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(57) Resumo: UM METODO E UM DISPOSITIVO PARA SELECAO AUTOMATICA OU SEMIAUTOMATICA DE UMA MELHOR
MARCHA DE PARTIDA EM UM VEICULO. A presente invencédo se refere a um método e a um dispositivo para selegéo
automatica de uma melhor marcha de partida em um veiculo. Em concordancia com a presente invencao, 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 propulsédo de veiculo de uma maneira tal a tentar conseguir uma primeira
saida (S3, S33); - se a primeira marcha de partida é excessivamente alta, interrupcao da primeira saida e frenagem do veiculo
(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 propulsédo de uma maneira tal a tentar conseguir uma segunda saida de veiculo; e -
se referida segunda tentativa de saida resulta em uma transmissédo de torque para rodas de tragao do veiculo sendo suficiente de
maneira a desempenhar uma saida, entdo parar frenagem do veiculo (S9, S39). A vantagem é a de que uma marcha de partida
erroneamente selecionada é automaticamente mudada. A mudanga (...).
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»yM METODO E UM DISPOSITIVO PARA SELEGAO AUTOMATICA
OU SEMIAUTOMATICA DE UMA MELHOR MARCHA DE PARTIDA
EM uM vEicuLo“

CAMPO TECNICO DA PRESENTE INVENGAO

A presente invencdo se refere a um método para selecgédo
automdtica ou semiautomdtica de uma melhor marcha de
partida em um veiculo em concordidncia com o predmbulo de
reivindicag¢do de patente independente 1 posteriormente.

A presente invencdo também se refere a um veiculo
compreendendo uma unidade de controle disposta ©para
desempenhar etapas para selecdo automatica ou
semiautomdtica de uma melhor marcha de partida em
concordancia com o predmbulo de reivindicagdo de patente
independente 7 posteriormente.

A presente invencdo também se refere a um programa de
computador e a produtos de programa de computador para

realizacdo de referido método.

PANORAMA DO ESTADO DA TECNICA DA PRESENTE INVENGAO

Transmissdes Mecadnicas Automaticas [Automatic
Mechanical Transmissions (AMT:s)] tém se tornado ainda mais
e mais comuns em veiculos mais pesados com 0!
desenvolvimento crescente de sistemas de microprocessador,
tornando possivel, com um computador de controle e um
numero 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
automadtica entre motor e caixa de marchas, e os membros de
embreagem de caixa de marchas uns em relagdo aos outros, de
maneira que mudancas de marcha suavizadas sdo sempre
conseguidas na correta velocldade de motor.

Uma caixa de marchas do tipo AMT usualmente compreende

um eixo de entrada, um eixo intermedidrio, que possui pelo
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menos uma malha de engrenagem denteada com uma engrenagem
denteada sobre o eixo de entrada, e eixo principal com
engrenagens denteadas, cuja malha com engrenagens denteadas
fica sobre o eixo intermedidrio. 0O eixo principal é entdo
adicionalmente conectado para um eixo de saida acoplado
para as rodas de tracdo por intermédio do eixo de
propulsdo, por exemplo. Cada par de engrenagens denteadas
possuil uma diferente relacdo de marcha a partir de um outro
par de engrenagens na caixa de marchas. Diferentes relacgdes
de marcha s&c obtidas em que diferentes pares de
engrenagens transmitem o torque a partir do motor para as
rodas de tracgdo.

0 desenvolvimento de tecnologia de computador teve
também um impacto sobre controle eletrdnico e sistemas de
resposta (alimentac¢do) para um motor de veiculo, e estes
sistemas tém se tornado mais precisos, mais rdpidos e mais
adaptaveis para condicgdes de motor o ambientais
prevalecentes. A integridade do processo de combustdo pode
ser precisamente controlada em concorddncia com qualquer
situacdo de operacdo. A alavanca de aceleragdo (valvula de
regulagem) do wveiculo (um pedal de acelerador, por
exemplo) , que primariamente controla o suprimento de
combustivel para o motor, controla o motor do veiculo por
intermédio de cabeamento elétrico e sginais eletrdnicos. A
alavanca de aceleracdo é, conseqgientemente, eguipada com
sensores para detecgdo da posicgédo de alavanca de
aceleracdo, o que significa dizer que abertura de valvula
de regulagem (aceleracgdo) € requerida.

No processo de saida (take off) de veiculo, uma
embreagem de disco automdtica como descrita anteriormente é
incluida na AMT e & usualmente controlada por intermédio de
informacdo sobre a posicdo da alavanca de aceleracdo, a
velocidade rotacional do motor, o torgue de saida de motor,

a posicdo da embreagem de disco, e a partir de uma posicdo




de referéncia da embreagem de disco, que é selecionada

sobre o fundamento de quando a embreagem de disco
exatamente comega a transmitir torgue (posicdo de tracgdo),
esta posicdo sendo relativamente facil de se definir. Um

5 torque tipicamente transmitido na posigcdo de referéncia
pode ser da ordem de 30 Nm. O torque de saida de motor €& em

sua maior parte calculado a partir da gquantidade de
combustivel injetada para o motor. Na seqgiiéncia de partida

e manobra, ao veiculo tipicamente se deu partida a partir

10 de um estado estaciondrio ou de um estado virtualmente
estaciondrio, e o motor comeca a seqiéncia em velocidade ‘
sem carga de motor. A posicdo da embreagem de disco e, |
séﬁportanto, o grau de engate, que determina o torque i
3 transmitido a partir do motor para a caixa de marchas,

3
¥

|

| i5 primariamente depende de onde o© motorista posiciona a

j alavanca de aceleracdo. A posicdo de referéncia da

embreagem de disco € utilizada para determinar ao motorista

do veiculo controle mais preciso da saida de veiculo em gue

a embreagem de digco assume a posicdo de referéncia e

20 imediatamente uma marcha de partida ¢é selecionada e
engatada. 0 veiculo € preparado para saida imediata. Por
conseqiéncia, em muitas situacgles o0 motorista experimenta
somente um pegqueno ponto plano, se algum, gquando o pedal de
acelerador & pressionado. O motorista, consegientemente,

25 obtém uma resposta teoricamente direta e o veiculo, em
principio, comeca a se movimentar tdo prontamente guanto o |
pedal de acelerador comeg¢a a ser pressionado.

A selecdo de uma marcha de partida apropriada em uma 3
AMT é normalmente fundamentada sobre um cdlculo a partir de |

30 pelo menos pardmetros tais como inclinacdo de estrada e
peso de veiculo. Ainda que este cdlculo cobre uma
gquantidade das situa¢Bes de partida de veiculo, uma marcha
de partida selecionada ird algumas vezes se tornar correta

devido para o fato de uma condicdo de veicule mudada,
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cdlculo que ndo pode se antecipado. Uma tal situagdo pode
existir quando um caminhdo de longa disténcia foi
estacionado com o caminhdoc sobre uma parte horizontal da
estrada e o trailer em uma descida de encosta. A partir de
um ponto de vista de seleg¢do de marcha de partida, esta
situacdo pode ficar ainda pior se o trailer e caminhdo sd&o
estacionados vazios e entdo o trailer é carregado antes de
uma saida. Um tal cdlculo ira provavelmente ndo levar em
consideracdo a mudanca de peso do trailer e que ele foi
estacionado em uma descida de encosta. Isto irad
primordialmente fazer com que a AMT venha a selecionar uma
marcha de partida excessivamente alta e uma saida de
veiculo mal sucedida é o mais provavel de vir a acontecer
devido para o aumento de peso do trailer e em que o trailer
foi estacionado em uma descida de encosta, o gque contra
ataca a forca de propulsdo. O motorista 1ird ter que
interromper uma tentativa de saida mal sucedida e impedir
que o caminhdo venha a rodar para tréas (a reé), por exemplo,
por ativacido dos freios de servigo. Apds isso, uma marcha
de partida mais apropriada ird ter que ser selecionada
manualmente na medida em que a unidade de controle da AMT
ndo ird conhecer a condi¢do mudada.

0 pedido de patente internacional numero WO00242108
apresenta um exemplo de um procedimento de selecdo de
marcha de partida onde sucessiva redugdo de marcha e
desempenhada se ndo suficiente aceleracgdo de veiculo puder
ser desempenhada com uma primeira marcha de partida
engatada.

Existe, conseqgiientemente, uma necessidade para tornar
mais fdcil para o motorista manejar tais saidas (take offs)
como mencionado anteriormente. Este é o objetivo primario

da presente invencdo descrito posteriormente.
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RESUMO DA PRESENTE INVENGAO

Os recursos (meios) de consecucdo do objetivo da
presente invencdo levando-se em consideracdo o método em
concorddncia com a presente invengdo, sdo descritos na
reivindicacdo de patente independente 1 subseqgiientemente e
o dispositivo na reivindicagdo de patente independente 7
subseqgiientemente. As outras reivindicagdes de patente
dependentes subsegiientemente descrevem concretizacdes e
desenvolvimentos do método em concorddncia com a presente
invencdo (reivindica¢des de patente dependentes 2 até 6
subseqgiientemente) .

0O método em concordincia com a presente invengdo
descreve um método para selecgdo automdtica ou
semiautomdtica de uma melhor marcha de partida em um
veiculo. 0O método é caracterizado pelo fato de que
compreende as seguintes etapas executadas na ordem
mencionada:

- selecdo e engate de uma primeira marcha de

partida de veiculo no veiculo parado;

- sobre demanda de motorista controle de torque de
propulsdo de veiculo por engate gradualmente de
uma unidade de propulsdo para rodas de tracdo do
veiculo de maneira a tentar consegulr uma
primeira saida de veiculo;

- deteccdo de se referida primeira marcha de
partida de veiculo & excessivamente alta para uma
condicdo prevalecente da primeira saida de
veiculo;

= se a primeira marcha de partida de veiculo &
excessivamente alta entdo interrup¢do da primeira
saida de veiculo e automaticamente frenagem do
veiculo;

- desengate de referida primeira marcha de partida

de veiculo;
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- selecdo e engate de uma adaptada segunda marcha

de partida que é uma marcha mais baixa comparada
com referida primeira marcha de partida e gue
possul uma relacdo de marcha mais alta;

- controle de torque de propulsdo de veiculo por
engate gradualmente de referida unidade de
propulsdo para referidas rodas de tracgdo de
maneira a tentar conseguir uma segunda saida de
veiculo; e

- se referida segunda tentativa de saida de veiculo
resulta em uma transmissdo de torgque para rodas
de tracdo do veiculo sendo suficiente de maneira
a desempenhar uma saida entdo parar frenagem do
veiculo.

A vantagem do método em concorddncia com a presente
invencdo é a de que uma marcha de partida erroneamente
selecionada e automaticamente ou semiautomaticamente
mudada. Uma vantagem adicional do método em concordéancia
com a presente invencdo é a de que a mudanca de marcha de
partida pode ser desempenhada em uma situac¢do de subida de
encosta. Por conseqiéncia, ird ser possivel mudar a marcha
de partida erroneamente selecionada sem o risco de que O
veiculo venha a rodar na direc¢do errada.

Em concordancia com uma segunda concretizacdo
vantajosa do método em concordadncia com a presente
invencdo, a etapa de detecgdo de que referida primeira
saida de veiculo ndo é possivel com referida primeira
marcha de partida €& feita por cdlculo de energia de calor
desenvolvida na embreagem durante a primeira tentativa de
saida de wveiculo e interrupgdo de referida primeira
tentativa de saida de veiculo se referida energia de calor
excede um limite de energia de calor pré-determinado. Esta
¢ uma maneira vantajosa de detecgdo de se uma marcha de

partida fol erroneamente selecionada.
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Em concordédncia com uma concretizagdo adicional
vantajosa do método em concordadncia com a presente
invencdo, a etapa de detecgcdo de que referida primeira
partida de veiculo n8o é possivel com referida primeira
marcha de partida pode ser feita pelo motorista. A
subseqiiente etapa de interrupg¢do da primeira saida de
veiculo pode ser desempenhada manualmente pelo motorista.
Isto determina liberdade operacional aumentada para o
motorista. A etapa de interrup¢do da primeira saida de
veiculo pode ser desempenhada pelo motorista manualmente
selecionando uma marcha mais baixa, por exemplo, por
operacdo de uma alavanca de mudanga de marcha.

Em concorddncia com uma concretizagdo adicional
vantajosa do método em concordancia com a presente
invencdo, se referida segunda tentativa de saida resulta em
transmissdo de torque para as rodas de tracdo suficiente
para manter o veiculo pelo menos em parada, entédo
continuando controle de engate de embreagem de uma
embreagem até gue a embreagem seja completamente engatada e
o wveiculo sai. Este ponto no engate é uma indicagdo
adicional de uma selecdo de marcha de partida bem sucedida
e de um processo de engate de embreagem bem sucedido.

Concretizacdes vantajosas adicionais da presente
invencdo s&o estabelecidas nas reivindicagdes de patente

dependentes subseglentemente.

BREVE DESCRICAO DOS DESENHOS DA PRESENTE INVENGAO

A presente invencdo 1rd ser descrita em maiores
detalhes posteriormente com referéncia para os Desenhos das
Figuras acompanhantes, gque por intermédio de exemplo,
mostram concretizacSes preferidas adicionais da presente
invencdo.

Os Desenhos das Figuras mostram:

Figura 1 mostra um diagrama esguemdtico de uma
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concretizacdo de um dispositivo para

consecucgao dos objetivos da presente
invencdo.

Figura 2 e a Figura 3 mostram dois diferentes
diagramas de Eli1x6 apresentando as
diferentes etapas de duas diferentes

concretizagtes da presente invengdo.
Figura 4 mostra diagramaticamente um dispositivo de
computador que ¢é utilizado em concordéncia

com uma concretizacdo da presente invengédo.

As Figuras sdo somente representagdes esquematicas e a
presente invencdo ndo estd limitada para as concretizacgOes

nelas representadas.

DESCRIGAO DAS CONCRETIZAGOES PREFERIDAS DA PRESENTE
INVENGAO

A Figura 1 esquematicamente apresenta um trem de
tracdo (1) de um veiculo com dispositivo de frenagem (6),
gque, no exemplo mostrado, €& disposto para frear a roda de
tracdo (5) do wveiculo. Referida roda (5) é tracionada por
uma unidade de propulsdo (2) por intermédio de uma
transmiss3o automdtica de marcha em estagio (3, 4) e um
eixo de propulsdo (8) de uma maneira conhecida. A
transmissio automdtica pode ser compreendida de: uma
embreagem (3) e uma transmissdo manual automatizada (AMT)
(4), ou uma transmissdo de embreagem dupla (DCT) (3) e (4),
ou um conversor de torque (3) e uma caixa de marchas
automdtica (4). Referida unidade de propulsdo pode ser um
motor de combustdo ou uma combinacdo de um motor de
combustio e um motor/gerador elétrico, combinagdo assim
chamada de veiculo elétrico hibrido [hybrid electric
vehicle (HEV)]. O dispositivo de frenagem (6) €, no exemplo

mostrado, apresentado como um freio de servigco gque, por
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exemplo, pode ser controlado pelo motorista do wveiculo

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

conhecida. Para a presente invencdo, €& também possivel

utilizar outros dispositivos de frenagem no veiculo em

5 combinacdo com o freio de servico, ou ao invés de referido

freio de servigo, dispositivos tais como freios auxiliares

ou freios elétricos (por exemplo, referido motor/gerador)
para parar o veiculo.

Uma unidade de controle (7) pode sger disposta para

10 controlar a unidade de propulsdo (2) e sua saida de torque,

a transmissdo automdtica (3, 4) e o dispositivo de frenagem

(6) em concordancia com diferentes sinais de saida, tais

i como velocidades rotacionais de unidade de propulsdo,
velocidades rotacionais de eixo de entrada/saida de
15 referida transmissdo, marcha selecionada na transmissdo e
entrada de motorista através de, por exemplo, um pedal de
acelerador e um pedal de freio, de uma maneira conhecida.
Referida unidade de controle pode, em uma concretizacdo
alternativa da presente invencdo, ser compreendida de duas
20 ou de diversas unidades de controle conectadas, por
exemplo, através de uma rede. Referidas fungdes de
controle, em concorddncia com a presente invencdo, podem

ser divididas entre referidas unidades de controle.
Em concorddncia com uma concretizagdo da presente
25 invencdo, a unidade de controle (7) €& programada para
selecionar e engatar uma primeira marcha de partida de
veiculo em parada de veiculo, e referida transmissdo sendo
desengatada a partir da unidade de propulsdo (2). Ver (82)
no fluxograma na Figura 2, onde a seqiiéncia de controle se
30 inicia em (S81). Uma marcha de partida pode, por exemplo,
ser automaticamente selecionada e engatada se o motorista
tiver escolhido um modo automdtico através de uma alavanca
de mudanca de marcha (n&oc mostrada). Pode também ser

possivel para o motorista fazer uma selecdo 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 transmissdo (3, 4) sendo desengatada a partir da unidade
de propulsdo (2) pode, por exemplo, ser uma embreagem
desengatada (3), disposta entre a unidade de propulsdo (2)
e uma transmissdo engatada em etapa (DCT ou AMT com uma
embreagem) ou um conversor de torque vazio de bleo,
significando que o conversor de torgque ndo ird transmitir
qualguer torque a partir da unidade de propulsdo (2) para a
transmissdo engatada em etapa. A unidade de controle (7) é
adicionalmente programada para, sobre demanda de motorista,
por exemplo, através do pedal de acelerador, controlar
torque de propulsdo de veiculo produzido por referida
unidade de propulsdo (2) e engate de referida transmissao
para a unidade de propulsdo (2) de uma maneira tal a tentar
conseguir uma primeira saida de veiculo [(S3) na Figura 2].
A tentativa de saida tal como é desempenhada de uma maneira
conhecida. Por consegiiéncia, a unidade de propulsdo (2) é
gradualmente engatada com a transmissdo e mais e mais
torgue entregue pela unidade de propulsdo (2) é transmitido
para a roda de tragdo (5). Se a primeira marcha de partida
& excessivamente alta, o que significa dizer, a relacdo de
marcha €& excessivamente Dbaixa, ird existir excessivo
desgaste de embreagem se a transmissdo € compreendida de
uma embreagem do tipo de lamela, tal como em uma AMT com
uma embreagem automatizada ou uma DCT. Uma mensuracdo deste
desgaste pode ser a de calcular energia de calor criada
durante deslizamento (patinacgdo) de embreagem. Isto pode
ser feito por levar em consideracdo o torque e multiplicar
o mesmo pela diferenga 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 saida de veiculo esta acima de um

valor pré-determinado, a unidade de controle &, em
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concorddncia com a presente 1invencdo, programada para
detectar isto como referida primeira marcha de partida
sendo uma para marcha de partida alta [(S4) e (“sim”) na
Figura 2]. Por conseqgiéncia, a primeira marcha de partida é
erroneamente selecionada para a situagdo de partida de
veiculo prevalecente. Se a marcha de partida ndo ¢
excessivamente alta, entdo a unidade de controle &
programada para completar a tentativa de saida [(S5) e
(*ndo”) na Figura 2].

Se a marcha de partida & excessivamente alta, a
unidade de controle (7) ira entdo automaticamente
interromper (S6) a primeira saida de veiculo e frear o
veiculo por ativacdo de referido dispositivo de frenagem e
entdo desengate (S7) de referida primeira marcha de partida
de veiculo. Quando o dispositivo de frenagem €& ativado, o
veiculo €& parado e/ou impedido a partir de rolagem na
direcdo de deslocamento oposta comparada com a direcdo de
deslocamento selecionada, por exemplo, quando partindo em
uma subida de encosta. Quando a primeira marcha de partida
é& desengatada, a unidade de controle é programada para
selecionar e engatar uma segunda marcha de partida de
veiculo que é uma marcha mais baixa comparada com referida
primeira marcha de partida (S8), por conseqiéncia, esta
segunda marcha de partida possui uma relagdo de marcha mais
alta comparada com a primeira marcha de partida. Em uma
concretizacdo da presente invencdo, a unidade de controle
pode ser programada para diretamente selecionar a marcha de
partida a mais baixa possivel depois de uma primeira
tentativa de saida interrompida. Quando a segunda marcha de
partida é engatada, a unidade de controle é programada para
iniciar uma segunda tentativa de saida de veiculo (S9) por
controle de torque de propulsdo produzido por referida
unidade de propulsdo e engate de referida transmissdo de

uma maneira tal a conseguir uma segunda saida de veiculo. A
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seqliéncia na Figura 2 é finalizada pela completacdo da
segunda tentativa de saida com a marcha de partida a mais
baixa possivel.

A primeira tentativa de saida de veiculo foi iniciada
pela manobra do motorista, por exemplo, por um pedal de
acelerador, e demanda de uma determinada saida de torque a
partir da unidade de propulsdo. Esta entrada de motorista
encaminha a unidade de controle para controlar a unidade de
propulsdo e a embreagem (ou conversor de torgue) de uma
maneira pré-determinada. O motorista tem a possibilidade de
continuar demandando a mesma saida de torque antes da
segunda tentativa de saida, por conseqliiéncia, o motorista
pode continuar demandando a mesma saida de torque durante
referidas ambas as tentativas de saida. Se referida segunda
tentativa de saida de veiculo resulta em uma transmissdo de
torque para a roda de tracdo (5) suficiente para
desempenhar uma saida, entdo a unidade de controle &, em
concordancia com a presente invencdo, programada para
desativar referido dispositivo de frenagem (6) [ver também
(S9)]. A desativacdo do dispositivo de frenagem (6) pode
ser feita gradualmente em uma maneira controlada pré-
definida e segue o aumento gradual de torque transmitido
para a roda de tracdo (5). Referida desativacdo controlada
do dispositivo de frenagem (6) é conhecida como tal. Também
durante a segunda tentativa de saida, o desgaste de
embreagem pode ser mensurado por calculo de energia de
calor e comparado com um valor pré-determinado. Se o valor
de energia de calor calculado estd abaixo do valor pré-
determinado e a transmissdo de torque para a roda de tracgao
(5) é suficiente de maneira a manter o veiculo pelo menos
em parada e o dispositivo de frenagem (6) tiver sido
desativado, entdo referida unidade de controle é programada

para continuar a engatar a embreagem até que ela seja

completamente engatada e o veiculo sai.




Em uma concretizacdo alternativa da presente invencéo,
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 saida.
Por conseqgiéncia, a marcha de partida pode ser abaixada uma
etapa de marcha de cada vez. Na Figura 3, a etapa (S831) e

até a etapa (S39) corresponde para as etapas (S1) até (S9)

na Figura 2. Uma diferenca é a de que, na seqiéncia da
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Figura 3, na etapa (838) a marcha de partida de partida ndo
a mais baixa possivel & selecionada, mas ao invés disso, a
proxima mais baixa marcha de partida. Na etapa (8310) na
Figura 3, a unidade de controle é& programada para detectar
se a segunda marcha de partida também & excessivamente alta
ou ndo. Se ndo, a tentativa de saida continua na etapa
(8§31) até ser completada; se sim, entdo a unidade de
controle é programada para retornar para a etapa (S36) e
interromper a tentativa de saida e se preparar para uma
outra tentativa de salida com uma marcha de partida ainda
mais baixa.

Em uma concretizacdo adicional da presente invencdo, a
unidade de controle pode ser programada para interpretar
quanto ruim a primeira tentativa de saida foi, e como um
resultado disso sgelecionar uma adaptada segunda marcha de
partida mais baixa. Por exemplo, se a primeira tentativa de
saida é desempenhada com trés marchas, a unidade de
controle pode escolher entre duas marchas ou uma marcha
anterior a segunda tentativa de saida. A escolha entre as
marchas de partida mencionadas pode ser decidida pela
unidade de controle sendo programada para novamente
calcular energia de calor durante o deslizamento de
embreagem e como informacdo adicional também registrar a
velocidade rotacional de um eixo de entrada da caixa de
marchas na transmissdo. Desta maneira, a unidade de

controle pode acessar quanto prdéxima de sucesso esta
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tentativa de saida fol. Se a velocidade rotacional do eixo

de entrada foi relativamente baixa, entdo uma marcha (neste
caso, a mesma marcha como a mais baixa possivel) ird ser
selecionada como a nova marcha de partida. Se a velocidade
rotacional do eixo de entrada foli relativamente alta, entdo
duas marchas ird@o ser selecionadas como a prdéxima marcha de
partida.

Uma entrada adicional que pode ser considerada pela
unidade de controle (7) em todas concretizac¢des mencionadas
da presente invencdo pode ser a velocidade rotacional da
unidade de propulsdo, o que significa dizer, a velocidade
rotacional decide qual saida de torgue que é disponivel a
partir da unidade de propulsdo de maneira a se ter
capacidade de transmitir uma determinada quantidade de
torque para as rodas de tracgdo para se ter capacidade de
alcancar uma saida de veiculo bem sucedida.

Em uma concretizacdo alternativa da presente invencdo
em concordancia com a Figura 2, a etapa (83) de deteccgdo de
que referida primeira saida de wveiculo ndo é possivel com
referida primeira marcha de partida pode ao invés disso ser
detectada pelo motorista. Por conseqgiiéncia, se o motorista
observa que a marcha de partida selecionada e engatada é
excessivamente alta, o motorista pode interromper a
tentativa de saida, por exemplo, por diretamente selecionar
uma outra marcha de partida através de uma alavanca de
mudanca de marchas. O motorista pode escolher a marcha a
mais baixa possivel [correspondendo para etapa (S8)] ou
exatamente selecionar uma marcha mails baixa do aque a
primeira marcha de partida [correspondendo para a etapa
(S38)]. Esta interrupgdo manual, e selecdo de marcha de
partida, iniciam a unidade de controle (7) para
automaticamente desempenhar etapas correspondendo para as
etapas (S6) até (s810).

Em uma concretizacdo adicional da presente invencdo, é
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possivel para o motorista mudar a marcha de partida
selecionada antes que a tentativa de saida tenha sido
iniciada, o que significa dizer, antes gque o motorista
venha a requisitar saida, por exemplo, por pressionamento
do pedal de acelerador. Uma tal concretizacdo da presente
invencdo ira, por conseqiiéncia, sobre selecdo manual de uma
segunda marcha de partida mais baixa automaticamente
iniciar a unidade de controle (7) para desempenhar etapas
correspondendo para as etapas (S6) até (S10).

As mencionadas duas concretizacgdes semiautomdticas
iniciadas de motorista da presente invengdo podem ser
combinadas uma com a outra ou com as concretizacles
completamente automdticas anteriormente descritas da
presente invencdo para selegdo de uma melhor marcha de
partida.

Evidentemente podem existir concretizag¢des da presente
invencdo onde um veiculo somente possui funcionalidade em
concordéncia com as concretizagdes completamente
automaticas anteriormente descritas de selegdo de uma
melhor marcha de partida.

Fm todas as concretizacdes anteriormente mencionadas,
se a marcha a mais baixa ndo for possivel para dar partida
sem severo risco de desgaste de transmissdo, a unidade de
controle pode ser programada para alertar o motorista.

A Figura 4 mostra um aparelho (500) em concorddncia
com uma concretizacdo da presente invencgdo, compreendendo
uma memdria ndo wvolatil (520), um processador (510) e uma
meméria de leitura e escrita (560). A memdria (520) possuil
uma primeira parte de memdéria (530), na qual um programa de
computador para controle do aparelho (500) é armazenado. O
programa de computador na parte de memdria (530) para
controle do aparelho (500) pode ser um sistema de operacdo.
O aparelho (500) pode ser englobado, por exemplo, 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 memdria ndo volatil (520) também possui uma segunda
parte de memdéria (540), na qual um programa para controle
do motor, da embreagem, da transmissdo e do dispositivo de
frenagem em concorddncia com a presente invengdo, e
armazenado. Em uma concretizacdo alternativa da presente
invencdo, o programa com fungdes em concorddncia com a
presente invencdo € armazenado em um meio (midia) de
armazenamento de dados ndo voldtil separado (550), tal
como, por exemplo, um CD ou uma memdéria semicondutora
intercambidvel. O programa pode ser armazenado em uma forma
executdvel ou em um estado comprimido.

Quando é estabelecido posteriormente gue a unidade de
processamento de dados (510) roda uma fungao especifica,
deveria ser evidenciado que a unidade de processamento de
dados (510) estd rodando uma parte especifica do programa
armazenado na meméria (540) ou uma parte especifica do
programa armazenado no meio (midia) de armazenamento de
dados ndo volatil (550).

A unidade de processamento de dados (510) é delineada
para comunicacdo com a memoria (550) através de um Onibus
(bus) de dados (514). A unidade de processamento de dados
(510) & também delineada para comunicagdo com a memdbria
(520) através de um Onibus de dados (512). Em adicdo, a
unidade de processamento de dados (510) ¢é delineada para
comunicacdo com a meméria (560) através de um onibus de
dados (511). A unidade de processamento de dados (510) é
também delineada para comunicagdo com um portal de dados
(590) pela utilizacdo de um Snibus de dados (515).

0 método em concordidncia com a presente invencdo pode
ser executado pela unidade de processamento de dados (510),
pela unidade de processamento de dados (510) rodando ©

programa armazenado na meméria (540) ou o programa
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armazenado no meio (midia) de armazenamento ndo wvolatil
(550).

A presente invengdo ndo deveria ser considerada como

sendo limitada para as concretizagdes descritas
anteriormente, e devera ser observado por aqueles
especializados no estado da técnica que, mais

preferivelmente um numero de variacdes e de modificacgdes é
conceptivel dentro do escopo de protegdo e conceito
inventivo da presente invencdo como estabelecidos pelas

reivindicag¢des de patente posteriormente.



5

20

25

30

1.

1/5

REIVINDICAGOES

Um método para selecgdo automatica ou

semiautomatica de wuma melhor marcha de partida em um

veiculo,

seguintes

caracterizado pelo fato de que compreende as
etapasg executadas na ordem menciocnada:

gselegcdo e engate de uma primeira marcha de
partida de veiculo no veiculo parado (82, S32);
sobre demanda de motorista controle de torque de
propulsdo de veiculo por engate gradualmente de
uma unidade de propulsdo para rodas de tracdo do
veiculo de maneira a tentar conseguir uma
primeira saida de veiculo (83, 833);

deteccdo de se referida primeira marcha de
partida de veiculo & excessivamente alta para uma
condicdo prevalecente da primeira saida de
veiculo (S4, S34);

se a primeira marcha de partida de veiculo é
excessivamente alta entdo interrupcgdo da primeira
saida de veiculo e automaticamente frenagem do
veiculo (S6, S36);

desengate de referida primeira marcha de partida
de veiculo (87, 837);

selegdo e engate de uma adaptada segunda marcha
de partida que é uma marcha mais baixa comparada
com referida primeira marcha de partida e que
possul uma relacdo de marcha mais alta (S8, S38);
controle de torgue de propulsdo de veiculo por
engate gradualmente de referida unidade de
propulsdo para referidas rodas de tragdo de
maneira a tentar conseguir uma segunda saida de
veiculo; e

se referida segunda tentativa de saida de veiculo

resulta em uma transmissdo de torque para rodas
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de tracdo do wveiculo sendo suficiente de maneira
a desempenhar uma saida entdo parar frenagem do

veiculo (89, S39).

2. 0 método de acordo com a reivindicacédo
precedente, caracterizado pelo fato de gque a etapa de
deteccdo de que referida primeira saida de veiculo ndo é
possivel com referida primeira marcha de partida ¢é feita
por cédlculo de energia de calor desenvolvida na embreagem
durante a primeira tentativa de saida de veiculo e
interrupcdo de referida primeira tentativa de saida de
veiculo se referida energia de calor excede um limite de

energia de calor pré-determinado.

3. 0 método de acordo com a reivindicacdo 1,
caracterizado pelo fato de que a etapa de detecgdo de que
referida primeira saida de veiculo n&o é possivel com
referida primeira marcha de partida é feita pelo motorista
e de que a etapa subseqglente de interrupcdo da primeira

saida de veiculo é desempenhada manualmente pelo motorista.

4. 0 método de acordo com a reivindicacdo
precedente, caracterizado pelo fato de que a etapa de
interrupcdo da primeira saida de veiculo ¢é desempenhada
pelo motorista manualmente selecionando uma marcha mais

baixa.

5. 0O método de acordo com uma das reivindicacdes
precedentes, caracterizado pelo fato de que se referida
segunda tentativa de saida resulta em transmissdo de torque
para as rodas de tracdo suficiente para manter o veiculo
pelo menos em parada, entdo continua controle de engate de

embreagem de uma embreagem até que a embreagem seja

completamente engatada e o veiculo sai (S10, S310).
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6. 0O método de acordo com a reivindicacdo 1,
caracterizado pelo fato de que referida selecgdo de referida
adaptada segunda marcha de partida é fundamentada sobre uma
interpretacdo de quanto ruim referida primeira tentativa de

saida de veiculo foi.

7. Um veiculo compreendendo uma unidade de propulsédo
(2) de maneira tracionada conectada para uma transmissdo
automdtica de mudanca de marcha em estéagio (3, 4), que é de
maneira tracionada conectada para rodas de tracdo (5) do
veiculo, um dispositivo de frenagem (6) disposto para ser
possibilitado parar o veiculo, pelo menos uma unidade de
controle (7) disposta para controlar referida unidade de
propulsao, referida transmissdo automatica e referido
dispositivo de frenagem em dependéncia 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:

- selegcdo e engate de uma primeira marcha de
partida de veiculo no veiculo parado e quando
referida transmissdo & desengatada a partir de
referida unidade de propulsdo (82, S32);

- sobre demanda de motorista controle de torgue de
propulsdo de veiculo produzido por referida
unidade de propulsdc e engate de referida
transmissdo para referida unidade propulsdo por
engate gradualmente de referida unidade de
propulsdo para rodas de tracdo de maneira a
tentar consegulr uma primeira saida de wveiculo
(S3, 833);

- detecgdo de se referida primeira marcha de

partida de veiculo é excessivamente alta para uma

condicdo prevalecente da primeira saida de
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veiculo (sS4, S34);

- se a primeira marcha de partida de veiculo é
excessivamente alta entdo interrupgdo da primeira
saida de veiculo e frenagem automaticamente do
veiculo por ativacdo de referido dispositivo de
frenagem (S6, S36);

- desengate de referida primeira marcha de partida
de veiculo (87, 837);

- selecdo e engate de uma adaptada segunda marcha
de partida que €& uma marcha mais baixa comparada
com referida primeira marcha de partida e que
possui uma relacdo de marcha mais alta (S8, S38);

- controle de torque de propulsdo de veiculo
produzido por referida unidade de propulsdo e
engate de referida transmissdo por engate
gradualmente de referida unidade de propulsao
para referidas rodas de tracdo de maneira a
tentar conseguir uma segunda saida de veiculo;

- se referida segunda tentativa de saida de veiculo
resulta em uma transmissdo de torgque para rodas
de tracdo suficiente para desempenhar uma saida
entdo desativar referido dispositivo de frenagem

(s9, s39).

8. Um veiculo de acordo com a reivindicagdo 7,
caracterizado pelo fato de que referida unidade de controle
& disposta para selecionar referida adaptada segunda marcha
de partida fundamentada sobre uma interpretag¢do de gquanto

referida primeira tentativa de saida de veiculo foi.

9. Um programa de computador compreendendo um cdédigo
de programa para execucdo do método conforme definido na
reivindicacdo 1, caracterizado pelo fato de que ¢ qguando

referido programa de computador & executado em  um
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computador.

10. Um produto de programa de computador
compreendendo um cdédigo de programa, armazenado em um meio
(midia) de leitura por computador, para execucdo do método
conforme definido na reivindicacgdo 1, caracterizado pelo
fato de que é gquando referido programa de computador é

executado no computador.

11. Um produto de programa de computador diretamente
carregavel para uma memdria interna em um computador,
produto de programa de computador gque compreende um
programa de computador para execugdo do método conforme
definido na reivindicacdo 1, caracterizado pelo fato de que
é quando referido programa de computador no produto de

programa de computador é executado no computador.
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RESUMO

nyM METODO E UM DISPOSITIVO PARA SELEGAO AUTOMATICA

OU SEMIAUTOMATICA DE UMA MELHOR MARCHA DE PARTIDA

EM UM VEIcuLo“

A presente invencdo se refere a um método e a um

dispositivo para seleg¢do automatica de uma melhor marcha de

partida em um veiculo.

Em

concordancia com a presente invencdo, referido

método compreende as seguintes etapas executadas na ordem

mencionada:

A

engate de uma primeira marcha de partida (82,
S32);

sobre demanda de motorista controle de torque de
propulsdo de veiculo de uma maneira tal a tentar
conseguir uma primeira saida (83, 833);

se a primeira marcha de partida é excessivamente
alta, interrupcdo da primeira saida e frenagem do
veiculo (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 propulsdo de uma maneira
tal a tentar conseguir uma segunda saida de
veiculo; e

se referida segunda tentativa de saida resulta em
uma transmissdo de torgue para rodas de tracdo do
veiculo sendo suficiente de maneira a desempenhar
uma saida, entdo parar frenagem do veiculo (89,

S39).

vantagem é a de gque uma marcha de partida

erroneamente selecionada e automaticamente mudada. A

mudanca de marcha de partida pode ser desempenhada em uma

situacdo de subida de encosta.




