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(57) Resumo: METODO E SISTEMA PARA OPERAGAO DE UM
FREIO A MOTOR DE COMBUSTAQ. A presente invencéo se refere a
um método e a um sistema para operagdo de um freio a motor de
combustio, especialmente para um veiculo pesado, tal como um
caminh&o ou um 6nibus. Em concordancia com a presente invengéo, a
operagdo de um freio a motor de combustdo por intermédio de pelo
menos um primeiro valor de pardmetro de operacio que é selecionado
de maneira a criar um valor de torque de freio demandado
compreende uma etapa de detecgdo de um valor de torque de freio
que é entregue pelo freio a motor de combustdo para frenagem do
veiculo, e, se a quantidade da diferenga entre um valor de torque de
freio demandado e o valor de torque de freio entregue excede um
primeiro valor limite pré-determinado, o freio a motor a combustéo é
operado por intermédio de pelo menos um segundo parametro de
operagéo adicional ou alternativo que é selecionado de maneira a criar
um valor de torque de freio corrigido. Por intermédio disso, uma
preciséo, eficiéncia e/ou confiabilidade consideravelmente
aperfeicoadas do freio a motor de combustao podem ser obtidas.
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"METODO E SISTEMA PARA OPERACAO DE UM FREIO A

MOTOR DE COMBUSTAO™“

CAMPO TECNICO DA PRESENTE INVENGAO

A presente invencdo se refere a um método e a um
sistema para operacdo de um freio a motor de combustédo,
especialmente em um veiculo pesado, tal como um caminhdo ou
um Onibus. A presente invencdo adicionalmente se refere a
uma unidade de controle de motor que ¢é adaptada para
operacdo de um motor de combustdo em concordincia com este

método.

ESTADO DA TECNICA DA PRESENTE INVENGAO

A patente européia numero EP 1 281 841 apresenta um
sistema de frenagem de liberacdo de compressdo de motor e
um método para operacdo do mesmo em gque uma unidade de
controle eletrdnica varia o nivel de forca de frenagem do
sistema de freio para um motor de combustdo interna em
resposta para um sinal gerado por um sSensor para
sensoriamento de uma condicdo de operacdo tal como, por
exemplo, uma carga, uma velocidade, um grau ou uma posicdo
de pedal de frenagem de veiculo. Por controle da qgquantidade
de frenagem sobre o fundamento das necessidades de veiculo,

especialmente uma reducdoc de ruido deveria ser conseguida.

APRESENTAGAO DA PRESENTE INVENGAO

Um objetivo da presente invencdo € o de adicionalmente
aperfeicoar a precisdo ou eficiéncia ou confiabilidade de
um freio a motor de combustdo e proporcionar um método e um
sistema para operacdo de um tal freio de uma maneira

otimizada.
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Um outro objetivo da presente invengdo ¢é o de
proporcionar um método e um sistema para operacdo de um
freio a motor de combustdo pelos quais um torque de
frenagem demandado pode ser entregue mais precisamente.

O objetivo da presente invencdo & solucionado em
concordéncia com a reivindicag¢do de patente independente 1
posteriormente, por um método para operacdo de um freio a
motor de combustd@o por intermédio de pelo menos um primeiro
valor de parémetro de'operacéo que é selecionado de maneira
a criar um valor de torque de frenagem demandado,
compreendendo uma etapa de detecg¢do de um valor de torque
de frenagem que é entregue pelo freio a motor de combustdo
para frenagem do veiculo, e, se a quantidade da diferenca
entre o valor de torque de freio demandado e o wvalor de
torque de freio entregue excede um primeiro valor limite
pré-determinado, o freio a motor de combustdo é operado por
intermédio de pelo menos um segundo valor de parémetro de.
operacdo que € selecionado ou controlado de maneira a criar
um valor de torque de freio corrigido.

O segundo pardmetro de operacido pode ser um paridmetro
de operacdo adicional e/ou alternativo em relacdo ao
primeiro parémetro de operac¢do, e/ou ele pode ser o0 mesmo
paré@metro como © primeiro pardmetro de operacdo, mas
possuindo um outro valor de pardmetro de operacdo que, por
exemplo, ¢é em concorddncia ajustado ou selecionado ou
controlado.

A expressdo “quantidade” da diferenca ¢é para ser
compreendida nesta apresentacgdo como o valor sem um sinal,
isto €&, independentemente de um valor positivo ou um valor

negativo da diferenca.
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Adicionalmente, o objetivo da presente invencgdo é
solucionadoc por um sistema para operacdo de um freio a
motor de combustdo compreendendo uma unidade de controle de
motor para conducgdo do método anteriormente mencionado.

Uma vantagem desta solugdo é a de que variacdes da
forca de freio devidas para variacgdes, por exemplo, da
temperatura ambiente, das condig¢des de operacédo, das
tolerdncias de manufaturacdo, etc., podem ser minimizadas
ou compensadas. Adicionalmente, mudancas na forca de freio
que sdo provocadas, por exemplo, por desgaste ou degradacao
de determinados componentes do veiculo, especialmente do
freio a motor de combustdo, podem ser bem como compensadas
pelo método e pelo sistema em concorddncia com a presente
invencdo.

Uma outra vantagem desta solucdo € a de que o método e
o0 sistema podem ser bem como utilizados para monitoramento
de parémetros de operacdo do freio a motor de combustdo e
para deteccdo de falhas (faltas, defeitos) ou realizacdo de
diagndésticos nos componentes relacionados do motor de
combustdo por avaliacdo de variacgdes ou desvios destes
parédmetros.

As reivindicagdes de patente dependentes da presente
invencao posteriormente apresentam concretizagles
vantajosas da presente invencgdo.

As concretizacdes da presente invencdo em concordancia
com reivindicagdes de patente dependentes 3 até 5
posteriormente, possuem a vantagem de que um sistema de
aprendizagem em si mesmo e/ou um sistema de calibragem em
si mesmo podem ser realizados.

A concretizacd3o da presente invencdo em concordancia
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com a reivindicac¢do de patente dependente 7 posteriormente,
possui a vantagem de que um sistema de diagndstico e de
detecgcdo de falha pode ser realizado para o freio a motor

de combustéo.

BREVE DESCRIGAO DOS DESENHOS DA PRESENTE INVENGCAO

A presente invencdo pode ser compreendida mais
claramente por referéncia para a descricdo detalhada
posteriormente dos desenhos. Detalhes, caracteristicas e
vantagens adicionais da presente invencdo sdo apresentados
na descricgdo posteriormente de concretizagdes preferidas e
exemplificativas da presente invencdo em conexdo com
referidos Desenhos que mostram:

A Figura 1 um diagrama de Dblocos esquemdtico de
componentes substanciais de um sistema em concorddncia com
a presente invencdo; e

A Figura 2 um diagrama de blocos esquemdtico e mais
detalhado de um sistema em concorddncia com a presente
invencdo, e de componentes relacionados de um veiculo.

As Figuras sdo somente representacdes esquemdticas e a
presente invencdo ndo estd limitada para as concretizacdes

nelas representadas.

CONCRETIZAGOES DA PRESENTE INVENGAO

A Figura 1 esquematicamente mostra uma unidade de
controle de veiculo (VECU) ou uma unidade de controle de
retardador ou qualguer outra unidade de controle embarcéda
do veiculo [tal como (RCU), etc.] (14), uma unidade de
controle de motor (ECU) (12) compreendendo uma primeira

unidade de software (121) e uma segunda unidade de software
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(122) e um sensor de torque (3) para deteccdao de um valor
de torque de freio efetivo entregue ou exercido pelo freio
a motor de combustdo.

A unidade de controle de wveiculo (14) é usualmente
posicionada na cabine de motorista do veiculo e é
proporcionada de uma maneira conhecida para operacdo ou
controle de componentes de veiculo, e ela bem como
usualmente compreende uma unidade de controle de
retardador. A unidade de controle de motor (12) .é
proporcionada para operacdo do motor de combustdo de uma
maneira conhecida.

O sensor de torque (3) ¢é preferivelmente posicionado
na linha de tracdo do veiculo, por exemplo, entre o motor
de combustdo e uma caixa de marchas, ou ele pode bem como
ser localizado em outros lugares, como por exemplo, em um
eixo de propulsdo ou um eixo de tragdo ou qualguer eixo de
transmissdo de forca do motor de combustdo.

E genericamente conhecido que, especialmente no caso
de veiculos pesados tais como caminhSes, a frenagem do
veiculo € suportada, ou sob determinadas condicdes,
exclusivamente concluida, por ativacdo e por operacdo de um
freio a motor de combustdo.

Uma tal frenagem do veiculo é iniciada pela unidade de
controle de veiculo (14) sobre recepg¢do de um comando de
ffeio executado pelo motorista ou automaticamente por
determinados eventos ou condig¢des, tal como uma deteccdo de
falha de veiculo, o excesso de uma determinada velocidade
de veiculo, etc..

A unidade de controle de veiculo (14) entdo calcula,

em dependéncia de um tal comando de freio, um torgue de
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freio que €é para ser entregue pelo freio a motor de
combustdo de maneira a frear ou suportar frenagem do
veiculo. Este torque de freio calculado ¢é transmitido na
forma de uma quantidade ou um valor (X) [Nm] de um torque
de freio demandado para a unidade de controle de motor
(12).

A unidade de controle de motor (ECU) (12),
especialmente uma primeira unidade de software (121),
avalia o valor de torque de freio demandado recebido e
ativa o freio a motor de combustdo, por exemplo, por
ativacdo de um freio de compressdo e/ou por ativacdo de um
freio de exaustdo, por selecgdo de pelo menos um primeiro
parémetro de operacdo relacionado e controle de seu valor
de maneira a entregar o valor de torque de freio demandado.

O freio de compressdo pode ser ativado, por exemplo,
por controle do sistema de védlvula de motor, de maneira tal
que durante o curso de émbolo de compressdo e/ou durante o
curso de émbolo de exaustdo uma determinada pressdo de
retorno ou contra-pressdo de gds € criada dentro dos
cilindros que é efetiva contra a movimentacdo dos pistdes.

O freio de exaustdo pode ser ativado especialmente em
adicdo para o freio de compressdo, por fechamento de um
interruptor (de borboleta) de um governador de pressdo de
gds de exaustdo (EPG) em uma turbina de turbocharger para
uma posicdo pré-definida ou determinada (ou forca/
equilibrio de pressdo), ou por qualquer outro interruptor
que determina um vazamento pré-determinado para uma posigdo
pré-determinada, de maneira a criar uma determinada pressédo
de retorno no sistema de exaustao.

Geralmente, os seguintes pardmetros (primeiro e
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segundo) e suas quantidades ou valores podem ser
selecionada/os, adaptada/os ou controlada/os para ativacdo
do freio de exaustdo: a pressd3o de impulsdo e sua
quantidade (por intermédio de uma valvula de controle de
amortecimento de ar), a pré-pressdo e/ou pds-pressdo de
turbina e sua quantidade (por intermédio -de, por exemplo,
um interruptor de borboleta antes ou depois da turbina), a
velocidade de turbina e sua gquantidade, a geometria de
turbina varidvel (VPG) e sua posicdo, e outra/os.

De maneira a obter um tal wvalor do torgque de freio
entregue, que € pelo menos substancialmente igual ao valor
do torque de freio demandado, a primeira unidade de
software (121) compreende um armazenamento em que, para uma
pluralidade dos parémetros e suas quantidades/valores
anteriormente mencionado/as, cada um valor esperado do
torgque de freio ¢ armazenado e que é obtido se o paré@metro
relacionado e sua/seu quantidade/valor é selecionada/o e o
componente relacionado do motor a combustdo é em
concordéncia operado ou controlado com o mesmo.

Os valores de torque de freio esperados sdo
preferivelmente determinados para uma pluralidade dos
parametros e suas quantidades/valores anteriormente
mencionada/os uma vez por experimentacdes com um ou mais
motores de teste durante manufaturacdo do sistema de freio
a motor de combustdo e sdo entdo armazenados, por exemplo,
na forma de uma tabela compreendendo referidos parémetros e
seus valores e a cada valor de torque de freio resulﬁante
(isto €, um conjunto de dados de motor de par@metro-valores
e torques de freio relaéionados).

A primeira unidade de software (121) seleciona a
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partir deste conjunto de dados de motor pelo menos um
primeiro paré@metro de operacdo apropriado e uma quantidade
ou valor do mesmo de maneira tal que o valor de torgque de
freio esperado é pelo menos substancialmente igual para o
valor de torque de freio demandado. Apds isso a unidade de
controle de motor (12) controla ou ajusta os
correspondentes componentes do freio de compressdo e/ou do
freio de exaustdo em éoncordé‘mcia com O pelo menos um
primeiro parametro de operacdo e seu valor como explanado
anteriormente. Simultaneamente, o selecionado pelo menos um
primeiro pardmetro e seu valor é transmitido juntamente com
0 valor de torque de freio esperado para uma segunda
unidade de software (122).

Usualmente, entretanto, o torque de frenagem entregue
que € efetivamente obtido pelo selecionado pelo menos um
primeiro  parametro e seu valor pode se desviar
consideravelmente a partir do esperado (our demandado)
torque de freio devido para toler@ncias de nanufaturacdo ou
devido para determinadas condicgdes de ambiente,
especialmente temperatura ou altitude, ou devido para
desgaste que pode variar com o decorrer do tempo, e outras
condic¢bes de veiculo tais como, por exemplo, velocidade de
turbina efetiva, pressdo de impulsdo, pressdo de retorno,
etc., em varias combinacdes.

De maneira a compensar estes efeitos e condicdes e
criar um valor mais preciso do torque de freio entregue
levando-se em consideracdo o torque de freio demandado,
pelo menos um sensor de torque (3) ¢é proporcionado para
detecgdo do valor do torgue de freio realmente ou

efetivamente entregue que é obtido pelo selecionado pelo
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menos um primeiro pardmetro de operacdo e seu valor. Sobre
o fundamento do valor detectado do torque de freio
entregue, um valor corrigido do torgque de freio é gerado
pelo freio a motor de combustdo.

Mais em detalhes, o valor de torque de freio detectado
é submetido a partir do sensor de torque (3) para a unidade
de controle de veiculo (14). Em concordincia com uma
primeira alternativa, o valor de torque de freio detectado
é comparado com o valor de torque de freio demandado. Se a
quantidade da diferenca (isto é, independentemente do sinal
da diferenca) entre ambos excede um valor pré-ajustado, a
unidade de controle de veiculo (14) gera em concordlncia um
valor de demanda de torque de freio aumentado ou diminuido
de maneira a diminuir a referida quantidade da diferenca.

Entretanto, em concordéancia com uma segunda
alternativa preferida, o valor de torque de freio detectado
é submetido para a unidade de controle de motor (12), onde
ele é comparado com o valor de torque de freio que foi
esperado para o selecionado pelo menos um primeiro
pardmetro e seu valor pela primeira unidade de software
(121). Alternativamente, o wvalor de torque de freio
detectado € comparado com o valor do torque de freio
demandado pela unidade de controle de veiculo (14) (gque é
substancialmente o mesmo como explanado anteriormente) .

Esta comparacdo € preferivelmente feita pela segunda
unidade de software (122).

Se a quantidade da diferenca entre ambos os valores de
torque de freio excede um primeiro valor limite pré-
ajustado, acles corretivas sdo iniciadas, de maneira que um

loop fechado para controle do wvalor de torque de freio
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gerado pelo freio a motor de combustdo é proporcionado.
A corregdo do valor de torque de frenagem entregue
pode ser concluida por pelo menos um segundo paré@metro de

operacgdo e um valor do mesmo, segundo pardmetro de operacdo

que pode ser uma variacdo de um (ou mais) do selecionado

pelo menos um primeiro pardmetro de operacdo, especialmente
por aumento ou diminuicdo de pelo menos um dos valéres do
pelo menos um primeiro pardmetro de operacdo por uma etapa
pré-determinada por intermédio da segunda unidade de
software (122), e subseqﬁentemente subentendo o variado
(isto é, o segundo) pelo menos um valor de par@metro de
operac¢do para a primeira unidade de software (121) [ou uma
outra unidade apropriada da unidade de controle de motor
(12)]1 de maneira a controlar os componentes relacionados e
para criar sobre o fundamento do variado pelo menos um
segundo parémetfo de operacgdo e seu valor um novo valor
corrigido do torque de freio entregue.

Alternativamente ou adicionalmente, pelo- menos um
6utro parametro de operag¢do do que o primeiro parémetro (e
um valor apropriado relacionado) pode ser selecionado
especialmente a partir do conjunto de dados de motor e bem
como utilizado como o segundo para@metro-valor.

Este procedimento.de‘loop pode ser repetido até que a
quantidade da diferenca (isto é, o valor da diferenca sem
um sinal) entre o valor efetivo do torque de freio entregue
[detectado pelo sensor de torque (3)] e o valor do torque
de freio demandado pela unidade de controle de veiculo (14)
seja menor do que o primeiro valor limite pré-determinado
(por exemplo, aproximadamente zero) .

A Figura 2 esquematicamente mostra alguns componentes
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de um veiculo, a saber, uma cabine (4) para o motorista,
rodas dianteiras (1lla), rodas traseiras (11b) e um motor de
combustdo (1). A saida do motor de combustdo (1) &
conectada por intermédio de um eixo de conexd3o (la) com uma
caixa de marchas (2) que usualmente compreende uma unidade
de controle de transmissdo (13) e que traciona, por
intermédio de um eixo de propulsdo (9) e um eixo de direcdo
(10), as rodas traseiras (11b) de uma maneira conhecida.

Um sensor de torque (3) ¢é posicionado na 1linha de
tragcdo do veiculo, por exemplo, no eixo de conexdo (ia). O
sensor de torque (3) pode ser posicionado alternativamente
no eixo de propulsdo (9) ou no eixo de direcdo (10) ou
qualquer eixo de transmissdo de forca do motor de combustdo
bem como. Adicionalmente, tanto um sensor de torque real,
ou quanto um sensor de torque virtual pode ser utilizado.
Um tal sensor de torgue virtual €, por exemplo, apresentado
na patente norte americana numero US-PS 5.771.483.

Uma unidade de controle de motor (12) é proporcionada
para controle do motor de combustdo (1). O motor de
combustdo (1) compreende um manifold de admissdo (8) com um
sensor de pressdo de admissdo (15). Um manifold de exaustdo
(7) é conectado com uma turbina turbocharger (5) com uma
geometria fixada ou varidvel para tracdo do mesmo.

A turbina turbocharger (5) compreende uma tubulacdo de
exaustdo (5a) que inclui um interruptor varidvel (6) para
controle da press8o de retorno dos gases de exaustdo (em
caso de uma geometria variavel, o interruptor varidvel (6)
ndo € usualmente necessario). Preferivelmente, um sensor de
pressdo de exaustdo (16) é bem como localizado dentro da

tubulacado de exaustdo (5a). Adicionalmente, como
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genericamente conhecido, a turbina turbocharger (5)
compreende uma admissdo de ar (5b) e uma tubulacdo de saida
(5¢) para suprimento de ar comprimido para o manifold de
admissdo (8) do motor de combuétéo (1).

Finalmente, uma unidade de contrble de veiculo (14)
compreendendo uma unidade de controle de retardador é
posicionada dentro da cabine (4).

Quando o motorista aciona seu pedal de freio ou libera
seu pedal de acelerador ou aciona um interruptor (bot&o) de
freio (ou se um comando de freio € automaticamente gerado,
por exemplo, na dependéncia de determinadas condic¢des
ambientes ou de veiculo), a unidade de controle de veiculo
(14) determina qual das fontes de energia de freio
disponiveis (substancialmente os freios de roda e o freio a
motor de combustdo) deve gerar qual gquantidade de forcga de
freio ou torque de freio. Isto é usualmente decidido
novamente sobre o fundamento de determinadas condicgdes de
ambiente e de veiculo e a quantidade da forca de freio
total a ser gerada, por exemplo, qudo fortemente o pedal de
freio é acionado pelo motorista.

A gquantidade de forgca de freio que & para ser gerada
pelo motor de combustdo (1) € transmitida para a unidade de
controle de motor (12) na forma de um valor de torgque de
freio demandado. Como explanado anteriormente com
referéncia para a Figura 1, a primeira unidade de software
(121) seleciona a partir do conjunto de dados de motor
armazenado, aqueles pelo menos um primeiro pardmetro de
operacdo e seu valor gue ird resultar em concordancia com o
conjunto de dados'de motor armazenado no torque de freio

demandado.
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Apds 1isso, 0 selecionado pelo menos um primeiro
pardmetro e seu valor € implementado, por exemplo, por
movimentacdo dos ventiladores em um turbocharger de
geometria varidvel (5) para a posigdo relacionada e/ou
fechamento de um interruptor (6) na tubulacdo de exaustédo
(5a) da turbina turbocharger (5) (em concordédncia com oOsS
dados armazenados) de maneira a criar um torque de freio
por intermédio do motor de combustdo (1).

O valor de torque de freio efetivamente entregue que é
exercido, por exemplo, sobre o eixo de conexdo (la) é
detectado pelo sensor de torque de freio (3) e transmitido
para a segunda unidade de software (122) e para a unidade
de controle de veiculo (14).

Na segunda unidade de software (122) o valor de torgque
de freio efetivamente entregue é comparado com o valor de
torque de freio esperado (ou demandado) como explanado
anteriormente. Se a quantidade da diferenca entre ambos
excede um primeiro valor limite pré-determinado ou pré-
ajustado, a segunda unidade de software (122) wvaria em
concordédncia com uma primeira alternativa o pelo menos um
primeiro valor de paré@metro de operacdo que foi utilizado
pela primeira unidade de software (121) e transmite este
pelo menos um valor como um pelo menos um segundo valor de
parametro para a primeira unidade de software (121) [ou uma
outra unidade da unidade de controle de motor (12)] de
maneira que a mesma novamente controla os componentes
relacionados do motor de combustdo (1) de maneira a criar
um valor corrigido do torque de freio entregue.

Em concordéncia com uma segunda alternativa, outros

parametros de operacdo do que © pelo menos um primeiro
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pardmetro de operacao podem ser selecionados
alternativamente ou adicionalmente como o pelo menos um
segundo pardmetro de operacdo (e seu wvalor) tal como
explanado anteriormente.

Apds 1isso, o0 torque de freio € novamente detectado
pelo sensor de torque (3), e o torgque de freio detectado é
novamente transmitido para a segunda unidade de software
(122). Se a quantidade da diferenca entre o torque de freio
efetivo e o0 torque de freio esperado ou demandado ainda
excede o primeiro valor limite pré-ajustado (por exemplo,
um valor de aproximadamente zero), o procedimento de loop
anteriormente mencionado ¢ repetido.

Por intermédio disso, um loop fechado ¢é realizado,
pelo qual o torque de freio efetivo pode ser tornado pelo
menos substancialmente 1igual ao torque de freio que &
demandado pela unidade de controle de veiculo (14).

Adicionalmente, o método pode ser realizado como um
processo acontecendo continuamente no qual se, por exemplo,
a velocidade de motor muda, também o pardmetro selecionado
¢ mudado em dependéncia da velocidade de motor.

Este método e este sistema possuem as seguintes
vantagens adicionais:

Por submissdo do valor de torque de freio efetivamente
entregue [que é detectado pelo sensor (3)] para a unidade
de controle de veiculo (14) ao invés do valor de torque de
freio esperado determinado pela primeira unidade de
software (121), ¢é prevenindo que em caso de uma falha do
freio a motor de combustdo um valor de torque de freio seja
considerado pela unidade de controle de veiculo (14) que

ndo estd efetivamente disponivel para frenagem do veiculo.
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Adicionalmente, um sistema de diagndstico de motor
pode ser conseguido ou anexado se a diferenca entre o valor
de torque de freio efetivamente entregue e o valor de
torque de freio esperado excede um segundo‘vglor limite
pré-determinado, que é maior do que o primeiro valor limite
pré-determinado, devido para fato de que isto pode ser uma
indicacdo de que os componentes de motor relacionados que
devem ser ajustados sobre o fundamento dos pardmetros
selecionados possuem um defeito ou um mau funcionamento.

Adicionalmente, um sistema de aprendizagem em sSi mesmo
e um sistema de calibragem em si mesmo podem ser
complementados se tanto o valor de um pardmetro e/ou gquanto
o valor do torque de freio esperado (os quais s&o ambos
armazenados no conjunto de dados de motor), é corrigido no
conjunto de dados de motor em boncordéncia com a diferenca
entre o valor de torque de freio efetivamente entregue e o
valor de torque de freio esperado, de maneira que para uma
préxima frenagem do veiculo, o torque de freio entregue é
mais preciso em relacdo ao torque de freio demandado, e
acBes menos corretivas ou nenhuma ag¢do corretiva tém/tem
gue ser feita/s. '

Por intermédio disso, o método e o sistema em
concordancia com a presente invencdo podem ser
especialmente proporcionados para compensagdo de mudangas
na forca de freio que sd8o provocadas, por exemplo, por
desgaste ou degradacdo de componentes do freio a motor de

combustdo ou outros componentes do veiculo ao longo do
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decorrer do tempo.

Adicionalmente, o método e o sistema relacionado
possui a vantagem de que ndo somente uma precisdo aumentada
para o freio de cruzeiro ¢é conseguida, mas também para
outros componentes de sistema que recaem sobre o (contam
com o) torgque de freio a partir do motor de combustdo. Um
exemplo disto é um sistema de freio a motor de combustédo
que é utilizado em combinacd3o com, ou ao invés de outros
freios, tais como, por exemplo, freios de roda, ou em caso
de uma combinacdo de freios de roda, freio a motor e freio
de retardador secunddrio. A precisdo aumentada do método em -
concordédncia com a presente invencgdo ird tornar o controle
de tais sistemas de freio mais fédcil e o conforto de
motorista ird ser aperfeicoado.

Finalmente, o torque de freio pode ser mensurado por
intermédio de um sensor de torque (3) na linha de tracdo
com muito mals precisd8o e confiabilidade do que por
intermédio de outros determinados outros sensores no motor
de combustdo, tal como, por exemplo, um sensor de pressdo
de pré-turbina (isto €, um sensor para mensuracdo da
pressdo entre a saida de turbina e um interruptor) ou um
sensor de pressdo ou sensor de pressdo e de temperatura no
manifold de exaustd3o ou depois da turbina, devido para o
fato de que aqueles sensores sdo usualmente posicionados em
um ambiente hostil que induz para o risco de que aqueles
sensores venham a ser entupidos ou até mesmo danificados,

de maneira que o0s mesmos eles ndo podem mais detectar os
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valores de sensor relacionados corretamente de qualquer

forma. Adicionalmente? por tais valores de sensor
incorreﬁos, - por exemplo, uma - pressao de retorno
excessivamente alta pode ser criada, o) que pode
adicionalmente resultar em - um desendurecimento
(destemperamento) dos bocais (bicos) nos 1injetores - de
combustivel.

Embora a presente 1invencd3o tenha sido descrita com
referéncia para concretizacBes especificas, deverd ser
observado por aqueles especializados no estado da técnicé
que a mesma ndo deve ser considerada como sendo limitada
para estas concretizagdes exemplificativas e wvantajosas
descritas anteriormente, mas certamente, um numero de
variagles e de modificagles adicionais €& conceptivel, e a
presente invencdo ¢é unicamente limitada pelo espirito e
pelo escopo de protegdo das reivindicagbes de patente

posteriormente.
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REIVINDICAGOES

1. Método para operacido de um freio a motor de
combustdo por intermédio de pelo menos um primeiro valor de
parémetro de operacdo que é selecionado de maneira a criar
um valor de torque de freio demandado, caracterizado pelo
fato de que compreende uma etapa de deteccdo de um valor de
torque de freio que ¢é entregue pelo freio a motor de
combustdo para frenagem do veiculo, e, se a quantidade da
diferenca entre o valor de torque de freio demandado e o
valor de torque de freio entregue excede um primeiro wvalor
limite pré-determinado, o freio a motor: de combustdo &
operado por intermédio de pelo menos um segundo valor de
parédmetro de operacdo que ¢é selecionado ou adaptado ou
controlado de maneira a criar um valor de torque de freio
corrigido.

2, Método de acordo com a reivindicacéo 1,
caracterizado pelo fato de que o valor de torque de freio
que é entregue pelo freio a motor de combustdo & detectado
por intermédio de um sensor de torque de freio virtual ou
real.

3. Método de acordo com a reivindicacdo 1,
caracterizado pelo fato de que uma pluralidade de primeiros
valores de parémetros de operacdo é armazenado na forma de
uma tabela designando para cada valor de par@metro um valor
de torque de freio esperado que €& obtido quando o freio a
motor de combustdo € operado com o valor de pardmetro
relacionado.

4. Método de acordo com a reivindicacgdo 1,

caracterizado pelo fato de que o segundo valor de par&@metro
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de operacdo ¢ determinado a partir do primeiro wvalor de
parametro de operacdo por aumento ou diminuicdo de seu
valor por pelo menos uma etapa pré-determinada.

5. Método de acordo com a reivindicacédo 4,
caracterizado pelo fato de que o segundo valor de parémetro
de operagdo ¢é armazenado ao invés do primeiro wvalor de
pardmetro de operacdo na tabela.

6. Método de acordo com a reivindicacédo 1,
caracterizado pelo fato de que o pelo menos um primeiro
pardmetro de operagdo e seu valor e/ou o pelo menos um
segundo paradmetro de operacdo e seu valor é selecionado a
partir do seguinte grupo de pardmetros e valores de
pardmetros, respectivamente: a pressd3o de retorno e seu
valor dentro do sistema de exaustdo do motor de combustédo,
a pressdo de impulsdo e seu valor, a pré-pressdo e/ou pds-
pressdo de turbina e seu valor, a velocidade de turbina e
seu valor, a geometria de turbina wvaridvel (VPG) e sua
posicédo.

7. Método de acordo com a reivindicacé&o 1,
caracterizado pelo fato de que uma condicdo de falha é
assinalada se a quantidade da diferenca entre o valor de
torque de freio demandado e o valor de torque de freio
entregue excede um segundo valor limite pré-determinado que
é maior do que o primeiro valor limite pré-determinado.

8. Sistema para operacdo de um freio a motor de
combustdo, caracterizado pelo fato de que compreende uma
unidade de controle de motor (12) para conducdo de um
método conforme definido em pelo menos uma das
reivindicacdes 1 até 7.

9. Sistema de acordo com a reivindicacgédo 8,

caracterizado pelo fato de que o valor de torque de freio é
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detectado por intermédio de pelo menos um sensor de torque
real ou virtual (3) que € posicionado sobre um eixo de
transmissdo de forga (la; 9; 10) do motor de combustdo (1).

10. Unidade de controle de motor (12) para controle
de um motor de combustdo (1), caracterizada pelo fato de
que a unidade de controle de motor (12) é proporcionada
para operagdo de ‘um freio a motor de combustdo por um
método conforme definido em pelo menos uma das
reivindicacdes 1 até 7.

11. Unidade de controle de motor (12) de acordo com a
reivindicacdo 10, caracterizada pelo fato de que &
proporcionada como uma parte de uma unidade de controle de
veiculo (14).

‘12. Programa de computador, caracterizado pelo fato de
que compreende um cédigo de programa de computador para
utilizagdo em um, ou conducdo de um, método conforme
definido em pelo menos uma das reivindicagdes 1 até 7,
gquando referido programa de computador €& rodado em um
microcomputador.

13. Programa de computador de acordo com a
reivindicacgdo 12, caracterizado pelo fato de que é adaptado
para ser baixado para um sistema conforme definido na

reivindicac&@o 8, ou para uma unidade de controle de motor

conforme definido na reivindicagdo 10, gquando é rodado em

um computador que & conectado para a internet.

14. Produto de programa de computador armazenado em
um meio (midia) de leitura por computador, caracterizado
pelo fato de que compreende um cdédigo de programa para
utilizagdo em um método conforme definido em pelo menos uma

das reivindicacgdes 1 até 7 em um computador.
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‘”METODO E SISTEMA PARA OPERACAO " DE UM FREIO A -
MOTOR DE COMBUSTAO“
A preseqte invencaol se refere a Aum método e a um

51stema para operacwa de um -freio a motor de combustao,

'

espec1almente para um velculo pesado, tal g¢omo um camlnhao

ou um dnibus. - - .. :

- Em concorddncia com a presente invencio, a operacdo- de

um freio a motor ‘de combustdo por intermédio de pelo menos

um"primeiro‘ valor de paradmetro ‘de operacdo que_}é

‘selec1onado ‘de maneira a criar um valor de ‘torque de freio.

1

demandado compreende uma etapa de deteccao de um valor de

torque <de freio que ¢é éntregue pelo freio a _motor de

combustdo pafaAfrenagem’do"veiculo, e, se ‘a quantidade da

_dlferenca entre um valor de torque. de frelo demandado e o

valor de torque ‘de freio entregue excede um primeiro valor

llmlte pre—determlnado, o frelo a motor a combustao é

operado por 1ntermedlo de pelo menos um segundo parametrq

‘de’ operacao adlclonal ou alternatlvo que é selec1onado de

-

mdneira a criar um valor de torque de freio corrlgldo.

B 'Por intermédiO‘ diSso, .uma precisdo, - eficiéncia e/ou .

B

conflabllldade con51deravelmente aperfelcoadas do frelo a

[l

Y

Processe

/,
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