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Avancos nas Fuel-Cell

Alberto Marvéo
Lic. Elec. Computadores n® 1020981
1020981 @dee.isep.ipp.pt

aberto.marvao@ecv.pt

A préxima geracao de pilhas de células de combustivel da
Honda disponibilizam mais potencia e com dimensdes mais
reduzidas. O protétipo de um posto de abastecimento de
Hidrogénio alimentado por energia Solar.

1. Contexto

1.1. Ambiente desenvolvimento

A Hondatem vindo a desenvolver as suas proprias pilhas

de Combustivel para os seus veiculos cujo modelo se
denomina FCX em paraledlo com a aplicagdo de pilhas
fornecidas pela Ballard Power Systems, Inc.

Para avadliacdo e andlise (a nivel de agencias
governamentais) existem veiculos no Japdo e Califérnia com
vista a utilizagdo rotineira do dia a dia. Foram fornecidos
também veiculos ao sector privado mais especificamente a
uma corporacdo cujos produtos envolve sistemas de
abastecimentos de Hidrogénio.

1.2. Histéria presente

Na figura 1 podemos analisar a evolucdo das pilhas de
Fuell Cell, prestando especia atencdo para a relagdo peso,
tamanho e potencia.

Evalur

Gen-1 Gen-2 Mext-Gen
Anuncisco Set. 1999 Fesw 2001 Ot 2003
Potencia (k) 30 35 S0
Tamanha (Litras) E7 45 35
Peszo (k) 101 7a 45
Tipo Membrana "Fluorine "Flucrine "Aromatic
electrolyte" electrolyte" electro
Temperatura Maxima
de Funcionamenta a0 a0 95
(")
Placaizeparador Bi- Grafite Grafite Carbono | Ago Inouxidaywel
Carbono
palar Maguinacia Formada Estampacio
Selos Sl Sl Selos Barracha
Zeparados | selos zeparados
Construgio Wulcanizado Wulcanizaco Caixa

Figura 1: Evolugéo das Pilhas

2. Desenvolvimento

Um dos principais objectivos no desenvolvimento da
pilha era o trabalho a temperaturas de funcionamento
superiores e a capacidade de resisténcia nesses regimes

(“endurance”)
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2.1. Temperatura de funcionamento

A pilha cujo modelo engloba o “aromatic electrolyte
menbrane” permite que a pilha “Next-Gen” opere a 95°C, ou
segja 15°C acima do limite imposto pela Honda para a pilha
“Gen-2” e outras em desenvolvimento.

Comparativamente um motor de combustédo interna
tipicamente a sua temperatura de funcionamento é na ordem
dos 110°C. A Honda informa que o limite superior da
temperatura de funcionamento poderd aumentar mais 5°C
mas neste momento serd mesmo 0 maximo.

Por outro lado temos o outro extremo, a Honda informa
gue o0 modelo “Next-Gen” j& demonstrou em laboratério a
capacidade de arrancar a uma temperatura de -20°C (em
laboratério).

Honda evidencia 3 razfes para o facto de ndo arrancarem
aumatemperaturainferior a-20 °C:

1- A membrana €electrolitica reduz a condutividade dos
ides de hidrogénio

2- Resisténcia ata de contacto em separadores
convencionais de carbono.

3- Sem a capacidade de aguecimento rapido, gerado
internamente a agua congela e bloqueia a passagem do
combustivel.

A pilha com a construcdo de ultima geracdo aumenta a
sua eficiéncia em 80% relativamente as construcdes
convencionais.

3. TesteseAplicacbes
Honda obteu autorizagdo do governo Japonés para
testes de circulagdo para os veiculos FCX equipados com
“Next-Gen”, incluindo testes a temperaturas inferiores a 0°C
tanto no Japdo como no Norte dos Estados Unidos da
América
3.1 Consumos e Eficiéncia

O veiculo da Honda tem uma adequada aceleracéo
com a aguda de um condensador melhorado, que
proporciona uma elevada energia instantanea. Os Ultimos
modelos foram melhorados a meio e ato regime a nivel de
aceleraco.

A €ficiéncia energética situa se nos 50% e um consumo
de 57 milhas/Kg-H2.



4. Posto de Abastecimento

A Honda enquanto fabrica e testas veiculos movidos a
“Fuel Cell”, opera também um posto de abastecimento
experimental de Hidrogénio com energia solar. O propésito
deste desenvolvimento é o abastecimento dos seus veiculos
FCX.

Este projecto iniciou-se em Julho de 2002, sucedendo
uma estacdo anterior que operou durante um ano ho Mesmo
local.

4.1 Imagem

A arquitectura, design da estagdo é em forma de late,
simbolizando propulsdo a energia “limpa e natural”. A sua
aparéncia tem 0 propdsito de acamar os mais sépticos
relativamente a era do hidrogénio, assim como evidenciar a
preocupacdo da Honda acerca das medidas de seguranca
contempladas.

Os projectistas da Honda reconhecem que s6 a simples
palavra Hidrogénio causa apreensdo nas pessoas dai que, de
alguma forma a estacdo ndo deveria ter uma imagem e
dimensdo intimidadora.

4.2. Dimensionamento

Uma pesquisa desenvolvida anteriormente demonstrou
gue em média um veiculo percorre cerca de 16000 Km’s por
ano (nos EUA).

O tamanho e a capacidade de armazenamento de
Hidrogénio da estacdo foi determinado usando como modelo
a energia solar media na Califérnia do Sul e o valor
estimado da quantidade de combustivel necessério para um
veiculo percorrer a distancia mencionada anteriormente.

Composi ¢éo:
- A estacdo é composta por médul os fotoel éctricos
(naordem dos 20 kW)

- Unidade de electrolise geradora de Hidrogénio

- Um tanque de armazenamento a alta pressfo
- Unidade de abastecimento

4.3. Operacao

O abastecimento pode ser efectuado de dois modos:
- abastecimento rapido
- abastecimento lento

O abastecimento répido utiliza a diferenca de presséo do
tanque de alta pressdo (5076 psi) e o tanque do veiculo para
efectuar a transferéncia de combustivel, operagdo esta que
demora cerca de 5 minutos.

O abastecimento lento, devido ao aumento abrupto da
temperatura no tanque de combustivel do veiculo, pode
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causar que o tangue néo fique completamente cheio devido a
expansdo do gas, entéo é efectuado o abastecimento lento
através de um compressor a uma pressdo mais baixa de
modo a que a temperatura devido a trasfega seja dissipada
por todo o veiculo.

5. Referéncias

[1] Jack Yamaguchi, “Honda brings the hydrogen economy
closer”, AEIl - Magazine, Fevereiro 2004, pp. 102-106.



Controladores de Sinal Digital no Automdvel

Antonio Alexandre
Instituto Superior de Engenharia do Porto - 1970204
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Sumario

Com o aumento em larga escala dos sistemas com controlo
automatico que equipam os automoéveis de hoje, em todos o0s
segmentos de mercado, tornou-se imperativo o aumento qualitativo
da ldgica de controlo. Os inimeros sensores e actuadores de um
sistema automével introduziram ainda recentemente o micro-
controlador. No entanto, as imposi¢fes legais e necessidades de
mercado exigiram o aumento da complexidade, rapidez dos
calculos e algoritmos, que favoreceu a aplicagéo de processadores
de sinal digital. Neste contexto, comegou a haver necessidade de
combinar diferente hardware para as diferentes tarefas de um
sistema de controlo, comecando a torna-los cada vez mais caros e
volumosos. Para fazer face a necessidade do projectista automével
e do mercado comega a aparecer novos dispositivos que combinam
o melhor das duas solugdes, o Controladores de Sinal Digital.

1. A necessidade de Controlo

O processo de desenvolvimento do automével passou ao
longo da sua histéria de um dominio puramente mecénico
para um conjunto de sofisticados sistemas electromecéanicos
e electronicos, nas mais variadas aplicagdes.

Devido as fortes imposicoes legais referentes as presta-
¢Bes do motor, emissdo de gases, consumo de combustivel e
seguranga, imp0s-se a introducdo da electrénica na gestao e
controlo do motor de combustdo interna. Passou-se entdo de
um controlo mecénico ou de alguns componentes discretos
rudimentares, para um controlo de sistemas complexos cada
vez mais eficaz, conjugado com o aumento exponencial dos
sistemas a controlar. Assim potenciou-se a entrada dos
microcontroladores que cumpriram até certa altura com 0s
requisitos impostos; até onde a complexidade do sistema
automovel passava a requer ndo um Gnico micro controlador
mas um conjunto com desenvolvimento modular especiali-
zado e dedicado, e que, acima de tudo, resolve-se o
problema especifico do subsistema a controlar.

Contudo, a evolucdo das teorias de controlo e as neces-
sidades de interagir com diferentes sensores impde inten-
sivos célculos de elevada complexidade matematica. Este
requisito coloca-se em varias frentes de controlo, servindo
como exemplo a razdo estequiométrica do motor para as
diferentes situacBes. Se pensarmos agora na andlise de gases
de escape, actuacdo do sistema de injeccdo, filtros FIR e IIR
para acondicionamento de sinal dos sensores, célculo de
FFT’s e algoritmos de controlo PID, estamos perante vérias
situagdes que o microcontrolador podera ndo estar vocacio-
nado para tratar, mesmo que se trate de arquitecturas de 32
bits.

Com estas novas técnicas de controlo, o aparecimento do
DSP (Digital Signal Processors) no automével parece
inevitavel, pois com o poder de célculo de tais dispositivos o
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problema parece resolvido. No entanto no ambiente t&o exi-
gente e dindmico do automdvel, as vantagens de um DSP
parecem dissipadas se pensarmos em caracteristicas
imprescindiveis para sistemas de controlo automével. A
saber:

O DSP ndo tem estrutura de interrup¢des

N&o sdo eficientes na manipulacéo de bits
Necessidade de dispositivos periféricos externos
Dispositivos com grande area (pinout elevado)

Olhando aos pontos anteriores, 0 DSP parece pouco capaz
de fazer uma substituicdo directa do microcontrolador. A
solucdo terd que passar pelo uso de ambos os dispositivos,
DSP e microcontrolador, em funcionamento conjunto cada
um contribuindo com as suas valéncias. No entanto estas
vantagens acumuladas encontram um revés quando conside-
ramos a componente econdmica e a complexidade de
integracdo de ambos os dispositivos.

2. Familia dsPIC30F

Uma solucdo single-chip definitiva para o crescendo da
complexidade do sistema automével e seu controlo esta nos
novos dispositivos que concentram o melhor do DSP e do
microcontrolador. O DSC (digital signal controller) esta
disponivel através da Microchip Technology na familia
dsPIC30F. A arquitectura do DSC apresenta-se entdo como
uma solucéo ideal para a aplicagdo de controlo que se centre
em:

Servico de interrupges periodicas (amostragem)

Aquisicdo de informacdo de varios sensores e entra-
das de controlo

Controlo de actuadores (gerar PWM’s)
Integracéo facil em sistemas distribuidos

Para além das caracteristicas acima descritas, 0 DSC suporta
um conjunto poderoso de instrucbes de DSP e seus modos
flexiveis de enderecamento, que desta forma permite uma
aritmética e computacdo Idgica rapida e precisa.

2.1.

A arquitectura tipica de um DSC possui um CPU
(central processing unit) e um conjunto de periféricos
internos que se adequa a uma gama alargada de aplicacdes
na indudstria do automével. A seguir apresenta-se as caracte-
risticas do DSC a ter em consideracao:

Caracteristicas do DSC

Funcionalidades de CPU melhoradas
O CPU do DSC esta provido de processamento mate-



matico. Contém dois acumuladores de 40 bits permitem
guardar duas multiplicagdes independentes de dois ndmeros
de 16 bits. O calculo da soma dos produtos em continuo é
uma funcionalidade que serve a maioria dos algoritmos de
processamento de sinal. Existe também instru¢do MAC
(multiply and accumulate) que tal como no DSP, permite
num so ciclo multiplicar dois nimeros de 16 bits, adicionar
o resultado no acumulador e ler um novo par de valores da
memoria RAM (Random Access Memory). Adicionalmente
existem mecanismos de saturacdo, arredondamento e pro-
porcional para um numero a guardar em memoria. E
também possivel operar em fracgdes, caracteristica que néo
¢ disponibilizada por um MCU. Analogamente ao DSP, o
DSC disponibiliza buffers circulares, varios modos de
enderecamentos e mais funcionalidades que fazem do dele
um dispositivo com uma arquitectura de CPU equivalente a
um DSP.

Estrutura flexivel de interrupgoes

A arquitectura do DSC permite uma flexibilidade
extrema na sua extensa estrutura de interrupgdes e respecti-
vas prioridades. Para sistemas automoéveis com fortes restri-
¢bes temporais, o DSC responde com interrup¢des com
laténcias altamente deterministicas, tal como o tipico MCU.

Auto programacédo em tempo real

O DSC contém na sua estrutura memdria de programa
em tecnologia Flash (ndo volatil) e memoéria de dados
EEPROM (electrically eraseable programmable read-only
memory) baseada também nesta tecnologia. Esta
caracteristica torna fidvel e eficiente o armazenamento de
parametros do sistema a controlar ou entdo com informacéo
de calibracdo de um sensor baseado nas condi¢des
ambientais, variagdes entre transdutores e offset de medida
conhecido. Como o0 armazenamento destas constantes em
memoria.

Conversores Analdgico Digital
resolucéo

O uso intensivo de sensores em todos os subsistemas,
torna imperativo usar ADCs que sejam suficientemente
rapidos e sensiveis para que seja possivel tratar este tipo de
informacdo de variacdes rapidas e de pequena amplitude.
Para estes requisitos, 0 DSC contém na sua familia ADC’s
integrados de diferente performance, passando pelo nimero
de canais disponiveis, linearidade e pelo frequéncia de
amostragem que pode ser crucial em certos subsistemas
como airbag.

(ADC) de alta

Modulacéo de largura de impulso

Varios actuadores e valvulas que compde o sistema
automovel sdo controlados através de impulso com diferente
duty-cycle. Para estas aplicacfes (controlo de injeccéo,
ignicdo, direc¢do assistida, transmissdo automatica), o DSC
fornece suporte para gerar automaticamente sinais de PWM
(pulse width modulation) e para sofisticados algoritmos
baseados em PWM.
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Interface para codificadores de quadratura

MedicGes rapidas e precisas da velocidade e posicdo do
veiculo e dos elementos mecanicos do motor de combustéo
interna sdo essenciais para a efectividade do controlo
electronico a que o sistema esta sujeito. Frequentemente, séo
usados para este fim codificadores de quadratura. Alguns
modelos de DSC’s disponibilizam de uma forma integrada
0s QEI (quadrature encoder interface) para descodificar
eficazmente o0s sinais provenientes destes tipos de
dispositivos.

Controlador de rede

O automovel é cada vez mais um sistema distribuido de
subsistemas, onde se torna necessario a troca de informacéo
entre diferentes nos desta rede, de uma forma répida e
eficiente Neste cenario, o aparecimento de redes CAN
(controller &rea network) é emergente, nas comunicagdes
entre diferentes subsistemas. Muitos DSC’s incluem pelo
menos um controlador CAN, facilitando a fase do projecto e
implementacdo destes sistemas de comunicacao.

2.2. Arquitectura do DSC

Figura n°1 — Arquitectura genérica do DCS

3. Conclusdo

Para além dos exemplos dados ao longo deste texto,
poder-se-iam enumerar ainda mais aplicacdes possiveis para
0 DSC, dada a versatilidade e variedade de configuracfes
existentes na familia dsPIC30F da Microchip Technologies.
Com o melhor dos MCU’s e DSP’s integrados num sé
dispositivo, 0 DSC apresenta-se como a resposta ao aumento
de complexidade dos modernos sistemas automaoveis.

4.
[1] Priyabrata Sinha, “Digital Signal Controllers”,
Automotive Industrie, SAE, Maio 2004, pp. 86-89.

[2] “dsPIC30F Data Sheet General Purpose and Sensor
Families”, Microchip Technology, 2004.

[3] www.microchip.com
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Ultracapacitores

Carlos Alberto Rocha Gongalves
1990132@isep.ipp.pt

Com o constante avango da electronica novas ideias véo
surgindo e 0 mundo automével ndo fica indiferente. A introdugéo
de sistemas cada vez mais sofisticados num automaével, quer a nivel
de controlo ou de entretenimento, provoca necessariamente um
aumento de consumo de energia ao qual as tradicionais baterias
ndo conseguem dar resposta. E necessario portanto novos meios
para satisfazer esta necessidade e um muito promissor passa pela
integracdo de ultracapacitores que embora estejam numa fase de
desenvolvimento e sejam bastante caros, introduzem intimeras
vantagens que por si justificam um investimento de modo a tornar
esta tecnologia mais fiavel e comercial.

1. Armazenamento de Energia

O desenvolvimento de tecnologias de conforto,
entretenimento e de seguranca levou a um aumento de
consumo energético sobre o sistema de alimentacdo do
automovel que por algumas estimativas cresce cerca de
100W por ano. Para dar resposta a esta necessidade
energética a industria automdvel estd na eminéncia de
desenvolver projectos eficientes e de facil transigdo para
além das convencionais baterias de 12-14V. A General
Motors serd, em 2004, o primeiro fabricante a introduzir no
mercado uma pick-up com um circuito de alimentacdo de
36-42V, este modelo juntar-se-4 a outros sistemas eléctricos
avancados existentes tais como o Prius da Toyota.

Estes aumentos de consumo energético estdo a por em
causa o0 uso das baterias do tipo lea-acid visto que quando
comparadas com outras alternativas, estas possuem um
tempo de vida inferior e capacidade limitadas de dar
resposta a solicitacao de altas corrente.

Os fabricantes de ultracapacitores consideram que esta
¢ a oportunidade para fazer investidas no mercado
automavel, especialmente no segmento dos veiculos electro-
hibridos (HEV). Os ultracapacitores oferecem significativas
capacidades de armazenamento de energia quando
comparados com as convencionais baterias especialmente
em aplicacfes que necessitam de curtas cargas e descargas
de energia a alta poténcia, contudo os custos e certas
questdes técnicas podem por em causa 0 Seu crescimento
neste sector.

Segundo a Frost & Sullivan o total de vendas gerado
em 2002 rondou os $2.85 milhdes baseados em apenas
58.000 unidades, como se pode observar trata-se de um
mercado muito pequeno que espera-se que cresga
significativamente entre 2002 e 2009 aonde a maior taxa de
crescimento ocorrera nas ultimas fases que sera quando os
problemas técnicos estarao resolvidos.

Projecta-se que seja na area automével onde cresca o
maior numero de aplicacfes com base nos ultracapacitores
aonde se devem destacar as aplicacBes para camifes e
autocarros. A Frost & Sullivan estima que existam na
Europa 12 companhias automéveis, agir por conta propria, a
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desenvolver protétipos HEV aonde ddo uso a amostras de
ultracapacitores para 0s seus projectos.

Enquanto que os fabricantes de veiculos automdveis
necessitam e procuram novas tecnologias de armazenamento
de energia, estes estdo também a encorajar os fabricantes de
ultracapacitores a elevar os seus niveis de performance,
capacidades de producdo e o mais importante a reducdo dos
custos. Frost & Sullivan pensa que o mercado dos
ultracapacitores seja impulsionado pelas tecnologias
automoveis mas também acha que isto dependera das
iniciativas dos governos ao incentivar o uso destas
tecnologias amigas do ambiente bem como o mercado dos
HEV.

2. Supercapacitores

Os ultracapacitores modernos, também conhecidos como
supercapacitores, estdo disponiveis desde 1970, quando a
NEC comercializou um produto para backup de memdria
dos computadores. Estas designac@es derivam dada a grande
“superficie” dos capacitores, cerca de 2000m?g, atingida
por se fazer os seus eléctrodos a partir de uma matéria
baseada em carbono. Quanto maior a area, maior sera a
capacidade de armazenamento, caracteristica chave para a
sua capacidade de lidar com altas correntes e ciclos de vida
superiores, quando comparados com as convencionais
baterias. A poténcia de um ultracapacitor pode atingir os
10kW/kg enquanto que as baterias atingem 600W/kg. Os
ultracapacitores armazenam energia mantendo duas placas
carregadas com polaridades diferentes, estas placas sao
normalmente feitas de carbono ou metal oxido e estdo
separadas por um composto electrolitico, tal como uma
solucdo aquosa de acido ou de sal. Os construtores de
automoveis podem integrar os ultracapacitores para dar
poténcia as aceleragBes iniciais, operar em subsistemas
eléctricos e recuperar energia das travagens permitindo
assim uma maior eficiéncia nos sistemas hibridos.
Comparados com as baterias estes podem debitar 10 vezes
mais poténcia e durar 10 vezes mais, operar a altas e baixas
temperaturas de forma mais segura e fiavel, requerem muita
menos manutencdo e possuem menos problemas no que toca
ao meio ambiente quando se levanta o problema de se deitar
fora quando ultrapassam o seu tempo de vida Util. Nos dias
de hoje o uso dos ultracapacitores nos carros de combustéo
resume-se a sistemas de backup quando o sistema eléctrico
do veiculo falha, mas quase todos os carros de fuel-cell
possuem ultracapacitores e os futuros sistemas hibridos
estdo a ser baseados nesta tecnologia visto que estes séo
mais leves e pequenos do que as baterias, excepto as de
lithium-ion mas sdo muito mais baratos em contrapartida.
As baterias convencionais ndo gostam muito de correntes
elevadas e tem de ser carregadas e descarregadas lentamente
0 que nos sistemas hibridos reduz drasticamente o



reaproveitamento da energia na travagem, tudo o que se
consegue é gerar calor. Com o uso dos ultracapacitores, que
ndo possuem esta limitagdo, j& se pode despender 15kW em
aceleracéo e conseguir reaproveitar 15kW de desaceleracéo,
outra grande caracteristica dos ultracapacitores é a sua
tolerancia a altas correntes o que permitem ser carregados a
400A e 500A.

3. Integracéo

Uma importante aplicacdo de ultracapacitores foi o do
primeiro sistema hibrido de um veiculo pesado de uma
associacao entre a Siemens e a Ford. Este veiculo combina o
sistema eléctrico ELFA da Siemens com um motor V10 da
Ford integrados e controlados por um sistema ISE
ThunderCan (figura 1). Para dar uma nogdo o sistema
hibrido baseado em baterias consegue 3.6mpg (2.5 para o
ndo hibrido) e o construido com ultracapacitores atinge
5.0mpg, no que toca a recuperagcdo de energia numa
desaceleracdo (travagem). Assim sendo espera-se que 0S
sistemas de armazenamento de energia de alta eficiéncia
para 0s autocarros e posteriormente para todos os veiculos
automaveis passem a ser todos baseado em ultracapacitores.
Outra companhia a obter excelentes resultados com a
utilizacdo de ultracapacitores foi a Honda que conseguiu
20% de economia de combustivel e um aumento de poténcia
em cerca de 33% no seu veiculo de fuel-cell, o FCX.

Figura 1

4, Custos

Os fornecedores tem vindo a trabalhar para reduzir os
custos dos ultracapacitores e algumas limitagdes técnicas,
actualmente os custos para 0 uso de ultracapacitores séo
muito elevados contra as aplicagbes em baterias que ja
provaram a sua fiabilidade, mas para dar reposta a isto 0s
fabricantes de ultracapacitores estdo a prometer baixar 0s
precos muito por causa do aumento de producdo dos HEV.
As voltagens mais baixas (1 a 3 volt) continuam um desafio
e as tensdes mais altas tem de ser obtidas através da juncédo
de varios capacitores o que afecta a componente
volumétrica, outras das chaves essenciais para melhorar esta
tecnologia encontram-se no desenvolvimento de sistemas
mais amigos do ambiente e com capacidades de operar num
intervalo de temperatura superior. A criagdo de modelos
standard, como o Dcell (figura 2) pode vir a ajudar em
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muito esta tecnologia visto permitir uma melhor integragdo
em fases de projecto e na reducdo dos custos. Este modelo
possui excelentes caracteristica, pois pode ser facilmente
integrado em aplicacbes de aceleragdo, subsistemas
eléctricos e recuperacdo de energia, possui uma baixa
resisténcia o que permite uma rapida carga e descarga.

Figura 2

5. Futuro

A industria automével estd acolher bem esta tecnologia
face as vantagens que lhe s&o atribuidas sendo o preco o seu
maior obstaculo que € facilmente contornado com a
expansdo do mercado dos veiculos hibridos que sé agora
estd a dar 0s seus primeiros passos a nivel comercial. Numa
fase futura os ultracapacitores estdo para ser utilizados a par
das convencionais baterias, onde estas desempenham o seu
papel mas com os ultracapacitores a funcionar como um
sistema auxiliar o que vai permitir um maior tempo de vida
e uma maior eficiéncia das baterias e assim dar um
empurrdo aos ultracapacitores para se integrarem e
ganharem reputacdo para 0s construtores os terem em conta
na utilizacdo dos seus projectos.

6.

[1] Kevin Jost, “Ultracapacitors charge ahead”, Automotive
Engineering International, setembro de 2004, pp. 46-53.
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Com o desenvolvimento dos automéveis e respectivo aumento
de prestacbes foi necessario desenvolver os sistemas de
amortecimento que consigam acompanhar essas mesmas
prestacdes pelo que vou apresentar aqui neste trabalho o novo
Sistema de Controlo electrénico de Amortecimento ( CDC )
desenvolvido para o novo Opel Astra, pela ZF Sachs e que vai
trabalhar em conjunto com todo os outros sistemas que compdem
o sistema de condugdo interactivo do veiculo.

1. Aplicagdo

As prestacbes dindmicas estdo muito melhores
actualmente gracas a um excelente trabalho efectuado na
suspensdo e direccdo que contam com diversas ajudas
electrénicas que estdo ligadas em rede, em que o principal
objectivo é proporcionar a melhor combinacdo entre
conforto e um bom comportamento dindmico, tendo sempre
como prioridade principal a seguranca activa e passiva

2. CDC
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CDC control unit
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CDC control valves  unit
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As an integraf part of the Opel Astra’s IDSPlus adaptive chassis system, CDC is networked with
other electronic controf systems such as ESE ABS, and electro-hydraulic power steering (EHPS).

O CDC é um controlo continuo da suspensdo que, em
conjunto com o ESP, o controlo de trac¢do, o controlo de
travagem em curva e outros, formam o chassis IDS Plus (
Sistema de Conduco Interactiva ) e que pode ser usado de
duas formas distintas que sdo um modo de conforto ou um
modo desportivo em que sdo alteradas as afinacfes da
suspensdo, a resposta ao acelerador ou a assisténcia da
direccdo, tudo para facilitar o dia 4 dia do condutor,
nomeadamente quando quer ter uma conducdo mais
confortdvel ou uma condugdo mais desportiva e dinamica
em que fica com a suspensdo mais firme e com o controle de
estabilidade com uma actuacdo mais atrasada.
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3.

Funcionamento

O sistema de amortecimento variavel esta equipado com
uma valvula proporcional que controla continuamente a
quantidade de amortecimento.

Dependendo do ajuste da valvula vamos ter o orificio do
fluxo de 6leo muito aberto para um amortecimento suave ou
mais fechado para um amortecimento mais duro.

A forca de amortecimento é controlada individualmente
&s quatro rodas para manter o veiculo o mais estavel
possivel em superficies irregulares ou em curvas a alta
velocidade.

A ECU todos dois milisegundos recalcula a corrente
necessaria para o presente amortecimento e actualiza a
valvula com o novo valor. Os calculos s&o baseados em
sensores de aceleracgdo, sensores de carrocaria que medem o
rolamento, inclinacdo e ondulacdo, dois sensores nas rodas
gue medem as condicBes da estrada bem como as
informagdes via CAN como o torque do motor, rpm,
velocidade, etc...

Existem dois tipos de amortecedores CDC devido a
aplicacOes diferentes:

3.1. Amortecimento CDCI

Tem uma valvula proporcional integrada que é um
elemento integral do conjunto interno, com o pistdo de
compressdo — Sistema mais convencional.

3.2.  Amortecimento CDCe

Tem uma valvula proporcional colocada externamente
junto ao bypass de controlo da unidade, com uma corrente
de absorcdo que varia entre 0 para um amortecimento firme
e 1,8A para um amortecimento suave — 15W nominal —
Sistema mais inteligente e que esta aplicado ao novo astra.



4. OQutros

Porsche - PASM

Suspensdo Activa da PORSCHE — PASM que funciona e
interage do mesmo modo que a CDC.

5. Referéncias

[1] Revista Automotive Engenniering., “ZF Sachs goes
mainstream with active damping”, 20 de Junho de 2004,
pp. 20-22.

[2] Revista AutoMagazine “ Opel Astra — A luta continua”,
Editora motorpress , Abril de 2004, pp. 46-49.

[3] Revista TURBO *“ Porsche 911 Carrera — Regeresso ao
passado”, Agosto de 2004, pp. 32-34.
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Este artigo pretende dar a conhecer a utilizacio das
arquitecturas de processadores usadas na industria
automovel, a sua evolugdo e novas tendéncias. Tentar
focalizar os aspectos mais importantes, as varias
arquitecturas como 8-, 16-, 32-bit, a utilizacdo de
DSP’s, as vantagens e desvantagens, a analise de custo
das mesmas e a introducdo do conceito de Network,
com dois tipos distintos: 0 CAN e o LIN. E também as
preocupacdes relativas a diminuicdo do tamanho dos
chips na indistria automdvel.

1. Tendéncias

As novas tecnologias e exigéncias introduzidas na
indGstria  automovel, modificaram a maneira dos
Engenheiros  actuarem, forcando-os a alterar os
componentes electrdnicos, trocando chips de 8-, para
16- e 32-bits, e adoptando um elevado numero de
processadores digitais chamados DSP’s. Como o
desempenho destes é maior e oferecem mais
funcionalidades de comunicacdo, podem controlar e
gerir as redes e dados compartilhados.

Esta constante mudanga de chips, deve-se & constante
busca de maiores velocidades de processamento e
reducdo de custos, podendo-se afirmar que nenhuma
arquitectura se mantém actualizada.

2. Utilizagéo Chips 32-bit

Nestes Gltimos anos, a utilizagdo de chips de 32 bit
aumentou, todavia isso ndo implica que os de 8 bit ndo
sdo  usados. Estes tém  muitas  aplicacGes:
coprocessadores e watchdogs, dedicando-se a tarefas
simples como controlo de imputs/outputs, deixando
assim os de 32 bit focalizarem-se em tarefas mais
complexas. Ao serem usados como controlo de
imputs/outputs, ajudam os desenhadores na sua
construcdo, satisfazendo as exigéncias de juncles
electromagnéticas.

Estes, também servem de backup ao sistema, no caso
de falha dos processadores principais, providenciando
funcionalidades suficientes para dar tempo aos
condutores de chegarem a casa ou as oficinas.
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3. 16-bit versus 32-bit

Numa perspectiva de mercado, alguns vendedores
prevéem que os chips 16 bit sejam uma tecnologia
pouco utilizada, devido a forga dos chips de 8 bit, e a
descida de preco dos de 32 bit. O preco dos de 32 bit
fazem dele uma opcgdo para médulos de controlo que os
de 16 bit chegariam para esse fim, ou seja, os de 32 bit
devido ao prec¢o baixo fazem o lugar dos de 16 bit.

Como os designers utilizam cada vez mais memoria
nos chips, as equacfes de custos alteram-se, e isso pode
justificar a mudanca das arquitecturas.

“O custo ndo é o factor dominante, mas sim a
memoria.” diz Brian Reid, Director da Divisao Freescale
Semicondutor, Motorola.

No entanto ndo ha& razdo para mudar, leva-nos a
pensar que existe um forte argumento para aderir aos
processadores de 16-bit, O Software pode ser
reutilizado quando os Engenheiros mudam para versdes
superiores dentro da familias dos 16-bit que estdo a usar.
Isto pode ajudar a manter o custo de software
controlado.

“Um dos grandes problemas é que a indistria
automovel esta a gastar 20 bilides de délares em
software, e estdo projectados que, com a actual forma
de fazer as coisas ir4 chegar aos 200 bilides nos
préximos 5 anos”, diz Brian Reid, Director da Diviséo
Freescale Semicondutor, Motorola.

4. Adicionar Capacidade aos Chips

A batalha entre diferentes técnologias, também sido
alteradas & medida que os produtores de chips lhes
adicionam mais funcionalidades. Agora alguns
processadores tém capacidade de processamento digital
de sinal, que leva com que a performance de
processamento de funcGes matematicas complexas seja
mais alta que um processador comum.

Contudo, combinar DSP’s com microcontroladores
nem sempre é uma boa decisao.

Chips como estes, com o seu elevado poder de
computacdo, e para a gama de aplicacbes que sao
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utilizados, elevam frequentemente os custos.

Os DSP’s estdo a ser implementados nos radios,
porque as radiodifusGes mudaram para o sistema digital
e cada vez mais existe informacdo digital, os DSP’s
alargam a gama delas.

Eventualmente, as radios controlardo as mudltiplas
tecnologias digitais que seguram a MP3, dados
comprimidos em discos rigidos, e as radiodifusdes AM-
FM. Estes chips sdo suficientemente versateis para
controlar todos os formatos e manipular arquivos
comprimidos, eliminando os chips do radio controlador.

Todavia, nem toda a gente prevé que estes chips
apoderar-se-d0 do mercado emergente das radios. O
namero crescente de trabalhos controlados nestas radios,
podem forcar os engenheiros a somar-lhes mais poder de
computacao.

“Futuramente, iremos  ver  capacidades de
armazenamento em carros, colocando DVD em discos
rigidos “, diz Andrew Poliak, Automotive Business
Manager at QNX Software Systems.

A0 mesmo tempo, as pessoas comecardo a “ripar”
musica sobre esses discos rigidos, assim iremos ver
chips de 32-bit em vez de chips DSP"s nos radios.

5. Crescimento da Networking

Independentemente dos chips utilizados, ha uma
crescente probabilidade de existir pelo menos um link de
networking. A especificacdo do CAN (Controller Area
Network) deixou de ter sentido, e o LIN (Local
Interconnect Network ), estd a ganhar aceitacdo como
esquema de inter-conexdo de baixa velocidade.

A maioria dos dispositivos tém um ou outro,
dependendo em qual destes eles estdo conectados a
sensores de baixas velocidades numa porta, ou se estdo a
usar madulos de controlo rapidos, ou para componentes
de tarefas criticas, todavia, alguns chips tém que
controlar ambos os protocolos de comunicacéo.

“Tipicamente, os chips tém os dois sistemas, LIN e
CAN.” diz Willie Fitzgerald, Director os Markting for
Microchip Technology's Automotive Produts Group.

Em certos momentos, a network pode reduzir o
numero de processadores utilizados, desde que um chip
poderoso possa ser ligado a muitos sensores diferentes,
actuadores e outros dispositivos.

Contudo, o aparecimento do LIN como solucdo de
Networking a baixo custo, esta a abrir novas portas aos
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chips de 8-bit, que tém agora precos extremamente
baixos.

Fabricantes de chips notam que o CAN tém sido
adicionado mesmo em sistemas considerados criticos,
que ndo podiam ser “linkados a um network”, devido
em parte a preocupacBes que pudesse afectar a
performance do sistema. O sistema de travagem é um
exemplo fucral.

Outro factor que esta a demonstrar 0 aumento de
redes é o intermindvel aumento na velocidade dos
componentes electrénicos. No passado, era dificil de
transferir dados num curto espago de tempo, porque 0s
processadores ndo estavam preparados para tal, mas hoje
em dia ja sdo capazes de o fazer.

6. Poténcias Baixas

A tendéncia natural € para reduzir o tamanho dos
chips, o que implica uma redugdo nas larguras das pistas
das placas electronicas. A poténcia que os chips
necessitam é mais baixa. Como a voltagem desceu de 5
V para 3.3V ou ainda mais baixo, como 1.8 V, existe
uma preocupacdo em converter estes valores para estes
niveis to baixos.

No entanto, muitos observadores ndo sentem isso, e
acham que ndo é preocupante. E ddo o exemplo: os
radios dos carros tém varios niveis de voltagem e podem
ambos coexistir. Os conversores nao sao muito caros, o
gue ndo eleva os custos, e assim este assunto tende a
desaparecer rapidamente.

Uma das restantes preocupacdes, é se a compra dos
chips com tamanhos reduzidos, possa ser usado em
todas as aplicagdes. Quando os componentes precisam
de ser alimentados pelas baterias dos carros, quando o
veiculo esta desligado, o seu consumo pode criar
problemas.

“ Existem desafios técnicos quando baixamos a
barreira dos 0.09 microns, desafios com o vazamento
que dificulta a produgdo de materiais auxiliares que sdo
necessarias as aplicacbes automoveis.”, diz Philips
Morgan

7. Referéncias
[1] Artigo da revista AEI de Out 2004,
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Nos Ultimos anos, a seguranga tornou-se num assunto em
destaque e com tendéncia a evoluir cada vez mais, isto devido a
regulamentos cada vez mais rigidos e clientes mais exigentes,
resultando destes dois factores caracteristicas tais como
“airbags” inteligentes, sensores de pressdo de pneus e “cruise
control” adaptavel.

Actualmente, a maior parte destes sistemas funcionam
independemente uns dos outros, com 0s seus proprios sensores e
processadores, ainda que, com a partilha de dados em rede, é
pouca a informacao que é usada para tarefas realmente criticas.

A partilha deste tipo de dados provera informacéo adicional a
custos minimos, ou até nenhuns. E também possivel usar uma
certa redundancia, obtendo informagdo critica mesmo que um
sensor primario falhe.

1. Evolucdo lenta

Este modelo de partilha de dados e poder de computagéo
encontra-se em varios campos de desenvolvimento. Este
conceito ira ainda levar algum tempo a evoluir, ainda que os
responsaveis por este tipo de tecnologia prevejam que 0s
sistemas que agora operam num modo independente,
futuramente irdo encontrar-se de uma forma mais proxima e
integrada.

Para se ficar com uma ideia mais clara sobre integragéo
destes sistemas, podemos ter em conta veiculos equipados
com sistemas de radar, fornecendo informagdo sobre a
distancia de um objecto. Isto actuard em sensores de colisdo
que por sua vez actuardo no sistema de travagem para assim
serem obtidos tempos de respostas rapidos para quando o
condutor carregar no pedal do travéo.

Embora existam razdes técnicas e financeiras fortes para
se partilhar toda a informagdo capturada por sensores,
existem questbes a nivel comercial que, paralelamente a
problematica relativa as vérias fontes de desenvolvimento,
também irdo abrandar a adopgdo deste tipo sistemas. Se
haviam uma certa preocupacgéo em partilhar dados por rede a
alguns anos atras, ainda é possivel que haja alguma
relutdncia em compartilhar ou depender de “inputs” vindos
de sensores externos. Esta situacdo acontece devido a existir
alguma desconfianga em uma empresa ter que confiar em,
por exemplo, sensores de uma outra empresa.

E possivel que ainda se leve algum tempo ate que se use
verdadeiramente esta tecnologia, mas actualmente, ja é
notdrio que nos sistemas de travagem, sendo talvez um dos
mais criticos, ja ha algum movimento em sentido a usar a ja
referida partilha de dados. Existem ja sensores de velocidade
nos sistemas ABS, que provéem informagdes que sdo usadas
no sistema de monitorizagao de pressdo dos pneus.

Figura 1: Exemplo de uma rede possivel num
automoével

Actualmente, alguns automdveis jA possuem uma rede
bastante complexa, ficando assim, os sistemas de seguranca
com uma plataforma ja formada para partilharem
informacdo. A Figura 1 mostra a arquitectura eléctrica de
um de Chrysler Grand Cherokee para 2005.

2. A actualidade

Tendo sido referido atras que a partilha de dados vindos
de sensores, estes, sdo cada vez mais comuns em todas as
dreas dos veiculos. Quando a mudanca para o digital foi
feita, ndo levou muito tempo até que se fosse comegando a
adicionar sensores de varios tipos com variadas
funcionalidades que diferenciam veicules e atraem clientes.

Existe bastante actividade dentro do habitaculo. Devido
as regras impostas que destacam a seguranga, e no que diz
respeito, por exemplo, aos “airbags” inteligentes, os
engenheiros continuam a tentar descobrir formas de
determinar com mais certeza a posi¢cdo e tamanho dos
passageiros. Entre vérias técnicas, incluindo sensores de
peso e camaras, ndo ha nenhum movimento aparente em
direccdo a uma abordagem para um Unico volume.

Outra tecnologia que também estd dependente de regras
restritas € a monitorizagdo da pressdo dos pneus, que parece
estar a ser bem aceite mesmo sem ser obrigatéria. Enquanto
as informagdes do ABS é usada para obter informacGes
indirectas, é bastante perceptivel de que se existir um sensor
dentro do proprio pneu, que meca as variagdes de pressdo
directamente, ira ser a solugdo a adoptar futuramente, e
nomeadamente, 0s consumidores véem este tipo de
monitorizagcdo como uma caracteristica valiosa.

3. Protegendo-nos

A procura por mais seguranca é feita de varias formas,
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incluindo nas areas que normalmente nao sdo consideradas
perigosas, tais como as janelas automaticas. Adicionando
medidas preventivas a essas areas, requer mais poder
computacional do que anteriormente existia para assim ser
possivel haver uma seguranga extra. Isto leva a que se mude
para microcomputadores de 16 bit, devido, por exemplo, a
funcdes como a deteccdo de entalamento numa janela
requerer bastante mais potencia.

Outro aspecto que é tido em conta, é a proteccdo de
pedestres. Estdo a ser desenvolvidos sistemas que
rapidamente determinam colisbes que aparentemente
parecem ser com humanos, seguidamente tentam amenizar o
choque levantando um pouco o capot. A deteccdo de
deformacdes no para-choques dianteiro é feita com sensores
de fibra dptica que estdo situados ao longo do comprimento
do mesmo.

Uma outra tecnologia Optica € a mudanga para o uso de
LEDs nas luzes traseiras e luzes de travao, em parte devido a
terem tempos de resposta mais rapidos em cerca de 200ms
do que as ldmpadas incandescentes. Havendo estudos feitos
onde se demonstra que o tempo de reac¢do humana a
responder ao acender das luzes indicadoras de travagem é da
ordem do 1s, ao reduzir o tempo para acender as luzes em
200ms, estamos a reduzir praticamente em 25% um tempo
que € por sinal de extrema importancia.

Ainda dentro das tecnologias oOpticas, de modo a que as
luzes ndo encandeiem os condutores que circulam nas faixas
contrarias, usando uma rede LIN (Local Interconnect
Network), é feito um ajuste entre a suspensdo do veiculo e
as luzes dianteiras conforme a carga existente na traseira.

4. Referéncias

[1] Costlow T., “Safe and sensitive”, AEI, Outubro 2004,
pp. 23-27.
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Sumaério

A prioridade dos construtores de automoveis é a segurancga dos
seus ocupantes. Os avangos tecnoldgicos reduziram drasticamente
0 nimero de fatalidades e lesdes dos seus ocupantes através de
meios activos que ajudam a prever colisBes e passivos que
reduzem as ““for¢as” nos ocupantes nas colisbes. Nao existe
qualquer davida que os ocupantes do veiculo estdo mais seguros
hoje em dia do que no passado, mas uma grande percentagem das
fatalidades nos acidentes de transito sdo com pessoas que estao no
exterior do veiculo — pedestres e ciclistas. Devido a estes nimeros
serem significativos, 0s construtores ja estdo a desenvolver uma
variedade de alternativas os reduzir.

1. Alternativas Possiveis

As alternativas para proteccdo de pedestres sdo, como na
proteccdo dos ocupantes, activas ou passivas. No entanto,
ambos os termos se aplicam a sistemas que se dirigem ao
amortecimento do impacto causado no momento da colisdo.
Os sistemas activos que estdo em estudo respondem
aquando a colisdo com um pedestre, enquanto os sistemas
passivos sdo simplesmente estudos de formas de realizar a
frente dos automoveis mais suave.

Segundo Thomas Broberg, director do centro de
seguranca da Volvo, no impacto com pedestres, os danos
maiores sdo na cabega, embora existam muitos outros danos
como na parte inferior das pernas. Por essa razdo, oS
objectivos europeus a partir de 2005 apontam para a reducéo
de lesBes na cabeca por embate com a capota do automoével
e de lesdes nas pernas por embate no para-choques. Os
requisitos japoneses sdo semelhantes, mas extendem os
testes de proteccdo a cabeca de adultos e criangas, enquanto
saltam os testes de protec¢do das pernas.

A construcdo de automdveis suficientemente suaves para
alcancar estes testes de protec¢do tem tomado um esforco
consideravel. Quando algo grande e forte bate em algo
pequeno e fraco, o pequeno e fraco sofre mais danos do que
o forte e grande, é uma lei basica da fisica. O mesmo
acontece com 0s automadveis e os pedestres. Para que 0s
danos sejam minimizados, o pedestre tem que ser
desacelerado o mais lentamente possivel quando ha colisdo.
Mas os automdveis “suaves” ndo oferecem tanta proteccéo
aos ocupantes como os automéveis mais rigidos e é claro
que um comprador de um automével prefere o que lhe
garanta maior proteccdo.

A dificuldade estd em conjugar a rigidez para a proteccao
dos ocupantes e suavidade para proteccdo dos pedestres.
Esta aproximacdo é alvo de algum debate, pois pde-se a
questdo se os danos sdo maiores quando a cabeca bate na
capota do automovel ou se quando bate no chdo. Embora
ndo se saiba a resposta a pergunta, 0s construtores optaram
por comecar a construir para-choques mais suaves a pensar
na seguranga dos pedestres. Os engenheiros estdo também a

beneficiar a capota com maior capacidade de absor¢do do
impacto, de forma a desacelerar a cabec¢a dos pedestres.

Uma das formas é adicionar uma outra camada inferior a
capota para que a energia seja dissipada. A Honda, nos
Estados Unidos, ja comegou a incorporar protecgdes de
pedestres nos seus modelos mais recentes, como o Accord,
Civic e Pilot. Todos estes sdo um pouco mais altos e mais
fracos na frente, mas os carros com a frente mais baixa,
como o NSX e o S2000, ndo existe espaco debaixo da
capota e para que o estilo ndo desapareca serd necessario
aplicar outro tipo de sistema activo. Como o péara-brisas é
um outro ponto provavel de impacto e a capota pode ndo
ceder tdo bem na traseira devido as dobradicas, a Honda fez
uma alteragdo nos seus automoveis; as dobradigas foram
colocadas com um offset para que a capota ceda a
sobrecargas.

Na protecgdo das pernas existe um certo conflito. Se o
para-choques for colocado mais dentro um bocadinho, isto
ajuda a reduzir os danos. O problema é que as entidades
governamentais e seguradoras requerem que 0S para-
choques sobressaiam de forma a que absorvam impactos
menores com poucos danos para o automovel. E
praticamente impossivel equilibrar a necessidade de
absorcdo do impacto com pedestres e com 0s testes de para-
choques impostos. Podiam ser tomadas medidas activas para
conjugar as duas situacBes se existir tecnologia capaz d
identificar pedestres Existem estudos em airbags externos e
d capotas que saltam ligeiramente, mas a dificuldade estd em
distinguir se se esta a bater num pedestre ou se num saco
plastico eu foi levado pelo vento, pde exemplo. O grande
problema é sensorial, ou temos sensores de contacto ou
temos um sistema de antecipacdo de contacto. Neste
momento, € necessario que as entidades reguladoras
reconhecam a realidade dos compradores. Podemos ter o
automével mais seguro do mundo, mas se este for muito
caro ou feio esteticamente, ninguém o ira comprar. Um
automével tem que ser atractivo para o comprador.

O sistema ideal seria prever qualquer embate com
pedestres em qualquer situacdo. A Nissan esta a trabalhar
com a Optimus Corp. para desenvolver este tipo de sistema.
A Optimus ganhou o prémio na Federal Highway
Administration do desenvolvimento de um sistema de alerta
de pedestres. Este sistema requer que os pedestres utilizem
um certo transmissor, 0 que ndo pode ser utilizado por
todos, mas que pode ajudar casos como criancas, deficientes
visuais, trabalhadores nas ruas...

Ainda temos que percorrer um grande percurso até a
seguranca dos pedestres seja minimamente assegurada...

2. Referéncias

[1] Dan Carvey, “Pedestrian protection possibilities”, aie
Julho 2004, pag. 77 - 81
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Sumario

Os japoneses sdo conhecidos por descobrirem novas
tecnologias, como é evidente pelo recente surgimento, por
exemplo, dos teleméveis com cdmara digital. No sector automovel
japonés tem havido uma continua introducdo de novas tecnologias
ao longo dos anos para que as vendas evoluam, e marcas como a
Toyota, Honda, Nissan, Mazda, Mitsubishi, Hyunday e Subaru sao
algumas das responsaveis por esse avanco tecnolégico. No texto
abaixo existe apresenta-se um breve resumo de alguns
acontecimentos a nivel tecnolgico e politicas para os alcancarem
nas diversas marcas.

1. Toyota

Um dos principais acontecimentos a nivel tecnolégico
deu-se 1997 com o langamento do carro hibrido, o Toyota
Prius. A maior parte das 111.000 unidades vendidas foram
para os consumidores japoneses mas nao teve muita procura
na Europa e EUA. Tendo isso em vista, a Toyota lancou
uma segunda versdo melhorada, mais bonita, mais
aerodindmica, mais futurista e com melhor aceitacdo. A
primeira versdo tem um comportamento em termos de
consumo muito econémico e foi desenhado para o Japéo,
assim como o pais tem dimensdes muito pequenas.

O “pai” deste motor de combustdo ICE (internal-
combustion engine) interna Takehisa Yaegashi além de
responsavel pelo centro de desenvolvimento energético
também € responsavel pelo sistema desenvolvido de
propulséo hibrida, afirma que o futuro esta no hidrogénio
mas como ainda estamos com muitas dificuldades técnicas
nesse campo ele espera para ja desenvolver ao maximo este
sistema hibrido, apesar de inicialmente ter alguma davidas
sobre este sistema THS (Toyota Hibrid System) quando foi
proposto para a primeira geragéo do Prius. O THS agora na
segunda fase dispensa um motor de arranque e um
alternador, tem um sistema compressor série/paralelo e um
propulsor motor gerador, retém a arquitectura do THS1 mas
todos os componentes foram melhorados e tem incorporado
um sistema de alta tensdo que duplica a voltagem com uma
unidade de controlo. De acordo com a Toyota, se a poténcia
que o motor precisa for constante, duplicando a voltagem
podemos diminuir a corrente para metade. Este circuito de
alta voltagem permite uma bateria mais pequena.

O THS2, também chamado veiculo de sinergia hibrido,
retem a arquitectura bésica do THS1, mas todos os
componentes foram melhorados e a performance melhorou
com um importante avango: tem incorporado um circuito de
alta voltagem com uma unidade de controlo, este circuito é
descrito como uma super descarga eléctrica que somada com
0 sistema de super descarga do Yagashi aumenta a voltagem

no motor e no gerador da antiga 274V para 500V.

O THS2 tal como o THS1 tém um motor que provoca
uma real diminuicdo de poluentes lancados para o ar e tém
uma performance em termos de velocidade muito boa,
ambas sdo prioridades da Toyota.

Mas a Toyota continua a evoluir e 0 novo Prius que ja
ultrapassa o anterior FCHV (fuel-ceel hybrid vehicle) é
considerado mais eficiente e € um bom rival do anterior.

Além do mais, a Toyota produz ela propria os seus
motores, transmissdes, unidades de controlo e baterias o que
€ uma vantagem grande para a marca de automaveis.

2. Honda

A Honda, uma rival em termos de mercado, também tem
tentado actualizar os seus carros com novas tecnologias e
lancou recentemente o Honda Inspire que devido ao
American Accord, tem um tamanho superior nos paises
asiaticos e nos EUA do que no Japéo.

Esta marca traz dois grandes avancos tecnoldgicos.

O primeiro aparece em todos os modelos da Honda e
trata-se de um motor com seis cilindros em que as valvulas
da parte de trés se encontram fechadas quando o automovel
opera com trés cilindros, sem deixarem entrar combustivel,
enquanto as velas continuam em funcionamento para ndo
ficarem sujas nos proximos ciclos. Com este procedimento
injecta-se menos combustivel 0 que provoca que 0 carro se
torne muito econémico com este sistema. Além disso, estdo
a estudar sistemas para diminuir a vibracdo nos motores o
gue para eles é um inimigo comum dos motores
econémicos.

O segundo avanco tecnoldgico sé equipa os carros de
topo de gama da Honda e consiste num sistema de
seguranca CMS (Coolission Mitigation System). Este
sistema utiliza um radar de baixa frequéncia para ajudar o
condutor em situagdes de coliséo.

Inicialmente, se o veiculo recebe informacdo através do
radar que esta perto de um outro veiculo, soa uma buzina e
aparece uma luz de BRAKE no painel, em seguida e se o
condutor ndo tem nenhuma reaccdo o sistema aperta um
pouco o sinto de seguranca e faz com que o veiculo diminua
um pouco a velocidade. Se mesmo assim o condutor ndo
tiver nenhuma reac¢do o sistema determina que a colisdo
estd eminente e aperta mais os cintos de seguranca e aplica
uma travagem mais forte para evitar a colisdo e devolve o
controlo ao condutor nos instantes seguintes.

Evitar o acidente é a responsabilidade Gnica do condutor.

A Honda estd neste momento a dirigir a sua pericia
tecnoldgica para um novo motor aéreo de combustao interna
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ICE (internal-combustion-engine), além de estarem a
pesquisar e desenvolver um novo liquido de refrigeracéo,
um opposed-cylinder, e um novo motor de injec¢do desde
2000, mas pouca informacdo ha sobre ele.

3. Nissan

Entretanto, no centro de pesquisa da Nissan os trés
maiores objectivos tecnologicos para 0s quais estdo
direccionados sdo: o desenvolvimento das baterias, o
controle electronico de forca propulsora do veiculo e o
sistema de assisténcia a condug&o.

A Nissan foi a primeira no Japdo a oferecer uma
combinacdo de um cruise control com um radar de baixa
frequéncia e dispositivos electronicos de ajuda inteligente
ao condutor no Cima Luxury Sedan.

Estdo a construir um protétipo de um motor com um
controlo electronico de forga propulsora VCR (Variable-
Compression-Ratio) que esperam recompensar através de
um motor com elevada eficiéncia, baixa emissdo de gases
poluentes, e que seja de combustdo interna de gasolina. Este
motor € uma importante arma para 0 combate ao didxido de
carbono porque optimiza a eficiéncia térmica e opera com
uma gama de varias cargas.

O protétipo VCR alcangou toda a sua capacidade e
adicionalmente o VCR actua como um sistema equilibrado,
com uma reducéo bastante notoria das vibragGes secundarias
e também com uma diminuicéo da perda de fricgéo do pistdo
como resultado da reducéo da forca lateral deste.

4. Mazda

A Mazda langou quatro motores num curto periodo de
tempo (Mazda6, Mazda2, RX-8 sports e 0 Mazda3).

Mas de particular interesse é a pequena unidade com
combustivel modular e com um sistema de indugdo feito
pela Denso que incorpora inducdo, injecgdo de combustivel
num médulo compacto montado sobre o motor.

Outro significante avanco para a Mazda é o arquitectado
sistema de common-rail com injeccdo multi-step desenhado
pela Denso com 1800-bar que consideram ser o sistema de
injeccdo mais evoldido do mundo.

5. Mitsubishi e Hunday

A Mitsubishi esta a desenvolver um novo motor “Theta”
com quatro cilindros com a Hyundai da Coreia €
Alemanha/U.S. baseado no DaimlerChrysler.

Tem como caracteristica uma distancia entre os cilindros
seleccionada para uma performance em termos de poténcia
Optima.

O motor é compacto e desenhado tendo em vista a sua
produgdo, é feito de aluminio fundido a alta pressédo e com
os forros do motor a ferro fundido. A Mitsubishi tem vindo
a recuar da producdo de motores em aluminio, a excepgéo
foi 0 V8 desenhado em jungdo com a Hyundai.

No V6 o motor ja foi fundido a baixa presséo, nesta area

a Hyundai é o socio principal no projecto de motores.

Em termos de veiculos a Diesel, o Japdo e a Coreia
movem-se para direc¢Bes opostas. O governador de Tokyo
tem demonstrado um evidente desagrado por veiculos a
Diesel que deitam fumo poluente e tem uma politica que
desencoraja a compra destes carros. Por outro lado, na
Coreia, estdo a alterar os seus regulamentos para que em
2005 os veiculos a Diesel estejam dentro dos limites
europeus que em comparagcdo com o0s asiaticos sdo mais
amplos em termos de langcamento de gases poluentes e assim
provoca o aumento de consumidores de veiculos a Diesel.

Sendo a Hyundai o maior produtor de motores Diesel na
regido da Asia, necessita da Bosh que é o maior fornecedor
de sistemas common-rail, para equipar os seus modelos
Delphi e o Denso.

6. Subaru

A Subaru produz cerca de 550 mil unidades por ano mas
estd muito confinada ao Japdo e as margens de lucro séo
muito pequenas tal como o tamanho dos carros que
produzem.

A Subaru por seu lado tem uma configuracdo do
drivetrain UOnica e automatica, esta unidade de quatro
velocidades € fornecida pela Jacto. As cinco velocidades
estdo a tornar-se populares mas devido ao pouco volume
produzido é dificil e dispendioso desenhar e desenvolver um
novo sistema. Logo decidiram um outro caminho para
desenhar e construir uma unidade com cinco velocidades
porque ndo podem dar-se ao luxo de ter um fornecedor que
faca todo o trabalho. Assim, a engenharia da Subaru
desenhou uma unidade com cinco velocidades utilizando
caixa de velocidades do Jacto e um mddulo de controlo
electrénico unindo-as numa carcagca de cinco pegas de
aluminio.

7. Carros de competicao

Os japoneses usam os carros de competi¢do para avancar
com a tecnologia motorizada.

A Toyota e a Honda competem na Formula 1 e na Indy,
a Subaru e a Mitsubishi competem em rally.

A classe GT500 pbe em competicdo as trés maiores
produtoras no sector automdvel: Toyota, Nissan e Honda
com varias equipas privadas a concorrer na Europa, América
e Japdo. Ao mesmo tempo tentam dificultar as competicoes
em que entram para demonstrar a sua fiabilidades e para as
tornar mais interessantes e competitivas. Esta classe GT500
¢ a competicdo GT mais rdpida do mundo e com a
tecnologia mais avancada. Tudo isto é muito bem
aproveitado pelas marcas para avancar em termos
tecnoldgicos e fazer boa publicidade aos seus veiculos.

8. Referéncias

[1] Yamaguchi J, “Japan stays on high-tech course”,
Automotive Engineering International, Setembro 2003,
pp. 70-83.
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Sumaério

Nesta nova geracdo de combustiveis, o hidrogénio junta-se a
gasolina e ao diesel, na batalha, como fonte de energia no ramo
automovel. Vai ser apenas uma questdo de tempo até uma fonte de
combustivel limpa e eficiente chegar aos motores de combustédo
interna, assumindo um papel de relevo. As células de combustivel
sdo consideradas como sendo o futuro iminente na indistria de
transportes, embora as suas aplicages ainda apresentem muitos
entraves actualmente. Se num futuro proximo os veiculos de
células de combustivel ndo conseguirem as mesmas performances
e capacidades dos actuais veiculos de motores de combustio
interna, com um custo similar, entdo ndo conseguirdo ser
comercialmente vidveis.

1. Seguranca

No que respeita a seguranca, este tipo de combustiveis
alternativos (hidrogénio ICE* e células de combustivel)
tendem a ser mais seguros em inimeros pontos em relagéo
aos motores ICE* actuais, mas para isso acontecer ainda €
necessario uma maior investigagao e mais testes, visto que
estamos a falar de alta tecnologia ainda pouco explorada.

Uma das maiores preocupacgdes em termos de seguranga é
0 armazenamento do hidrogénio no proéprio veiculo.

Por exemplo, se houver uma fuga de hidrogénio no
veiculo, pode causar uma significativa deterioracdo das
propriedades fisicas de alguns materiais (metais).

Nas células de combustivel e veiculos hibridos também
temos o problema de operarmos com alta voltagem, logo
temos de estudar problemas como as descargas de energia e
o isolamento.

Mas focando mais os veiculos a hidrogénio, tem de haver
preocupacgdo em relacdo a fugas de combustivel, o processo
de reabastecimento, exposi¢do ao fogo, problemas com as
descargas de energia para terra, crash-tests para sabermos
como socorrer as pessoas Visto que a disposicdo dos
materiais € diferente, e ainda no que diz respeito a
reciclagem de materiais potencialmente toxicos.

A seguranca € um ponto fundamental no
desenvolvimento de fonte de energia alternativas.

A reducdo de emissGes e a dependéncia de éleos minerais
sO consegue ter sucesso se for economicamente, a nivel de
performance, e a nivel de seguranga vantajoso.

2. Hidrogénio: crescimento de infra-estruturas

O desenvolvimento do hidrogénio como um combustivel
limpo continua a crescer com for¢a, ultrapassando o0s
obstaculos, quer técnicos quer econémicos. Tal como
referimos atrds o factor chave é o armazenamento de
combustivel no veiculo.

Na Califdrnia j& se trabalha com o objectivo de no fim
desta década, os residentes desse estado ja tenham acesso ao

hidrogénio nas principais auto-estradas. Com isso védo
crescendo também outras infra-estruturas de producdo de
hidrogénio através de fontes renovaveis.

3. ICE’s mais “limpos”

Actualmente, certas marcas de automdveis ja investem e
desenvolvem solugdes para novos combustiveis, tal como a
Volkswagen que tém vindo a explorar o gas liquido (GtL ou
SynFuel) e bio massa para liquido (BtL ou Sunfuel)
mostrando o potencial destas opg¢des, principalmente no que
respeita a reducdo de emissGes de gases. Tal como o
SunDiesel, um combustivel bio sintético que utiliza
madeiras ndo tratadas, milho, palha entre outros.

A VW também criou parcerias com a Archer Daniels
Midland (ADM) para o desenvolvimento deste tipo de
combustiveis. Sendo a ADM a maior produtora de etanol do
U.S.A e vai comecar a produzir methylester, o principal
componente do bio diesel, a partir de 6leos vegetais
utilizados nas operacdes de preparacao de alimentos.

Também a Daimler Chrysler esta a fazer o balancgo entre
as emissdes de dioxido de carbono e os custos deste tipo de
combustiveis, dado que refinar e produzir estes
combustiveis ainda fica mais caro que refinar o crude, mas
com investimentos essa diferenca espera-se ser minima.

Ja a BMW tem uma visdo diferente, e aposta mais nos
ICE’s a hidrogénio, visto que estes oferecem uma maior
potencia e rendimento comparativamente da actual
tecnologia das células de combustivel, mas por outro lado
querem aplicar as células de combustiveis como fonte
auxiliar de energia, para aplicagbes tais como: para o ar
condicionado quando o motor ndo estiver ligado, para ajudar
no arranque do motor, e para outras aplicagdes como by-
wire, poupando assim combustivel e disponibilizando mais
poténcia para o veiculo.

4. Células de combustivel — Electricidade
mais “limpa”

As células de combustivel geram electricidade quando o
hidrogénio e o oxigénio se combinam quimicamente.

Hydrogen Fuel
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Figura 1: Céula de Combustivel
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Este processo ocorre da seguinte forma: o hidrogénio é
canalizado para o &nodo de um extremo da célula enquanto
que o oxigenio é canalizado para o catodo. A electrolise
entre os dois eléctrodos faz com que electrdes se libertem
para o circuito externo gerando uma corrente eléctrica.

Uma das tecnologias emergentes em células de
combustivel para aplicacdes automdveis é a membrana de
troca protbes (PEM). De um lado da membrana, o
hidrogénio entra em reac¢do e faz a separagdo entre protdes
e electrdes. O oxigénio, do outro lado da membrana atrai 0s
atomos de hidrogénio, mas apenas os protdes conseguem
atravessar a membrana (PEM). Os electrfes vao
directamente para o circuito externo criando assim energia
eléctrica.

*|CE — Internal Combustion Engine
Motor de combustao interna
5. Referéncias

[1] David Alexander, “Fueling the next generation”,
Automotive Engineering International, Setembro 2004,
pp. 73-77.
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Sumario

Apesar dos motores diesel terem ganho grande realce na
imprensa automével, 2/3 do dos automéveis a nivel mundial,
continuam a ser movidos por motoresa gasolina.

A recente engenharia de motores a gasolina e os esforgos de
desenvolvimento por muitos OEMs e fornecedores tem por
objectivo a diminuicéo do intervalo de €eficiéncia que os separa dos
motores diesel, mantendo outros melhoramentos na eficiéncia e
emissoes.

Por outro lado os limites impostos para 2008 pela Associagdo
Europeia de Construtores Automdvel (ACEA), que se traduz pela
diminui¢do do valor médio da amisséo de CO,, para um maximo
de 140 g/.km, s6 podera ser alcancado reduzindo o consumo dos
motores a gasolina. Uma das formas de o conseguir que tem sido
alvo de investigacao pela Semens VDO Automotive € a Injeccdo
directa.

1. Injecgdo I ndirecta

A Siemens VDO Automotive que é um dos lideres no
desenvolvimento de tecnologia de injeccdo directa e o
coragdo desta empresa em sistemas de injec¢do directa, a
nivel europeu, tem sede em Pisa-Italia. A sua rede global de
engenharia estd a desenvolver os ultimos sistemas de
injeccdo para motores a gasolina, debrucado-se tanto nos
sistemas convencionais, como na tecnologia de injeccdo
directa.

O novo produto para injec¢do indirecta e conhecido por
DEKA VII, estd em producdo desde Novembro de 2003. A
nova linha dos injectores DEKA VII, ddo aos construtores
de motores de explosdo (SI) maior liberdade, pois oferecem
um desenho modular e a possibilidade de integrar os ja
existentes componentes de injecgdo.

Dando a melhor “performance” mesmo com um corpo
mais curto, um sé tamanho de injectores pode ser usado para
uma familia completa de motores. Um injector na linha pode
ter capacidade para fornecer menores quantidades de
combustivel para motores pequenos e por outro lado, com o
seu fluxo maximo, satifazer também os motores de maiores
dimensdes. E possivel asim integrar os injectores tanto em
motores compactos, como naqueles que tém geometria mais
complexa com menor esfor¢o, garantindo simultaneamente
uma muito fina atomizagdo de combustivel e consequente
reduzida emiss@o de gases intrataveis.

O mesmo actuador, colocado no bocal da agulha, é usado
para injectores de 34,5; 48,4 ¢ 60,4 mm de comprimento.

A aproximagdo modular permite combinar cada tamanho
de corpo, com cada tamanho uniformizado da agulha, dando
possibilidade a quem desenvolve os motores, combinar o
corpo mais pequeno com a agulha maior, sem perda de

“performance” — uma vantagem quando o espaco de
instalacdo entre a régua de combustivel e a camara de
admissdo € pequeno e € necessario que a origem do jacto se
extenda longe, para a camara de admissdo. Este desenho
flexivel reduz o risco de “encharcar” a camara de admisséo
depois de um arranque a frio, o que aumentaria a emissdo de
hidrocarbonetos ndo queimados.

Uma das caracteristicas no desempenho dos injectores é a
preparacdo optimizada do jacto, com opg¢des validas desde
um Unico jacto com angulos em cone de 10-30°, duplo jacto
e angulo de difusdo de 15 a 30° ou uma combinagdo de
ambas as geometrias com um alargamento do intervalo
angular entre os 5 e os 25°. Solugdes como difusdo
sofisticada em duplo cone e angulo de abertura limitado,
também ajudam a reduzir o “encharcamento” das paredes da
camara de admiss@o.

Figura 1: Injecccdo de combustivel vaporizada

Para manter baixa a emissdo dos gases e satisfazer as
normas nas emissdes como o Euro V, o DEKA VII injecta
combustivel vaporizado ¢/ particulas de tamanho médio
inferior a 70 mm, dependo da pressdo da injec¢do e outras
condi¢des e uma pressdo tipica de 3 a 5 bar. Um dos mais
importantes componentes ¢ por isso o disco-orificio, com
multiplos canais de 0,1-0,5 mm.

Para aumentar a qualidade e eficiéncia dos injectores
DEKA, os engenheiros reduziram substancialmente o
numero de componentes e alteraram o desenho de forma a
eliminar juntas interiores. Salas estanques e limpas,
garantem que matérias contaminadoras, ndo impegam o
fluxo de combustivel, através dos seu desenho selado, uma
vez que nao sdo utilizados vedantes de borracha nem
pléastico.

Com a promessa da injecgdo directa, os consequentes
beneficios da poupanga de combustivel, tornaram-se para a
Siemens VDO Automotive prioritdrios e sfo ja uma
realidade com a currente tecnologia de processos de
combustdo guiados pelo ar e paredes. Também os sistemas
de carga por concentragdo de camadas nublosas (“stratified-
charge” - ver figura 3) s6 pode ser usada em determinados
regimes de condugdo.
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2. Injeccéo Directa

San Piero é parte da rede que estd a desenvolver o
trabalho na nova gera¢do de motores de injeccdo directa a
gasolina, incluindo injectores que poderdo reduzir o
consumo de combustivel em 20%, a partir de meados de
2006.

Figura 2: Injector piezoeléctrico

A Injeccdo Directa Piezo (PDI), ¢ baseada em actuacdo
piezoeléctrica e serd o primeiro processo de combustdo por
spray guiado. Neste novo sistema o combustivel podera ser
na maior parte das vezes injectado directamente na vela de
ignicdo, aumentando em muito o intervalo de operagdo por
concentra¢do de camadas nublosas. No entanto este processo
(“stratified-charge”) exige uma muito maior pressdo de
injeccdo, maior dindmica, preparagdo do jacto e precisdo na
alimentacdo, por isso precisa ainda de um maior
desenvolvimento.

Os componentes nucleares do sistema PDI, sdo o
inovador injector piezoeléctrico, a recente desenvolvida
bomba de alta pressdo e a nova unidade de controlo— ECU.

A colocagdo de um actuador piezoeléctrico no bocal da
agulha, melhora a dindmica do injector, permitindo-lhe
completar um jacto completo em apenas 0,2 ms. Os
injectores “piezo” permitem multiplas injecg¢des em regimes
de fraca e média carga, garantindo assim uma combustio
estavel com pouca flutuagdo. Em operagdo “dirigida”
(“stratified”) a alimentag¢@o de combustivel é melhorada pela
capacidade do elemento piezoeléctrico poder total ou
parcialmente abrir e fechar o injector.

A precisdo ¢ melhorada mesmo com curtos impulsos
eléctricos, sendo o desvio maximo de 2% entre duas
injecgdes de combustivel. A combinagao entre a velocidade
de comutagdo e precisdo ¢é a chave para melhorar o controlo
de ignigdo e permite tempos de ignig¢do atrasados, em modo
de operag@o em camada nublosa, sem falhas de explosdo.

Combustdo limpa ¢ assegurada por uma extremamente
fina, atomizag@o. A uma pressdo muito elevada — 200 bar, o
didmetro médio de passagem ¢ de apenas 15 mm. Junto com
os bocais injectores que entram no cilindro a atomizagdo
resulta numa mvem de Optima mixtura junto a vela de
igni¢do, em quase todas as condi¢des. A alta pressdo de

injeccdo, ¢ assegurada por um novo pistdo-bomba axial,
com um controlo doseador muito eficiente. A friccdo da
bomba ¢é reduzida por lubrificagdo interna e rebusta
tecnologia, por forma a manter baixos os requisitos do
driver de poténcia, assim como a sua eficiéncia.

Figura 3: Injeccéo “Stratified” vs. Homogenea

A unidade de controlo (ECU) de 32 bit que gere todo o
sistema tem incluidas nas suas fung¢des, uma livre definicdo
do comprimento e velocidade do jacto e controlo de injec¢do
multipla, com até 3 impulsos por cilindro ou ciclo de
trabalho. Se o motor estiver equipado com os sensores
apropriados, a ECU pode individualmente ajustar o tamanho
da agulha injectora para cada cilindro.

Figura 4: Os componentes nucleares - Injector
piezoeléctrico, bomba de alta presséo e unidade de controlo

3.1 Referéncias

[1] Kevin Josef, tech briefs, “Siemens turns focus on
gasoline injection”, Revista SAI - Automotive
Engineering International, Julho 2004, pp. 52-54

[2] Joerg Christoffel, “Spraying for divine guidance”,
Automotive Engineer PLUS - Powertrain - Siemens

VDO direct injection.htm  http://www.ae-plus.com,
Maio 2004.

[3] Roberto Chellini, “Pressure Is On SI Injection”,
Automotive Industries Article Detail.htm,

http://www.atronline.com Maio 2004.

20/56



Os Melhores Produtos do Ano de 2003

960125 — Joaquim Filipe Hec de Sa Rosas
Instituto Superior de Engenharia do Porto - 2004/05
1960125@isep.ipp.pt

Sumario
Este trabalho pretende mostrar os melhores produtos langados
no ano 2003 no ramo automdvel segundo fornecedores
industriais e fornecedores de servicos.

1. Motores e geradores

As caracteristicas de traccdo das “Technologies M4” em
sistemas de conducdo, que incluem ABS e TCS (sistema
anti-bloqueio e sistema controlo trac¢do) actuados
electricamente, tornam-nas particularmente adequadas a
sistemas de conducgdo assistida. O sistema de controlo
distribuido proporciona o controlo independente de cada
roda, quer na aceleracdo quer na travagem. O motor
eléctrico integral e as unidades de caixa
velocidades/diferencial ajustam-se a maioria dos veiculos
eléctricos, hibrido-eléctricos ou eléctricos fuel-cell.
Combinadas com conversores de poténcia e controlos
electronicos, estas unidades contribuem para uma
eficiéncia total superior a 96%.

2. LEDs

O “Luxeon LED” da “Lumileds lighting” encontra-se
disponivel em todas as cores e em trés padrfes de radiacéo
distintos. A empresa defende que esta tecnologia de LEDs
é que a oferece maior radiagdo em todo o mundo; que estes
sdo fiaveis e se prestam a qualquer tipo de iluminacdo
automovel, incluindo a frontal. O “Luxeon V LED” emite
mais de 120 lumens por LED, o que é 60 superior a outros
produtos da concorréncia. Um “Luxeon 5-W” branco
produz 120 lumens; os azul escuro, azul, azul ciano e
verde produzem luminosidade de 30 a 120 lumens.

3. Sistema de lavagem do para-brisas

O “Microheat’s Hotshot” é um sistema de lavagem
aquecido, que remove rapidamente neve e gelo do péara-
brisas e das escovas (para além de insectos e outras
sujidades). Pode aplicar-se em qualquer sistema standard
de limpa para-brisas para aquecer o fluido de lavagem,
sempre que necessario e sem depender do calor do motor.

4. Tecnologia para motores

A tecnologia “Variable Compression Ratio” (VCR - ou seja,
“Taxa de Compressdo Variavel”) da “FEV” ajuda a evitar o
compromisso que € necessario quando a taxa de
compressdao é fixa em motores sobre-alimentados que
desenvolvem extensos tempos de carga. Baseia-se no
conceito de um rolamento excéntrico, cuja rotacdo conduz
a uma troca vertical da posicdo da crank-train
relativamente a cabeca do cilindro e, em consequéncia, a
uma mudanga continua na taxa de compressdo. Esta
empresa desenvolveu um veiculo de demonstragdo que
utiliza o conceito “VCR”. Este veiculo rodou varios
milhares de quilometros de teste sem revelar qualquer
dano ou desgaste anormal.

5. Termostato eléctrico
O “Adjustable Electric Thermostat” (AET - ou seja,
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possibilita novas formas de optimizar os sistemas de
controlo da refrigeragdo do veiculo em todas as condicGes
de funcionamento do motor, reduzindo as suas pressdes de
friccdo e melhorando as reacgdes dindmicas nas cadmaras
de combustéo. Conseguem-se assim reducdes de 2-3% no
consumo de combustivel e na emissdo de gases - 15% na
emissdo de HC e 4% na de C4 (com base no FTP75);
amplia-se em 8% a poténcia do motor; melhora-se a
performance do aquecedor interno; e potencia-se a prépria
durabilidade do motor. O dispositivo necessita do mesmo
espaco de um termdstato convencional, pode ser usado em
sistemas de controlo de temperatura de entrada ou de saida
e é aplicavel a motores a gasolina ou a diesel.

6. Design e optimizagdo do motor

O “Automated Design with Virtual Engines” (ADVE - ou
seja, “Design Automatizado com Motores Virtuais”) da
“Optimum Power Technology” retoma a tecnologia de
simulacdo de Motores Virtuais estabelecida e combina-a
com métodos avancados e optimizados e com o
processamento  paralelo para criar um  sistema
especializado em design de motores. Usando este produto,
os “OEMs”, *“Tierls” e as equipas de desportos
motorizados poderdo melhorar com maior rapidez o design
dos seus motores e aumentar a sua competitividade. O
processo inicia-se com a criagdo de um motor-modelo de
base; de seguida, um engenheiro selecciona quais as partes
do motor que se podem mudar na busca de uma superior
performance.

7. Servo-Motor sem escovas

A série “TG3600” de servo-motores DC sem escovas da
“ThinGap Motor Technologies” usa uma tecnologia sem
cablagens, que elimina erros de posicionamento e perdas
de poténcia devidos a histereses, perdas nas engrenagens e
deflexdo radial. O “TG3600” fornece um binario continuo

maximo de 850N.m as 2450rpm, utilizando uma
alimentacdo de 24V DC e um consumo de 15,6A a partir
do servo-amplificador PWM especificado para o motor;
pode operar até uma temperatura maxima de 160°C.

8. Sistema de ignicao

O “SmartFire” da “Adrenaline Research Inc.” tem a
capacidade de calibrar a “pancada”. Segundo a empresa,
trata-se de um dinamdmetro baseado na ionizagdo, Unica
ferramenta de instrumentacdo do género actualmente
comercializada. Este sistema permite uma calibragem
directa da “pancada” sem o dispéndio de tempo e de custos
de modificacdo do cilindro para sensores de pressao.
Usando velas wvulgares e bobinas especialmente
desenhadas, o sistema detecta as “pancadas” directamente
a partir do processo de combustdo. Este produto inovador
ajuda os engenheiros a compreenderem melhor a
variabilidade e sensibilidade a tempos de “pancada”
limitados, permitindo incrementos de poténcia e
garantindo fiabilidade e durabilidade.



9. Actuacdo variavel de valvulas

A versdo 2.2 da “Variable Valve Actuation” da “Jacobs
Vehicule Systems” é um componente integrado usando
partes contidas na cabe¢a do cilindro, em vez de um
alojamento separado. Usando actuadores
electrohidréulicos para variar a elevagdo, tempo e taxas de
abertura ou de fecho das vélvulas, obtém-se beneficios
para 0 motor: poupanca de combustivel, diminuicdo da
emissdo de gases e melhor performance.

10. “Downsizing” de motores

As inovadoras solugBes para aplicagbes turbo-
comprimidas da “IFP” orientam-se sobretudo para a
poupanca de combustivel. Esta empresa construiu, por
exemplo, um motor-protétipo a gasolina com 1800cc
cilindrada, 4 cilindros, turbo-comprimido e com injeccéo
directa. Este motor permitiu aos engenheiros tirar partido
do seu elevado limite de knock e substituir um motor sem
turbo de 3 litros cilindrada, reduzindo o consumo em mais
de 15% para a mesma performance de aceleracéo.

11. Fita isoladora

As duas novas familias da fita 3M VHB permitem a
flexibilidade de juntar os materiais antes ou depois do
processo de galvanizacdo. Uma delas pode substituir
algumas soldas nas operagBes de juncdo metalica
anteriores a maioria de sistemas de pintura, enquanto a
outra pode substituir rebites ou parafusos por ligacdo a
muitas galvanizagbes ap0s 0 processo de pintura.
Permitem diminuir custos e melhorar a estética do produto
por eliminarem algumas operacfes de juncdo metélica;
também possuem boas caracteristicas de vibragdo em
retencdo e de expansao térmica.

12. Protecc¢do anti-corrosao

“GEOMET?”, da “Metal Coatings International”, é uma
proteccdo anti-corrosdo que nao contém crémio nem
outros metais pesados perigosos para a saude, assim como
quaisquer solventes nocivos. Pode aplicar-se de varias
formas (directamente, em spray) e em diversos
componentes (desde parafusos a travdes de disco). Previne
eficazmente contra a corrosdo, lubrifica, resiste a solventes
e é compativel com sensores bimetalicos.

13. Solucgbes de telemetria

A “Datatel” é especialista na aplicacdo da telemetria a
componentes rotativos. Os modernos métodos electrénicos
possibilitaram que a extensdo da telemetria a outras areas
deixasse de ser demasiado dispendiosa e de acesso restrito.
Estes métodos incluem: medicéo de binario, temperatura e
vibragdo em compressores de ar condicionado; de binario
em ventiladores e discos de embraiagem; do desgaste em
rodas dentadas.

14. Componentes em silicone

Segundo a “Ceradyne”, o silicone tem caracteristicas fisicas
Unicas: o seu reduzido volume combinado com a sua elevada
forca e resisténcia a fatiga de contacto, tornam-no apto a resolver
problemas de desgaste no trem de valvulas, nos sistemas de
iluminacédo por distribuicdo de combustivel e nos motores diesel
de uso pesado.
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15. Extruséo do metal

O sistema da “Textron Fastening Systems” combina
estampagem, desenho profundo e moldagem a frio para
produzir componentes complexos, duraveis e totalmente
integrados. Esta tecnologia integra todos os componentes
num sistema, 0 que incrementa a forca da juncdo e a
eficiéncia do processo. Os sistemas de fixacdo passam a
ser constituidos por uma s6 peca, ndo havendo necessidade
de outros componentes que tirem resisténcia ao metal.

16. Monitorizacdo da bateria

“INGEN EV” da “Midtronics” é uma aplicagdo para
engenharia da plataforma inGEN. Permite aos designers de
veiculos e sistemas eléctricos aplicar o seu avancado
desempenho a qualquer bateria automével 14V. As suas
potencialidades incluem tensdo continua; medicfes da
corrente, temperatura e conductancia, o que permite a
verificacdo em tempo-real do estado da carga e o
diagnostico do estado da bateria — e, em consequéncia, a
antecipacdo da deteccdo de qualquer problema. Esta
tecnologia pode igualmente optimizar o sistema de carga e
dar prioridade a determinadas cargas eléctricas,
melhorando assim o consumo de combustivel e os custos
do sistema.

17. Actuador eléctrico linear

O “RE-1266" da “REAC AB” substitui os cabos
tradicionalmente usados para tarefas relacionadas a uma
conducdo severa e a operagdes de aceleracdo. Esta unidade
foi especialmente concebida para aplicagGes drive-by-wire
com elevados requisitos de velocidade e exactiddo. Forma
uma parte intrinseca de um sistema de controlo
automatico, e pode ser automaticamente posicionado com
uma resolucdo de cerca de 0.1mm. Este actuador tem um
binario maximo de 700N com uma velocidade maxima de
100mm/s. A alimentacdo situa-se entre 12 e 24 V DC.

18. Medicéo da mistura ar / combustivel

A série “AFM1000” da “ECM” de modulos de
medicao/controlo da razdo ar/combustivel foi desenhada
para suportar a calibragem no préprio motor. Oferece
ampla capacidade de medicdo AFR, rapida resposta, saidas
analdgicas lineares, portas SMB bus e facil calibragem do
ar.

19. Assisténcia a travagem

O “ON-OFF solenoide” foi desenhado e desenvolvido pela
“Thomas Magnete USA” para assistir a travagem, dando
resposta aos requisitos da execucdo de uma travagem
rapida, de volume minimo e de facil instalagdo no veiculo.
Em caso de travagens de emergéncia, que regra geral
significam carregar rapidamente no pedal do travdo, o
solenoide é activado por um sinal de controlo, permitindo
a atingir a pressao de travagem total. Depois do dispositivo
de assisténcia a travagem ter sido solto, um micro-switch
integrado assegura que € retomado o normal
funcionamento do sistema.

20 Referéncias
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Sumario
O presente artigo aborda a tecnologia hibrida, bem como
alguns aspectos construtivos, as principais vantagens e
desvantagens desta tecnologia aplicada a veiculos topo de gama.
Sdo também mencionadas as marcas e veiculos que apresentam

esta tecnologia, e as caracteristicas particulares de cada uma das
marcas

Desde que a Toyota introduziu o veiculo hibrido Prius no
mercado japonés em 1998, os hibridos disponiveis ao
publico apenas se focam na minimizagdo do consumo de
combustivel.

No entanto estes veiculos estdo a substituir veiculos que
ja sdo bastantes econdémicos, por isso a poupanca de
combustivel é pequena. Por isso um mercado mais atractivo,
¢ o0 dos veiculos que consomem muito combustivel como os
desportivos, carros de luxo, e carrinhas de pequena carga.
Estas gamas de automoveis tém muita saida nos mercados,
por isso uma reducdo dos consumos, podera significar
menor produgdo de didxido de carbono.

Os veiculos que tem elevados consumos sdo tipicamente
mais caros, portanto o uso da tecnologia hibrida tem menos
impacto no preco final nestes veiculos, do que em
automoveis mais baratos.

Claro que os clientes ndo estéo dispostos a pagar mais por
veiculos que oferecam uma experiéncia de conducdo
inferior, no entanto o extraordinario binario oferecido pelo
motor eléctrico é capaz de proporcionar uma ainda melhor
experiéncia de condugéo.

Os novos hibridos irdo apelar aos clientes, a ideia de
melhoramento do consumo enquanto preservam a potencia e
aceleracdo a que eles estdo habituados.

Mais que aumentar a performance de um motor de 4
cilindros com um motor eléctrico suplementar, esta nova
geracao de veiculos usa o motor eléctrico para melhorar o
consumo de combustivel de motores de 6 ou 8 cilindros
enguanto sdo mantidas as suas caracteristicas de potencia.

Para clientes de automodveis de luxo o consumo de
combustivel ndo e um factor muito importante na hora da
escolha, mas pode ser um factor significativo de insatisfacéo
depois da compra.

A Lexus mostrou a sua producdo de um RX400h no
American International Auto Show em Janeiro, para entrega
a clientes deste segmento.

A Toyota anunciou também a sua nova versao hibrida do
Highlander SUV wusando a mesma motorizacdo. A
companhia anuncia também que a carrinha Sienna pode ser
a préxima a tornar-se hibrida.

Os SUV’s da Toyota e da Lexus partilham as mesmas
motorizacles, estando equipados com um motor 3.3-L,
DOHC, VVT-i V6 usados nas versdes convencionais.

A “Hibridacdo” do veiculo est4 entregue motor eléctrico
Synergy e a uma caixa de variagdo continua controlada por
computador introduzida em 2004 no Prius.

Este tipo de veiculos s&o normalmente AWD (trac¢do as
4 rodas), por isso a Toyota fornece os seus hibridos com um
motor eléctrico atras para complementar o motor hibrido a
frente. Ambos os motores utilizam a mesma bateria por isso
a poténcia maxima estd limitada, contudo ter um motor
eléctrico adicional fornece energia extra. As baterias destes
veiculos desenvolvidas em parceria com a Matsushita sdo
mais densas e compactas que as usadas no Prius.

1 - Synergy Drive da Toyota

Os AWD RX400h e o Highlander irdo ter uma melhor
aceleracdo e uma maior economia de combustivel que as
versdes FWD, devido a possuir um motor/gerador em ambos
0s eixos, o que melhora a aceleracdo e a regeneracdo de
energia.

O consumo misto destes automoéveis € de 8.5 L /100 Km
e tem uma autonomia de 966 Km com um depdsito de
combustivel. A aceleracdo  também melhorou
consideravelmente, menos de 8 s para atingir os 97 Km/h.
Além destas vantagens, o prazer de conducao foi melhorado
com aceleragBes mais macias e melhoramentos no controlo
de estabilidade do veiculo, que usa o computador de
controlo dos motores eléctricos para dar um melhor controlo
com menos intromissdo que o controlo convencional da
Toyota.

Devido ao motor de combustdo ndo estar em constante
funcionamento, os hibridos tém direccéo assistida eléctrica.
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A Honda acredita que pode usar a tecnologia hibrida para
tornar um motor V6 com a mesma performance de um V8.
Com este modelo a Honda pretende afirmar-se no mercado
dos hibridos.

A Honda anunciou a produgdo de uma versdo V6 hibrida
do Accord para entrega este ano. Este sedan ird4 usar a
tecnologia VCM (variable cilindre management), que
consiste em deixar o motor funcionar com trés cilindros ( no
caso de um V6) com o objectivo de economizar combustivel
em regimes de conducdo menos exigentes. A Honda néo
divulgou informacdo detalhada sobre as especificacdes do
automavel, no entanto, afirma que a versdo hibrida tera uma
melhor performance do que a convencional versdo V6,
enquanto combina a economia de combustivel da verséo de
quatro cilindros. A Honda promete uma segunda aplicacdo
da tecnologia VCM V6 ainda este ano numa carrinha ligeira.
A Obvia candidata é a carrinha Odyssey, embora o0s
dirigentes da Honda ndo o confirmem.

A Mercedes divulgou a sua versdo diesel-eléctrica no
F500 Mind no Tokyo Motor Show, divulgou ainda uma
versdo desportiva de turismo, bem como um Classe S
hibrido (gasolina-eléctrico), sugerindo que a producdo em
larga escala de hibridos esta proxima. A Concep Version do
F500 Mind esta equipada com a combinacdo entre um motor
diesel V8 de 247 cavalos (herdada do Classe S) e um motor
eléctrico de 50 Kw. Juntos produzem uma poténcia de 234
Kw. O binario de 300 N.m do motor eléctrico asseguram
uma aceleracdo rapida e forte. Combinado com o motor
diesel, obtém-se um fantdstico bindrio de 860 N.m,
alcancando a impressionante cifra de 6.6 segundos dos 0-
100 Km/h.

A Mercedes anuncia um consumo de 7.8 L aos 100 Km e
afirma que este valor pode ser ainda optimizado para os 7.1
L aos 100 Km.

Outro produto ainda em fase de desenvolvimento é o
Classe S hibrido, com um motor V6 a gasolina. A poténcia
combinada dos dois motores atinge os 309 Cv, acelerando
dos 0-60 Mph em cercade 7.5 s

F500 o concept car hibrido da Mercedes que podera vir a
ser um topo de gama da marca

Alguns fabricantes planeiam o uso da tecnologia hibrida
nas suas carrinhas ligeiras. A Ford esta a tentar maximizar a
economia de combustivel do modelo Escape, combinado um
motor de 4 cilindros com um motor eléctrico, tentando
assim atingir as performances de um motor V6 enquanto
matem a economia caracteristica dos motores de 4 cilindros.

A General Motors e a Chrysler anunciaram o emprego da
tecnologia mild-hybrid, na qual o motor eléctrico ndo pode
trabalhar independentemente do motor de combustio e sé
pode fornecer ou gastar energia da bateria, ndo as duas
coisas a0 mesmo tempo.

Enquanto a GM estd no mercado com este tipo de
tecnologia, j& tem planos para sistemas mais avancados
como um novo motor eléctrico mais forte — 300 V — baterias
com maior capacidade e a usual transmissao hibrida.

Esta tecnologia chegard em 2008, enquanto isso a GM
esta interessada em ganhar experiéncia neste ramo, com a
tecnologia que tem ja disponivel.

Aspecto do interior do Prius
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Neste artigo serd divulgado o recente interesse dos Norte
Americanos nos veiculos com motores de combustdo
(nomeadamente motores diesel), ao longo do mesmo serdo
relatadas vérias tecnologias a aparecer e em estado de estudo.
Dentro dos varios pontos sera destacado o interesse dos motores
de combustdo, as melhorias dos sistemas com vista a protec¢ao do
meio ambiente, o sistema common-rail. Referéncia a varias marcas
quer criadores de dispositivo quer utilizadores.

1. Motor diesel na América Norte

A “Wolkswagen” foi a primeira marca a introduzir um
veiculo diesel em 1976, na América do Norte actualmente
tem como compradores de veiculos com estes motores cerca
de 10%, para ndo perder face ao motor gasolina a
“wolkswagen” oferece o novo”Touareg SUV” e o luxuoso
carro “Pheton” com “5.0L V10 TDI” que gerou 230 kilowatt
(310 hp). Estes motores tem um sistema “turbocharged” que
sdo motores com injeccdo directa desenvolvendo 750 N*m
as 2000 r.p.m. O motor contém dois bancos com cinco
cilindros cada. O novo motor contém duas unidades de
controlo “EDC16” electronico, regulando a injeccdo do
combustivel com pressdo limite de 2050 bar (30ksi),
injectando directamente no cilindro. O sistema injector para
0 V10 TDI tem 10 elementos individuais sendo alimentados
pela bomba injectora, tendo cada um o trabalho de alimentar
o seu cilindro. Tendo cada elemento uma valvula magnética
entregando uma quantidade exacta de combustivel.

2. Porque escolher o motor diesel

O motor de combustdo (motor diesel) esta a despertar
um enorme interesse para o consumidor, este facto deve-se a
evolugdo dos motores, ao nivel da poténcia ser idénticos aos
a gasolina e até haver ja alguns com valor superior, uma
outra vantagem é ao niveis de consumo, onde encontramos
niveis muito baixo em comparacdo com motores Sl. Nos
motores de combustdo pelo facto de serem uns motores mais
poluentes que os a gasolina, teriamos alguns problemas
devido as normas hoje impostas pelas entidades para a
defesa do ambiente (ex: Euro 3, Euro 4, Euro 5), mas com a
evolugdo dos sistemas electronicos esse problema é
ultrapassado, como veremos mais a frente.
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3. Como proteger o meio ambiente

O principal motivo da introdu¢do da tecnologia
electronica nos motores foi devido a preocupacdo do meio
ambiente e ao aparecimento de normas mais apertadas. A
Wolkswagen reivindicou que cerca de 65% dos seus novos
veiculos a diesel cumpriam com o Euro 4. A wolkswagen
continua a procurar encontrar solugdes para a reducdo das
emissbes, esta marca identificou 5 pontos a analisar
(melhoria da combustéo interna, qualidade do combustivel,
oxidagdo dos conversores cataliticos, dispositivos de
exaustdo do Oxido de nitrogénio e do filtro de particulas do
combustivel).

Para a reducdo no motor V10 TDI, atras referido, foi
equipado com valvulas pneumaticas controladas pela
recirculacdo gases escape (EGR) e radiadores de EGR. Os
conversores cataliticos foram colocados perto do motor para
assim optimizar o controlo de emissdes. Este motor cumpre
com o Euro 3.

Alguns peritos da induUstria acreditam que o0 uso
apropriado de DPFs (filtros de particulas de diesel) sera
vital. Ao verificar esta necessidade a Bosch dedicou recursos
para desenvolver e produzir DPFs para carros e camides.
Estes filtros criados pela Bosch sdo baseados em materiais
“sintered”. A companhia reivindicou o novo projecto que
permitia que o PM (“emissdes de particulas”) seja
depositado muito uniformemente e assim seja feita mais
facilmente a regeneracdo do filtro.

s wprrrt B

w = Particulate matter

Figura 1: filtro DPF da Bosch



4. Sistema common rail

A producdo em serie da terceira geracdo do sistema
“common-rail” tem a substituicdo do injector actuador
magnético por cristais piezo. Em que de acordo com o
presidente da divisdo diesel dos sistemas Bosch, consiste

Plezo actuator module

Coupling module

Control valva

Mozzle module

Figura 2: injector Bosch terceira geragéo

no uso de um cristal fino para o actuador piezoeléctrico,
que comuta em menos de metade de um interruptor
magnético.

Para uma pressdo de 1600 bar, o sistema terceira
geracdo tem a mesma pressdo de injeccdo que na segunda
geracdo. Entretanto, quando o sistema mais recente
permite que o processo da injeccdo seja terminado sobre
todo o nimero de etapas da injecgdo, 0 sistema anterior
estava limitado de um injeccdo a um maximo de cinco a
sete parciais. Especialistas afirmaram que esta alteracdo
provocou uma reducdo de 15 a 20% nas emissdes da
exaustdo, podendo ter um aumento de poténcia de 5% a
7% e a reducdo do ruido de cerca de 3db. A integracéo do
material piezoelectrico na agulha do bocal na ponta do
injector, contribui a uma melhoria da velocidade do
sistema.

Esta terceira geragdo com velocidade mais elevada de
comutagdo permite que os intervalos entre injecgdes
individuais do combustivel sejam reduzidos, fornecendo
um controlo mais flexivel de todo o processo da injeccao
e contribui para um motor mais silencioso e eficiente. Os
criadores das alteragcbes para esta terceira geracdo,
tiveram uma reducdo de massas de 75% e o numero de
partes com movimento de quatro para uma na agulha do
bocal do injector. A Bosch espera neste ano de 2005
colocar uma producgdo em serie de injectores a funcionar
com pressdes de 1800 bar, estando em estudo a
possibilidade de atingir os 2000 bar sem a alteracdo da
pressdo do sistema propriamente. Com o objectivo dos
2000 bar a Bosch estd a ter um outro estudo que é o
aparecimento de injectores de jacto com geometria
varigvel. O sistema da proxima geragdo “common-rail
multec” da “Delphi” serd o uso de injector solendide
optimizando a taxa de combustivel, a forma de pulverizar
e a exactidao.

Figura 3: Injector solenoide “common-rail multec
da Delphi”

A “Delphi” espera que 0 novo sistema de injeccao
gere aproximadamente uma reducdo de 25% a 30 % nas
emissfes, comparadas com as actuais nos sistemas
“common-rail”. A tecnologia com valvulas-piezo
permitem que o sistema de injec¢do entregue “eventos”
até sete ou mais por cada ciclo de pilotagem.

De acordo com a Siemens a pressdo acima de 2000 bar
sera possivel, e assim sera possivel com o limite do Euro
5 das emissdes, muito provavelmente sem a necessidade
do uso de um DPF.

Figura 2: injector terceira geragéo “common-rail
Siemens”

5. Referéncias
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A electronica tem hoje em dia, mais do que nunca, um papel
preponderante na indiistria automovel. Com ela se tem
desenvolvido maravilhas, que ndo se pensavam a décadas atrds.
Um exemplo disso é a vulgarizada injeccdo electronica. Para que
isso seja possivel, a indistria automoével subcontrata outras
empresas, especializadas na electronica, e aplica a sua tecnologia
nos veiculos que fabrica. Este artigo esclarece alguns
equipamentos produzidos actualmente por algumas empresas
dedicadas a drea da electronica, nomeadamente a Denso e a
Siemens. Elas tém progredido em dreas interessantes que vao
desde o reconhecimento de escrita facilitado até ao desgaste de
pneus. Nesse aspecto a Denso e a Siemens tém desenvolvido um
trabalho notorio, que serd explicado de imediato.

1. A Electronica Denso acrescenta eficiéncia e
seguranca

Por outro lado, os automéveis do século 21 devem ter
menos impacto no ambiente e livres de perigo e isso pode
ser efectuado com o auxilio dado pela electrénica. Tém-se
feito esforcos para aumentar a eficiéncia de energia de
partes auto e desenvolver componentes chave de veiculos
hibridos para aumentar a eficiéncia do combustivel. A
Denso tem trabalhado bastante nos sistemas de ar
condicionado, um exemplo disso foi o primeiro sistema
condicionado feito para o Toyota FCHV. J4 no Toyota Prius
hibrido utiliza-se um compressor eléctrico para o mesmo
efeito. Este compressor produz ar condicionado mesmo com
o carro desligado e € constituido por um motor DC sem
escovas e um inversor para activar e controlar o motor. Uma
configuracdo de rolo optimizada melhora a eficiéncia em
comprimir o refrigerante e reduz a energia perdida, o que
implica melhor desempenho. Este compressor eléctrico €
40% mais pequeno e 50% mais leve do que os
convencionais.

No caso de segurancga, a Denso desenvolve sistemas que
avisam de colisdes activas, evitam e minimizam o dano no
caso de uma colisdo.

Pre crash brake system
ey

Millimeter wave radar

Pre-crash
seatbelt

Fre-crash
seatbelt ECU

Figura 1: Sistema de Pré-colisdao Denso

No caso passivo, a Denso desenvolveu o primeiro sistema

mundial de pré-colisdo. O sistema identifica obsticulos
mesmo antes da colisdo, apertando automaticamente o cinto
dos passageiros e activando o sistema de travagem de pré-
colisdo, para reduzir a velocidade do veiculo.

Foram desenvolvidos trés componentes para o sistema:
radar de ondas milimétricas, unidade de controlo electrénico
(ECU) de pré-colisdo e ECU do cinto de seguranga.

O radar de ondas milimétricas detecta obsticulos e
veiculos num plano horizontal dentro de um angulo de 20° e
uma precisdo de 0,5°. A ECU processa a informagio
adquirida pelo radar, determina se o veiculo ird bater e
depois envia a distincia do obsticulo e a velocidade relativa
para a ECU do cinto de seguranca e sistema de travagem. A
Denso também inventou o primeiro sistema inteligente de
luzes frontais reguldveis do mundo e um sistema de vista
aérea, que torna o estacionamento mais facil.

O AFS (Adaptive Front lighting System) redirecciona
horizontal e individualmente os raios dos fardis do veiculo,
de acordo com o dngulo de condugdo e velocidade do carro,
com o objectivo de melhorar a visibilidade das curvas
durante a noite. Quando o veiculo faz uma curva, a ECU do
AFS calcula o angulo giratério, usando a informagdo do
angulo de direc¢do e a velocidade. Depois, a ECU controla o
girar do motor para focar as luzes dos faréis na direc¢do da
curva, para iluminar um pedaco de estrada maior. Este
sistema também calcula a inclina¢do do veiculo, usando a
altura dos sensores e por controlar o nivelamento do motor,
que mantém os eixos verticais das luzes.

O sistema de estacionamento facil, mostra uma imagem
de cima do espago de estacionamento, bem como o carro no
sistema de navegacdo de automdveis, indicando qualquer
obstaculo a volta do veiculo. Primeiro, a cdmara da traseira
sonda a drea, por ver o chdo na diagonal. Depois a imagem &
transformada numa vista por cima por converter as
coordenadas. A medida que o veiculo anda para trds, o
sistema actualiza a vista aérea, por associar imagens
baseadas no movimento do veiculo, indicando que tipo de
obstaculos estdo no local. Este tipo de sistema evita que se
usem as habituais quatro a seis cdmaras para que surtam o
mesmo efeito.

2. Electronica/Mecatronica Siemens VDO

2.1. Easy Control de reconhecimento de escrita

Dispositivo com funcionamento similar ao do PDA,
desenvolvido pela Siemens, [
para reduzir a distraccdo do
condutor. O Easy Control
reconhece a escrita do condutor
e converte-a em comandos
multimédia do veiculo. O
sistema integra um touchpad
redondo, com um botdo bem

Figura 2: Siemens
VDO's EasyControl
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planeado, ou botdes pré-programados no centro da consola
a0 lado do condutor. S6 sdo permitidas fung¢des vitais e
frequentes, tais como sistema de navegacdo ou rddio. O
Easy Control emite de forma audivel o comando e o
condutor diz a fungdo correspondente no menu de controlo.
Em vez de carregar em botdes, o condutor pode escrever as
fungdes a executar com um dedo no touchpad, o sistema 1€ o
que foi escrito e o condutor confirma o comando. O
software pode ler os emails, ...

2.2. Tablier modular Cesar

Outro conceito de conduzir é o CESAR (Cockpit
Electromechanical ~ System  ARchitecture) dd  mais
flexibilidade para personalizar o automével. O design tem
quatro componentes fundamentais: suporte de magnésio que
separa o condutor, passageiro e o centro de consola. A ideia
é permitir que sé altere o design interior. Também serve
como coluna para os fios do carro e controlos do carro. As
outras trés sdo displays gréficos:

e instrument cluster;
e headup display;
e display do lado dos passageiros.

Figura 3: Tablier Modular Siemens

Todos estes sistemas usam a mesma unidade de controlo,
cortando assim custos e unificando a aparéncia. Do lado do
passageiro, sem que o condutor consiga ver, tem um
dispositivo que permite ver DVD’s e ter acesso a Internet.

2.3. Sensor de pressao do pneu QI

Devido a importdncia da pressdo dos pneus foi
desenvolvido um sensor de pressdo para pneus que &
introduzido  directamente sobre o  pneu. (0]
transmissor/receptor do veiculo € montado na roda e isso da

energia a um dispositivo, dentro do pneu. Este sensor leva
informacéo sobre os seguintes pontos:

e [dade do pneu;

®  Quilémetros que fez;

e  Temperatura e pressao;

e Seestda verter;

®  Mudanga de velocidade e temperatura;

e FBstima a velocidade e distdncia a que serd
seguro conduzir num pneu com baixa pressdo (a
informacdo pode ser usada para ABS e sistemas
de controlo do carro).

Figura 4: Sistema passivo sem pilha
(Siemens/Googyear)

2.4. Electric Impulse Charging (ECI)

Na drea de transmissdo de pot€ncia desenvolveram-se
dispositivos mecatrénicos que usam ondas de pressdo no
tubo de distribui¢do de admissdo para empurrar o cilindro
em baixas rotagdes, o que melhora o torque de baixa
velocidade em quase 30%. O sistema ECI usa uma valvula
controlada electromagneticamente dentro do tubo de
distribuicdo de admissdo, para esganar o ar enquanto o
pistdo vai para baixo, no ciclo de admissao.

Figura 5: Electric Impulse Charging melhora o
torque de baixa rotagdo em 30%

A vilvula abre abruptamente quando o pistdo estd no
centro. O ar bate na coroa do pistdo, criando uma onde de
choque de alta pressdo que ecoa para trds do cilindro. Esta
vélvula fecha a tempo de capturar a pressdo do cilindro. O
aumento de pressdo no cilindro ajuda a limpar gases ja
queimados, baixa a temperatura de combustio e reduz a
probabilidade de uma pancada do motor. As vdlvulas t€ém
um corrimento melhor, sdo operadas electromagneticamente
e mantidas abertas ou fechadas por um par de molas
magnéticas.

3. Referéncias

[1] Automotive Engineering International, “Focus on
Electronics”, Revista (em inglés), Janeiro 2004, pp. 38-
42.

[2] Figura 1, Elektor, Revista, Dezembro 2004, pp. 32.
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A redacgdo deste artigo enquadra-se no ambito da cadeira de
Sistemas Automoveis, tem por base um artigo redigido por Terry
Costlow e publicado pela revista AEI. Tem como objectivo o
estudo sobre a evolugdo da tecnologia dos microprocessadores
utilizada em veiculos automoveis, nomeadamente a transi¢do dos
circuitos integrados (Cls) de 16-bits para 32-bit. Mencionando as
razoes que motivam esta mudanga, o que esta a ser desenvolvido
para a tornar possivel, quais os requisitos necessarios para que se
possa efectuar essa transi¢cdo e quais os impactos desta nova
tecnologia comparativamente com as tecnologias anteriores. Este
artigo serve também de exemplo do crescendo exponencial, que se
tem vindo a verificar nos ultimos anos, da aplicagdo da tecnologia
electronica, mais concretamente a microelectronia, em veiculos
automoveis.

1 Introducao

Muitas das empresas reconhecidas mundialmente como
gigantes em desenvolvimento de hardware e software, como
¢ o caso da Delphi, Siemens, Philips, Motorola, Infineon e a
General Motors. Todas estas empresas dispdem de
departamentos ou corporagdes ligados ao sector automovel,
que fazem a investigacdo e desenvolvimento de hardware
para as varias aplicagdes neste sector. Todas elas estdo
empenhadas em efectuar a transi¢@o dos circuitos integrados
de 16-bits para 32-bits, com o intuito de melhorar as
performances das aplicagdes nas areas de networking, audio,
controlo de emissdes, sistema de injecgdo, sistemas de
tracgdo, sistemas de seguranca, ¢ desenvolvimento de
software. Sendo que a primeira aplicagdo destes Cls de 32-
bits foram os sistemas de tracgdo. Como ¢é evidente esta
evolugdo vai trazer enormes beneficios nas areas acima
referenciadas, mas com tudo apresenta algumas
desvantagens, que podem servir de entrave a uma rapida
proliferagio desta nova tecnologia. As vantagens e
desvantagens desta transicdo serdo abordadas num dos
topicos que se seguem.

2 Razoes

“A expansdo continua da aplicacdo dos semicondutores
nos automoveis, continua a conduzir a um maior
desenvolvimento por parte dos fabricantes” diz Terry
Costlow. O aumento do trafego de dados, resultantes das
diversas monitorizagdes efectuadas por um niimero cada vez
maior de sensores, por esta razdo a necessidade de ECUs e
MCUs mais poderosas. O incremento da informagao
disponivel para ser transmitida via networking, através de
gateways que fazem a filtragem dessa informagdo que
circula em torno de um veiculo, bem como o aumento de
processadores a operarem sobre barramentos como o CAN
(Controller Area Network) e o LIN (Local Interconnect
Network), no uso de sensores e outro tipo de controladores.
O controlo cada vez mais rigoroso das emissdes, como o
ruido e os gases de escape, por parte das entidades
reguladoras, tornando-se assim necessario possuir um
controlo mais preciso da injecgdo de combustivel. O

aumento das funcionalidades dos dispositivos de lazer,
como as aplicagdes de audio e video que necessitam de
DSPs (processadores digitais de sinal) com mais capacidade
de processamento.

Mas uma das principais razdes para a utilizagao de CIs de
32-bits deve-se ao facto da apari¢do de barramentos de
falhas de tolerancia, que tratam tarefas de missdo critica,
como ¢ caso do controlo de direc¢do ou travagem do
veiculo, por esta razdo torna-se fundamental o uso de
processadores que consigam processar um elevado numero
de dados num curto espago de tempo. Ainda na area da
seguranca ¢ em conjugacdo com a area de networking,
existem em desenvolvimento novas caracteristicas para
prevengdo de acidentes, como é o caso do aviso de colisdo
ou aviso do estado da estrada que necessitam do uso de
camaras, por isso a necessidade do uso de CIs de 32-bits
com poder de processamento de video.

3 Vantagens e desvantagens

As vantagens da transi¢o para os Cls de 32-bits nos
sistemas automoveis devem-se essencialmente ao facto de
esta transigdo satisfazer as necessidades apontadas no item
anterior. Pois 0 aumento do volume de informacdo e dados a
serem processados, tornam urgente a transi¢do para Cls com
mais poder de processamento, mais capacidade de
armazenamento € maiores taxas de transferéncia de dados,
consequentemente com performances mais elevadas. Assim
sendo esta transi¢do vai de encontro as necessidades dos
utilizadores. A par desta evolucdo os niveis de alimentagao
dos CIs desceram dos 5 V convencionais para os 3.3-2.2 V,
esta reducdo de consumo tras beneficios no que diz respeito
ao maior tempo de vida da bateria e em algumas aplicagoes,
o uso de dispositivos com niveis baixos de tensdo ajudam na
reducdo do tamanho total dos modulos electronicos.

Quanto as desvantagens, que ndo sdo propriamente
desvantagens, mas sim entraves que podem impedir uma
rapida expansdo desta nova tecnologia sdo como é 6bvio o
prego, pois embora o elevado prego dos dispositivos de 32-
bits tem vindo a baixar consideravelmente, a solugdo dos
32-bits sera quase sempre mais dispendiosa do que os
dispositivos de 16-bits com performances e capacidades
comparaveis, mas existem ocasides em que esta diferenga é
quase nula. Outro possivel entrave corresponde a
dificuldade em programar CIs de 32-bits mais poderosos.
Sendo que esta dificuldade em elaborar cédigo para os
dispositivos de 32-bits representa um papel importante no
processo de escolha. Assim a escolha pela familia de Cls de
32-bits, tem como consequéncia um maior tempo
despendido por parte dos engenheiros, para desenvolverem
uma compreensao sobre estes Cls e das suas capacidades,
por esta razdo as empresas oferecem relutancia em
trabalharem com mais do que uma familia de CIs. Além do
tempo e das despesas com o treino da utilizagdo desta nova
familia de CIs, o desenvolvimento de ferramentas para
lidarem com esta nova tecnologia é dispendiosa.
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Uma desvantagem da redug@o dos niveis de tensdo esta
ligada com o facto de se ter de alterar a fonte de alimentagdo
do hardware, bem como efectuar artimanhas no software.

4. Em desenvolvimento

No que diz respeito a transicdo dos Cls para 32-bits, os
fabricantes tem desenvolvimento, cada um na sua area
especifica, um conjunto de aplicagdes para este nova
tecnologia. No caso da Siemens VDO, esta empresa dispde
de uma divisdo o “Powertrain Electronics Group”, que estdo
a fazer a mudanga de todos os controladores de sistemas de
tracgdo para os ClIs de 32-bits. Também a Philips esta a
efectuar esta transi¢do, apostando numa area em que ja tem
uma soélida reputagdo no mercado, como ¢ o caso de
aplicagdes de audio e video, bem como a aplicagdes de
controlo, como o aviso de colisdo, utilizando as
potencialidades da comunicagdo via network. Para isso a
Philips esta a preparar a entrada no mercado dos CPU com
um novo processador na linha dos ARM. Assim como a
Texas esta a aumentar o poder dos CIs do DSP. A Motorola
vai langar uma nova linha de processadores de 32-bits
(MPC5500) para aplicagdes na industria automovel.

Para resolver as dificuldades, cada vez mais crescentes,
em programar os novos Cls, recorre-se cada vez mais ao uso
de ferramentas que geram codigo automatico, com isto
existe a necessidade de se aumentar a utilizagdo de memoria
SRAM. Por exemplo a Philips dispde no seu site oficial
ferramentas que geram codigo automatico. Mas existe uma
outra forma mais eficaz de ultrapassar as dificuldades de
programagao, através do uso de sistemas “system-on-a-chip”
e do reutilizar de blocos de cddigo, permitindo ao
consumidor permanecer com os drivers de software.

Ha cada vez mais por parte de todas as empresas o
aumentar da capacidade dos modulos de memoria,
sobretudo a memoria Flash que ja aumentou para os 2
Mbytes, que ja comega a possuir a potencialidade de
correcgao de erros.
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Figura 1: Novo processador da Motorola, possui
uma “crossbar switch” que torna as
comunicacoes mais rapidas

5. Conclusoes

A evolug@o da tecnologia utilizada nas aplicagdes em
veiculos automoveis, tende a evoluir a par com a tecnologia
desenvolvida para outro tipo de aplicagdes, como € o caso
dos computadores pessoais (PCs) e outras areas da
electronica em geral. O futuro aponta para uma ainda maior
utilizagdo de processadores e Cls em aplicagdes no sector
automovel. Pois existe um elevado niimero variaveis que
podem ser monitorizadas por um numero infindavel de
sensores, controladas através de microcontroladores e
processadores cada vez mais poderosos. Neste sentido o
nimero de ECUs e MCUs utilizadas em veiculos
automoveis tem vindo aumentar, este ¢ um sinal de que o
sector automoével € ainda um sector em expansdo no ramo da
electronica. Este fenomeno pode ser observado num
aumento dos sistemas de controlo na area dos transportes,
como:

¢ Sistemas de controlo de injec¢do

¢ Sistemas de controlo de ignicdo

e Sistemas de controlo de trac¢do

e Sistemas de controlo de navegagao
e Sistemas de air-bag

6. Referéncias

[1] Terry Costlow., “Microprocessor requirements soar”,
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automotive industry”, Design News, 3 Novembro de
2003.
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Os artigos que se seguem abordam alguns dos mais recentes
desenvolvimentos tecnoldgicos no ramo da industria automével.
Nestes dois artigos, o primeiro aborda as mais actuais ofertas da
BOSCH no que respeita a sistemas de travagem, no segundo artigo
aborda-se o problema das interferéncias electromagnéticas nos
sistemas electronicos dos automoveis e as consequéncias que
podem ter no funcionamento dos mesmos, bem como algumas

formas de atenuar esses efeitos nefastos.

1. Bosch Expande a Oferta de Sistemas de
Travagem.

Os sistemas electronicos de travagem, nos Ultimos 25
anos, tém tornado os carros mais seguros. Como um dos
principais lideres do mercado no fabrico de travfes e
sistemas de controlo de travagem, Robert Bosch
desempenhou um grande papel em varias inovagdes. Entre
essas inovagdes inclui-se o primeiro sistema de controlo
anti-blogueamento (ABS) em 1978, o sistema de controlo de
traccdo (TCS) em 1987, bem como a enorme producdo do
Sistema Electrénico de Estabilidade (ESP).

A companhia colaborou com a Mercedes-Benz, no
desenvolvimento do Sistema tecnologicamente mais
avancado, em producdo, o Sensotronic Brake Control
(SBC). Para além dos sistemas referidos, uma outra
possibilidade tecnologicamente avancada, sdo os travdes
electro-mecénicos. A Bosch investiu seriamente neste
sistema, mas acabou por suspender a investigacao
temporariamente, por questdes técnicas, de acordo com o
Director da “Chassis Systems Division” da Bosch, o Sr.
Gunther Plapp. No entanto os planos da companhia para
interligar o sistema ESP com o sistema de controlo de
direccdo, esta bem encaminhado. Introduzindo correcgdes
automaticas na direccdo, vai fazer com que o efeito
estabilizador do sistema ESP aumente, afirma ainda o Sr.
Plapp.

Nos ultimo anos o desenvolvimento nos sistemas de
travagem, teve como consequéncia, um acréscimo
significativo na seguranca. No entanto, os custos também
aumentaram e foram esses aumentos que impossibilitaram a
aceitacdo, mais rapida, por parte do mercado de novos e
mais sofisticados sistemas. Por esse motivo a Bosch,
procura uma nova forma de oferta de vérios sistemas,
separados, com diferentes caracteristicas e funcdes,
baseados no ESP, que podem ser facilmente integrados no
sistema basico do ESP.(Ver tabelal)

A maioria destas fungdes baseiam-se em complexos
software’s e por consequéncia requerem tecnologia também
sofisticada. Dessa forma, conforme o software e hardware
variam de complexidade, os custos também variam, por isso
varias destas funcdes corresponderdo a certas classes de
veiculos.

Electronic Brake Prefill - Se o
condutor tirar o pé do acelerador
rapidamente, o sistema deduz que
podera existir uma situagdo de
potencial perigo. Esta fungdo de
imediato provoca um contacto dos
travdes, o que reduzira a distancia de
travagem em caso de emergéncia.

Brake Disc Wiping — Em condi¢des
de chuva as pastilhas dos travles
tocam levemente os discos, por
forma a eliminar o filme de 4gua que

Stop&Go — Este sistema, através de
sensores de distancia, faz parar o
carro completamente e volta a
arrancar automaticamente em caso
de o transito se encontrar em “"para-
arranca”.

Tire pressure indicator - Este
sistema detecta grandes variagdes de
pressdo nos pneus e alerta o
condutor de imediato.

existe entre as pastilhas e os discos.
Desta forma a eficiéncia da
travagem melhora.

Soft Stop — Esta fungdo reduz a
pressdo no sistema de travagem
antes de o carro se imobilizar, de
forma a travagem ser suave.

Hill Hold Control — Este sistema
evita o descaimento do veiculo, no
arrangue em subidas.

Tabela 1

O proximo patamar da Bosch, para sistemas de travagem,
é baseado em tecnologia convencional. Este sistema sera
capaz de acrescentar todas as funcdes adicionais, através de
um sistema electropneumatico, sem que para isso haja
necessidade de grandes e dispendiosas mudancas no sistema
eléctrico do carro. A producdo deste novo sistema EHB
(Electrohydraulic Brake) esta prevista para 2006.

Uma das outras atengGes da Bosch, no que respeita a
sistemas de travagem, é o travdo de estacionamento (travdo
de méo- Automatic Parking Brake) (APB). A Bosch esta a
desenvolver um sistema que se baseia num principio de
funcionamento simples e tem como vantagem o0 pouco
espaco que ocupa € 0 menor custo, comparado com outras
solucBes. O principio pode comparar-se ao funcionamento
da esfera na ponta de uma caneta. Quando é exercida
pressdo na esfera, a tinta flui e para de fluir quando essa
presséo deixa de ser exercida. No sistema da Bosch, quando
0 condutor quiser utilizar o APB, o sistema ESP, gera
automaticamente uma pressdo no sistema hidraulico do
APB, 0 que vai fazer com que as “pastilhas” dos travGes
sejam pressionados contra os discos de travagem.

Como esta solucdo é simples, representa uma hipétese
efectiva para os carros equipados com ESP. Esta solucéo
estara pronta para produgdo em 2005. [1]
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2. A LAIRD TECHNOLOGIES combate as
Interferéncias Electromagnéticas

A construcdo de veiculos, actualmente, inclui cada vez
mais electronica na sua concepgdo. Como os clientes exigem
cada vez mais sistemas que melhorem a seguranca e
performance do veiculo, as previsfes indicam que nos
préximos 5 a 10 anos, 25 a 50% do custo do veiculo esteja
relacionado com a sua electronica.

Assim sendo, uma falha num dos componentes
electronicos, nao pode acontecer, ainda mais se essa falha
acontecer p.e. no sistema de travagem, o0 que teria
consequéncias graves. Uma das falhas mais comuns nos
sistemas  electrénicos, devem-se 4s interferéncias
electromagnéticas (EMI).

Uma das formas de minimizar o problema das
interferéncias, é usar componentes com “escudos” contra as
referidas interferéncias, o que ja se verifica na industria
automoével. Proteger os componentes das EMI, torna-se
particularmente complicado se o ambiente onde os
componentes estdo, for agreste. Num automével, esse
ambiente verifica-se sob a forma de:

- Altas temperaturas
- Vibrac6es

- Humidade

- Choques

- Etc...

A chave para proteger os componentes das EMI é
produzir os mesmos desde a raiz. Por isso os fabricantes
comegam a trabalhar em conjunto com especialistas na area,
que para desenvolver componentes de qualidade, tém que
conhecer o ambientes onde estes véo ser aplicados.

Ambiente no Veiculo — devido ao aumento da electronica
nos veiculos, aumenta também os problemas relacionados
com as EMI, que podem variar desde uma simples
interferéncia no radio até uma falha grave no sistema de
ABS.

As EMI séo produzidas por cada um dos sistemas do veiculo
e podem causar 0 mau funcionamento de um outro sistema,
que se encontra perto ou entdo num outro que esteja
interligado. Uma das principais fontes destas interferéncias,
¢ o processador, devido principalmente as altas frequéncias
de funcionamento. Outra preocupacdo, prende-se com as
EMI produzidas externamente ao veiculo, tais como, torres
de comunicacgdes, linhas de alta tensdo. Por tudo que foi
referido, na concepcdo de um automovel ha que ter conta as
EMI produzidas interna e externamente ao veiculo.

Fontes de EMI — uma das fontes internas de EMI nos
sistemas eléctricos do veiculo, devem-se a geracdo de
impulsos nos diferentes relés de solendides do sistema de
ignicdo, cargas indutivas e ao sistema do alternador.

O valor das interferéncias, tanto internas como externas,
podem variar desde poucos volts/metro(v/m) até mais de
uma centena de v/m. Por este facto os fabricantes de
automaveis realizam testes de radiacdo, onde os sistemas
sdo testados até 200v/m.

Os ocupantes do veiculo, também geram descargas de
energia electrostatica, o que representa uma outra fonte de

EMI. Uma descarga electrostatica pode causar danos nos
componentes electrénicos, sendo que, valores de 15Kv,
numa descarga dessas, sS40 normais.

2.1. Reduzir as EMI

Existem vérias técnicas para reduzir as interferéncias nos
componentes. Estas técnicas podem ser implementadas nos
varios niveis de fabrico dos sistemas electronicos, tais como,
no circuito integrado(IC), na placa PCB, no involucro do
componente, etc...

Circuito Integrado — Os circuitos integrados sdo geradores
de muito ruido, entdo fazia sentido atacar o problema nesta
fase, no entanto, esperar que os fabricantes o facam ndo é
esperado, até porque, por forma a aumentarem as
performance do IC os designers desenvolvem produtos com
frequéncias de funcionamento cada vez mais altas,
aumentando dessa forma as EMI. Lentamente os fabricantes
comecam a aplicar técnicas para reduzir as emissdes, mas
ainda vai demorar varios anos até que isso se generalize.

PCB - Se as técnicas forem bem aplicadas, na realizacdo da
PCB, é uma forma eficiente e econdmica de resolver varios
problemas de EMI. Entre as técnicas utilizadas podem-se
referir as seguintes:

- Divisdo da PCB em partes
- Isolamento das vias

- Aplicacdo de filtros

- Etc...

Invélucros — O uso de involucros, nos componentes,
capazes de diminuir a sensibilidade &s EMI é considerado
por muitos como uma solucdo cara. Actualmente o uso de
plasticos condutores, tintas e blindagens, sdo 0s casos mais
tipicos no que respeita a invélucros. Pesquisa com novos
materiais, podera num futuro préximo reduzir os custos no
uso de invélucros resistentes as EMI.

Cabos de ligagdo — Os cabos, a seguir & PCB, sdo grandes
responsaveis por radiagdo electromagnética. No entanto o
uso de cabos armados acarreta, para além do peso, custos
elevados. O uso de filtros resolve praticamente o problema,
mas continua a ter custos elevados.

Assim a solugdo mais pacifica passa por adicionar filtros nos
interfaces 1/0 da placa PCB. [2]

3. Referéncias

[1] Kevin Jost, “Bosch expands brake offerings with

electronics”, Automotive Engineering Int,
Setembro2003, pp. 55-57.

[2] Ed Nakauchi, “Lair combats electromagnetic
interference”, Automotive Engineering Int,

Setembro2003, pp. 57-60.
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O texto a seguir apresentado é uma sintese de um artigo da
revista AEI escrito por Terry Costlow, sendo realizado no dmbito
da cadeira de Sistemas Automoveis. O artigo relata a importdncia
do Bluetooth nos automoveis, o ponto de situagdo a nivel de
desenvolvimento e as tendéncias futuras dos projectistas. Na
introdugdo serdo explicadas as principais caracteristicas do
bluetooth.

1. Introducao

O bluetooth é um protocolo sem fios que permite que
dois dispositivos comuniquem entre s numa distancia
bastante pequena, geramente menor que nove metros
(classe?) podendo chegar aos cem metros (classel). A
frequéncia de funcionamento é de 2,4GHz apresentando
uma ligac&o de canal de voz a 1 Mbit e um canal de dados
de 768k entre dois dispositivos. A versdo 1.0 permite apenas
a comunicacdo entre dois dispositivos, enquanto a versio
1.1 permite a comunicacdo entre oito dispositivos.

2. Bluetooth nos automoveis

Existe um maior esforco para implementar o protocolo
bluetooth nas viaturas e nos teleméveis, de modo a que os
condutores ndo necessitem de fazer nada para efectuar ou
receber uma chamada, com a excepcdo da fala. O Bluetooth
parece ter uma responsabilidade significativa permitindo que
vérios tipos de aparelhos electronicos, como telemoéveis,
PDA's e sistemas automodveis comuniquem com qualquer
outro equipamento compativel. A Zelos Group prevé que em
2006, 90% dos PDA’s e 75% dos kits maos livres sgam
compativeis com o bluetooth. A ligacdo sem fios forma, o
gue por vezes é chamada de “personal network”, fornecendo
uma comunicacdo entre o equipamento pessoal e 0 meio
envolvente. A principal vantagem do bluetooth é simples.
Os aparelhos que sgam compativeis a nivel de bluetooth
vao automaticamente trabalhar em conjunto, podendo os
utilizadores moverem-se em ambientes de trabalho
completamente  diferentes, sem  necessidade de
reconfiguracdes de aparelhos e ligagBes de cabos.

A gjuda para o desenvolvimento desta tecnologia vem de
vérias e diferentes éreas. Os fabricantes de chips e os
fornecedores de telemdveis estdo competindo para obterem
uma parte do enorme mercado. A Microsoft Corp. tornou o
bluetooth uma pega importante quando langou em Abril a
versdo 4.2 do sistema operativo Windows Automative.
Estudos efectuados pela empresa, mostram que 85% dos
americanos utilizadores de telemével o usam dentro da sua
viatura, assim como 50% dos utilizadores de PDA'’s.

Segundo o General Director of Wireless Products and
Mobile Multimedia da Delphi, Bob Schumacher, se o
bluetooth continuar a ser o standard nas telecomunicacoes,

existe a possibilidade de existir bluetooth em cada carro no
fina desta década. O fornecedor projectou um sistema que
val entrar em producdo no Saab 9-3. Usando o modelo que é
extremamente visionado para os telefones com bluetooth, o
condutor pode falar com o kit mdos livres. A voz é ouvida
através dos altifalantes e o radio desliga o som quando ele
sente uma chamada. Segundo Bob, podemos manter o
telemével nos bolsos ou carteira, sendo apenas necessario
gue ele se encontre ligado.

O Bluetooth Special Interest Group tornou o ramo
automovel, um dos seus principais avos. Os membros do
comité desenvolvem o perfil do kit méos livres que as
companhias estdo a colocar. As companhias telefonicas
mostram 0 seu apoio dando o dito perfil do kit aos seus
produtos. O director executivo da Bluetooth SIG afirma que
0 sucesso val ser avaliado quando centenas de milhdes de
aparelhos usarem a tecnologia, acrescentando que as duas
melhores maneiras de atingir 0 sucesso sdo os telemdveis e
os automoveis. O perfil de auricular é realizada pela SIG,
mas mesmo assim ndo é considerada a melhor opcdo para os
fabricantes do sector automovel.

Os factores de custo sfo tidos em conta e serdo
determinantes na adopcdo de tecnologia por parte dos
construtores e rapidez da mesma e o abrago por parte dos
clientes a esta tecnologia, sendo que actualmente o custo da
tecnologia sgja um obstdculo. Mas com a reducdo de
tamanho e a producdo em massa dos componentes, espera-se
gue em 2005 o preco de um aparelho bluetooth desgca 50%.

Os produtores de automoveis preocupam-se basicamente
com o que pretendem implementar no veiculo e quando
pretendem, deixando as especificacdes técnicas para 0s seus
fornecedores da parte electrénica. Estes fornecedores
encontram desafios no design do sistema. Um ater em conta
€ 0 tempo de vida de um telemével que é muito mais curto
que o tempo de vida de um carro, sendo entdo necessario ter
em mente que ndo é possivel o uso de certos |C em ambas as
partes.

Outras questes também tém de ser tidas em conta por
estes engenheiros, como por exemplo o reconhecimento por
voz. Esta tecnologia € necessaria para facilitar vérias
operagdes méaos livres, sendo entdo necessario criar um
sistema facil de usar, acessivel a qualquer utilizador e
debaixo das mais diversas condi¢des de trabal ho.

Varios dos problemas do bluetooth foram resolvidos
devido as atasfrequéncias de funcionamento (2.4GHz),
MEeSmMO assim é preciso ter cautelas no desenvolvimento de
placas de circuito impresso. Os fabricantes de chips estdo
continuamente a acrescentar funcionalidades aos seus
integrados, tornando simples para o engenheiro conceber o
sistema.

Todos estes desafios técnicos so superados e a aceitagdo
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cresce, sendo que os utilizadores ndo ficaram apenas
satisfeitos a0 conectar o telemovel ao automovel.
Possivelmente no futuro os construtores de automoveis,
oferecerdo um elevado nimero de perfis, dirigindo-se a
vérios tipos de produtos portateis. Os perfis implementados
pelos fabricantes vao depender basicamente dos seus
consumidores, podendo suportar vérios perfis.

Existem outros perfis que permitem partilhar informagéo,
permitir os utilizadores deixar o cartdo de visitas que se
encontra guardado no telemével no sistema de navegacdo,
fornecimento de numeros VIN e outras informacdes
relevantes quando o veiculo de encontra encostado numa
baia de reparagao.

3. Referéncias

Terry Costlow, “No hands with Bluetooth”, AEI, editora,
localizag8o, Setembro de 2003, pp. 20-24.

http://www.cewindows.net/pocketpc/glossary.htm

http://www.bluetooth.com/about/
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O inconveniente de ndo existirem adaptadores para corrente de
12-V, para o uso de aparelhos eléctricos nos veiculos automoveis,
estd a ser atenuado uma vez que os fabricantes de automoveis
estdo a comecar a colocar tomadas de corrente do tipo doméstico
de 110-V (caso dos EUA) nos novos veiculos. O corte de energia
que ocorreu na Califérnia, ha uns verfes atras, acelerou o
interesse dos consumidores no potencial que estes veiculos
representam no abastecimento de energia nas habitacdes, em
eventuais situagBes de falha de energia. Os fabricantes estdo a
sondar o mercado relativamente a procura de corrente alternada
(ac) e encontraram forte interesse. De acordo com Aaron
Tweadey, Gestor do Planeamento de Producto na Visteon, 50% ou
60% dos consumidores demonstram interesse em ter corrente
alternada (ac) nos seus veiculos. Isto porque existem muitas coisas
que s6 podem ser usadas em casa e 0s consumidores querem trazer
o conforto das suas casas para a estrada.

1. Como surge a necessidade

Fabricantes de automéveis estdo a esforgar-se para
disponibilizar corrente alternada, do tipo doméstico, nos
veiculos, para trabalho e conforto, assim como para
potenciais cortes de energia. O que vem minimizar o facto
de ndo existem adaptadores para corrente de 12-V, para o
uso de aparelhos eléctricos nos veiculos automoveis. O
desafio para os fabricantes é desenvolver dispositivos com
energia suficiente para uma variedade de aplicacBes, sem
um elevado custo ou consumo de espacgo dentro do veiculo.

“Existe uma variedade de coisas que se podem fazer com
42-V num carro, que ndo sdo muito praticas com 12-V.”,
afirma Phil Headley, Engenheiro Chefe da Continental-
Teves. Esta é uma das razdes para o desafio do integrado
motor gerador.

2. Sistemas disponiveis no mercado e em
desenvolvimento

2.1. Toyota

A Toyota, que lidera o mercado, ja disponibiliza em
alguns dos seus veiculos, tomadas do tipo 100-W,
possibilitando o uso de pequenos dispositivos, como é o
caso dos computadores portateis e leitores de DVD. A
medida que os sistemas de alimentacdo de 42-V e os
veiculos com sistemas hibridos-eléctricos se tornam mais
comuns, cada vez mais energia sera disponivel com saidas
ac e os consumidores véo ter a oportunidade de usar quase
tudo o que usam em casa. Os inversores de 100-W da
Toyota sdo semelhantes aos encontrados em lojas de
electronica mas sdo construidos no veiculo, por isso nao
ocupam tanto espaco no mesmo. Mas 100-W é uma poténcia
limitada que é inadequada para determinados equipamentos
como televisbes ou frigorificos. A empresa testou o sistema,

tornando-o uma opcdo no Avalon 2000. A escolha deste
modelo deve-se ao facto de ser o maior da gama para
passageiros e ter espago para 0 inversor de corrente ac.
Actualmente, mais de 2/3 dos Avalon sdo equipados com
este sistema, e sdo tdo populares como o compacto Matrix.
Este opcional sistema de corrente ac estd também
disponivel, ou estara, nos modelos: 4Runner, Sienna,
Highlander, GX470, Tundra e Sequoia.

Apesar de estes inversores de baixa corrente serem
compactos, baratos e facilmente encontrados pelo
consumidor, construi-los em carros é mais complicado do
gue simplesmente esconder um inversor atras de um painel
de plastico. “Tem de ser considerado que quantidade extra
de fio de cobre é necessario desde o disjuntor até ao inversor
e até a saida ac. O sistema ganha extra peso e é criada
complexidade no veiculo. Existe muito mais para além do
preco do inversor.”, afirma Paul Williamsen, Gestor de
Desenvolvimento Curricular na Toyota.

Figura 1: Talvez a aplicagdo mais comum para a
corrente ac dentro dos veiculos, a utilizagédo de
computadores portateis, rapidamente se estendera
também a utilizagdo de impressoras.

A Toyota estd também a estudar inversores de elevada
poténcia e planeia introduzir um numa pick-up dentro de
cerca de um ano e meio, de acordo com Williamsen. “Temos
vindo a fazer algumas avalia¢Ges internas num inversor de
corrente muito mais elevada 20-A, que vamos oferecer
numa futura pick-up. Podem esperar ver uma corrente mais
elevada, numa tomada a prova de &gua, que dara energia a
uma perfuradora ou a uma serra.”, afirma ainda Williamsen.

2.2. General Motors

A General Motors vai langar uma pick-up com um
sistema de “flywheel starter/alternator” integrado que
permite 2400-W de poténcia eléctrica. Esta poténcia é
suficiente para usar aparelhos eléctricos que requeiram mais
energia, como compressores, serras circulares ou o uso do ar
condicionado quando o carro estd parado. O sistema
abastece  também um  sistema  automatico  de
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arranque/paragem que permite uma maior eficiéncia no
consumo de combustivel.

Para o consumidor comum, parece haver espago entre o
servico de baixa poténcia de 100-W e o de elevada poténcia
de 2400-W, que estara disponivel no préoximo ano.
Torradeiras e liquidificados funcionam com 400-W e um
secador de cabelo com cerca de 1200-W, por isso podera
parecer que ha espago para um servigo de poténcia média. A
GM estd a estudar um inversor de 150-W que podera
fornecer poténcia a uma broca eléctrica, mas isso é
provavelmente o limite praticavel para sistemas de 12-V,
afirma Chuck McQuillan, Engenheiro Electrotécnico na
GM. O inversor de 150-W da GM deverd, também, ter uma
onda seno pura, tornando-o apropriado para uma vasta gama
de aplicagdes.

Figura 2: A GM vai disponibilizar um servigo de
2400-W de poténcia que vai permitir usar quase
qualquer ferramenta que use 110-V, como por exemplo
uma serra circular.

O arrefecimento € um obstaculo para os inversores de
poténcia superior. “Mas o modulo de 150-W ¢é
suficientemente pequeno para ser arrefecido por conveccéo
com ar, por isso ndo é necessaria uma ventoinha para forgar
0 ar ou 4gua para arrefecer. A utilizagdo de ar forgado, ou
liquido, levaria a um aumento nos custos.”, afirma
McQuillan. O préximo passo Idgico seria um sistema de 15-
A, 42-V na gama dos 1800-W. “Um sistema de 42-V
necessita de 1/3 da corrente para produzir a mesma poténcia
que um sistema de 12-V. Por isso, isto é uma vantagem para
cargas mais elevadas.”, continuou McQuillan. Isto abrira
muitas possibilidades de aplicacdo comparadas com as do
inversor de 100-W. Mas um sistema de 1800-W custa
praticamente 0 mesmo que o sistema de 20-A, 42-V, que é
apropriado para 2400-W, por isso ndo ha interesse em
construir o sistema de 1800-W, concluiu McQuillan.

A GM fez o sistema suficientemente inteligente para
servir bem no papel de gerador, porque 0s consumidores ndo
vao ficar satisfeitos se ficarem sem combustivel no veiculo
durante o seu uso. “Tém um grande deposito de
combustivel, por isso ndo se tém que preocupar durante
umas horas. Se o nivel de combustivel se tornar baixo, o
sistema acciona um alarme com a buzina e com as luzes.”,
afirma Chuck McQuillan. O alarme é accionado quando um
tanque com capacidade para 26-gal (98-L) tem 2-gal (7-L).
A capacidade do gerador com 24-gal (91-L) é suficiente
para trabalhar, continuamente, no minimo durante 32 horas
com um consumo de 0,75-gal/h (2,8-L/h) de combustivel.

2.3. DaimlerChrysler

No topo do espectro de poténcias, num futuro préximo,
estd a DaimlerChrysler com um veiculo semelhante ao
Dodge, que tera um sistema com um inversor de 5-kW
acoplado a um motor diesel. O dispositivo produz nao s6
energia do tipo doméstico de 110-V, mas também a 220-V.
Isto permitird dar energia a maior maquina de soldar e maior
compressor possiveis em qualquer local. O motor
turbodiesel Cummins da Dodge é mais eficiente que um
motor a gasolina, entdo gastara menos combustivel no seu
funcionamento como gerador, mas por outro lado torna-se
menos apelativo para campismo, pois faz mais barulho
guando esta a funcionar ao ralenti, a menos que a bateria
aguente muito tempo. Um outro beneficio do motor diesel é
que, comparado com o motor a gasolina, dissipa menos
calor e podera estar a funcionar ao ralenti durante mais horas
quando as temperaturas sdo mais elevadas, sem a
preocupacdo de aquecer demais, afirma DaimlerChrysler,
porta-voz da Cole Quinell.

3. Questdes de seguranca

A seguranca é uma importante  preocupacéo,
especialmente quando as tomadas de alimentagcdo sdo
instaladas na caixa aberta de uma pick-up, onde ficam
expostas a agua. As tomadas sdo a prova de agua, mas uma
tomada aberta é sempre um risco, por isso a GM desenhou-
as com ligacdo a terra.

Uma vantagem deste sistema relativamente aos geradores
é que sdo mais dificilmente roubados e sdo equipados com
modernos equipamentos de controlo de emissdes de gases.

4. [Exigéncia das baterias

O uso de um veiculo como gerador para servir uma
habitacdo requer quase que um funcionamento continuo do
mesmo, 0 que coloca algumas exigéncias nas suas baterias.
H4&, entdo, a necessidade de se aumentar a capacidade das
baterias para que se consiga usar da melhor forma a
potencialidade dos veiculos como geradores. A solucdo a
curto prazo sera aumentar o tamanho da bateria. Mas o ideal
sera, por exemplo, veiculos hibridos, onde se tem uma
grande capacidade de bateria inerente ao sistema, afirma
Aaron Tweadey.

5. Conclusao

Veiculos equipados com tomadas de corrente ac poderdo
dar apoio as habitacdes, e ndo s6, no caso de falhas de
energia, aliando-se a funcdo de gerador aos veiculos.

A verdadeira questdo € quanto é que estes sistemas vao
custar ao consumidor, e quanto é que os consumidores estao
dispostos a pagar para terem corrente ac.

6. Referéncias

[1] Carney, Dan A., “Turning vehicles into generators”,
Automotive Engineering International, Fevereiro 2004,
pp. 184-187.
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Toyota Prius— 22 Geracgéo
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Sumario

Este artigo € sobre o novo Toyota Prius, o veiculo detentor do
titulo de “Best Engineered vehicle for 2004” pela revista
“Automotive Engineering International ”. O nome “Prius” vem do
Latim “ir para diante”, e este modelo totalmente novo de 2004
vem divulgar novas orientages em tecnologia e engenharia de
veiculos de passageiros hibridos. Podemos apontar como grandes
atributos um aumento significativo da poténcia e performances
(em relagdo ao modelo anterior) e os melhores consumos e
emissfes da sua classe. Serdo apresentados todos os sistemas do
“Toyota Hybrid System”THSII , assm como sistemas de
seguranga e outros atributos do Prius. O processo de passagem de
um model o compacto para um familiar € mostrado e a comparagéo
de muitas caracteristicas também.

1. Introducgéo

Vem introduzir a 2% geragcdo de tecnologia hibrida
gasolina/electricidade da Toyota e é o 1° hibrido a
disponibilizar espaco, conforto e atributos de um sedan
classe média.

O sistema completamente hibrido pode funcionar em
modo gasolina ou eléctrico ou uma combinagdo de ambos,
obtendo assim mais poténcia A aceleracdo 0-97 km/h
passou dos 12,7 s (modelo anterior) para 10 s. Tem uma
melhor eficiéncia de combustivel, combinada com um
indice da US EPA em autoestrada-cidade de 55 mpg (48
mpg no anterior modelo). O coeficiente aerodindmico é de
0,26 (dos mais baixos num veiculo de produgdo). As
emissdes melhoraram em 30%, com aproximadamente 90%
menos emissdes formadoras de fumo que um veiculo de
combust&o interna convencional.

Na Califérnia e estados que adoptaram os seus standards,
o0 Prius tem varios certificados ligados ao nivel de emissdes,
como o0 SULEV e AT-PZEV, e apresenta uma tecnologia de
acordo com as orientagdes da CARB para a criagdo de
futuros veiculos de células de combustivel.

O sistema de navegacdo do Prius tem de novo a
tecnologia bluetooth para mads livres, usando qualquer
telemével. E o primeiro veiculo da Toyota com entrada e
arranque inteligente sem chaves. A mudanca entre os modos
de operacdo é imperceptivel.

Todas estas tecnologias e atributos so apresentados aum
valor compativel com os veiculos convencionais da classe
média. Para dar mais sossego aos clientes, os componentes
relacionados com o sistema hibrido tém garantia de 8
anos/160.000 km.

2. Compacto -> Classe média

No ano 2001 a Toyota langou nos EUA um Prius muito
remodelado, com melhores performances, melhor economia,

etc, mas mantendo o aspecto exterior. Nesse ano foi
iguamente eleito como o melhor veiculo de passageiros
pela AElI. A 22 geracdo é totalmente nova, passou de um
compacto a um familiar classe média. Esta construido sob a
Ultima plataforma da Toyota para veiculos classe média
familiar de traccdo dianteira, a qual é partilhada pelo
Avensis entre outros.

As suas dimensfes passaram a ser distancia entre eixos
2700 mm (mais 150 mm que o Prius I), comprimento 4445
mm (+135 mm), largura 1725 (+30 mm) e altura 1490 mm,
volume interior para passageiros de 2720 L (+200 L) e a
malacom 460 L.

Foi conseguida uma substancial redugdo no peso do
carro, sendo de 1250 kg no mais equipado, apenas mais 30
kg que no Prius |I. O aumento de peso poderia ter sido de
170 kg, conseguindo-se uma reducdo de 140 kg, gracas a
utilizacdo de novos materiais e técnicas de construcéo.

A Toyota desenvolveu uma grande variedade de materiais
plasticos degradaveis, sendo usados, por exemplo nos
corredores dos vidros, nos moldes do tejadilho, etc.

O Prius foi sujeito aos mais exigentes requisitos de
chogue (para aém dos regulamentares), incluindo um
choque frontal com um veiculo mais pesado (neste caso o
Prado SUV, que é um pequeno SUV de 4 rodas motrizes).

3. Segunda geracdo do sistema hibrido

O principio de funcionamento do THS Il € 0 mesmo que
do THS I, tendo os seus principais componentes sido
projectados de novo e actualizados.

Na 22 geracdo 0 THS é um sistema hibrido série/paralelo
gue compreende um motor de combusto interna, um motor
de traccdo/gerador, um gerador, um planetério de
engrenagens gque em conjunto com o motor e o gerador
formam uma transmissdo variavel continuamente, um pack
de baterias de NI/MH e uma unidade de controlo de poténcia
electronica. O THS ndo emprega um motor de arrangque
separado, nem um alternador e dispensa uma transmisséo
convencional ou automética.

O motor de combustéo interna € o INZ-FXE 1.5L de 4
cilindros em linha com DOHC, 4 vévulas por cilindro e
VVT-i (temporizagdo automatica das vévulas inteligente).
Os cilindros tém 75 mm de didmetro e 84,7 mm de curso
resultando numa disposicéo total de 1496 cm?® de cilindrada.
O motor opera segundo o ciclo de Atkinson de razéo de
expansdo grande, reconhecido por ter boa eficiéncia térmica
mas més performances, necessitando de ser auxiliado, sendo
neste caso pelo motor eléctrico.

O motor tem o tempo de fecho da valvula de admissdo
avancado entre 72° até 105° e uma razdo de expansao de
13.0:1. A temporizagdo da vévula de admissdo é variada
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continuamente por um VVT-i actuando hidraulicamente e
controlado electronicamente. A poténciamaxima é de 76 cv.

O sdistema Electronic Fuel Injection (EFI) usa
injectores com 126 furos, medindo cada um 0,15 mm de
didmetro.

O método de arranque e paragem do motor é Unico no
THS. Inicialmente é posto a andar na posicdo “go” pelo
gerador/motor de arranque, e a injeccdo de combustivel
comega quando uma determinada velocidade do motor é
alcangada. O choque do arranque € minimizado pelo atraso
da ignicdo. O gerador/motor de arranque também para o
motor apés o corte da alimentagdo de combustivel. O motor
INZ-FXE tem as caracteristicas familiares a familia dos
motores Toyota NZ, entre as quais tem 2 arvores de came na
cabega do motor, que operam 4 vévulas por cilindro.

O modelo vendido nos EUA tem a capacidade de reter
2,5 L do refrigerante aquecido por mais de um dia apos
desligar o motor, 0 que permite que o Prius esteja conforme
0 AT-ZEV nos requisitos de emissdes em arrangue afrio.

O P112 transaxle/motor aberga o motor de
propulsdo/gerador, o0 gerador/motor de arranque, O
planetério de engrenagens que joga com os binérios e varia
continuamente a transmissdo, numa estrutura de aluminio.

O motor de propulsdo é um motor ac sincrono com imans
permanentes no rotor. A saida deste motor foi melhorada em
mais de 50% de 45 cv (1040-5600 rpm) para 68 cv (1100-
1540 rpm). O binario maximo aumentou de 350 Nm das 0-
450 rpm para 400 Nm das 0-1200 rpm. O motor trabalha
agora a 500 V, quase o dobro do anterior modelo (275 V),
conseguindo-se para a mesma poténcia aumentando a tenséo
e reduzindo a corrente, uma diminuicdo das perdas e do
aquecimento, resultando num aumento de eficiéncia. Os 8
imans estéo agora numa formagdo em “V”, aumentando a
area magnética.

O circuito de alta tensdo incorporado na unidade de
controlo de poténcia, € constituida por um inversor para
alimentar o motor e por um conversor dc/dc para fornecer
energia a bateria. O valor da tensdo fornecida ao motor é
varidvel continuamente, sendo fornecido o mais indicado a
cadaregime.

O gerador/motor de arranque € também ac sincrono,
tendo a sua velocidade passado das 6500 rpm para as 10000
rpm, resultando uma melhoria do arranque pois aumenta a
energia fornecida ao motor.

A travagem regenerativa do THS-1I usando o motor de
propulsdo/gerador foi estendida incluindo agora a
desaceleracdo do veiculo.

As baterias da 1* gerac8o para 0 actua Prius sofreram
uma grande evolucdo em densidade de energia, tamanho e
massa. Na 12 geracdo tinham uma massa de 75 kg e o
volume de 75 L, e era composta por modulos, cada um com
6 células cilindricas, e roubava muito espaco a mala. Na 22
geracdo de baterias foram usados eléctrodos laminados
empilhados numa célula prismética rectangular levando a
uma diminuicdo de massa em 25% e volume em 15%,
possibilitando o seu arrumo o rebater dos bancos traseiros, o
gue permite o transporte de objectos longos. A 32 geracdo de
baterias (que equipam o novo Prius), so constituidas por 28
maodulos, cada um com 6 células conectadas em linha,

fazendo um total de 168. A sua massa foi reduzida em 25%,
sendo de 45 kg, é mais compacta aumentando a densidade
de entrada e de saida em 35%.

O sistema de controlo THS-II mantém o Prius numa
eficiéncia de operacdo Optima, gerindo centramente e
integralmente todas as fontes de poténcia (MCI,
motor/gerador, gerador/motor de arranque, bateria e a
poténcia pedida pelos auxiliares). O sistema de controlo
“binédrio sob pedido” assegura que a poténcia é fornecida
baseada no comando do condutor e pedido do veiculo nos
varios regimes. Tem um sistema de controlo e assisténcia do
arranque em subidas. Quando a poténcia varia abruptamente
em condicdes de deslize como neve ou gelo, 0 THSI usaa
rapida resposta do motor eléctrico e a adaptabilidade do
sistema de gjuste de binarios para controlar o binario e
restabel ecer a estabilidade do veiculo. O arranque em subida
usa também a capacidade de resposta do motor de propulsdo
para fornecer bind&rio suficiente para prevenir a derrapagem
e arrancar suavemente. Em andamento normal numa subida
0 sistema gjuda a manter o binario éptimo de acordo com a
inclinagdo e carga do veiculo.

4. Chassis, seguranca e outros

A suspensdo do novo Prius é similar na sua configuragéo
a do seu antecessor, mas 0S Seus componentes s80 Novos
devido a passagem para a plataforma MC.

Asjantes sdo de aluminio de 15” e os pneus 185/65R16.

O caro é parado por um sistema “by-wire” ECB2
(sistema de travagem controlada electronicamente, de 22
geracdo), trabalhando em coordenagcdo com a travagem
regenerativa do THS-11. O ECB2 optimiza as performances
de travagem de acordo com o atraso criado pelo condutor
(em fungdo da velocidade do veiculo e pressdo no peda),
usando a travagem regenerativa do THS-II e a distribuicéo
individual datravagem. A frente temos discos ventilados e a
trés travdes de tambor, sendo ambos controlados
el ectronicamente e hidréaulicos.

A direccéo € assistida electricamente (EPS), e tem 3,61
voltas. O motor/redutor para assistir a direccdo actua na
coluna superior da direcgdo (no modelo anterior actuava na
inferior). O opcional S'VSC assiste 0 condutor com uma
resposta da direccdo, incluindo produzir uma prisdo
apropriada na direccdo para corrigir casos de sobre direccao
e torndla mas leve em casos de sub direccdo, para
possibilitar ao condutor a correcgao.

No Japdo ha uma opgdo interessante, 0 assistente de
estacionamento inteligente, que assiste o estacionamento em
curva e em angulo recto.

O sistema de HVAC, totalmente automético é controlado
por légica ndo linear “fuzzy”, e trabalha no modo eléctrico
ou quando o MCI est4 parado, como por exemplo num
seméforo.

O display mostra o fluxo de energia, o consumo de
combustivel, o GPS, informagdes de manutencéo e outras, 0
controlo do audio, do bluetooth, etc.

O equipamento de seguranca passivainclui 2 airbags SRS
a frente e cintos de seguranca de 3 pontos nos 4 bancos. Os
airbags laterais dos bancos da frente e das cortinas sdo uma
opGéao.
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Utilizacéo de Discos Rigidos em Automoveis
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Sumario
A utilizagdo de discos, de grande capacidade de
armazenamento, em automéveis apareceu na tentativa de fornecer
0 maximo de informagéo, sobre a navegagédo automovel (mapas da
regido onde se encontra, principais ponto de interesse dessas
localidades), e fornecer servigos de entretenimento, como musica e
filmes (para os bancos traseiros).

Figura 1: Disco

1. Utilizacéo

A engenharia automével na tentativa de fornecer maior
informac&o e entretenimento estdo a optar pela utilizacdo de
discos rigidos. Os discos rigidos possibilitam o
armazenamento de milhares de musicas em MP3 e também
muita informacdo sobre a navegacao.

Apesar dos discos terem tempos de acesso rapidos e
grandes capacidades (alguns gigabytes), o preco e o tempo
de duragdo ainda ndo possibilitam o avanco nesta area. Os
problemas de confianga/seguranga existentes no passado
foram resolvidos. A utilizagdo de discos num automovel
devera aumentar, de forma que um dia sera um componente
tdo comum como, hoje em dia, sdo 0s microprocessadores.

“Os discos rigidos estdo a aparecer cada vez mais” disse
Bob Schumacher, director geral de ‘Wireless and Mobile
Multimedia’ na Delphi. “ Devera existir um disco por radio,
no entanto, é dificil prever quando isso ira acontecer”.

As mudangas continuam visando a oferta de cada vez
mais informacdo, bem como para a alteragdo para o0s
ficheiros de muisica em MP3. Como o0s condutores
pretendem mais do que simples mapas, os discos rigidos sdo
a maneira para guardar o maximo de informacéo sobre toda
a &rea em volta de onde o condutor se encontra no momento.

“Quando se comeca a precisar de 50-60GB para
informacdo acerca de pontos de interesse, ird ser necessaria
a utilizagdo dos discos rigidos” disse Doug Patton, vice
presidente do grupo de engenheiros da Denso Internacional

America. Patton refere que a melhor maneira para adquirir
informagdo para o veiculo é com a utilizacdo de discos
rigidos.

Isto ja acontece em alguns locais do mundo. “Muitos
fornecedores japoneses ja estdo a criar discos dedicados aos
automoveis para sistemas de navega¢do”, diz Paul Hansen
em Automotive Electronics.

O crescimento do ndimero de fungBes disponiveis nos
radios € outro motivo importante para a utilizagdo de discos
rigidos. Nos sistemas em que é necessario o uso de leitores
de CD ou DVD dedicados, para mdsica, televisdo e
navegacdo os discos rigidos sdo uma maneira de reduzir o
namero de dispositivos de armazenamento.

“Se tivermos uma jukebox virtual, uma base de dados de
mapas para navegacgao e um centro de entretenimento para
0s bancos traseiros, serd possivel guardar esses conteudos
num disco rigido e utilizar um Unico dispositivo de
reproducdo” disse Mike Schwartz, Engineering Group
Manager na General Motors. Disse também que os sistemas
com um disco rigido “nunca terdo mais que um dispositivo
de reproducgdo”. Como aconteceu com os leitores de CD a
alguns anos pde-se a questdo sobre a robustez e duragdo que
ja quase desapareceu hoje em dia.
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Figura 2: Utilizacdo dos discos

“Durante anos, 0s sistemas com discos rigidos ndo eram
apropriados” refere Schumacher. “Actualmente ja existem
sistemas tdo bons como 0s mecanismos com CD e DVD.

Quando o0s construtores necessitaram de armazenar
gigabytes em memérias de acesso rapido, ndo existia uma
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alternativa viavel. Com os discos compactos 2.5-in que
armazenam no minimo 20GB a uma velocidade
substancialmente mais rapida que em CDs ou DVDs e séo
muito mais baratos que outros dispositivos de alta
capacidade.

2. Evolucao

Demorou anos até os discos rigidos serem considerados
de confianca para a utilizagdo em automoveis, e ainda vai
levar mais alguns anos para ultrapassar outras barreiras.
Existem ainda questdes que necessitam de resposta: tecnicas
€ negdcio.

“Em primeiro lugar o custo” disse Schwartz. Como os
sistemas que utilizam disco rigido sdo mais caros que uma
caixa de 6 CDs para automovel, quantos utilizadores véo
querer pagar mais. E, enquanto a capacidade dos discos vai
aumentando e o prego por megabyte vai descendo, o0 preco
base dos discos é que ndo desce.

No entanto existem razdes que justificam o custo dos
discos, porque facilitam o download de musicas, filmes e
informacgdes de navegacdo, mas ainda existem problemas a
nivel das infraestruturas, particularmente em areas remotas.

Especialistas indicam que serd mais facil a utilizacdo das
redes Wireless Wi-Fi j& existentes para computadores
portéateis.

“Combinando a tecnologia 802.11 sera possivel efectuar
os downloads quando se para o carro para abastecer” disse
Schumacher. “Sera uma pequena discoteca/videoclube que
estara cheia de musicas e filmes, e talvez se aluge um filme
por 24h e depois este apaga-se automaticamente.

“Os beneficios monetarios sdo grandes, enquanto ndo se
pagam taxas do servico de satélite” diz Donovan.

Outro desafio para os construtores, é que os discos serdo
alojados no interior do painel de instrumentos do automovel,
tornando dificil o seu acesso ou substituicao.

Outras questes técnicas colocadas por Schwartz sédo:
“Quando ocorrer um problema com o radio e tiver que ser
substituido, como transferir a informacdo”, “E quando se
compra um novo veiculo, como transferir os dados de um
carro para o outro?”.

“Por agora a utilizagéo de discos vai acalmar, mas depois
iremos verificar que se tornard um produto que vira de
série”.

3. Referéncias

[1] Terry Costlow - Society of Automotive Engineers, “Hard
Drives”, SAE Magazine, Jul-04, pp. 46-49

[2] http://www.sae.org/automag/
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Sumaério

A evolugdo na industria automdvel, na actualidade, é baseada
na inovacao e criacdo de novos sistemas, a diminui¢do do peso e o
aumento da performance sdo prioridades, assim os fabricantes
tenta integrar sistemas. Novas arquitecturas de controlo, baseadas
em sistemas centralizados e de redes, estdo a ser estudadas, isto
para cobrir os requerimentos da seguranca activa, poténcia, “x-
by-wire”, informagdo e entretenimento. “X-by-wire” e a
necessidade de integracdo funcional através dos diferentes
sistemas e tipos de aplicagdes sdo o proximo desafio.

A taxa da mudanca na aplicacdo da electronica a industria
automoével continua a aumentar, a proliferagdo dos sistemas
electronicos aumenta a complexidade dos veiculos, assim
integracdo dos sistemas tornou-se uma prioridade.

1. Ricardo

Ricardo aponta para que haja limites praticos para esta
expansao no que respeita a complexidade e dimenso.

As aplicacbes de seguranca activa estdo a usar as
capacidades das novas radiofrequéncias, laser, e video
sensores digitais para monitorar a darea circundante do
veiculo. A maioria esta localizada na periferia do veiculo e
necessitam de conjugar O espago com outros sistemas
existentes e, de acordo com a empresa, 0S presentes
problemas mais significantes em termos de fornecimento de
artigos com alta qualidade e linhas de comunicagdo
dedicadas, necessarias para 0s sistemas criticos de seguranca.
A informacéo e entretenimento, possui agora varios sistemas,
incluindo sistemas de navegagdo e telemdveis, enquanto que
em muitos veiculos de gama superior, as ECU’s de
informacgdo e entretenimento estdo interligadas, usando uma
linha de comunicacdo MOST (sistema de transporte media-
orientado), via uma gateway, até a arquitectura geral do
veiculo.

Figura 1: Interligagdo de sistemas — Continental’s

As  necessidades  requeridas dos  controladores
electronicos para tais arquitecturas serdo provavelmente
mais rigorosas que as actuais, requerendo mais poténcia de
processamento, mais memoria, protocolos mudltiplos de
comunicacgdo, sistemas de operacdo e particdo de software.
Assim, Ricardo surgiu com uma plataforma rapida prot6tipo
chamada “rCube”, para ajudar o desenvolvimento de
sistemas de controlo para ir ao encontro da lista, em
expansdo, das necessidades da industria. Esta instalada
numa caixa de aluminio e desenhada para uso continuo em
ambientes agressivos. Descrita como uma combinacéo de
poténcia de computacdo com muito alta performance com
uma gama compreensiva de interfaces com formatos de
comunicagdo standards para a indGstria, software e
ferramentas de simulacdo, est4 particularmente apontada
para o desenvolvimento de sistemas de falhas por tolerancia
de aplicac@es criticas de seguranca, dinamica integrada do
veiculo, 42 V ou sistemas de dupla voltagem, aplicagdes “X-
bywire” e controlo avancado do motor e transmissao.
Ricardo diz que possui uma vasta gama de opcOes de saidas
e entradas com software configuravel para sensores de
interface, geradores de eventos e ligacdes analdgicas e
digitais gerais. Para o desenvolvimento do software, o rCube
foi integrado em conjunto com a ferramenta industrial
standard de desenvolvimento ETAS, incluindo o pacote
ASCET-SD, a calibracdo INCA, TIP (pacote alvo de
integracdo) e utilidades de cdédigo para programadores em
flash para ambos os processadores. Outras ferramentas e
protocolos se seguirdo num futuro préximo, diz Ricardo,
gque estd a usar o sistema para varias aplicacBes de
desenvolvimento e investigacdo, incluindo estratégias de
actuacdo de valvulas variaveis.

2. ESC

“O ESC contém a moldura que tecnologias futuras
necessitam de desenvolver para serem aceites”, diz Philip
Headley, o Eng.° chefe de tecnologias avancadas na
Continental Teves Inc., acrescentando ainda que “a poténcia
de computagdo da tecnologia é a base para melhorias nos
sistemas de seguranga activa e passiva que possam ajudar a
antecipar acidentes e ajudar os condutores a manter o
controlo no caso de uma possivel situacdo de acidente”.

A evolucdo da tecnologia do microprocessador foi em
grande parte influenciar a progressdo dos sistemas de ESC.
A integragdo de sistemas vai tornar-se mais evidente na
préxima geracdo da tecnologia ESC. “Na maior parte das
aplicacBes, o ESC hoje em dia é principalmente um sistema
de travagem, interligado com os seus proprios sensores e 0s
componentes de travagem associados”, disse Lubischer. Um
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grande nimero de sistemas futuros de seguranga insere-se
no ambito de sistemas de apoio a condugdo. Enquanto a
tecnologia ESC é um exemplo corrente de um sistema
desses, outros sistemas avancados de apoio ao condutor
estdo a aproximar-se de uma producgdo real. Por exemplo o
alarme de afastamento da faixa de rodagem, que é uma das
muitas tecnologias subdesenvolvidas da Siemens VDO, é
provavel que esteja disponivel em 2007. A tecnologia
engloba uma cadmara, um modulo de controlo electronico
para processar a imagem, entradas externas como velocidade
e activagdo do pisca. O alarme de afastamento da faixa de
rodagem ndo tira nenhum controlo do condutor sobre o
veiculo.

Os engenheiros da Visteon Corp. Estdo a desenvolver um
sistema de alarme anti acidente que incorporaria tecnologia
baseada na viséo, assim como sensores de radar de curto e
longo alcance, mapas digitais de alta definicdo, mapas de
posicionamento global por satélite e algoritmos do trajecto
mais evidente.

4

Figura 2: Sistema de alarme anti acidente - Visteon

“Existe uma ligagcdo comum entre ESC e a tecnologia de
alarme anti acidente” disse Tim Tiernan da Visteon. “Mas
em vez de utilizar somente os parametros centrais do
veiculo, o alarme anti acidente conta com o ambiente
externo — em outras palavras, o que o condutor ir& encontrar
de seguida. O ESC ndo consegue prever. Ele reage. O
sistema anti acidente é mais previsivel em determinar para
onde vai e quando”, acrescenta ele.

A tecnologia ESC estabeleceu por ela propria um marco
de seguranca. “ O ESC estabeleceu altas expectativas para o
futuro dos sistemas de seguranca activa”, disse Dahl.

“Os futuros sistemas de seguranca activa véo ter de ser
transparentes para o condutor até que sejam absolutamente
necessarias. A chave com o ESC, serd permitir que o
condutor conduza o veiculo como quer e ser assistido
somente quando absolutamente necessario”.

3. DSPs

Os fabricantes de automoveis continuam a procurar novas
formas de economizar combustivel e aumentar poténcia,
performance e conveniéncia para os seus produtos. Estdo
também a voltar-se para os processadores digitais de sinal
(DSP). Desenhados para proporcionar a velocidade
computacional necessaria para processamento de sinal e
controlo em sistemas embebidos de tempo real, os DSPs
oferecem solucbes eficientes e com menor custo para a
introducdo de novas tecnologias nos sistemas automaoveis.
Entre os sistemas automéveis avancados que incluem DSPs,
estdo as direccBes assistidas electronicas, alternadores —

motor de arranque integrados e sistemas telematicos
integrados. Estes e outros sistemas reduzem o peso do
veiculo, aumentam a fiabilidade, reduzem custos de fabrico,
reduzem emissBes de gases, reduzem o barulho do motor e
suportam uma gama mais vasta de comunicacOes,
entretenimento e seguranga para o condutor e passageiros.

Substituindo a tradicional direc¢do assistida hidraulica
pela electrénica (EPAS), isto ajuda a reduzir o peso total do
veiculo e elimina a energia que a bomba de 6leo debita ao
motor aumentando a economia de combustivel. Com a
possibilidade de processar algoritmos sofisticados em
controlo de tempo real, os controladores de sinais digitais
baseados em DSPs permitem o0 uso de motores de altas
performances com EPAS. Substituindo um sistema
hidraulico de um veiculo, isso vai melhorar a manufactura e
reduz a manutencgdo para o consumidor. Um EPAS baseado
em DSP também permite o uso de um controlador de
plataforma comum nas linhas de producédo de veiculos para
reduzir custos de manufactura e tempo de desenvolvimento.

Nalguns casos, sistemas completamente separados podem
ser integrados para reduzir o nimero de acessorios e 0 peso.
Como o alternador e motor de arranque tem estruturas
semelhantes e ndo sdo usados simultaneamente, um
controlador de sinal digital de alta performance permite a
combinacdo dos dois num so sistema que providencia uma
ou outra fungdo quando necesséria. Pela eliminacdo de
ligagdes mecanicas desnecessarias, o alternador/motor de
arranque combinado providencia um arranque mais rapido e
silencioso. O controlador para 0 EPAS e outros sistemas
como o alternador/motor de arranque podem partilhar o
CAN (Controlador de Area de Rede) do Veiculo para
permitir sinergias sofisticadas.

Os controladores modernos baseados em DSP, como o
TMS320F28x da Texas Instruments (TI), deposita
complexas estruturas de bus que oferecem alta eficiéncia
matematica.

Com o aumento das necessidades dos consumidores em
comunicagdes sofisticadas e entretenimento, assim como
mais informagdo sobre a estrada e o veiculo sobre seguranca
e operagOes seguras, 0s DSPs podem ajudar estes acessorios
teleméticos trazendo conectividade sem fios e facil de usar.

Em termos de produtos, alguns fornecedores oferecem
arquitecturas de processamento com DSPs duplos e nucleos
de micro controladores que mais eficientemente apontem
temas de sistemas automdveis como custo, performance e
consumo de poténcia.

4. Referéncias
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Nao é muito frequente que as tecnologias mais caras cres¢am
no mercado automotriz, mas os beneficios dos LED’s sdo bastante
significativos tendo substituido um bom numero de ldmpadas
incandescentes nos ultimos anos. Espera-se que o uso de LED'’s
coloridos continue a surgir, mas a maioria dos observadores
sentem que serd alguns anos antes dos LED’s brancos comegarem
a ganhar maior importdncia.

Em interiores de veiculos, nas luzes traseiras do travao, e num
numero crescente de luzes traseiras, os LED’s estdo a aumentar de
uso. O seu tamanho compacto da aos produtores mais opgaes, e o
seu catalogo de cores expandiu bastante dando-lhes ainda mais
opgoes.

Embora os beneficios sejam significativos, a decisdo para
adoptar uma tecnologia de iluminagdo diferente ndo é feita
levemente. As cores da iluminagdo, a colocagdo, o brilho, e outros
pardmetros podem ajustar o aspecto num veiculo, afectando a
percepgao total dele. “Os consumidores ndo baseiam a decisdo da
compra na iluminagdo, mas se as luzes ndo estiverem no lugar
certo nem tiverem a quantidade certa de poténcia, a iluminagdo
pode ser um factor do descontentamento”.

1. LED’s

O maior beneficio talvez seja o seu longo tempo de vida,
que pode ter um impacto em custos de garantia assim como
na satisfagdo de cliente. “Uma vez que se coloca um LED no
painel de instrumentos, nunca mais se tem que substitui-lo.
A expectativa de vida ¢ 100.000 horas, muito mais tempo do
que o proprio carro”.

Os avangos tecnoldgicos de desenvolvimento e fabrico de
LED’s tém proporcionado niveis de iluminagdo para painéis
de instrumentos com alta qualidade e excelente contraste,
conseguindo atingir praticamente todo o espectro de cores
visiveis pelo olho humano.

Com o avan¢o e redugdo no custo dos LED’s RGB ¢
possivel obter iluminagdo de painéis com variagdo de cores
e iluminar displays coloridos de grande éarea.

2. Tluminacao Interior Flexivel

Até a data, o maior impacto dos LED’s esteve nos
interiores dos automdveis com excepcao feita ao painel de
instrumentos e em outras areas que usam luzes mais
coloridas. Os temas em azul de Volkswagen e os temas
alaranjados do BMW usam primariamente LED’s, e a
maioria dos outros fabricantes come¢am também a faze-lo.

Figura 1: LED’s no painel de instrugoes

Os fabricantes europeus lideram a mudanga. “O mercado
europeu esta consideravelmente saturado. E seguro dizer que
muitos veiculos tém 200 LED’s com iluminag¢do traseira e
conjuntos”.

Embora as luzes brancas permanegcam no reino dos
incandescentes, as lampadas estdo a ser substituidas na
maioria das aplicagdes. La para 2006, ndo haverd muitas
lampadas. No entanto, as luzes de abobada estardo
dominadas por incandescentes durante algum tempo.

As areas pequenas tais como calibres de temperatura
podem ser iluminadas com LED’s coloridos. O seu tamanho
pequeno permite a iluminagdo precisa.

A iluminacdo interior serda vista de outra forma nos
préoximos anos, como os LED’s vdo baixar o prego, serdo
mais vidveis para o uso em novas posigdes. O seu tamanho
compacto darad aos designers a liberdade para colocar luzes
em posi¢cdes menos comuns. Os vendedores como Stanley
Electric Sales of América estdo a fazer as pecas tdo
pequenas como a 1,6 x 8 milimetros (0,06 x 0,3 dentro),
contudo, a sua saida de luz excede 10 lumens, que ¢ bastante
luz para chamar a aten¢do dos consumidores.

O tamanho pequeno da aplicagdo é muito importante, da-
lhe um aumento na flexibilidade do projecto, pode-se
coloca-los em areas como os manipuladores das portas.

Outro beneficio do seu tamanho é que os LED’s podem
ser colocados em areas indiferentes, fornecendo a Iuz
focalizada em direcg¢des que ndo distraem os condutores.

Ha muito trabalho a ser feito com as cores nos interiores,
como por exemplo ajustar niveis baixos para conversa, para
que as pessoas se possam visualizar umas as outras. Ja existe
a possibilidade de os passageiros ajustarem quantidades
limitadas de luz onde necessitam.

Uma outra area chave ja desenvolvida vai ajudar as
criangas no assento traseiro a encontrar coisas, uma luz que
dobra como uma luz de leitura.

Noutras partes do interior, varias caracteristicas dos
LED’s podem ser combinadas para melhorar tecnologias
existentes tais como exposi¢des head-up (HUDs),
informagdes de alta relevancia para o motorista projectadas
no para-brisas. O motorista tem a impressdo de uma imagem
a flutuar do lado de fora do veiculo, logo acima do capo, a
uma distancia de 2 a 3 metros. A vantagem deste display é
que o motorista consegue visualizar informagdes
importantes alinhadas ao seu rosto sem a necessidade de
desviar a atengdo do transito. Utilizando LED’s consegue-se
controlar melhor os niveis de luminosidade, assim as
imagens de HUD mantém-se uniformes quando os carros
vao da luz solar brilhante para tuneis escuros ou fazem outro
tipo de transigdes, uma que a transi¢do de luminosidade nos
LED’s ¢ muito mais rapida.
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Na area dos transportes publicos esta tecnologia também
esta a ser muito utilizada, tanto nos painéis indicadores de
destino como nos interiores, onde os LED’s sdo utilizados
para luzes de leitura e penumbra, sinalizagdo luminosa (o
caso das escadas) e na propria iluminagao.

Figura 2: lluminagao interior em autocarros (luzes
de leitura e penumbra) e iluminagao de sinalizagdao

3. Tluminacido em todas as direccoes

Os produtores carros Europeus e nos Estados Unidos ja
desenvolveram sistemas que movem os fardis para a
direcgdo para onde o automovel se esta a virar, iluminando
assim essa area. A tecnologia requer fisicamente a rotagao
do farol em conjunto com as rodas, porque ¢ mais facil rodar
apenas a lampada do que um reflector e uma lampada, que
formam um conjunto bem maior. Os conjuntos movem-se
tipicamente entre 15-25° para o lado do veiculo, com
movimento razoavelmente baixo para o outro lado.

A interligacdo entre a roda e os far6is requer um sistema
de controle electronico complexo, o conceito é muito
simples, mas na pratica ¢ muito mais complicado.

A unidade de controle electronico calculara o angulo ¢ a
velocidade da volta, usando esses dados para controlar
diversos motores. A iluminagdo de curvatura requer
controlo electronico e projecto mecanico, com motores que
movem as lampadas da direita para a esquerda e para cima e
para baixo.

A iluminac¢do de curvatura estd a ser usada com HID
(high-intensity-discharge), que domina o lado luxuoso do
mercado de carros, mas também pode ser usada com
lampadas de halogéneo. Seria mais facil com a tecnologia do
futuro, o LED branco, que acaba por ser mais versatil.

Esse tipo de versatilidade, que se estende também ao
estilo e a aparéncia, ¢ aumentado pela reducdo do consumo
de poténcia. Os LED’s brancos usam menos electricidade, e
reduzir a carga eléctrica ¢ uma necessidade grande.

A maioria dos observadores dizem que os declinios dos
pregos e os avangos da tecnologia fardo aos LED’s brancos
viaveis para iluminagdo frontal perto de 2010. Enquanto os
volumes aumentam e os pregos caem, pode aplicar-se uma
pressdo sobre os fornecedores de HID.

Como os LED’s custam mais ou menos 0 mesmo que os
HID e oferecem mais versatilidade, podem substitui-los
rapidamente. Entretanto, esta transi¢cdo podera ser retardada
uma vez que os pregos dos HID podem baixar
significativamente enquanto os LED’s brancos estdo mais
perto de seu fixar o seu prego.

Isso deixa um mercado enorme para as lampadas de
halogéneo. A maioria dos condutores que usam lampadas de

halogéneo comeca a ver também melhorias. A Osram langou
recentemente o H13, aumentando a saida da luz. O H13 esta
no Ford F-150 como um halogéneo padrido, mas ele tem
umas tolerancias mais apertadas e providéncia mais luz util.

Essa lampada aumenta o brilho em feixes elevados, por
aproximadamente 10%, de 1350 a 1500 lumens. Em feixes
baixos, a avaliagdo mantém-se nos 1000 limens. Mas ¢
capturada mais luz pelo reflector e emitida para a estrada
sem brilho crescente. Tem mais 10 a de 20% de luz util.

3.1. Luz branca

Sem falar do custo, o que esta a retardar o uso uniforme
dos LED’s na traseira dos carros ¢ a falta de uma fonte clara
branca. Os investigadores planearam técnicas viaveis para
criar os LED’s brancos ha relativamente pouco tempo, e
ainda estdo no primeiro estagio do fabrico.

Espera-se que os LED’s sejam praticaveis para o uso em
lampadas dianteiras de nevoeiro em 2007 e para far6is nao
antes de 2010 e em carros luxuosos. Entretanto, alguns
fabricantes de automoveis estdo a usar os LED’s brancos em
aplicagdes de interior limitadas.

Os designers que exploram os beneficios de LED’s
coloridos na iluminagdo do painel de instrugdes estdo
ansiosos para usar LED’s brancos. O tamanho compacto ira
mudar realmente o projecto exterior uma vez que os LED’s
brancos sdo bastante brilhantes para o uso como farois. Os
LED’s brancos abrem a porta a todos os tipos de usos
imaginaveis. Quando se tornarem disponiveis, serdo muito
usados.

3.2. Tluminacio traseira

Incorporados as luzes traseiras, os LED's realgam a
luminosidade e facilitam a visualizagdo para quem vem
atras. Nesta parte do veiculo, aonde os LED’s lentamente
vao sendo cada vez mais usados, a mais recente ideia
adoptada foi para as luzes de travao. Os tempos rapidos dos
LED’s, sao 200ms mais rapidos do que os incandescentes,
fornecem um beneficio continuo em relagdo a lampadas. Ao
travar a 100 km/h, ¢ aproximadamente uma diferenca de 4m.

Farolim “pisca-pisca” a LED’s, com uma
luminosidade média

Farolim de “luz de presenca” a LED’s com
uma luminosidade minima

Farolim de “marcha a tras” a LED’s com
uma luminosidade maior

Figura 3: Faréis traseiros a LED’s

4. Referéncias
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Cada vez mais os fornecedores tém desempenhado, um papel
muito importante no fornecimento, aos produtores de veiculos
automoveis, de tecnologias de ponta em engenhos electronicos,
para desempenharem fungédes tdo supérfluas como o caso dos auto
radios, ou para missoes tdo criticas e importantes como o caso da
direcgdo.

No entanto a GM preocupa-se, que a excessiva dependéncia em
fornecedores externos pode limitar a empresa, quando em
competi¢do com outras que utilizem os mesmos fornecedores. Mas
mesmo querendo manter o know-how, dentro da empresa, os
fornecedores externos continuam a ser indispensdveis, uma vez que
é com parcerias com estes que a GM continua a desenvolver up-
grades para os seus automoveis, como por exemplo o
desenvolvimento de direc¢do assistida activa com a colabora¢do
da ZF entre outros, e como o desenvolvimento de sistemas de
navegagdo com a DENSO.

1. Direccao assistida activa para melhor
estabilidade

Este sistema ¢ concebido para dar um alcance de direcgao
em relagdo a velocidade do veiculo, isto é dependendo, da
velocidade do veiculo, a direcgdo vai estar mais ou menos
sensivel. O objectivo deste sistema, ¢ fornecer ao condutor,
uma direc¢do estavel e lenta, quando este se encontra a
conduzir a altas velocidades, ¢ dar capacidade de manobra,
quando em baixas velocidades como por exemplo, quando
se esta num parque de estacionamento.

O actuador do sistema, estd construido na coluna de
direc¢do, actuando entre o volante e a ‘“rack”,
proporcionando uma segunda via, de ligagdo da direcgdo
directa. Isto quer dizer que o componente activo ¢é
independente do sistema de direcgdo assistida, logo quer a
hidraulica convencional, quer a eléctrica assistida, podem
ser usadas.

O sistema de direc¢@o eléctrico, também proporciona ao
condutor a op¢do entre, resposta de direccdo normal, ou de
alta performance.

Com um computador a interpretar os inputs de direccdo,
os condutores utilizam o volante para indicar a direc¢@o para
a qual querem que o veiculo se dirijja, ¢ o computador
providencia a ac¢do de direc¢do necessaria para satisfazer o
condutor.

Os sistemas de controlo de estabilidade que utilizam os
travoes sdo muito eficazes na ajuda de manter o controlo,
mas adicionando inputs de direc¢@o, torna o sistema de
controlo de estabilidade ainda melhor. “Direc¢do controlada

por computador pode ser combinada com um sistema de
aviso de saida de faixa, para impedir que o veiculo vagueie
para fora da sua faixa de rodagem”, (Tom Zebehazy).

Olhando ao exemplo de um protétipo da Cadillac,
podemos constatar segundo testes efectuados que a rapida
direcgdo a baixas velocidades, ¢ de facil adaptacdo para os
condutores, no entanto, quando se fala da condugdo deste
veiculo a alta velocidade, isso ja ndo acontece, uma vez que
apesar de parecer uma direc¢do normal, quando em
situagdes de emergéncia, por exemplo ao evitar um acidente,
podia ver-se o feedback das correc¢des do computador no
volante, aparentemente, para que o veiculo ndo entrasse em
derrapagem. Trata-se de uma sensa¢do para o condutor,
semelhante a do ABS. Por isso antes de este sistema ser
comercializado, ¢ necessario saber que tipo de feedback ¢é
que este sistema deve de proporcionar aos condutores.

2. Travoes eléctricos traseiros e
melhoramentos de estabilidade de carrinha

Aplicando “electric calipers” somente nas rodas do eixo
traseiro do veiculo, da controlo directo por computador dos
travdes em duas das rodas. Isto torna ideal para integragdo
com o cruise control adaptativo, e travagem regenerativa em
veiculos hibridos e de células de combustivel. Os “calipers”
de travagem eléctrica retraem as almofadas de travagem
depois da travagem, eliminando o arrastar da travagem, para
melhor economia de combustivel.

Eliminando o controlo hidraulico dos “calipers” traseiros,
deixa o cilindro principal somente para os ‘“calipers”
dianteiros, portanto, fornece ao condutor maior feedback, e
controlo sobre os travoes frontais.

Os travdes eléctricos respondem mais rapidamente
quando estdo frios, portanto, estes melhoram a tracgdo em
tempo frio, e a performance do controlo de estabilidade. Os
travoes traseiros eléctricos podem eliminar a necessidade de
um controlo de travio de mao mecénico, sendo este
substituido por um botdo de controlo de travagem de
estacionamento e seguranc¢a em inclinagdo para carros com
transmissdo automatica. No acontecimento, o travdo de
estacionamento, ¢ verdadeiramente utilizado como
emergéncias um travdo de “emergéncia”’, e ¢ somente
utilizado enquanto o carro se encontra em movimento. O
sistema electronico ABS evita que as rodas traseiras
bloqueiem para que o carro pare o mais rapido possivel.

Um teste drive mostrou que o sistema pareceu travar com
mais for¢a do que o esperado, em baixa velocidade, com boa
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percepcao do pedal e feedback dos travdes frontais. Numa

total travagem de panico ABS, o sistema parece
indistinguivel do sistema ABS convencional, totalmente
hidraulico.

“GM’s Stabilitrack and Active Handling stability-control
Systems ”, ganharam respeito pela sua capacidade de manter
o veiculo controlado, sem depender excessivamente da
experiéncia do condutor, nos carros desportivos da empresa.
Mas o maior desafio da empresa pode ser o de instalar o seu
“Vehicle Stability Enhancement System” nas suas carrinhas
de 15 passageiros. Isto porque quando estdo totalmente
carregadas, elas tem tendéncia para entrar em despiste mais
facilmente, devido ao facto de levar muito peso, atras do seu
eixo traseiro, segundo a (NHTSA).

Como o sistema de controlo de estabilidade, o sistema da
van GM, combina informacdo da guinada do volante e de
sensores laterais de aceleracdo, com os dados de posi¢do do
volante e informagdes do controlo de trac¢do e controlador
ABS, para monitorizar a estabilidade. Futuras versdes
podem melhorar o controlo das viaturas através da
incorporacgao de direc¢do assistida activa, travdes eléctricos
traseiros e diferenciais de “electronictorque_vectoring”.

3. Fardéis dianteiros utilizando leds,
aproximam-se

Os leds, ndo produzem luz suficiente para substituir os
farois dianteiros de um veiculo, a ndo ser que um reflector
muito mais eficiente seja utilizado, para colocar mais luz
disponivel, na estrada. Foram desenvolvidos, alguns
reflectores pelo grupo de desenvolvimento, do sector, € um
deles tem em teoria, uns espantosos 72% de capacidade de
reflexdo, foi testado na pratica, e conseguiu-se 68%. A GM
esta a fazer um grande esfor¢o para desenvolver estas luzes,
para permitir, uma grande poupanga de energia, e para uma
potencial flexibilidade que as luzes vao dar aos estilistas.

O primeiro desenho embebe o led no limite de um
polimero de reflec¢do interna, que da a aparéncia de um
pilar branco brilhante, quando aceso. O segundo desenho
mais eficiente usa um tradicional reflector metalico atras da
fonte de luz, para focar e reflectir a luz para a frente. Os dois
tipos de luzes, sdo mais pequenos, ¢ mais leves do que as
usadas actualmente, portanto consegue-se enquadrar na
estética do veiculo.

Os consumidores deixardo de ter de mudar, lampadas
queimadas. A lampada, dura o tempo de vida do veiculo

3.1. Sistemas de navegacao

A GM esta a trabalhar com um novo sistema de
navegagdo, do fornecedor Denso, (também sistema que
equipa viaturas toyota, Lexus, Jaguar), para integrar o
display de navegacdo e computador mais completo no
sistema de informagdo do carro. Reconhecimento de voz,
alertas de voz, e curva a curva, ou display de opgdes de
mapas ja fazem parte de alguns sistemas de navegagdo, no
entanto a GM esta a pensar integrar no seu sistema, possivel

video dvd, mas s6 se a viatura estiver parada. Sistemas de
navegagao futuros terdo informagdes de transito em tempo
real, uma ligagdo sem fios bluetooth a outros dispositivos,
vai ter exploradores de Internet, e guias rodoviarios

3.2. 42 volts primeiro para direc¢io

A promessa de poténcia eléctrica de 42 volts, parece ficar
para alem do alcance dos engenheiros, a trabalhar na
produgdo de veiculos, para um futuro préximo, devido aos
custos elevados. No entanto a GM decidiu que uma
aplicagdo ¢ demasiado atractiva para esperar que os veiculos
comecem a ser de 42 volts. A empresa desenvolveu um
sistema de direc¢do de 42 volts para os seus camides ¢
SUVs que inclui o seu proprio conversor dc-dc e uma
bateria de 36 volts para que trabalhe com os sistemas
eléctricos de 12 V.

O sistema de direcgdo eléctrico da a GM a possibilidade
de electricamente ultrapassar as irregularidades do piso da
estrada e de centrar a direcgdo depois de fazer uma curva, e
de ate compensar o desvio da direc¢@o causado pelo
desalinhamento das rodas, do eixo dianteiro da viatura. Ao
contrario do sistema de direc¢do hidraulico, o eléctrico, vai
manter o seu funcionamento, m esmo que a viatura ndo
esteja a trabalhar. Como sera o caso de viaturas com
flywheel /Gerador para sistemas de start/stop automaticos. A
eliminacdo de sistemas hidraulicos, simplifica, a producdo e
redugdo do atrito causado por a eliminacdo deste tipo de
sistemas, vai reduzir o consumo de combustivel.

Mas estes beneficios ndo sdo alcangaveis para veiculos de
grandes dimensdes, com altas cargas de direc¢do que
utilizam poténcias de 12 V. A carga de direc¢do para um
camido de grandes dimensdes pode aproximar-se de
14,000N (3150 1b), comparado com um maximo de 8000 N
(1800 1b) para um chevrolet corvette, que ja utiliza sistema
de direcgdo eléctrico. Essa alta carga, provoca que a corrente
do sistema va até aos 130 A, enquanto a empresa diz que
prefere manter a corrente abaixo dos 85 A, portanto a
alteracdo para uma corrente mais elevada, era a unica
maneira para conseguir direc¢do assistida eléctrica para
camides de grande porte. O sistema incorpora um motor
eléctrico “rack-mounted”, ¢ um mecanismo de reducdo,
controlador electronico, € um sensor de binario. Em ultima
analise, os beneficios de poténcias com 42 volts em outras
areas vai obrigar os construtores a fazer a ja tardia e adiada
mudanga para sistemas de mais alta tensdo. A GM refere
que a mudanca antecipa um leque de vantagens para os
condutores, incluindo travoes eléctricos, refrigeracdo do
motor eléctrica, bombas de 6leo, aquecimento imediato da
cabine, aquecimento eléctrico do para-brisas, e outras
utilidades de 110 volts Ac.

4. Referéncias

[1] Costlow Terry., “GM software and electronics”, AEIL,
Jun 2003, pp. 48-52
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Editores da revista norte-americana AEI olham para tras

para as mais importantes inovages introduzidas na
indUstria automdvel durante o dltimo ano.

1. Denso introduz o primeiro sistema de ar
condicionado a CO,

A comunidade automével tem vindo a procurar uma
alternativa aos refrigerantes a hidrofluorcarbonos 134a
(HFC-134a) para os sistemas moveis de ar condicionado
com o intuito de dar resposta as preocupacdes actuais
relacionadas com os efeitos do aquecimento global.

As opgdes passam por um upgrade no sistema actual a
HFC-134a, pelo uso de novos refrigerantes como o HFC-
152a ou mesmo pelo diéxido de carbono (CO,).

Denso acredita que no futuro a alternativaa CO, é a
mais promissora, e nesse sentido a empresa desenvolveu o
primeiro sistema de ar condicionado que ndo faz uso de
fluorcarbonos - os quais estdo a fornecer os veiculos a
células de combustivel da Toyota introduzidos em 2002.

Para um maior desenvolvimento do sistema as
aplicacbes de grandes volumes, Denso refere algumas
questbes significativas a resolver tais como o custo do
sistema, peso e fiabilidade; a construcdo de infraestruturas
incluindo servigos e manutencéo de equipamento; clarificar /
standardizar os procedimentos para uma utiliza¢do segura
dos sistemas a CO..

Denso tenciona trabalhar conjuntamente com
fabricantes de automoveis, outros fornecedores de sistemas
de ar condicionado e mesmo com os governos de todo o
mundo uma vez que este tipo de questBes sdo dificeis de
resolver por uma empresa So.

2. Toyota lanca THS-I11 Prius

No respeitante a tecnologia, a histéria a contar do
New York Auto Show incide no carro hibrido da Toyota -
Toyota Prius — que foi posto a venda no Outono de 2003.

O novo carro apresenta um incremento de espaco
interior, passando do tamanho compacto para 0 médio, e 0
novo Hybrid Synergy Drive fornece significativamente mais
poténcia e performance.

A Toyota afirma que o Prius é o melhor na sua
classe em termos de economia de combustivel e emissdo de
gases poluentes.

Tal como o Prius da primeira geracdo, o sistema de
poténcia Hybrid Synergy Drive do novo carro é totalmente
hibrido, permitindo operar no modo gasolina ou no modo
eléctrico. A grande vantagem do sistema totalmente hibrido
assenta, segundo a Toyota, na capacidade do carro poder

andar sob certas condi¢fes apenas no modo eléctrico, logo o
consumo de combustivel e a emissdo de gases decaem
imenso.

As emissdes sdo certa de 30% mais baixas quando
comparado com o Prius antecessor, e assim o hovo modelo
estd certificado como um SULEV (Super Ultra Low
Emission Vehicle) e um AT-PZEV (Advanced Technology
Partial Zero Emissions Vehicle) na California e nos estados
gue adoptam os standards da Califdrnia.

A Toyota afirma que a forma triangular do novo
Prius contribui eficazmente para o isolamento de ruido no
interior do veiculo e na eficiéncia de combustivel.

Nas varias opcOes do carro podemos encontrar a
entrada sem chave e arranque: a medida que o condutor se
aproxima do veiculo, um sensor reconhece o sinal de radio
gue a sua chave emite e destranca as portas. Uma vez no
interior do carro, o condutor simplesmente pressiona um
botdo de arranque e comeca a condug&o.

O equipamento standard inclui um sistema eléctrico
inversor de ar condicionado que assegura a eficiéncia no
combustivel e no controlo da climatizagdo mesmo quando o
carro ndo esta a operar no modo gasolina.

3. Revisdes aos topicos do Pre-Safe na Class-S

Para Roland Bachmann e a sua equipa de seguranca
passiva, 300ms é muito tempo e 3s é muito, muito tempo.

Bachmann é em parte responsavel pelo
desenvolvimento do Pre-Safe, um sistema que aplica tensao
aos cintos do automovel, re-alinha os bancos para uma
posicdo de seguranca, e fecha o tejadilho quando os sensores
detectam, através dos movimentos do veiculo ou travagens
bruscas, que um acidente podera estar eminente.

Se por acaso este ndo se verificar, havera um reset
automatico aos cintos, e outras coisas podem voltar ao
normal por ac¢éo do condutor e passageiros. O sistema seréd
standard no Mercedes-Benz MY 2003 S-Class.

Pre-Safe utiliza os sensores do sistema para
correlacionar a informacao via o barramento de dados do S-
Class. Trés situacdes criticas sdo reconhecidas e trabalhadas:
skidding, que ocorre antes de 75% das colisfes laterais;
travagem de emergéncia, através da operacdo ABS e do
regime de assisténcia a travagem da Mercedes; e manaobras a
evitar.

Um elemento importante do sistema é que este ndo
deve afectar a capacidade de tomada de deciséo do condutor
numa situacdo de possivel acidente. Na verdade, refere o
DCX, os testes efectuados mostram que os condutores tém
um tempo de reac¢do menor quando o sistema Pre-Safe é
activado.
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Mais desenvolvimentos do sistema estdo previstos,
incluindo o fecho dos vidros laterais, o uso da forma do
banco para segurar com maior firmeza os passageiros nos
respectivos lugares. Sistemas electrénicos surround de aviso
(por radar ou ultrasénicos) linkados ao Pre-Safe sdo também
uma possibilidade no futuro.

4. LS possui primeiro sistema de audio THX
certificado

O Lincoln LS marca o aparecimento do primeiro
sistema certificado de audio ultra premium THX. O sistema
de audio LS possui um receptor AM/FM, comutador para
seis cd’s, e 10 colunas incluindo uma de alta sensibilidade,
colunas de duas vias em cada porta e dois subwoofers na
mala. Um amplificador Class-H de quatro canais alimenta as
colunas das portas. A poténcia média total é de 200W num
total de 300W, as duas com distor¢do virtual zero. Cada
subwoofer é alimentado por um amplificador de 32W de alta
impedancia sem distor¢cdo audivel ou compressad. A
intensidade sonora maxima é de 107dB, com picos sem
distor¢do na casa dos 120dB.

Os engenheiros do THX pensaram numa
equalizacdo orientada a cada lugar do carro e num modo que
permite optimizar o som tendo em conta o nimero de
passageiros.

O LS foi extensivamente testado sob as condic¢Ges
inerentes a uma conducdo de estrada, e simulacBes
computacionais serviram para avaliar a qualidade do som
entregue num cendrio de carro em movimento.

Laurie Fincham, porta-voz do THX, afirma que o
que eles fazem vai ara além de uma simples operacdo de
cosmética no sistema de audio-“Nos podemos afinar o
sistema para entregar um som que é assumidamente limpo e
agradavel na sua audicdo sob quaisquer condices.”

5. Delphi cria sistema eléctrico de poténcia de
direccéo para o Malibu

O Chevrolet Malibu de 2004 da General Motors serd o
primeiro veiculo na América do Norte a oferecer o sistema
eléctrico de poténcia de direccdo da Delphi- o E'STEER-,
que melhora a economia de combustivel em 4 % em relagdo
ao sistema tradicional de poténcia da direcgdo.

O sistema tradicional de poténcia da direccdo €
alimentado na forma continua pelo motor para obtencdo de
poténcia, enquanto que o sistema eléctrico é completamente
independente do motor, e pode mesmo ser operado com o
motor desligado.

O E"STEER utiliza a informacéo proveniente de sensores
de velocidade bem como de sensores de binario e
posicionamento do volante. Estes e outros inputs sdo
continuamente entregues a um mddulo de controlo
electronico que analisa os dados 500 por segundo e usa
algoritmos de controlo para determinar a direccdo e a
quantidade de assisténcia exigida.

Robert Remenar, Presidente da Delphi Steering Systems,
diz que o E'STEER fornece valor acrescentado ao
consumidor incluindo uma optimiza¢do no consumo de
combustivel, aumento na aceleragdo, maior seguranga e
compatibilidade ambiental.

6. IR high-output AIIR para Maybach

International Rectifier (IR) desenvolveu uma tecnologia
revolucionaria na &rea dos sistemas electrénicos de poténcia
com o desenvolvimento de um Rectificador Regulador
Activo Integrado(AIRR) que pode gerar altos niveis de
poténcia numa pequena linha de saida em comparagdo com
os tradicionais rectificadores passivos e alternadores
reguladores.

Este dispositivo combina um regulador de tensdo , que
controla a tensdo de saida de um alternador, com um
rectificador activo que converte a corrente alternada em
corrente activa requisitada pelas cargas.

Com este novo tipo de tecnologia pode-se obter uma
melhoria de cerca de 25% na poténcia disponibilizada &s
cargas 0 que vai de encontro as necessidades do mundo
automavel actual, que necessita de mais poténcia disponivel
as necessidades dos condutores.

O primeiro AIRR foi desenhado para o Maybach modelo
da Daimler Chrisler disponibilizando 350Amperes as
6000rpm ( e temperaturas baixas) e acima dos 200A ao
ralenti, sendo o médulo capaz de fornecer 525A em 20s.

7. Siemens alia-se a Serigraph no desenvolvimento
do painel de instrumentos do classe E

Siemens VDO Automotive AG desenvolveu um painel de
instrumentos inovador, que faz parte integrante do
Mercedes-Benz E-class (W211 series).

Este instrumento electrdnico foi desenhado de modo a
fornecer um conjunto de informagdo num menor espaco do
que os convencionais display’s.

O painel de instrumentos electrénico contou com a ajuda
da Serigraph para produzir uma electro-luminiscéncia em
contraste com o painel, 0 que da uma maior iluminacéo.

Este tipo de iluminagdo permite uma maior flexibilidade
em termos de design, permite trabalhar com um maior
numero de cores, aumenta na durabilidade dos elementos
luminosos do painel e reduz na fadiga da vista.

Como os automoveis Mercedes detém uma consideravel
taxa de mercado de taxis a Siemens desenvolveu opcOes
para este tipo de actividade.

8. Finnveden cria para XC90 bancos traseiros de
alta robustez

Para satisfazer os requisitos exactos da Volvo para o
modelo XC90 SUV a Finnveden desenvolveu uma linha de
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bancos traseiros com uma massa total de 16.4kg, sendo o
limite dado pelos requisitos iniciais de 20kg.

Apesar de parecer uma tarefa aparentemente facil esta
empresa referiu que demorou mais de um ano até apresentar
o0 produto final.

9. Visteon desenvolve sistema para remocao de
hidrocarbonetos no Focus PZEV

O Ford Focus PZEV reduz nas emissdes de gases ao ter
incorporado nele um dispositivo que elimina 90 % de
hidrocarbonetos resultantes da combustdo, estando este
dispositivo situado no canal de ar entre corpo da borboleta e
o filtro do ar.

Com este dispositivo consegue-se remover 0s vapores do
combustivel do dispositivo que elimina os hidrocarbonetos,
e insere-se esses vapores para 0 motor, para que haja uma
combustdo mais limpa e assim melhorar a relagdo
estequiométrica.

10. Avancos e revolucdes na electrénica

A tecnologia electronica domina hoje a industria
automovel sendo responsavel por 90% de inovacéo, estando
o software a tornar-se criticamente importante.

Uma mudanca importante é que os veiculos estdo a
tornar-se nés de internet, recebendo informagdo como GPS,
relativa a navegagdo, nimeros de telefone e e-mail.

Outra mudanca é que a tecnologia by-wire estd a a
substituir a tecnologia mecénica.

“A terceira area que vejo claramente como revolucionaria
¢ a personificacdo”, diz Georg Frischkorn, Vice-Presidente
do grupo BMW em Munique, citando exemplos como o
posicionamento dos bancos e as estacfes de réadio, bem
como mover nimeros de telefone para diferentes veiculos
automaticamente através da insercdo da chave na fechadura
da porta por parte do condutor.

Levando em linha de conta que 90% da inovagao
automavel é baseada na electrénica, Frischkorn explicou que
no futuro existirdo menos madulos electronicos de controlo
nos automdveis. “Nos préximos cinco a dez anos, n6s na
BMW temos como missdo passar a ter apenas metade das
ECUs existentes hoje.

A quantidade de software existente nos carros esta a
duplicar cada dois a trés anos, e ndo prevemos uma mudanca
na proxima geracao de carros”, disse Frischkorn.

Se os fornecedores do ramo automovel continuarem a
trazer novas fungdes para o veiculo a uma taxa elevada, um
dos grandes passos a dar consistirdA na utilizagdo de
arquitecturas abertas.

Esta arquitectura pode também seguir uma orientagdo
cliente-servidor existente na industria de computacdo. Por
um lado ir4 facilitar na diminui¢do do nimero de ECUs mas
por outro seré necessario avangos nalguns componentes.

2. Referéncias

[1] “2003 technology in review”, AEIl, Dezembro de 2003,
pp. 54-61.
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Este artigo fala de um método para reduzir ruido e vibragdo
de um motor a operar em modo de trés cilindro, este método é
apresentado por engenheiros da Honda. VCM, varia¢do varidvel
de cilindros, é um método que ganha eficiéncia desactivado trés
dos cilindros durante velocidade de cruzeiro e desaceleragdo,
tornando assim o veiculo mais econdomico, isto sem causar
qualquer impacto na performance e conforto dos passageiros.
Para isso ha um sistema, Active Control Engine Mount(ACM), que
foi desenvolvido para contra medir o ruido e a vibra¢do(NV-
Noise and vibration). A vibra¢do do motor é gerada pela
Sflutuagdo do torque da combustio sob operagdo a trés cilindros
aquando baixas rotagdes. A vibragdo aumenta devido aos poucos
cilindros em funcionamento e por causa da elevada pressdo de
combustdo devido ao aumento de carga de trabalho por cada
cilindro. A preocupagdo do projecto ACM ¢é achar o NV
performance de modo que o condutor ndo se aperceba da
operagdo a trés cilindros.

1 ACM

Esta tecnologia vem sendo estudada desde dos anos 1980.
A tecnologia de ACM controla activamente a montagem do
motor fazendo exame dos pulsos sincronizados com o motor
RPM como sinais da referéncia. Varios métodos de controle
com realimentagdo foram investigados, como, um para
monitorar e cancelar a carga da entrada de vibragdes do
motor usando um sensor da carga, outros, monitorar
directamente e cancelar os pontos da avaliacdo do ruido e
das vibragdes do corpo do carro usando um microfone ou
um acelerometro. Dois tipos de ACMs foram desenvolvidos
e usados nos anos 90. Um ¢ um método para operar o
actuador de vacuo usando um mapa de controlo. Outro deve
operar o actuador electromagnético usando o controle
adaptavel. As fungdes do anterior sdo limitadas a escala de
baixas frequéncias, de modo que o sistema ¢ extremamente
simples. O ultimo método controla uma escala mais larga até
130  hertz, entretanto, emprega um  actuador
electromagnético com um ima permanente ou um sensor
exclusivo da carga, que aumenta o custo e a massa do
sistema. O sistema de ACM da Honda, que assegura a
confiabilidade ¢ a isolagdo de vibragdo aquando a operagdo
a trés cilindros, usa um método de controle que nio requer
sensores exclusivos.

2 Sistema ACM

Geralmente, a vibragdo do motor € classificada em duas
categorias: vibragdo devido a for¢ca de inércia dos
componentes ¢ vibragdo devido a combustdo no motor. O
trabalhar do motor é o principal contribuinte para vibragao
qualquer que seja o nimero de cilindros em operacao.
Assim, se a pressdo da combustio ou a flutuacdo na
manivela de rotagdo que ocorre devido a pressdo da
combustdo forem determinadas, a vibragdo do motor pode
ser estimada e aplicado no controle de ACM.

ACM electronic
control unit (ECU)

Engine ECU

Active control
engine mounts

Figura 1. Posicionamento dos componentes do

sistema ACM.
Front ACM
Engine ACM | Duty Anti-vibration
ECU | signal input
ECU Cylinder pulse ¥ i
Crank pulse \ S
Cylinder off signal e

Figura 2. Bloco de diagramas do sistema ACM.

ACM ECU recebe o pulso da manivela e o pulso do
cilindro como referencia(Stop Dead Center [ TDC ]). O
valor das vibragdes do motor ¢ estimado detectando as
flutuagbes na rotagdo, a fase ¢é calculada também
comparando o instante do valor de pico a pico maximo ¢ o
pulso do cilindro. Usando estes sinais, o0 sistema estima o
valor e a fase das vibragdes do motor, determina o sinal a
aplicar ao ACM, vibrando assim a placa de excitagdo dentro
do ACM usando o actuador de maneira a provocar um
equilibrio.

3 Componentes e caracteristicas

Essencialmente o actuador ACM tem que ter uma grande
rapidez de resposta e forga, tamanho reduzido e pouca
massa, aquecimento reduzido na bobina, confiabilidade, e
custo baixo. Devido a estas caracteristicas o sistema linear
do selendide foi adoptado. A configuracdo foi feita de
maneira a reduzir as perdas no cobre e no ferro.

Diaph i
phragm Filter orifice

Mounting rubber
Excitation plate

Linear solenoid

Figura 3. Estrutura do ACM.

A estrutura da parte superior do ACM ¢ similar a um
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motor hidraulica convencional. Um actuador linear tipo
solenoide fica na parte inferior.

Uma montagem destas ¢ exposta geralmente a altas
temperaturas, tais como, o calor do sistema de exaustdo. Se
um actuador electromagnético for empregado na
movimentacao de ACM, a atengdo especial deve recair sobre
caracteristicas de aculmulagdo de calor para assegurar a
confiabilidade. O actuador linear aplicado do solendide
neste estudo tem a eficiéncia boa da conversdo da energia e
inclui um circuito em que alguns componentes que geram o
calor internamente foram removidos. Assim, ha uma
acumulagdo muito baixa de calor que nao afecta a
confiabilidade. Mesmo em operagdes condutoras continuas,
a temperatura da superficie da bobina estd abaixo de 30°C
(54°F), e a temperatura da superficie de borracha da placa
de excitagdo, a mais proxima ao actuador ¢
aproximadamente 10°C  (18°F). Estes wvalores sdo
suficientemente mais baixos do que as temperaturas
admissiveis. Para dirigir um actuador que tenha a resposta e
a forga elevadas, um ACM ECU foi desenvolvido, inclui
uma fungdo para amplificar a corrente eléctrica com
frequéncia variavel e em um circuito que vem assegurar o
calor gerado durante estas flutuacdes.

A estrutura do acoplamento do solenodide linear ¢ da
montagem de motor hidraulico necessita duas caracteristicas,
trabalhar correctamente ambas as fungdes: wuso de um
mecanismo para ajustar a armadura (motor) que ajusta a
posicdo, € uso de um mecanismo que permita o acoplamento
da armadura e do eixo do placa da excitagdo, permitindo o
alinhamento e a deflex@o coaxiais.

As caracteristicas requeridas para a montagem de motor
hidraulica no ACM sao mencionadas abaixo:

* assegurar forga equivalente a uma montagem hidraulica.

* que constante da mola estatica equivalente a relagdo da
montagem que gera a forca de amplitude/actuador ¢ alta.

« satisfaca as exigéncias de durabilidade do actuador.
4 Resultados

Aquando a utilizagdo do sistema ACM num veiculo
capaz de operar em modo trés cilindros os resultados foram
bastantes satisfatorios. Os resultados mostraram uma
redu¢do de 10 db em toda operagdo em comparagdo com
uma operacdo nao controlada. O ruido na cabine e as
vibragdes na direc¢do foram muito reduzidas. Nos seguintes
graficos apercebe-se perfeitamente das diferencas favoraveis
conseguidas:
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Figura 4. Carga de transferéncias.
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Figura 5. Pressdo do som.
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Figura 6. Vibracéo na direcgdao.

O sistema apresenta boa performance tanto para a
operagdo a trés cilindros como em operagdo total de
cilindros.

Esta pesquisa efectuada pela Honda demonstrou que a
vibragdo do motor podia ser estimada e assim controlada
através do sistema ACM. Um algoritmo de controlo, de
realimentacdo, sem necessidade de um sensor carga foi
estabelecido, um solenoide actuador com uma alta
capacidade de resposta ¢ com pouca produgdo de calor foi
desenvolvida. Os objectivos foram assim alcangados, visto
que, o ruido e as vibragdes foram bastante reduzidas,
mostrando assim resultados bastantes satisfatorios, estes
podem ser comprovados pelos graficos apresentados acima.

5 Referéncias

Revista aei, artigo “Bringing Down The Noise” com
informagdo fornecida por Hideki Matsuoka, Tetsuo Mikasa e
Hiromoti Nemoto.
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Todos sabemos que o petréleo, é uma fonte de energia finita e
ndo renovavel. Sabemos...mas esquecemos! Sobre a forma de
gasolina ou de gasoleo, o petréleo esta presente na nossa vida
quotidiana, sejamos utilizadores de meios de transporte, ou o
usemos na producao de energia eléctrica ou térmica. Nao podemos
pensar no dia-a-dia sem que esteja mesmo ao nosso lado um dos
seus derivados e quase nem ligamos ao preco exorbitante que
pagamos por ele. Mas, o petréleo é de facto, um bem finito e temos
que pensar ja hoje na sua substituicdo. E o que fazem milhares de
engenheiros e cientistas em todo o mundo, trabalhando com os
construtores na busca de novas solu¢Bes mais baratas e mais
amigas do meio ambiente.

1. Hibrido

Na sua definicdo mais simples, um hibrido é um veiculo
que utiliza mais que uma fonte de energia para se deslocar,
associando, para isso, por exemplo, um motor eléctrico a um
motor de combustdo interna, seja ele gasolina ou diesel. No
caso dos automoveis, perguntar-se-a porque nao utilizar
logo um motor eléctrico, sabendo que este tipo de propulsor
apresenta um alto rendimento e um grau de poluicdo muito
préximo do zero? A razdo é simples: no estado actual da
tecnologia, o motor eléctrico esta longe de apresentar
perfomances e autonomia aceitaveis, a reciclagem das
baterias é complexa e ndo existem uma generalizacdo dos
locais para as carregar.

Um automovel hibrido normalmente esta dividido em
duas categorias: hibridos de série e hibridos paralelos. Nos
primeiros, 0 motor térmico serve Unica e exclusivamente
para accionar o gerador que carrega as baterias, sendo a
propulsdo da responsabilidade do motor eléctrico. No caso
dos hibridos paralelos, 0 motor térmico ou de combustéo
interna, seja a gasolina como no Prius, seja a diesel, tem
uma accédo preponderante na propulsdo do veiculo e acciona,
por sua vez, o gerador para a carga das baterias.

Elemento fulcral de um hibrido € a sua central de gestéo,
em fungdo de determinados pardmetros como por ex. o
regime de rotacdo, a pressdo no pedal do acelerador ou do
travdo ou a relacdo de transmissdo, decide qual dos motores
deve funcionar ou mesmo associa-los para obtencdo de uma
maior poténcia. Podemos exemplificar com o caso do Prius,
ao se ligar o botdo de starter apenas se esta a ligar o circuito
que alimenta o motor eléctrico e é este, que assegura 0
arranque e mais tarde a ignicdo do motor a gasolina.
Colocada a transmissdo automaética, na posi¢do drive, 0
Prius arranca e, até cerca dos 30Km/h, é o motor eléctrico o
responsavel pela propulsdo. A partir dai, dois casos se
podem dar: se a pressdo no acelerador for moderada, o
motor eléctrico desliga-se e é o motor térmico que move o
automovel, se, pelo contrario, a pressdo no pedal for forte e
se pretender um arranque rapido, o sistema de gestdo pde os
dois motores a funcionar simultaneamente, associando os 76

cv de poténcia (115 Nm) do motor 1,5 litros a gasolina aos
cerca de 67 cv (50 Kw, 400 Nm) do motor eléctrico.
Durante a desaceleragdo provocada pelo simples aliviar da
pressdo no acelerador ou por uma travagem, existe uma
regeneracdo de energia.

Ainda se pode referir na existéncia dos semi-hibridos,
considerados assim quando a poténcia do motor néo
ultrapasse 0os 10% da poténcia do motor térmico. Nesta
filosofia podemos considerar o Honda Civic IMA.

2. Hidrogenio e Fuel Cells

Por estranho que pareca, a tecnologia fuel cell ja existe ha
muito tempo; na verdade, trata-se de um método de gerar
energia que é 40 anos mais velho do que o motor a petroleo
de combustdo interna. William Grove (1811-1896) ao
realizar experiéncias de electrdlise pensou que poderia ser
possivel reverter o processo e gerar electricidade pondo em
reaccdo o hidrogénio com o oxigénio. E assim que, numa
experiéncia classica realizada em 1839, Grove constréi
aquilo que € considerado a primeira fuel cell.

As fuel cells operam de forma quase silenciosa (ndo ha
combustdo, nem componentes mecénicas em movimento) e
geram uma corrente eléctrica directa a partir da reaccéo
electroquimica entre hidrogénio e oxigénio. Esta reaccdo
pode ser vista como uma combustdo fria, uma vez que tem
lugar a temperaturas muito inferiores comparativamente as
de um processo de combustdo. Enquanto numa combustao
convencional toda a energia gerada é libertada sob a forma
de calor, numa fuel cell parte da energia da reaccdo
electroquimica é libertada directamente como electricidade,
s6 o remanescente é libertado sob a forma de calor. Se, por
um lado, a reaccdo se da a baixas temperaturas, por outro, as
fuel cells s6 funcionam depois de quentes, e isso pode levar
algum tempo.

Os veiculos a fuel cells possuem motores electroquimicos
gue combinando hidrogénio (podendo este ser produzido a
bordo por intermédio de um “reformador” que transforma
combustiveis fésseis como o metano ou gas natural em
hidrogénio) com oxigénio (numa reac¢do electroquimica)
produzem electricidade, libertando como subprodutos vapor
de &gua. Na pratica, os veiculos a fuel cells podem ser vistos
como a conjugacdo de um motor eléctrico com um sistema
de produgdo de electricidade (fuel cell). Como o
combustivel é directamente convertido em electricidade (ndo
requer combustdo), os motores a fuel cells conseguem
operar com uma eficiéncia muito superior a dos motores de
combustdo interna, extraindo mais electricidade (energia
Gtil) da mesma quantidade de combustivel. Na préatica, as
fuel cells funcionam aqui como um dispositivo de fabrico de
electricidade a bordo para alimentar um motor eléctrico.

A electronica nos veiculos a fuel cells substitui a
mecanica que caracterizava 0s motores de combustdo
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interna, o que além de exigir menor necessidade de espago,
permite maior flexibilidade na colocagdo dos componentes e
na definicdo do design. Para além disto, estes motores
baseados na electrénica acabam por funcionar com
computadores que podem ser melhorados (sofrer upgrades)
com novo software.

A principal dificuldade diz respeito ao desenvolvimento
de baterias capazes de assegurar carga eléctrica para longas
utilizacBes (com autonomia suficiente). Um outro desafio
passa pelo desenvolvimento de baterias com autonomia
suficiente, mas que ndo tornarem o veiculo muito pesado
(até agora a solucao tem sido aumentar o nimero de baterias
0 que aumenta consideravelmente o peso do veiculo,
prejudicando a sua performance), e a0 mesmo tempo,
suficientemente potentes para ndo prejudicar o poder de
aceleracéo e velocidade.

No caso do Opel Zafira HydoGen3 esta pilha é
constituida por 200 células individuais ligadas em série. A
uma temperatura de 80 graus centigrados, a pilha produz 94
Kw e, consoante a carga, gera uma tensdo de corrente
continua entre os 125 e os 200v. Antes de ser fornecida ao
motor esta corrente precisa de ver o seu potencial
aumentado para um valor entre 250 e os 380v e,
posteriormente convertida em corrente alternada para, por
sua vez, accionar um motor eléctrico assincrono trifasico,
que gera uma poténcia de 60 Kw (82 cv) e um binario de
215 Nm, transmitindo essa poténcia as rodas dianteiras
através de uma transmissao planetéria de relacdo Unica.

3. Solar

Como nédo podia deixar de referir temos os veiculos
movidos a energia solar, neste caso em particular o Nuna 2.
Este veiculo é considerado como o mais rapido veiculo solar
da actualidade e vencedor da Gltima edigcdo do World Solar
Challenge, uma maratona de 3 mil quilémetros que ligou,
através do deserto australiano, as cidades de Darwin e
Adelaide a média de 97 Km/h.

Com 5 metros de comprimento em que o painel solar é
composto por células de elevada eficiéncia (2100 w), sendo
a energia armazenada em baterias de litio-ion. O veiculo tem
trés rodas (duas a frente e uma traseira), ndo tem volante,
pela simples razdo que ndo ha espaco para ele, os comandos
da direcgdo é assegurado por dois punhos.

A Ultima proeza deste veiculo foi percorrer 6500
quilometros para ligar Atenas, sede dos Jogos Olimpicos a
cidade do Porto, onde chegou na véspera da abertura do
Euro 2004, “se calhar é este o responsavel pela derrota de
Portugal”. Esta iniciativa é de estudantes e professores da
Universidade de Delft, na Holanda.

Do ponto de vista cientifico parece um substituto para o
petroleo, a divida estd em saber se, adaptada a propulséo de
veiculos, a energia solar € uma alternativa a considerar. Por
enquanto e aparte estas experiéncias académicas-cientificas,
ndo existe qualquer indicador seguro que seja uma via a
seguir. Mas, o sonho continuara!

4. Referéncias

[1] José Vieira, “Energias Alternativas”, Revista ACP, N°
643, Julho/Agosto 2004, pp. 28-34.

[2] José Vieira, “Energias Alternativas”, Revista ACP, N°
643, Julho/Agosto 2004, pp. 28-34.

www.fuelcells.org

[3] José Vieira, “Energias Alternativas”, Revista ACP, N°
643, Julho/Agosto 2004, pp. 28-34.

54/56



O regresso da telemética

Vitor Dias
1980199@dee.isep.ipp.pt

Sumaério

Apesar da primeira tentativa de implantagdo da Telematica nos
anos 90 ter fracassado, actualmente muitos acreditam no sucesso
desta tecnologia. Por conseguinte, construtores e vendedores de
automoveis encontram-se a delinear estratégias com o intuito de
possibilitar aos condutores o acesso a Internet no veiculo. Muitos
apostam no auto-radio como meio para disponibilizar todos os
dispositivos telematicos, englobando as redes LAN do veiculo,
dispositivos bluetooth e reconhecimento por voz. Aborda as
diversas vantagens para os condutores, como por exemplo, aceder
a informagdes de transito. Sem contudo, esquecer as dificuldades
que possa provocar na condugdo. Estando a chave do sucesso
dependente do interface homem/méaquina.

1. Asaplicaces desempenhardo um papel
importante no crescimento esperado

A Telemaética pode ser encarada como um falhango dos
anos 90 mas actualmente est a despertar muita atengéo. Os
construtores e vendedores de automoveis estdo a reexaminar
estratégias e inventar nova tecnologia de forma a possibilitar
0 acesso a Internet no veiculo. Assim, alguns estdo a
reestruturar modelos, outros a apostar em novas tecnologias,
como reconhecimento por voz e bluetooth.

Muitos vendedores estdo a apostar no auto-radio como
forma de disponibilizar todos os tipos de dispositivos
telematicos, quer se trate de tecnologia avangada para radio
digital, GPS, navegacdo, consulta de e-mail ou outro tipo de
informacdo na Web. Esta integracdo deve-se a varios
factores, sobretudo devido aos custos reduzidos e féacil
instalacdo. Pois ndo ha necessidade de duplicagcdo de
cablagens e dispositivos, apenas se instala uma “caixa” no
habitaculo do automdvel, com um dnico ecré para todas as
funcionalidades.

Figura 1: Internet Radio

Uma implicacdo &bvia desta integragdo € que os
programadores terdo de se certificar que as varias funcdes
ndo colidem. Quando os condutores procuram informacéo

critica, ndo quererdo esperar enquanto um download de
e-mail é efectuado. Assim, havera uma hierarquizacdo das
tarefas, de forma a executar primeiramente as tarefas
prioritarias. Sendo imperativo para uma boa aceitacdo por
parte dos condutores, o desenvolvimento de interfaces para
facil utilizacdo deste sistema complexo.

Contudo, o0s auto-rddios  convencionais  ndo
desaparecerdo, permanecendo em areas restritas, como por
exemplo, em camibes, onde este tipo de informacédo
disponibilizada néo é relevante.

A mediada que as emissoras de radio utilizarem com mais
frequéncia este tipo de tecnologia, poderdo enviar
informacdes Uteis, através de GPS, que poderdo auxiliar os
condutores, por exemplo, acerca de informagdes de transito,
publicidade, entre outras coisas. Prevé-se que alguns destes
dispositivos disponham de namero de identificagdo,
permitindo aos utilizadores aceder a uma grande variedade
de informagé&o.

Enguanto as emissoras de radio transmitem para todos 0s
dispositivos por broadcast, a grande maioria de informacéo
teleméatica sera transmitida via telefone celular, dado
possuirem uma largura de faixa suficiente e estarem
fortemente implantados.

H4 quem defenda que a tecnologia bluetooth
desempenhara um papel importante no futuro, pois permite a
interligacdo de telemdveis, PDA’s, entre outros dispositivos,
numa rede sem fios. Num automével isto significa que um
condutor pode deixar um telemével com bluetooth numa
pasta e efectuar chamadas maos livres, aceder a informacgdes
de trénsito, enviar/receber e-mails. Permitindo a utilizacdo
de tecnologia recente no automdvel, mantendo-o sempre
actualizado.

Outra grande questdo que se coloca prende-se com o
facto de se alguns condutores ja& tém dificuldades de
concentracdo na conducdo, enquanto alteram a estacdo de
radio, ou usam o telemével, como manterdo a atencdo
durante 0 manuseamento de um dispositivo mais complexo.
A chave do sucesso do sistema telematico dependera da
interface homem/maquina.

Est4 a ser desenvolvida nova tecnologia, nomeadamente,
botdes que desempenham fungdes para além das
convencionais de ligar/desligar. O revés deste acumular de
fungdes é que obriga o condutor a desviar a atencdo da
condugdo para o ecra.

Subsistem ainda algumas reservas quanto as capacidades
do sistema de reconhecimento por voz, na medida que
havera a necessidade de dotar os sistemas telematicos de
vocabulario para o reconhecimento.

Numa primeira aplicagdo foi usado um processador Intel
X Scale, o qual permite um reconhecimento por voz,
eliminado o ruido de fundo. Noutras unidades, como por
exemplo, sistemas bluetooth-enabled a parte telematica de
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hardware ¢é de utilizagdo muito simples, executando
principalmente mensagens directas para as localizagOes
certas.

Algumas unidades telematicas funcionam como um
router que liga a LAN (rede local) do veiculo ao telefone
celular, de forma a taxa de transmissdo dos dados ser baixa.

H& muitos motivos para ligar um sistema telemético a
LAN do veiculo. O sistema de navegacdo pode usar a
transmissdo de dados para reconhecimento de uma area
remota ou o proprietario do veiculo pode ligar o sistema de
aquecimento a distancia, num dia frio. Adicionalmente o
sistema de seguranca (alarme) pode detectar um potencial
larapio quando uma janela é quebrada ou uma porta é aberta
sem chave, informando o proprietério.

Figura 2: Auto-radio telematico

2. Estratégias de neg6cio para permitir a
expansao da telematica

Alguns negocios correm perigo se a telematica tornar-se
numa caracteristica comum nos carros num futuro préximo.
Embora todos estejam de acordo quanto a sua importancia
nao existe consenso quanto a estratégia correcta para atingir
0 sucesso. De qualquer modo, algumas das novas estratégias
apontam para que a maior parte dos consumidores ndo
estejam dispostos a pagar muito, ou até pouco para obterem
informacdo no veiculo, que dispdem em casa ou nho
escritorio.

As companhias de seguros demonstram um grande
interesse em utilizar a telematica como uma caixa preta.
Embora ainda se encontrem num periodo experimental,
manifestam interesse em subsidiar este projecto. Os
construtores de automoveis podem também instalar
equipamentos que enviam informacg6es aos distribuidores. O
retorno no investimento pode tomar varias formas:
construgdo de melhores automéveis e aumento do conforto
dos clientes, fornecendo-lhes indicacbes referentes a
periodos de manutengdo. Ou talvez ainda mais importante, a
redugdo de custos de garantia devido a deteccdo dos
problemas atempadamente.

No entanto, ha quem discorde sobretudo a General
Motors, a qual vé no programa OnStar como uma
demonstragdo com sucesso da telematica.

A maior parte dos analistas esta confiante que os
condutores irdo querer dispor de informacdo personalizada,
pela utilizacdo de ligagdes a Web.

O programa OnStar da General Motors permitira aos
condutores aceder e enviar informacdo sem ligacdo a
Internet e sem interferir com a tarefa de conduzir.

Enquanto algumas companhias estdo a rever estratégias, a
General Motors aposta que este programa sera um sucesso.

Este servico também fornece aos condutores informagdes de
varias fontes, inclusive ligacdo aos servigos de emergéncia
(112) quando necessario.

woice commecticn
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Figura 3: Programa OnStar da General Motors
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