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(67) Resumo: PROCESSO PARA FRENAGEM DE MOTOR. A
presente invencao refere-se a um processo para a frenagem de um
motor de combustdo de varios cilindros de um veiculo automotor,
operando preferencialmente segundo o principio diesel, apresentando
ao menos um turbo carregador de gas de escape com uma turbina de
gas de escape e um compressor do ar admitido, bem como um turbo
curvado para gas de escape que conduz a corrente do gas de escape
desde as valvulas de saida do motor para ao menos um turbo
carregador de gas de escape e com um dispositivo estrangulador,
integrado entre as valvulas de saida e ao menos um turbo carregador
de gas de escape, dispositivo este que estrangula a corrente de gas de
escape e assim é gerado para a frenagem do motor, a montante do
dispositivo estrangulador, um aumento de pressdo no gas de escape.
De modo correspondente ao processo, verifica-se preferencialmente
também uma medicdo de uma contrapressao do gas de escape bem
como de uma pressdo do ar admitido. Baseado na medigdo da
contrapressdo do gas de escape e da pressdo do ar admitido, podera
ser determinada uma posigao do dispositivo estrangulador para que
seja logrado um rendimento de frenagem predeterminado. Em
seguida, verifica-se pela regulagem do dispositivo estrangulador, de
modo correspondente a posigdo antes determinada do dispositivo
estrangulador, uma regulagem da contrapressao do gas de escape,
bem como da contrapressdo do ar admitido. A presente invengao
abrange também um dispositivo para a frenagem do motor que opera
preferencialmente de acordo com o principio diesel e que apresenta
meios para a realizagao do processo, de acordo com a invengéo.

s10:

pressaa de ar do carga I -—

S20:A contrapresssio
do gas de
medida (atual) 6 menor
do que a contrapressgo
desejada E seraque a
pressdo do ar de carga
corresponde a um valor
predeterminado 7

840: Seraque a
contrapresséio do
gés de escape (atual)
medida & menor do que a
contrapressgo de gas de
escape desejada E a
pressao de carga medida
sera Inferior ao valor
predeterminado ?

—— | posic2o predeterminada
I

et | itivo estrangulador em uma

Sim $§30: Fechar o dispositivo
estrangulador em uma

para maior estrangula-
mento da corrente de
gés de escape

S50: Abertura do dispos

posigio predeterminada | —
para menor estrangulamento




10

15

20

25

30

1/25

Relatério Descritivo da Patente de Invengao para "PROCESSO
PARA FRENAGEM DE MOTOR".

Descricao

A presente invencao refere-se a um processo e a um dispositivo
para frenagem de motor, com um motor operando preferencialmente de a-
cordo com o principio diesel que se compde ao menos de um turbo carrega-
dor de gas de escape, de um ou de varios estagios, sujeito pela corrente de
gas de escape, com uma turbina de gas de escape e um compressor de ar
admitido que estejam montados em eixo conjunto, ou seja, através deste
eixo estao interligados, com ao menos um tubo curvado para gas de escape
que conduz a corrente do gas de escape, desde as valvulas de saida do mo-
tor até o turbo carregador de gas de escape, e com um dispositivo estrangu-
lador, integrado entre as valvulas de saida e o turbo carregador de gas de
escape que € de tal modo ativado para a frenagem do motor que a corrente
de gas de escape € estrangulada e assim, a montante do dispositivo estran-
gulador, € gerado um aumento de pressao no gas de escape. A expressao
“a montante” representa, no caso, uma diregcao de fluxo do gas de escape
que é contraria a direcao do fluxo de gas de escape, quando este abandona
o motor sobre as suas valvulas de saida e flui na direcdo do dispositivo es-
trangulador, ou seja, do turbo carregador de gas de escape.

Estado da Técnica

Como dispositivo de frenagem de motor, menciona-se aqui, por
exemplo, aquele da patente europeia EP 0736672 B1, em combinagdo com
um processo aqui protegido, para a frenagem do motor. Neste processo, a
frenagem do motor é realizada de tal maneira que o fluxo de gas de escape
é estrangulado e assim, a montante do dispositivo estrangulador, é gerado
um aumento de pressao no gas de escape que, ap6s uma abertura interme-
diaria de uma valvula de saida, reflui para o compartimento combustor e du-
rante o subsequente passo de compressao, com a valvula de saida continu-
ando a estar parcialmente aberta, prevé a frenagem do motor. Na frenagem
do motor sera aqui produzida uma abertura intermediaria da valvula de sai-

da, a qual, na posigao de estrangulamento, produz a pressao produzida no
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gas de escape, sendo feita uma atuacao técnica de comando neste proces-
so, no qual a valvula de escape, que ap6s a abertura intermediaria apresen-
ta uma tendéncia ao fechamento, forcosamente, por um conjunto de coman-
do integrado distante da arvore de cames, no mecanismo ativador da valvula
de saida, sendo entao criado um obstaculo ao seu fechamento e depois sera
parcialmente mantido em aberto, até a abertura da valvula de escape, co-
mandada por cames.

Neste processo de frenagem de motor, durante a operagdo do
motor, as chapeletas de estrangulamento, integradas na seg¢ao do gas de
escape, se encontram em uma posi¢cao estrangulada, na qual a secao de
escape correspondente nao se encontra totalmente fechada, de maneira que
a chapeleta de estrangulamento pode ser atravessada em uma fenda margi-
nal, estreita e aberta, por uma parte do gas de escape recalcado. Esta pe-
quena abertura para o gas de escape é necessaria para evitar um estrangu-
lamento da corrente do gas de escape e um superaquecimento do motor de
combustdo.

Embora este conhecido processo de frenagem do motor resulte
em rendimentos excepcionais de frenagem, para muitos casos de utilizacao,
surge o desejo de um aumento do rendimento da frenagem, durante a ope-
racao da frenagem do. motor, a fim de aliviar mais acentuadamente, os de-
mais sistemas de frenagem existentes no veiculo ou para poder configurar
estes sistemnas em menores dimensoes.

Partindo desta situacao, a tarefa da presente invencao reside em
prover um processo € um dispositivo para a frenagem do motor, bem como
uma regulagem aprimorada, resulta em um potencial de frenagem do motor
majorado.

Para solucionar esta tarefa é proposta a combinacgao de caracte-
risticas indicadas nas reivindicagées 1 e 9. Ampliagdes vantajosas e modali-
dades da invengéo resultam das reivindicagées dependentes.

Descrigao da Invengao

Preconizado pela presente invengao esta previsto um processo

para a frenagem do motor de varios cilindros de um veiculo automotor que
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opera preferencialmente de acordo com o principio diesel e que possui ao
menos um turbo carregador de gas de escape de um estagio ou de varios
estagios, com uma turbina de gas de escape e um compressor de ar admiti-
do. Na presenca de uma variedade de turbos carregadores para gas de es-
cape esta previsto preferencialmente ao menos um estagio de alta presséo e
ao menos um estagio de baixa pressao.

O motor de combustao apresenta também ao menos um tubo
curvado para gas de escape que conduz a corrente de gas de escape das
valvulas de saida do motor para o turbo carregador de gas de escape, apre-
sentando também um dispositivo estrangulador, integrado entre as valvulas
de saida e o turbo carrégador de gas de escape, dispositivo este que es-
trangula a corrente de gas de escape e assim sendo para o efeito da frena-
gem do motor, acima do dispositivo de estrangulamento, & formado um au-
mento de pressao no gas de escape.

De acordo com este processo, verifica-se também uma medicao
de uma contrapressdo do gas de escape, bem como de uma pressao de ar
admitida. Baseado na medi¢do da contrapressao do gas de escape e da
pressao do ar admitido podera ser determinado uma posicao do dispositivo
estrangulador para que seja logrado um rendimento de frenagem predeter-
minado. Em seguida, pela regulagem do dispositivo estrangulador, de acor-
do com a posicao antes determinada deste dispositivo, se verifica uma regu-
lagem da contra pressdo do gas de escape, bem como da pressao do ar
admitido.

Isto possibilita contraria a uma regulagem, baseada apenas na
contrapressao do gas de escape como grandeza reguladora, que seja alcan-
cada uma contra presséo do gas de saida maior por toda a faixa de rotacoes
do motor. A pressédo de ar de admissédo, gerada pelo turbo carregador do
gas de escape, possui influéncia essencial sobre a contrapressao do gas de
escape. A integragdo da pressao do ar de escape na regulagem da contra-
pressao do gas de escape possibilita, portanto, um aumento mais rapido da
contrapressao do gas de escape e, portanto, um rendimento de frenagem do

motor aprimorada.
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Para lograr um potencial de frenagem maxima em uma rotagao
dada do motor, segundo outro aspecto da invencao, sera primeiro regulada
uma pressao de ar de carga maxima e depois de ser alcancada a pressao
de ar de carga maxima para as rotagées do motor, sera feita uma regulagem
da contrapressdo maxima do gas de escape. De acordo com as rotagdes do
motor podera, portanto, comparado com regulagens convencionais, ser libe-
rada uma secao transversal do canal maior do dispositivo do estrangulador.

Ao menos uma disposi¢cao do dispositivo estrangulador corres-
ponde a uma determinada contrapressao do gas de escape. Preferencial-
mente se realizara um reconhecimento ou uma regulagem de uma posicao
certa do dispositivo estrangulador por um conjunto regulador, a partir de uma
comparagao da atual pressdo do ar admitido com uma pressao de ar admiti-
do tedrica na efetiva contrapressao do gas de escape. O conjunto regulador
pode, por exemplo, ser um aparelho de comando de motor ou de veiculo.

Com referéncia a figura 2 resulta, portanto, um comportamento
aperfeigcoado de resposta na operagao do freio do motor. Se, por exemplo,
90% da face do canal do dispositivo estrangulador estiverem fechados, a
contrapresséo do gas de escape sera cerca de 70% do valor maximo alcan-
cavel. Caso agora o potencial da frenagem do motor deva ser reduzido para
zero, o dispositivo estrangulador tera de ser aberto. Se, todavia, o dispositivo
estrangulador continuar a ser mais aberto, se verificara inicialmente um au-
mento da contrapressao do gas de escape, em virtude da maior pressao do
ar admitido, conseqiiente da maior passagem do gas. A contrapressao do
gas de escape, portanto, somente aumenta quando puder ser produzida
uma queda, o que teria por consequéncia um comportamento de resposta
deficiente do freio motor. Uma contrapressdo do gas de escape de cerca de
65%, todavia, esta também presente no caso de um fechamento de apenas
30% da face do canal do dispositivo estrangulador. De acordo com o pro-
cesso da invengao, verifica-se, portanto, um reconhecimento da posi¢cao cer-
ta no dispositivo estrangulador, com o que se obtém um comportamento de
resposta aperfeicoado na operagao de frenagem do motor e este sera termi-

camente aliviado pela maior passagem de massa.
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Segundo outro aspecto da invengdo, uma vinculagdo entre a
pressdo do ar de carga, contrapressdo do gas de escape e rendimento de
frenagem, para as respectivas rotacbes do motor, estd memorizada, por
meio de campos caracteristicos, em um aparelho do motor do veiculo.

Caso a atual contrapressao do gas de escape for menor do que
uma contrapressédo do gas de escape desejada e caso a pressao do ar ad-
mitido corresponda a um valor predeterminado, a posicao do dispositivo es-
trangulador podera ser fechada adicionalmente. Com referéncia a figura 2, o
valor predeterminado pode, por exemplo, ser proporcionado pelo fato de que
a pressao do ar de carga percentual € maior ou igual a contrapressao do gas
de escape percentual.

Caso a contrapresséao atual do gas de escape for menor do que
uma contrapressdo do gas de escape desejada e caso a pressdo do ar de
carga for menor do que um valor predeterminado, a posicao do dispositivo
estrangulador podera ser aberta adicionalmente.

Durante o processo da regulagem sera examinado, para efeito
de controle, se a abertura da face do canal realmente produz um aumento
na pressao admitida / contrapressao do gas de escape. Quando a continua-
cao da abertura resultar em uma queda da pressdo de carga, o dispositivo
estrangulador serd novamente fechado levemente.

De acordo com outro aspecto da presente invencao, a regula-
gem da contrapressao do gas de escape, bem como da pressdo do ar de
carga podera ser produzida, em aditamento a regulagem pelo dispositivo
estrangulador, ou seja, dispositivo para estrangular a corrente de gas de es-
cape, por um conjunto para a regulagem da pressédo de carga, no qual esta
integrado ao menos um chamado Waste Gate (portal de fuga) que circunda
a turbina do gas de escape.

Além disso, a presente invencdo abrange um dispositivo para a
frenagem de um motor de combustio de varios cilindros de um veiculo au-
tomotor que opera preferencialmente de acordo com o principio diesel e que
possui ao menos um turbo carregador de gas de escape de um estagio ou

de varios estagios, com uma turbina de gas de escape e um compressor de



10

15

20

25

30

6/25

ar de carga, bem como ao menos um tubo curvado para gas de escape que
faz a reciclagem da corrente de gas de escape, das valvulas de saida do
motor para o turbo carregador do gas de escape, e com um dispositivo es-
trangulador, integrado entre as valvulas de saida e o turbo carregador do
gas de escape, dispositivo este que regula a corrente do gas de escape e,
desta maneira, para a frenagem do motor, a montante do dispositivo estran-
gulador, é gerado um aumento de pressao no gas de escape.

O dispositivo para a frenagem do motor apresenta, além disso,
meios para a rhedigéo de uma contrapressdo do gas de escape, bem como
uma pressao de carga, estando previsto um conjunto de comando que esta
adequado para determinar, na base da medic&o da contrapressao do gas de
escape e da pressao do ar de carga, uma posicao do dispositivo estrangula-
dor para que seja logrado um rendimento de frenagem predeterminado. A-
Iém disso, o conjunto de comando se adapta, em seguida, pela regulagem
do dispositivo estrangulador de modo correspondente a uma posicao previ-
amente determinada do dispositivo estrangulador, realizar uma regulagem
da contrapressao do gas de escape, bem como da pressao do ar admitido.

Segundo outro aspecto da presente invengao, verifica-se a regu-
lagem da contrapressao do gas de escape, bem como da pressao do ar ad-
mitido, em aditamento a regulagem do dispositivo estrangulador, ou seja, o
dispositivo para estrangular a corrente do gas de escape, por um conjunto
para a regulagem da pressao admitida.

A Segundo outro aspecto da presente invencao, o conjunto para a
regulagem da pressao admitida, & formado, por exemplo, ao minimo por um
chamado Waste Gate (portal de fuga) que circunda a turbina do gas de es-
cape.

Segunda outra ideia da presente invengao, em aditamento ou al-
ternativamente para com o dispositivo, de acordo com a inven¢do, ou seja,
de acordo com o processo de acordo com a invencgao, esta previsto para a
frenagem do motor outro processo, ou seja, outro dispositivo para a realiza-
cao de um processo para a frenagem do motor que opera preferencialmente

de acordo com o principio diesel e que para cada cilindro apresenta ao me-
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nos uma valvula de escape, acoplada em um sistema de escape, sendo que
neste sistema de escape esta integrado um dispositivo estrangulador que
sera de tal modo ativado para feito de frenagem do motor que a corrente de
gas de escape € estrangulada e assim, a montante do dispositivo estrangu-
lador, & gerado um aumento da pressao no gas de escape, o qual, apés uma
abertura intermediaria da valvula de escape, reflui até o compartimento de
combustao e durante o subsequente passo de compressao, com a valvula
de descarga continuando a ser mantida parcialmente aberta, prové um ren-
dimento de frenagem do motor majorado, sendo que na frenagem do motor,
em uma abertura intermediaria da valvula de escape, o que é produzido com
o dispositivo estrangulador na posigéo estrangulada, pelo aumento da pres-
sao produzido no gas de escape, é feita uma intervencao técnica de coman-
do, na qual a valvula de escape que, apo6s a abertura intermediaria, tem uma
tendéncia ao fechamento, forcosamente é impedida, por um conjunto de
comando integrado, distante do eixo de cames, no mecanismo ativador da
valvula de escape, sendo assim inibida para realizar o fechamento e depois,
na maior extensao até a abertura da valvula de escape, comandada por ca-
mes, € mantida parcialmente aberta, sendo que o motor, além disso, possui
ao menos um turbo carregador de gas de escape, de um ou de varios esta-
gios como uma turbina do gas de escape e um compressor do ar admitido,
bem como ao menos um tubo curvado para gas de escape, que recicla a
corrente do gas de escape das valvulas de saida do motor para ao menos
um turbo carregador de gas de escape, e com um dispositivo estrangulador
integrado entre as valvulas de saida e ao menos um turbo carregador de gas
de escape, dispositivo este que estrangula a corrente de gas de escape e,
desta maneira, para efeito da frenagem do motor, a montante do dispositivo
estrangulador, é gerado um aumento de pressao no gas de escape, sendo
realizada uma medicdo de uma contrapressdo do gas de escape, bem como
uma pressao do ar admitido, sendo que baseado na medigdo da contrapres-
séo do gas de escape e da pressado do ar admitido, sera determinada uma
posicao do dispositivo estrangulador para que seja logrado um rendimento

de drenagem predeterminado e para a regulagem do dispositivo estrangula-
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dor, de modo correspondente a posicao antes determinada do dispositivo
estrangulador, sera realizada uma regulagem da contrapressao do gas de
escape, bem como da pressao do ar admitido.

Segundo outro aspecto da presente invencao, no fim do passo
de expansao, quando o comando da valvula de saida do lado do eixo de ca-
mes passa novamente a ser atuante, sera neutralizado a fungao retentora do
conjunto de comando que antes estava atuando como um tampao, hidrauli-
camente bloqueado, e depois a abertura da valvula de escape até o seu cur-
so completo, sua retencéo e renovado fechamento durante a presséao de ex-
pulsdo pelo came de comando da valvula de escape normal e corresponden-
te, sendo feito entdo o controle, através do mecanismo de ativacao da valvu-
la de escape com o conjunto de comando que entao ali apenas atuara ainda
como um tampao mecéanico.

Segundo outro aspecto da presente invengao, o conjunto de co-
mando esta atuante e integrado em uma alavanca basculante, montada no
lado do cabecote do cilindro, e apresenta um pistdo de comando, integrado
em uma perfuracao da alavanca basculante, com reduzido vazamento axial,
entre duas posi¢coes terminais limitadas mecanicamente por batentes, onde
se movimenta, na parte dianteira e atua sobre a face frontal traseira da haste
da valvula de escape e na parte traseira, é sujeita por uma mola de pressao,
bem como hidraulicamente, bem como uma bucha de comando atarraxada
em um segmento rosqueado da mesma perfuracdo de alavanca basculante,
bucha esta em cujo compartimento pressurizado, aberto na direcéo frontal,
no sentido do pistdo de comando, estao integradas a mola de pressao que
sujeita o pistdo de comando, bem como uma valvula de repercussao que
permite apenas a penetracido de meio pressurizado, a partir de um canal de
admissao de meio de pressao, com um 6rgao de fechamento sujeito por mo-
la de pressao. O canal de admissao de meio pressurizado é abastecido com
meio pressurizado, através de um canal alimentador interno da alavanca
basculante, sendo que a partir do compartimento pressurizado pela bucha
de comando até a sua extremidade superior, se estende um canal de alivio,

cuja abertura de saida, durante um processo de frenagem, € mantida fecha-
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da na posigéo de captacao e de retencao do dispositivo de comando, visan-
do a formagao e preservacao da pressao no compartimento pressurizado e
uma saida correlata e retengéo do pistdo de comando na posigdo aberta da
valvula de escape — posigao de captacao por um batente, disposto fixamente
na tampa do cilindro.

Segundo outro aspecto da presente invengao, durante o proces-
so da frenagem, com abertura intermediaria da valvula de escape, em con-
sequéncia da contrapressao do gas de escape, o pistdo de comando, em
virtude de forcas atuantes no interior do compartimento pressurizado — acom-
panhando a haste da valvula de escape — sera expulso na sua posigdo termi-
nal afastada e, por conseguinte, sera cheia com meio pressurizado o com-
partimento pressurizado que aumenta de acordo com o volume e, em segui-
da, o pistdo de comando estara hidraulicamente bloqueado na posicao da
valvula de escape — captacao, e nela passa a capturar a valvula de saia com
a sua face frontal que se movimenta na direcao do fechamento, mantendo-a
correspondentemente aberta.

Segundo outro aspecto da presente invencao, verifica-se o re-
torno do pistao de comando, a partir da sua posi¢ao de valvula de escape —
posicao de captacdo para a sua posicao basica introduzida no término da
face de retencao, de tal maneira que, com a ativagao da alavanca basculan-
te que se verifica do lado do eixo de cames com o came de saida normal, de
forma direta ou indireta, através de uma haste impulsora, pelo seu giro no
sentido do afastamento do batente do lado da tampa do cilindro, sendo libe-
rada a abertura de saida do canal de alivio interno da bucha de comando, na
extremidade superior da referida bucha de comando, de maneira que o meio
pressurizado, existente no interior do compartimento pressurizado, é aliviado
e pelo pistdao de comando que agora esta capacitado de se deslocar, nao
mais estando bloqueado com a alavanca basculante, se processara o alivio
de volume até que o referido pistao de comando tiver ocupado a sua posicao
basica, totalmente introduzida.

Segundo outro aspecto da presente invengido — no caso de um

emprego em motor de combustdo com eixo de cames em posicao inferior, a
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partir do qual se verifica a ativacdo de uma valvula de escape, através de
uma haste impulsora e uma alavanca basculante subsequente — o conjunto
de comando esta atuante no espacgo entre a haste impulsora e o 6rgao intro-
dutor de forgca da alavanca basculante, em uma luva de encaixe disposta em
ou junto do cabecote do cilindro, apresentando uma luva de comando deslo-
cavel coaxialmente com reduzido indice de vazamento na luva de encaixe,
abaixo em baixo, na extremidade superior da haste impulsora, bem como um
pistao de comando, montado deslocavel coaxialmente em uma perfuracao
cega da luva de comando, o qual esta apoiado em cima, em um componente
transferidor de empuxe, articuladamente unido com o 6rgao introdutor de
forca da alavanca basculante e na parte inferior, & sujeito por uma mola de
pressao atuante, na diregao do udltimo componente, mola esta que esta inte-
grada na parte da perfuracao cega, abaixo do pistdo de comando, compondo
assim um compartimento pressurizado hidraulico limitado que sobre um ca-
nal alimentador, no lado do cabecote do cilindro, ou seja, interno desta uni-
dade, bem como um canal alimentador interno na luva de encaixe e um ca-
nal adutor interno da luva de comando e que se comunica com o referido
canal, é abastecido com meio pressurizado, especialmente 6leo de motor,
bem como uma valvula de repercussao integrada no compartimento pressu-
rizado que evita, com o seu 6rgao de fechamento sujeito por mola, um retor-
no do fluxo de meio pressurizado do compartimento pressurizado para o ca-
nal de admisséao.

Segundo outro aspecto da presente invencao, durante o proces-
so de frenagem, com a abertura intermediaria da valvula de escape, resul-
tante da contrapressao do gas de escape, o pistdo de comando, em conse-
quéncia das forgas atuantes no compartimento pressurizado, sera estendido
quando a alavanca basculante acompanhar este movimento, sendo que na
saida do pistado de comando, apés um percurso ajustado ao curso ascenden-
te da valvula de saida, sera liberada a abertura de saida do canal de alivio
externo do pistdo de comando, pela saida da perfuragdo cega no lado da
luva de comando e através deste canal de alivio o meio pressurizado, inter-

no do compartimento pressurizado sera aliviado de sua pressao e no inicio
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do subsequente movimento de fechamento da valvula de escape, sobre a
alavanca basculante, correspondentemente acompanhante e o componente
transferidor de empuxe, o pistdo de comando sera novamente deslocado na
diregao de sua posicéo basica introduzida, até que seja novamente fechada
a abertura de saida do canal de alivio pela parede da perfuragdo cega, com
o que o compartimento pressurizado sera novamente fechado, a fim de que
o conjunto de comando permaneca hidraulicamente bloqueado e a valvula
de escape fique mantida presa na respectiva posigao de abertura parcial.

Segundo outro aspecto da presente invencao, verifica-se a neu-
tralizacao do bloqueio hidraulico do pistdo de comando na luva e o seu re-
torno de sua posicao de valvula de escape ~ posigédo de captagéo para a sua
posicao basica quando, com a ativagdo da haste impulsora do lado da haste
de cames, com o came de saida normal, e consequiente curso da luva de
comando, ajustado de acordo com um curso determinado, consoante o cur-
so maximo de abertura da valvula de saida da referida luva de comando,
pela sua saida da perfuragdo de encaixe da luva de encaixe, a se¢ao trans-
versal de saida de uma perfuracao de alivio que se estende transversalmen-
te do compartimento pressurizado, passa a ser liberado e, desta maneira, o
meio pressurizado que se encontra no compartimento pressurizado, sera
aliviado de presséo e pelo pistdo de comando, agora capacitado de se des-
locar, tera o seu volume aliviado até que esta unidade tenha ocupado a sua
posicao basica, totalmente introduzida, o que se produz no posicionamento
do componente transferidor de empuxe, do lado frontal da luva de comando.

Segundo outro aspecto da presente invencao, apdés a abertura
intermediaria produzida pela contrapressdo do gas de escape, é mantida em
uma posicao de captagdo, cuja distancia em relagdo a posicao fechada, é
apenas 1/5 até 1/20 do curso de abertura da valvula de escape, integralmen-
te comandada pelo eixo de cames.

Segundo outro aspecto da presente invengao, o conjunto de co-
mando também sera usado como 6rgao compensador de folga de valvula
hidraulica, sendo que uma folga incidente no mecanismo ativador da valvula

passa a ser compensado por um reabastecimento correspondente do meio
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pressurizado, no compartimento pressurizado, com correspondente deslo-
camento do pistao de comando, na dire¢do do 6rgao a ser sujeito.

Além disso, é evidente que as caracteristicas reveladas da in-
vencao podem ser aleatoriamente combinadas entre si para que sejam al-
cancadas outras vantagens e versoes.

Outros detalhes e vantagens da invencdo resultam da subse-
quente descricdo de formas de realizacdo da invencdo, com referéncia as
figuras anexas. Os exemplos de execugado, ou seja, formas de execugdo
descritas sdo meramente exemplificadas e ndo devem, de forma alguma, ser
compreendidas como sendo restritivas.

Breve Descricdo dos Desenhos

As figuras mostram:

figura 1 — um diagrama de seqiienciamento de um exemplo do
processo de acordo com a invengao para frenagem de motor;

figura 2 — diagrama de um tracado da pressdo de ar admitido e
contrapressado de gas de escape na relagdo com a posicao do dispositivo
estrangulador;

figura 3 — diagrama de uma sec¢ao transversal de canal livre para
rendimento maximo de frenagem em uma faixa de rotacées predeterminada
do dispositivo de acordo com a invencédo para a frenagem do motor, em
comparagao com o estado da técnica;

figura 4A — diagrama de um tragcado da passagem de ar em uma
faixa de rotacbes predeterminada do dispositivo, conforme a invengao, para
a frenagem do motor, em comparacao com o estado da técnica;

figura 4B — diagrama de um tracado da contrapressdo do gas de
escape, diante de um dispositivo para estrangulamento de uma corrente de
gas de escape, bem como diante de uma turbina de um turbo carregador de
gas de escape, correspondendo a presente invencao;

figura 5 — diagrama do qual se depreende o tragado do curso de
uma valvula de saida, durante a operagéo da frenagem, no emprego do pro-
cesso de frenagem correspondendo a outra forma de realizagdo da inven-

¢cao;
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figura 6 — um diagrama, a partir do qual se depreende o tragado
do curso de uma valvula de saida, com um processo de frenagem conhecido
do documento DE 39 22 884 C2;

figuras 7A-7d — representam um recorte de um mecanismo ati-
vador de valvula de escape, com outra forma de realizagcdo de um conjunto
de comando, consoante a invencao, em uma posi¢cdo de servigo, durante a
operacao de frenagem, consoante a invenc¢ao, e

figura 8 — um esquema funcional do dispositivo da invengao para
estrangulamento da corrente de gas de escape com um conjunto para a re-
gulagem da pressao de carga.

A figura 1 apresenta um diagrama de um seqiienciamento de um
exemplo do processo, de acordo com a invengao para a frenagem do motor.
No passo S10 se verifica inicialmente uma medi¢gdo de uma contrapressao
do gas de escape e de uma pressao de ar de admitido. A medicao da pres-
séo estatica e/ou dinamica do gas de escape, bem como do ar admitido, se
verifica, por exemplo, mediante o auxilio de sensores de pressao P conheci-
dos, conforme esquematicamente mostrados na figura 9. O sensor de pres-
sao P para registrar, ou seja, para medir a pressédo do ar de carga esta inte-
grado, por exemplo, entre o compressor de carga 105 e o motor M, ou seja,
os cilindros 101.

O sensor de pressao P para registrar, ou seja, para medir a con-
trapressao do gas de escape pode estar disposto entre o motor M, ou seja,
as valvulas de escape 102 do motor M e da turbina de gas de escape 106.
Neste caso, o sensor de pressao P pode estar integrado entre o motor M, ou
seja, as valvulas de saida 102 do motor M e o dispositivo estrangulador, ou
seja, dispositivo 4 para estrangulamento. Alternativamente ou em carater
adicional, um sensor de pressdo P pode estar integrado entre o dispositivo
estrangulador 4 e a turbina de gas de escape 106, diante da linha de deriva-
¢ao para efeito da regulagem da pressao admitida 107. Em carater alternati-
vo ou adicional, outro sensor de pressao P pode estar disposto a jusante,
isto €, apéds a turbina do gas de escape e antes de um tratamento sequencial

do gas de escape.
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No passo S20 sera determinado se a contrapressao do gas de
escape emitida, isto €, a atual € menor do que uma contrapressao de gas de
escape desejada, correspondendo a pressao do ar admitida atual medida a
um valor predeterminado. No caso de uma determinacgao positiva, verifica-se
no passo S30 um fechamento do dispositivo estrangulador 4 (ver figura 9),
em uma posicao predeterminada para maior estrangulamento da corrente de
gas de escape. Neste caso, a chapeleta do dispositivo estrangulador 4 sera
de tal modo movida que se reduz a secéao transversal atravessada pelo gas
de escape.

No caso de uma verificacao negativa no passo S40, sera deter-
minado se a contrapressao do gas de escape medida, isto &, a atual é menor
do que uma contrapressao desejada do gas de escape e se a pressao do ar
admitida medida, isto &, a atual é inferior do que um valor predeterminado.
No caso de uma determinacgéo positiva, verifica-se no passo S50 a abertura
do dispositivo estrangulador 4, em ou para uma posi¢ao predeterminada, de
maneira que nos passos S30 e S50 se verifica uma regulagem da contra-
pressao do gas de escape, bem como da pressao do ar admitido pelo ajuste
de um dispositivo estrangulador 4, correspondendo a uma determinacao da
posicdo 6tima do dispositivo estrangulador.

Na determinacao da posi¢ao do dispositivo estrangulador 4, isto
€, a posicao da chapeleta, sera determinado, por exemplo, por ser registra-
da, ou seja, medida a posicdo da chapeleta do dispositivo estrangulador 4
por um sensor e encaminhada, por exemplo, para um conjunto central ele-
trénico de comando, avaliacao e regulagem, ou seja, conjunto de comando
104 do motor M ou do veiculo automotor, no qual esta montado o motor M
(ver figura 9).

Com um indicador de posi¢cédo podera ser aprimorada a regula-
gem porque entdo imediatamente pode ser feito um pré-comando para posi-
cobes fixas (predeterminadas) da chapeleta, sendo apenas necessaria uma
regulagem para o ajuste preciso do potencial de frenagem desejado.

Segundo outro aspecto da presente inveng¢ao, em carater adi-

cional ou alternativo, em relacdo ao exemplo anterior mencionado do pro-
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cesso de acordo com a invengao, a linha de derivagao B, mostrada na figura
9, com um conjunto integrado para a regulagem da pressado do ar admitido
107 que circunda a turbina do gas de escape 106, podera ser usada para a
regulagem da pressao admitida. No caso, o conjunto integrado na linha de
derivacao B, para a regulagem da press&o admitida 107, preferencialmente
conformada como uma unidade Waste Gate (portal de fuga), ou seja, uma
valvula Bypass, também sera ativada pelo conjunto de comando 104, de
maneira que sera correspondentemente ajustada uma corrente de gas de
escape parcial que circunda a turbina de gas de escape 106, a fim de que,
desta maneira, poder influenciar novamente no comportamento da turbina de
gas de escape 106 e o compressor do ar admitido 105, com ela unido, influ-
enciando de modo correspondente para regular a pressdo do ar admitido,
desejada.

A figura 2 apresenta, por exemplo, um diagrama de um tragado
da pressao do ar admitido e da contrapressao do gas de escape na relagao,
ou seja, na dependéncia para com a disposi¢cao do dispositivo estrangulador
4, mostrado na figura 9, ou seja, a sua chapeleta, com rotagdes de frenagem
maximas, isto &, rotagbes do motor na operacao de frenagem.

A presséo do ar de carga, ou seja, a pressao de carga comega
com um dispositivo estrangulador totalmente aberto (0% da face do canal do
dispositivo estrangulador, atravessado pelo gas de escape, é fechado pela
chapeleta do dispositivo estrangulador), na operacdo de frenagem em um
nivel muito reduzido (cerca de 10% da pressao maxima do ar admitido) para
depois aumentar com o fechamento do dispositivo estrangulador para um
nivel maximo que aqui & alcancado ao redor do dispositivo estrangulador
semiaberto. Com o fechamento continuado do dispositivo estrahgulador, a
pressado do ar de carga, em virtude da passagem de gas, progressivamente
menor, através do acionamento do gas de turbina, ou seja, do compressor
do ar admitido vinculado, passa a cair até que, com o dispositivo estrangula-
dor totalmente fechado, isto é, na segunda posicao fechada do dispositivo
estrangulador, retorna ao nivel zero. A contrapressao do gas de escape au-

menta inicialmente aproximadamente em sentido paralelo com a presséao do



10

15

20

25

30

16/25

ar admitido até alcancar o seu maximo, com uma posi¢ado de chapeleta mais
fechada do dispositivo estrangulador do que a presséo do ar de carga para
cair depois para um valor de cerca de 50%, com o dispositivo estrangulador
totalmente fechado, o que corresponde a contrapressao do gas de escape
gerada pelo motor, sem a adugao de ar comprimido adicional pelo compres-
sor, ja que com o dispositivo estrangulador totalmente fechado, a roda da
turbina do turbo carregador de gas de escape nao € sujeita com uma corren-
te de ar e o compressor de ar admitido, portanto, ndo produz uma pressao
de ar admitida.

Para uma desejada contrapressao de gas de escape determina-
da, com uma carga parcial de frenagem, estao disponiveis geralmente duas
posicoes correspondentes possiveis do dispositivo estrangulador. A posicdo
mais vantajosa no caso & sempre a posi¢ao com a pressao de carga maior.
Um sensor, ou seja, um regulador com sensor integrado reconhece a posi-
cao certa do dispositivo estrangulador, por exemplo, também a partir de uma
comparacgédo da pressao de carga atual com uma pressao de carga teérica, a
partir de um campo caracteristico e podera assim regular sempre na diregcao
da posicao do dispositivo de estrangulamento para a contra pressao do gas
de escape, com a pressao de ar de carga majorada. O regulador sempre
controlara se a abertura do dispositivo estrangulador conduz a um aumento
da pressao de carga. Caso for ultrapassado o nivel maximo, o dispositivo
estrangulador sera novamente fechado.

A figura 3 apresenta, por exemplo, um diagrama da secao trans-
versal de canal livre do dispositivo estrangulador para um rendimento de
pressdo maximo, em uma faixa de rotagdes predeterminada do dispositivo
da invencao para a frenagem do motor, em comparagao com o estado da
técnica. Em um sistema de frenagem de motor convencional, sem reforgo de
turbo carregador, um dispositivo para a frenagem do motor como, por exem-
plo, uma chapeleta de frenagem, sera apenas aberta muito reduzidamente
no percurso da faixa de rotagbes de um motor. A contrapressido do gas de
escape, gerada pelo dispositivo para a frenagem do motor resulta, portanto,

apenas da contrapressao de gas de escape, gerada pelo motor.
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De modo correspondente ao processo da invengao, para a fre-
nagem do motor, o dispositivo para a frenagem do motor podera, todavia,
ser aberto consideravelmente em maior extensdo. No caso de rotagées do
motor da ordem de 1200 rotagbes por minuto, esta aberto aproximadamente
10% da secéo transversal do canal do sistema do gas de escape e no caso
de rotagdes do motor de 2400 rotagbes por minuto, aproximadamente 40%
da secéo transversal do canal do sistema do gas de escape estardo abertos.
Estas indicagbes podem naturalmente variar de acordo com a conformacao
do turbo carregador, isto &€, de acordo com o dimensionamento da turbina de
gés de escape e do compressor do ar admitido.

A figura 4A apresenta, por exemplo, o diagrama de um tracado
de uma passagem de ar em uma faixa de rotagcdes predeterminada do dis-
positivo da invencao para a frenagem do motor, em comparagido com o es-
tado da técnica. Em um sistema convencional de frenagem do motor, sem
reforco de turbo carregador, a passagem de ar corresponde apenas a pas-
sagem de ar gerada pelo motor. Esta sera, no caso de rotagbes do motor de
1400 rotagbes por minuto, cerca de 70% e com as rotagées do motor maxi-
mas de 2400 rotagbes por minuto, sera de 100%. De modo correspondente
ao sistema de frenagem do motor, de acordo com a invengao, com reforgo
de turbo carregador, a passagem do ar com 1400 rotagdes por minuto sera
ja mais de 300% e aumenta até acima de 600%, no caso de 2400 rotacSes
por minuto, isto €, a parcela da passagem do ar, com refor¢o de turbo carre-
gador na passagem global do ar, no caso de 1400 rotagbes por minuto, ja
representa o valor triplo da passagem de ar que é produzida pelo motor, sem
réfor(;o de turbo carregador.

A figura 4B apresenta a guisa de exemplo um diagrama de um
tracado de uma contrapressdo de gas de escape, diante de um dispositivo
para estrangular a corrente de gas de escape, bem como diante de uma tur-
bina de um turbo carregador de gas de escape, correspondendo a presente
invencao. A contrapressao do gas de escape, diante do dispositivo para a
frenagem do motor, no caso de rotagoes do motor de 1400 rotacdes por mi-

nuto, sera mais de 75% para depois aumentar até 100% com rotagdes do
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motor de cerca de 2000 rotagcdes por minuto. Em seguida se registrara uma
gueda da contrapressao do gas de escape até as rotagbes maximas do mo-
tor de 2400 rotagdes por minuto, sendo esta queda reduzida. A contrapres-
sdo do gas de escape, apo6s o dispositivo para a frenagem do motor, ou seja,
diante da turbina do turbo carregador de gas de escape, com rotagdes do
motor de 1400 rotagdes por minuto, e cerca de 30% para depois aumentar
até rotacbes maximas do motor de 2400 rotagdes por minuto, baseado na
maior passagem de ar, com o refor¢co do turbo carregador, crescendo até
cerca de 70%.

As figuras 7A — 7D e 7A — 7D sao componentes idénticos ou cor-
respondentes reciprocamente e sdo marcados com o0 mesmo numero.

Do motor de combustao de pistao de 4 passos correspondentes,
nestas figuras, pode se ver apenas a haste de uma valvula de saida 10 e do
correspondente mecanismo de ativagao de valvula, desde que seja necessa-
rio para a compreensao da invengao.

Basicamente, este motor de combustao com pistao de 4 tempos
apresenta, para cada cilindro, ao menos uma valvula de escape acoplada no
sistema de escape. As valvulas de escape podem ser controladas por um
eixo de cames convencional, para os processos de troca de gas, através de
correspondentes mecanismos ativadores de valvula. Em conexao com a val-
vula de saida, aqui faz parte uma alavanca basculante 30, montada no ca-
becote do cilindro 20, alavanca esta que, de acordo com a disposi¢cdo do
eixo de cames no motor, pode ser ativada de forma direta pelo eixo de ca-
mes, ou de forma indireta por uma haste impulsora 40. A valvula de saida
10, prevista no cabecgote do cilindro 20 com a sua haste, é sujeita por uma
mola de fechamento, nao representada, permanentemente na posigcao fe-
chada. No sistema de saida esta integrado um dispositivo estrangulador, por
exemplo, uma chapeleta estranguladora, que através de um comando cor-
respondente para com a frenagem do motor sera de tal modo ativada que a
corrente do gas de escape € estrangulada e assim a montante do dispositivo
estrangulador, é gerado um aumento da pressao no gas de escape. As on-

das de pressao, formadas na expulsao de cilindros vizinhos, se sobrepoem
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com a contrapressao estacionaria e em virtude do potencial de pressao posi-
tivo, produzem uma abertura intermediaria da valvula de saida 10 — ver fase
A1 no diagrama da figura 5. Neste processo de abertura da vaivula de saida
— intermediaria que se verifica independente do comando de eixo de cames,
durante a operagao de frenagem, consoante a inveng¢ao, sera feita uma in-
tervenc¢ao técnica de comando, sendo que a valvula de saida 10 que, apoés a
abertura intermediaria, sob o efeito de sua mola de fechamento, novamente
apresenta uma tendéncia ao fechamento, forcosamente é captado por um
conjunto de comando 50, integrado distante do eixo de cames, no mecanis-
mo de ativagcao da valvula de saida para que depois, através desta unidade,
ser mantido em todo o tempo de compressao, bem como o tempo de expan-
sao, em uma posicao de capacitagdo, parcialmente aberta — ver fase A2 no
diagrama, conforme a figura 5.

O conjunto de comando 50 pode ser concretizado de diferentes
formas, sendo integrado em diferentes pontos do mecanismo ativador da
valvula de saida. Exemplos neste sentido sao indicados nas figuras 7A — 7D.

No exemplo de acordo com as figuras 7A — 7D, o conjunto de
comando 50 esta integrado na alavanca basculante 30, de modo atuante e
consiste de dois 6rgaos principais, qual seja um pistao de comando 60 e
uma bucha de comando 70. O pistdo de comando 60 pode ser movido, com
reduzido indice de vazamento, em uma perfuragido 80 da alavanca basculan-
te 30, em sentido axial, entre duas posi¢cdes terminais, limitadas pelos baten-
tes 90, 100, atuante na parte dianteira sobre uma face frontal 110 curvada
sobre a face frontal traseira 120 da haste da valvula de saida, sendo sujeita
na parte traseira, tanto para uma mola de pressao 130 como também é su-
jeito por pressao hidraulica.

A bucha de comando 70 esta atarraxada em um segmento ros-
queado da mesma perfuracéo 80, na alavanca basculante 30, sobre o pistdo
de comando 60 formando, com sua face frontal dianteira, o batente traseiro
90 que define a posigao basica introduzida do pistdo de comando 60. A po-
sicao terminal aberta do pistdo de comando 60 sera limitada pelo batente

dianteiro 100 que é formado pela borda traseira de uma ranhura circunferen-
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cial no pistao de comando 60, na qual penetra um 6rgao limitador de curso
140, preso na alavanca basculante 30.

A bucha de comando 70 apresenta um compartimento pressuri-
zado 150, aberto para frente, na direcdo do pistdo de comando 60, no qual
estao montados a mola de pressao 130 que sujeita o pistdo de comando 60,
bem como uma valvula de repercuss&o que permite apenas a introdugédo de
meio pressurizado a partir de um canal adutor de meio pressurizado 160,
com o respectivo 6rgao de fechamento 170, sujeito por mola de pressao. O
canal adutor de pressao 160 que na parte interna da bucha de comando é
constituida de uma perfuracao transversal e de uma perfuragdo que desem-
boca em sentido central no compartimento pressurizado 150, é abastecido
através de um canal alimentador 18, interno da alavanca basculante, a partir
da regiao da montagem da alavanca basculante 190, com meio pressuriza-
do, no caso 6leo lubrificante de uma determinada pressao. Além disso, a
partir do compartimento pressurizado 150, pela bucha de comando 70 e uma
peca inserta 190, nela firmemente montada, se estende um canal de alivio
200, cuja abertura de saida, no lado da peca inserta, durante o processo de
frenagem, é mantido fechado na fase de captacao de retencao (A2) do dis-
positivo de comando 50, visando a formacéo e a preservagao da pressdo do
meio de pressao no compartimento pressurizado 15 e uma saida correlata e
retencao do pistdo de comando 60, na posicido aberta da valvula de saida —
posicdo de captacdo por um batente 220, fixamente disposto na tampa do
cilindro 210.

Em seguida, sera abordado com base na sequéncia das figuras
7A - 7B —7C — 7D em um ciclo completo durante a frenagem do motor.

No caso, a figura 7A apresenta uma valvula de saida 10 no inicio
do tempo de aspiragcado na posi¢cao fechada A (ver neste caso também o dia-
grama, na figura 5). Nesta fase, o conjunto de comando 50 atua dentro da
alavanca basculante como um tamp&o mecénico, sendo que o pistdo de co-
mando 60 esta pressionado por baixo, pela valvula de saida 10, na posi¢éao
introduzida e a bucha de comando 70 esta apoiada no batente 220, através

de sua peca inserta 190. Uma eventual folga da valvula sera coberta pela
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saida parcial do pistao de comando 60.

A figura 7B apresenta a situagdo no momento em que a valvula
de saida 10 durante a frenagem do motor, com a abertura intermediaria con-
dicionada pela contrapressao do gas de escape, tiver alcancado o seu curso
maximo B, na fase A1 (ver diagrama na figura 5). Nesta abertura intermedia-
ria da valvula de saida 10, esta se levanta do pistdo de comando 60 e este
sera agora movido pela mola de presséo 130, aberto até a sua posi¢cédo de
captacao. Como o pistdo de comando 60 se afasta da bucha de comando
70, este processo acompanha um aumento do compartimento pressurizado
150 e o seu enchimento com meio pressurizado, através do canal adutor de
meio de pressurizacao 160, sendo que apdés o enchimento completo do
compartimento pressurizado 150, por um lado, em virtude da valvula de re-
percussao 170 com acao de bioqueio e, por outro lado, em virtude da abertu-
ra de saida bloqueada do canal de alivio 200, o pistdo de comando 160 esta
hidraulicamente blogueado na sua posi¢ao de captagao, afastada (prede-
terminada pelo batente 100). Este estado pode ser verificado na figura 7B.
Na figura 7B pode se também ver que a valvula de saida 10, na abertura
intermediaria, avan¢ga em relagao a este curso de pistao de comando, com
maior curso A — B.

Na transicao da fase A1 para a fase A2, a valvula de saida 10 se
movimenta hovamente na direcdo de fechamento, mas entdo ja depois de
um percurso reduzido B — C sera captado pelo conjunto de comando 50,
bloqueado hidraulicamente. A figura 7C apresenta esta fase de captagéo C,
com as demais condi¢cdes inalteradas, conforme na figura 7B, sendo que a
posicao de captacao C permanece preservada por todo o tempo de com-
pressao subsequente e restante e o subsequente tempo de expanséo.

Somente quando no fim do tempo de expansdo, o comando do
lado do eixo de cames da valvula de saida 10 passa novamente a atuar a-
través do came de saida correspondente, se verificara uma neutralizagao
deste prévio bloqueio hidraulico do conjunto de comando 50, pois tao logo a
alavanca basculante 3 comecar a se mover no sentido de abertura na dire-

¢ao da valvula de saida, a bucha de comando 70, com a sua peg¢a inserta
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190, se levantara do batente 220. Desta maneira, sera liberado o canal de
alivio 200 e o meio pressurizado pode agora escoar do compartimento pres-
surizado 150 pertencente ao conjunto de comando 50, agora ndo mais blo-
gqueado, o que ocorre sob a influéncia do pistao de comando 60, pressionado
pela valvula de saida 10, na direcao de sua posicao basica, introduzida.

Tao logo o pistao de comando 60 esteja totalmente introduzido,
o conjunto de comando 50 novamente atuara somente como um tampéao
meramente mecénico na alavanca basculante 30, através da qual, na fase
A3, (ver diagrama de acordo com a figura 5) durante o tempo de expulsdo na
frenagem do motor, sera comandada a abertura da valvula de saida 10 até o
curso pleno da valvula de saida D — esta posigcao € mostrada na figura 7D-, a
sua retencao e novo fechamento, controlado pelo came de comando de sai-
da correspondente do eixo de cames.

No término do tempo de expulsdo da frenagem do motor, a ala-
vanca basculante 30 com o conjunto de comando 50 novamente ocupara a
posicao mostrada na figura 7A, a partir da qual se realizara o préximo ciclo
de frenagem.

A figura 8 mostra uma visao, ou seja, um esquema funcional de
um exemplo do dispositivo da invencao para a frenagem de motor de varios
cilindros, ou seja, de um motor M de varios cilindros, abrangendo um dispo-
sitivo de estrangulamento 4, bem como outro conjunto para a regulagem da
pressao de admissao 107.

O motor M representado na figura 8 opera preferencialmente de
acordo com o principio diesel e abrange seis cilindros 101. Cada cilindro 101
apresenta ao menos uma valvula de saida 102. O motor M apresenta tam-
bém um turbo carregador de gas de escape que abrange um compressor de
carga 105 e uma turbina de gas de escape 106. O turbo carregador de gas
de escape pode ser conformado em um estagio ou em varios estagios.

Através de um sistema de canais, o compressor de ar de admis-
sdo 105 esta unido com a regiao de admissao de ar do motor M, ou seja, os
cilindros 101 do motor M. O compressor de ar admitido 105, através de uma

ligacdo mecéanica, preferencialmente sobre um eixo, sera acionado pela tur-
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bina do gas de escape 106. Entre a regidao de admissao de ar, ou seja, os
cilindros 101 do motor M e o compressor de ar de admissao 105 encontram-
se ao menos um sensor de pressao P de construgdo conhecida que deter-
mina e mede a pressdo estatica e/ou dinamica do ar admitido pelo compres-
sor de ar de admissao 105 e em sequéncia, pressurizado. Diante do com-
pressor de ar admitido 105 podera adicionalmente ser previsto um filtro de ar
(nao mostrado na figura 8) para a purificacado do ar com particulas corres-
pondentes de determinado tipo e tamanho.

No seu lado de saida, o motor M apresenta ao menos um turbo
curvado para gas de escape 103 que esta unido com ao menos uma valvula
de saida 102 de cada cilindro 101. O turbo curvado do gas de escape 103
esta também unido com a turbina do gas de escape 106 do turbo carregador
do gas de escape. Entre o motor M, ou seja, o turbo curvado do gas de es-
cape 103 e a turbina do gas de escape 106, o dispositivo para a frenagem
do motor apresenta um dispositivo estrangulador 4, ou seja, um dispositivo 4
para estrangular a corrente de gas de escape. O dispositivo estrangulador 4
abrange no caso, por exemplo, chapeletas estranguladoras 4 que, pela sua
posicao no alojamento do dispositivo estrangulador, podem influenciar a se-
cao transversal atravessada pela corrente de gas de escape e, portanto, a
contrapressao do gas de escape.

O dispositivo 4 realizado, por exemplo, na forma de chapeletas
estranguladoras 4, para estrangulamento da corrente de gas de escape, no
tocante a sua posigao, sera preferencialmente comandada sobre um conjun-
to regulador, ou seja, de comando SM 104, sendo que as chapeletas estran-
guladoras 4 estdo mecanicamente interacopladas. Entre o dispositivo es-
trangulador 4 e o motor M, ou seja, as valvulas de saida 102 dos cilindros
101, pode-se encontrar ao menos um sensor de pressado P, de construgdo
conhecida, que registra e mede a pressao estatica e/ou dindmica do gas de
escape. Em carater adicional ou alternativo, pode estar previsto aoc menos
outro sensor de presséao P a jusante do dispositivo estrangulador 4.

Conforme ja mencionado inicialmente, o dispositivo da invengao

apresenta ao menos outro conjunto 107 para a regulagem da pressédo de
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carga. O conjunto 107 para a regulagem da press&o de carga abrange ao
menos uma linha derivada que relativamente a corrente de gas de escape
circunda a turbina do gas de escape 106. Ao menos uma linha derivada a-
presenta, além disso, ao menos uma chamada Waste Gate (portal de fuga),
ou seja, uma valvula bypass. Ao menos uma linha de bypass apresenta
também ao menos um Waste Gate (portal de fuga), ou seja, uma valvula
bypass. Por ao menos uma linha de bypass, com a valvula bypass aberta, o
gas de escape podera ser desviada da turbina do gas de escape 106 e o gas
de escape fluira ao longo da turbina de gas de escape 106, por exemplo, em
um sistema de tratamento sequencial de gas de escape e/ou em um sistema
de amortecimento de som. Ao menos um Waste Gate (portal de fuga), ou
seja, valvula bypass sera comandado, relativamente ao seu efeito sobre o
gas de escape, ou seja, a sua pressao sobre o conjunto regulador, ou seja,
conjunto de comando SM 104.

Quando nao houver necessidade do potencial pleno de frena-
gem, o conjunto existente 107 sera empregado para a regulagem da pressao
admitida em carater adicional ou alternativo para a regulagem através do
dispositivo estrangulador ou dispositivo 4 para o estrangulamento da corren-
te de gas de escape, ja que desta maneira a pressdo de admissao e com
esta o rendimento da frenagem podem ser ajustados de forma mais rapida e
sensivel. O compressor do ar admitido 105 gera uma pressao de admissao
predeterminada no cilindro 101 do motor M, sendo que a corrente de gas de
escape, por ao menos uma valvula de saida 102 de cada cilindro 101, sobre
o turbo curvado do gas de escape 103 e o dispositivo 4, sera conduzida pra
estrangulamento da corrente de gas de escape.

No caso de rotagbes determinadas do motor, em relagdo a uma
posicao do dispositivo estrangulador 4, sempre se apresenta uma determi-
nada pressao de admissdo. Conforme ja mencionado, as linhas bypass, ou
seja, de alimentacao do conjunto 107, estdo previstos para a regulagem da
pressdo de admissao, no canal de gas de escape, entre o dispositivo 4 para
estrangulamento da corrente de gas de escape e ap6s a saida da turbina de

gas de escape 106. O conjunto 107 para a regulagem da pressao de admis-
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sao conduz uma quantidade predeterminada da corrente do gas de saida ao
longo da turbina do gas de escape 106, sendo que a corrente de gas de es-
cape, conduzida ao longo da turbina de gas de escape 106, apds esta turbi-
na de gas de escape 106 novamente emboca no canal de gas de escape.

Tanto o conjunto 107 para a regulagem da pressao de admissao
como também o dispositivo 4 para o estrangulamento da corrente de gas de
escape serao comandados por um conjunto de comando 104. Caso deva ser
regulada uma pressao de admissao que é inferior a uma pressao de admis-
sao m-éxima, o conjunto 107 para regulagem da pressao de admissao sera
aberto em tal extensao que se ajusta a pressado de alimentagdo desejada.
Para lograr o potencial de frenagem maximo, o Waste Gate (portal de fuga),
ou seja, valvula de bypass sera fechada e sera feita a regulagem para a
pressao de admissao maxima.

De modo correspondente a outra forma de realizagido da inven-
¢ao, a regulagem da contrapressao do gas de escape, bem como da pres-
sao de ar admitido, podera se realizar em carater adicional a regulagem pelo
dispositivo 4 para o estrangulamento da corrente de gas de escape, por um
conjunto 107 para a regulagem da pressao de admissao. O conjunto 107
para a regulagem da pressao de admissao preferencialmente é formado por
um Waste Gate (portal de fuga).

A invencao foi explicada mais detalhadamente com base em e-

xemplos, sem estar limitadas as formas de realizacdo concretas.
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REIVINDICACOES

1. Processo para a frenagem do motor de combustdo de varios
cilindros (M) de um veiculo automotor, operando preferencialmente de acor-
do com o principio diesel, possuindo ao menos um turbo carregador de gas
de escape com uma turbina de gas de escape (106) e um compressor de ar
admitido (105), bem como um turbo curvado para gas de escape (103) que
conduz a corrente de gas de escape, desde as valvulas de saida (102) do
motor (M), para ao menos um turbo carregador de gas de escape, e com um
dispositivo estrangulador (4), integrado entre as valvulas de saida (102) e o
turbo carregador de gas de escape, que estrangula a corrente de gas de es-
cape para o efeito da frenagem do motor, a montante do diépositivo estran-
gulador (4) é gerado um aumento da pressao no gas de escape, sendo reali-
zada uma medigao (S10) de uma contrapressao do gas de escape, bem co-
mo de uma presséo do ar de admissao, caracterizado pelo fato de que ba-
seado na medicdo da contrapressao do gas de escape e da pressao do ar
admitido, & determinada uma posicao do dispositivo estrangulador (4) para
lograr um rendimento de frenagem predeterminado, e pela regulagem do
dispositivo estrangulador (4), de modo correspondente a posicéao previamen-
te determinada do dispositivo estrangulador (4), é realizada uma regulagem
da contrapresséo do gas de escape, bem como da pressao do ar de admis-
sao.

2. Processo de acordo com a reivindicagao 1, caracterizado pelo
fato de que para lograr um rendimento maximo de frenagem com as respec-
tivas rotagdes do motor, inicialmente é regulada uma pressao de ar admitida
maxima e depois de alcancada a pressdo de ar admitida maxima para as
rotagbes do motor, se verifica uma regulagem da contrapressao maxima de
gas de escape.

3. Processo de acordo com uma das reivindicagdes preceden-
tes, caracterizado pelo fato de que ao menos uma posicdo do dispositivo
estrangulador (4) corresponde a uma determinada contrapressio do gas de
escape.

4. Processo de acordo com a reivindicagao 3, caracterizado pelo
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fato de que o reconhecimento de uma posigéo correta do dispositivo estran-
gulador (4) resulta de uma comparagao da pressao atual do ar de carga com
uma pressao tedrica do ar de carga com a contrapressao atual.

5. Processo de acordo com uma das reivindicagdes preceden-
tes, caracterizado pelo fato de que existe uma conexao entre a pressao do
ar admitido, a contrapressdo do gas de escape e o rendimento de frenagem
para respectivas rotagcdées do motor, por meio de campos caracteristicos em
um aparelho de comando do motor ou do veiculo (104).

6. Processo de acordo com uma das reivindicagbes preceden-
tes, caracterizado pelo fato de que caso a atual contrapressao do gas de
escape for inferior a uma contrapresséao dede gas de escape desejada e ca-
so a presséo do ar admitido corresponder a um valor predeterminado (S20),
a posicao do dispositivo estrangulador (4) sera fechada adicionalmente
(S30).

7. Processo de acordo com uma das reivindicacbes preceden-
tes, caracterizado pelo fato de que caso a contrapressao do gas de escape
atual for inferior a uma desejada contrapressdo de gas de escape e caso a

pressao do ar admitido seja inferior a um valor predeterminado (S40), a po-

~ sigao do dispositivo estrangulador (4) sera aberta adicionalmente (S50).

8. Processo de acordo com uma das reivindicagbes preceden-
tes, caracterizado pelo fato de que a regulagem da contrapressao do gas de
escape, bem como da pressao do ar admitido, em aditamento a regulagem
pelo dispositivo (4) para o estrangulamento do gas de escape, se verifica por
um conjunto (107) para a regulagem da presséo de admissao, na qual esta
integrada ao menos uma unidade Waste Gate (portal de fuga) na turbina de
gas de escape (106).

9. Dispositivo para a frenagem de um motor de combustao de
varios cilindros (M) de um veiculo automotor que opera preferencialmente de
acordo com o principio diesel e que apresenta um turbo carregador com uma
turbina de gas de escape (106) e um compressor de ar de admissao (105),
bem como tendo um turbo curvado para gas de escape (103) que conduz a

corrente de gas de escape das valvulas de saida (102) do motor (M) na dire-
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cao do turbo carregador de gas de escape, a montante do dispositivo es-
trangulador 4, um aumento de pressao no gas de escape, e com um disposi-
tivo estrangulador (4), previsto entre as valvulas de saida (102) e o turbo
carregador de gas de escape, a qual estrangula a corrente do gas de escape
e assim é gerado para o efeito da frenagem do motor, a montante do dispo-
sitivo estrangulador (4), um aumento de pressao no gas de escape bem co-
mo estando previstos meios para a medicao (P) que estrangula a corrente
do gas de escape e assim sendo, para a frenagem do motor, a montante do
dispositivo estrangulador 4, é produzido um aumento de pressao no gas de
escape, estando também previstos meios para a medigao (P) de uma con-
trapressao do gas de escape, bem como de uma pressdo do ar admitido,
caracterizado pelo fato de que esta previsto um conjunto de comando (104)
que esta adequado, na base da medigao da contrapressao do gas de esca-
pe e da pressao do ar de admissédo, de determinar uma posicao do dispositi-
vo estrangular (4) para alcance de um rendimento predeterminado de frena-
gem, estando o conjunto de comando (104) adequado pelo ajuste do dispo-
sitivo estrangulador (4) de modo correspondente a posigcdo antes determina-
da do dispositivo estrangulador (4), de realizar uma regulagem da con-
trapressao do gas de escape, bem como da pressao do ar admitido.

10. Dispositivo para frenagem do motor de acordo com a reivin-
dicacao 9, caracterizado pelo fato de que a regulagem da contrapressao do
gas de escape, bem como da pressao de ar admitido se realiza em adita-
mento a regulagem pelo dispositivo (4) para o estrangulamento da corrente
de gas de escape, por meio de um conjunto (107) para a regulagem da
pressao admitida.

11. Dispositivo de acordo com a reivindicagido 10, caracterizado
pelo fato de que o conjunto (107) para a regulagem da pressao admitida, é
formado ao menos por um Waste Gate (portal de fuga) que circunda ao me-
nos a turbina de gas de escape (106).

12. Processo para a frenagem de um motor que preferencial-
mente opera de acordo com o principio diesel e que, por cilindro (101), apre-

senta ao menos uma valvula de saida (10) acoplada em sistema de saida,
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sendo que neste sistema de saida esta integrado um dispositivo estrangula-
dor (4), o qual, para a frenagem do motor, sera de tal modo operado que a
corrente de gas de escape é estrangulada e assim sendo, a montante do
dispositivo estrangulador (4), € gerado um aumento de pressdo no gas de
escape, o qual, apés uma abertura intermediaria da valvula de saida (10),
reflui até o compartimento combustor e durante o subsequente tempo de
compressao, com a valvula de saida (10) continuando a estar parcialmente
aberta, prové um rendimento de frenagem do motor intensificado, sendo que
na frenagem do motor, em uma abertura intermediaria da valvula de saida
(10) que é produzida com um dispositivo estrangulador na posigédo estrangu-
lada, pelo aumento da pressao produzido no gas de saida, sera feita uma
intervencéao técnica de comando, na qual a valvula de saida (10, 102) que,
ap6s a abertura intermediaria tem uma tendéncia ao fechamento, forgosa-
mente sera obstada no fechamento por um conjunto de comando (50), inte-
grado no mecanismo ativador da valvula de saida, distante do eixo de ca-
mes, e depois ao longo até a abertura da valvula de saida, comandada por
cames, é mantida parcialmente aberta, sendo que, além disso, o motor a-
presenta ao menos um turbo carregador de gas de escape com uma turbina
de gas de escape (106) e um compressor de ar admitido, bem como um tur-
bo curvado de gas de escape (103) que conduz a corrente de gas de saida,
desde as valvulas de saida (10) do motor (M) para ao menos um turbo car-
regador de gas de escape e com um dispositivo estrangulador (4), integrado
entre as valvuias de saida (10, 102) e ao menos um turbo carregador de gas
de escape que estrangula a corrente do gas de escape e assim para efeito
da frenagem do motor, a montante do dispositivo estrangulador (4) é gerado
um aumento de pressao no gas de escape, sendo realizada uma medigao
(S10) de uma contrapresséo do gas de escape, bem como uma pressao de
ar de carga, caracterizado pelo fato de que baseado na medigao da contra-
pressao do gas de escape e da pressao do ar de carga, sera determinada
uma posicao do dispositivo estrangulador (4) para que seja logrado um ren-
dimento de frenagem predeterminado e, pela regulagem do dispositivo es-

trangulador (4), correspondente a posicédo antes determinada do dispositivo
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estranguiador (4), seja realizada uma regulagem da contrapressao do gas de
escape, bem como da pressao do ar admitido.

13. Processo de acordo com a reivindicacao 12, caracterizado
pelo fato de que no término do tempo de expansao, quando o comando do
lado do eixo de cames da valvula de saida (10) passa a atuar novamente, a
funcao retentora do conjunto de comando (60), antes atuante como tampao,
hidraulicamente bloqueado, passa a ser neutralizado e depois a abertura da
valvula de saida (10), até o seu curso completo, sua retencao e novo fecha-
mento durante o tempo de expulsdo, sera controlado pelo came da valvula
de saida normal sobre o mecanismo de ativacao de valvula de saida, com o
conjunto de comando (50) que entao ali apenas estara atuando como um
tampao mecénico.

14. Processo de acordo com a reivindicagao 12 ou 13, caracteri-
zado pelo fato de que o conjunto de comando (50) atua em uma alavanca
basculante (30), montada no lado do cabecote do cilindro e com um pistao
de comando (60), hidraulicamente sujeito, montado em uma perfuragio (80)
da alavanca basculante (30) com reduzido vazamento, em sentido axial en-
tre duas posicoes mecanicas, limitadas por batentes (90, 100), entre as
guais pode ser movido, atuante na parte dianteira sobre a face frontal trasei-
ra (120) do eixo da valvula de saida e na parte traseira, sujeito por uma mola
de pressao (130), bem como apresentando uma bucha de comando (70),
atarraxada em um segmento rosqueado da mesma perfuragao da alavanca
basculante (80), em cujo compartimento pressurizado (150), aberto para
frente, na diregao do pistdo de comando (60), esta integrada a mola de pres-
sao (130) que sujeita o pistdo de comando (60), bem como uma valvula de
repercussao que somente permite a introducdo de meio de pressurizagao a
partir de um canal adutor de meio de pressurizacdo (160) com o 6rgao de
fechamento (170), sujeito por mola de pressao, sendo que o referido canal
adutor de meio de pressurizacao (16) é abastecido com meio de pressuriza-
cao, através de um canal alimentador (180) interno da alavanca basculante,
sendo que a partir do compartimento pressurizado (150), através da bucha

de comando (70) se estende até a sua extremidade superior do canal de
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alivio (200), cuja abertura de saida, durante um processo de frenagem, é
mantido fechado, na posicéo de captacao e de retencao do dispositivo de
comando (50), visando a formagéao e preservacgao da pressao do meio de
pressurizagao, dentro do compartimento pressurizador (150) e de uma saida
correlata e retencao do pistdo de comando (60) na posicéo aberta da valvula
de saida — posicao de captacéo (C ), por meio de um batente (220), disposto
fixamente na tampa do cilindro.

15. Processo de acordo com a reivindicagao 14, caracterizado
pelo fato de que durante um processo de frenagem, com a abertura interme-
diaria, resultante da contrapressao do gas de escape da valvula de saia (10),
o pistdo de comando (60), em virtude das forgcas atuantes do compartimento
pressurizado (150) — acompanhando a haste da valvula de saida — é aberto
€ movido para a sua posigcao terminal e concomitantemente o compartimento
pressurizado (150) que aumenta de acordo com o volume sera cheio com
meio de pressurizagéo, com o que o pistdo de comando (60), em seguida,
estara bloqueado hidraulicamente na posi¢do da valvula de saida — posicdo
de captacao (C) e nesta posigao a valvula de saida (10) que se movimenta
na diregao do fechamento é captada, com sua face frontal (110), sendo man-
tida correspondentemente em posicao aberta.

16. Processo de acordo com a reivindicagao 15, caracterizado
pelo fato de que o retorno do pistao de comando (60) de sua posicao de val-
vula de saida — posicéo de captagao (C) para a sua posigao basica, introdu-
zida no término da base da retencao, se verifica de tal maneira que com a
ativacao da alavanca basculante (30), do lado do eixo de cames, com o ca-
me de saida normal, de forma direta ou indireta, através de uma haste im-
pulsora (40), pelo giro no sentido do afastamento desta alavanca (30), do
batente (220) do lado da tampa do cilindro, sera liberada a abertura de saida
do canal de alivio (200) interno da bucha de comando, sendo esta liberagao
na extremidade superior da bucha de comando (70) e, desta maneira, o
meio de pressurizagao existente no compartimento pressurizado (150) sera
aliviado de pressao e agora pelo pistdo de comando (60), agora capacitado

de se deslocar e ndo mais bloqueado com a alavanca basculante (30) sera
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aliviado do volume até que tenha ocupado a sua posigcdo basica, totalmente
introduzida.

17. Processo de acordo com uma das reivindicagdes 13 e 14,
mediante emprego em um motor de combustdo com eixo de cames subja-
cente, a partir do qual se verifica a ativagcdo de uma valvula de saida, através
de uma haste impulsora e uma alavanca basculante subsequente, caracteri-
zado pelo fato de que o conjunto de comando (50) atua no compartimento,
entre a haste impulsora (40) e o 6rgao introdutor de forga (230) da alavanca
basculante (30) em uma luva de encaixe (240), disposta dentro ou junto do
cabecgote de cilindro (20), apresentando uma luva de comando (270) que é
deslocavel dentro da luva de encaixe (240) com reduzido vazamento em
sentido coaxial e que esta apoiada na extremidade superior da haste im-
pulsora (40), bem como apresenta um pistdo de comando (290), montado
coaxialmente deslocavel com reduzido vazamento em uma perfuragao cega
(280) da luva de comando (270), pistao (290) este que esta apoiado em ci-
ma, em um componente transferidor de empuxe (300), unido articulada-
mente com o 6rgao introdutor de forga (230) da alavanca basculante (30) e
embaixo é sujeito por uma mola de pressao (310) que atua na direcdo da
altima mola de pressédo atuante, a qual estd montada dentro da parte da per-
furacédo cega (280), prevista abaixo do pistao de comando (290) e no com-
partimento de presséao (320), assim hidraulicamente limitado, que através de
um canal alimentador (330) interno do cabecgote do cilindro, ou seja, do se-
lim, bem como um canal alimentador (340) interno da luva de encaixe e um
canal adutor (350) interno da luva de comando e que se comunica com o
referido canal (340), sendo abastecido com meio de pressurizagédo, espe-
cialmente 6leo para motor, sendo que uma valvula de repercussio, montada
no compartimento pressurizado (320), com o seu 6rgédo de fechamento (360)
sujeito por mola, evita o refluxo de meio pressurizado, a partir do comparti-
mento pressurizado (320) para o canal adutor (350).

18. Processo de acordo com a reivindicacao 17, caracterizado
pelo fato de que durante o processo de frenagem com abertura intermediaria

devido a contrapressdo do gas de escape da valvula de saida (10), o pistao
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de comando (290) - em virtude de forgcas atuantes no compartimento de
pressurizacao (320) sera aberto e afastado quando a alavanca basculante
(30) acompanha o movimento, sendo que no movimento de saida do pistdao
de comando (290), ap6és uma extensao de percurso determinada sobre o
curso incipiente (A-B) da valvula de saida (10) passa a ser liberada a abertu-
ra de saida de um canal de alivio (400), interno do pistdo de comando e pela
saida da perfuracéo cega (280) do lado da luva de comando e através deste
canal de alivio (400), o meio de pressurizagdo interno do compartimento
pressurizado sera aliviado de pressao e no inicio de subsequente movimento
de fechamento da valvula de saida (10), através da alavanca basculante (30)
que correspondentemente acompanha o movimento e o componente trans-
feridor de empuxo (300), o pistdo de comando (290) sera novamente deslo-
cado na diregao de sua posicdo basica introduzida até que a abertura de
saida do canal de alivio (400) sera novamente fechada pela parede da perfu-
ragao cega (280), com o que o compartimento pressurizado (320) estara no-
vamente bloqueado para que o conjunto de comando (50) permaneca hi-
draulicamente bloqueado e a valvula de saida (10) seja mantida presa na
correspondente abertura parcial (C).

19. Processo de acordo com as reivindicacoes 17 e 18, caracte-
rizado pelo fato de que a neutralizagdo do bloqueio hidraulico do pistdo de
comando (290) na luva de comando (270) e o seu retorno a partir da posicao
da valvula de saida — captagéo (C ) para a sua posic¢ao basica (A) nao extra-
ida, se verificara quando na ativagao da haste impulsora (40) no lado da
haste de cames, com os cames de saida normais e concomitante curso da
luva de comando (270), apés um curso da luva de comando (270), determi-
nada e ajustada ao curso de abertura maxima (A-D) da valvula de saida (10)
pela sua saida da perfuragdo de encaixe (280), da luva de encaixe (240), a
secéo transversal de saida de uma perfuragao de alivio (410), que se projeta
transversalmente desde o compartimento de pressurizagao (320) passa a
ser liberada e, com isto, o meio de preésurizagéo existente no compartimen-
to pressurizado (320) é aliviado de pressao e agora, pelo pistdo de comando

(290) que agora em condigdes de se deslocar, sera aliviado do volume até
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que este tenha ocupado totalmente a sua posicéo basica introduzida que se
produz na colocacdo do componente transferidor de empuxe (300) no lado
frontal do quadro (20) da luva de comando (270).

20. Processo de acordo com uma das reivindicacoes de 12 a 19,
caracterizado pelo fato de que a valvula de saida (10), ap6s a abertura in-
termediaria produzida pela contrapressao do gas de escape, é mantida em
uma posicao de captacdo (C) a sua distancia para com a posigao fechada,
constitui aproximadamente de 1/5 até 1/20 do curso completo da valvula de
saida — abertura (A-D), comandado pelo eixo de cames.

21. Processo de acordo com uma das reivindicagcbes de 12 a 20,
caracterizado pelo fato de que o conjunto de comando (50) também é usado
como um 6rgao compensador de folga de valvula hidraulico, sendo que uma
folga que se apresenta no mecanismo de ativagao da valvula é compensado
por um reabastecimento correspondente do meio de pressurizagdo no com-
partimento pressurizado (150, ou seja, 320) com uma condugdo acompa-
nhante correspondente do pistao de comando (60, ou seja, 290) na direcao

do 6rgao a ser sujeito (10, ou seja, 300).
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S$10: Medigdo de uma contrapressao de gas de escape e de uma presséo de ar de carga

|

S20:A contrapresséo
do gas de escape
medida (atual) € menor
do que a contrapressao
desejada E sera que a
presséo do ar de carga
corresponde a um valor
predeterminado ?

S40: Sera que a
contrapresséo do
gas de escape (atual)
medida € menor do que a
contrapresséao de gas de
escape desejada E a
pressao de carga medida
sera inferior ao valor
predeterminado ?

FIG. 1

A

Sim S30: Fechar o dispositivo
estrangulador em uma
M— posi¢éo predeterminada
para maior estrangula-
mento da corrente de
gas de escape
Sim )
S50: Abertura do dispos
—

itivo estrangulador em uma
posicéo predeterminada
para menor estrangulamento
da corrente de

gas de escape
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FIG. 7A
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RESUMO
Patente de Invencao: "PROCESSO PARA FRENAGEM DE MOTOR".

A presente invencgédo refere-se a um processo para a frenagem
de um motor de combustao de varios cilindros de um veiculo automotor, o-
perando preferencialmente segundo o principio diesel, apresentando ao me-
nos um turbo carregador de gas de escape com uma turbina de gas de es-
cape e um compressor do ar admitido, bem como um turbo curvado para gas
de escape que conduz a corrente do gas de escape desde as valvulas de
saida do motor para ao menos um turbo carregador de gas de escape e com
um dispositivo estrangulador, integrado entre as valvulas de saida e ao me-
nos um turbo carregador de gas de escape, dispositivo este que estrangula a
corrente de gas de escape e assim & gerado para a frenagem do motor, a
montante do dispositivo estrangulador, um aumento de pressio no gas de
escape. De modo correspondente ao processo, verifica-se preferencialmente
também uma medi¢cdo de uma contrapressao do gas de escape bem como
de uma presséo do ar admitido. Baseado na medigao da contrapressao do
gas de escape e da pressao do ar admitido, podera ser determinada uma
posicao do dispositivo estrangulador para que seja logrado um rendimento
de frenagem predeterminado. Em seguida, verifica-se pela regulagem do
dispositivo estrangulador, de modo correspondente a posicao antes determi-
nada do dispositivo estrangulador, uma regulagem da contrapressao do gas
de escape, bem como da contrapressao do ar admitido. A presente invencéo
abrange também um dispositivo para a frenagem do motor que opera prefe-
rencialmente de acordo com o principio diesel e que apresenta meios para a

realizagao do processo, de acordo com a invengao.
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