo de acordo com a reivindicação 7,

caracterizado pelo fiato de que referida unidade de controle

é disposta para selecionar referida adaptada segunda marcha

de partida fundamentada sobre uma interpretação de quanto

referida primeira tentativa de saída de veículo foi.

30

9. Um programa de computador cornpreendendo um código

de prograrna para execução do método conforme definido na

reivindicação 1, caracterizado pelo Eato de que é quando

referido prograrna de computador é executado em um
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Pr

computador.

10. Um produto de programa ãe computaãor

compreendendo um código de programa, armazenado em um meio

5 (mídia) de leitura por computador, para execução do rnétodo

conforme definido na reivindicação 1, caracterizado pelo

fato de qjue é quando referido programa de cornputador é

executado no computador.

10 11. Um

carregável

produto de

programa

definido
^

15 é quando

programa

de

na

produto de programa de computador diretamente

para uma memória interna em um computador,

programa de computador que compreende um

computador para execução do método conforme

reivindicação 1, caracterizado pelo fato de qjíe

referido programa de cornputador no produto de

de computador é executado no computador.
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RESUMO

"UM MÉTODO E UM DISPOSITTVO PARA SELEÇÃO AUTOMÁTICA

OU SEMIAUTOMÁTTCA DE UMA MELHOR MARCHA DE PARTIDA

EM UM VEÍCULO"

5

a presente invenção se refere a um método e a um

dispositivo para seleção automática de uma melhor marcha de

partida em um veículo.

Em concordância com a presente invenção, referido

10 método compreende as seguintes etapas executadas na ordem

mencionada:

- engate de uma primeira marcha de partida (S2,
« S32);

- sobre deinanda de motorista controle de torque deD

15 propulsão de veículo de uma maneira tal a tentar

conseguir uma primeira saída (S3, S33);

- se a primeira marcha de partida é excessivamente
alta, interrupção da primeira saída e frenagem do

veículo (S4, S34);

20 - engate de uma segunda marcha de partida que é uma

marcha mais baixa comparada com referida primeira

marcha de partida (S8, S38);

- controle de torque de propulsão de urria maneira

tal a tentar conseguir uma segunda saída de

25 veículo; e

- se referida segunda tentativa de saída resulta ern

uma transmissão de torque para rodas de tração do

veículo sendo suficiente de maneira a desempenhar

uma saída, então parar frenagem do veículo (S9,

30 S39).

a vantagem é a de que uma marcha de partida

erroneamente selecionada é automaticamente mudada. A

mudança de marcha de partida pode ser desempenhada em uina

situação de subida de encosta.


