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ES 2377663 T3

DESCRIPCION
Vehiculo del tipo que se monta a horcajadas

La presente invencion se refiere a un vehiculo que se monta a horcajadas y, en particular a una motocicleta hibrida,
movida por la potencia de un motor de combustiéon y una potencia auxiliar de un motor eléctrico y provista con un
embrague centrifugo automatico interpuesto en un sistema de transmisién de la potencia entre el motor de
combustién y una rueda de traccion y a un método para el funcionamiento de tal vehiculo.

Un vehiculo hibrido convencional movido por la potencia de un motor de combustion y la potencia auxiliar de un
motor eléctrico se describe en, por ejemplo, el Documento de Patente 1. El motor (eléctrico) del vehiculo descrito en
el Documento de Patente 1 se unen a un cigliefial del motor de combustion y el funcionamiento del motor eléctrico
esta controlado por un dispositivo de control. La potencia auxiliar del motor eléctrico y la potencia del motor de
combustién se suman en el cigliefial y se transmiten a una rueda de traccién como una fuerza resultante. Un
sistema de transmision de la potencia entre el motor de combustion y la rueda de traccién incluye un embrague de
accionamiento manual.

El vehiculo descrito en el Documento de Patente 1 se mueve principalmente por la potencia del motor de
combustiéon, a la que se afade la potencia del motor eléctrico, cuando el vehiculo comienza a moverse, para
incrementar la fuerza de traccion. El dispositivo de control para el control del funcionamiento del motor eléctrico hace
girar el motor para generar un par predeterminado cuando se satisfacen unas condiciones de arranque
predeterminadas. Una de las condiciones de arranque para este vehiculo es que el embrague mencionado
anteriormente esté acoplado.

Este vehiculo usa un interruptor de embrague para detectar si esta acoplado o no el embrague. En general, en
vehiculos tales como los automdviles, un embrague se desacopla cuando el conductor presiona un pedal de
embrague vy el interruptor del embrague detecta el desplazamiento del pedal del embrague o de un elemento de
deteccidn integrado con el pedal de embrague.

Documento de Patente 1: JP-A-2000-287306

Se podria proporcionar una motocicleta hibrida del tipo escuter que utilice la técnica convencional para vehiculos
hibridos descrita anteriormente.

Sin embargo, la motocicleta de tipo escuter esta provista de un embrague centrifugo automatico, en lugar de con un
embrague accionado manualmente, en el sistema de transmision de la potencia entre el motor de combustion y la
rueda trasera y por ello no ha sido facil realizar una motocicleta hibrida del tipo escuter.

A diferencia del motor de combustién, el motor eléctrico genera un gran par a velocidad relativamente baja. Por ello,
si el embrague no esta acoplado completamente cuando se aplica la potencia auxiliar del motor eléctrico cuando
comienza a moverse la motocicleta, la transmisiéon de este par grande hace que los elementos de friccién en el
embrague deslicen, lo que hace imposible que la motocicleta comience a moverse. Esto es, si no es posible detectar
con precision el tiempo en el que el embrague centrifugo automatico esta completamente acoplado, esto constituiria
un problema en la realizacidon de una motocicleta hibrida del tipo escuter.

El interruptor de embrague usado en el Documento de Patente 1 mencionado anteriormente simplemente detecta el
desplazamiento de un elemento de accionamiento manual y por ello no puede detectar el momento en el que el
embrague centrifugo automatico esta completamente acoplado. Incluso si el interruptor del embrague pudiera
detectar el tiempo de completado del acoplamiento del embrague centrifugo automatico, proporcionar tal interruptor
de embrague incrementaria el coste y si el interruptor del embrague se rompe, incluso no se podria ni generar la
potencia auxiliar.

El documento de la técnica anterior US 2001/020789 A1 muestra un vehiculo hibrido paralelo que emplea un
sistema hibrido paralelo que utiliza tanto un motor de combustién interna como un motor/generador eléctrico para la
propulsion, en el que se proporciona un embrague de acoplamiento directo a través del que se acoplan el motor de
combustiéon y el motor/generador eléctrico entre si. Dicho embrague de acoplamiento directo es parte del sistema
diferencial usado para proporcionar una conexion en el lado de entrada de una transmision del vehiculo. Para
controlar dicho embrague, se suministra aceite presurizado producido por una bomba de aceite a través de una linea
de presion hidraulica al embrague diferencial para acoplar o desacoplar el embrague de acoplamiento directo. El
motor/generador eléctrico y el embrague de acoplamiento directo se controlan en base a la velocidad de motor del
motor de combustion interna, la velocidad del motor/generador eléctrico y la cantidad de apertura de la mariposa de
la valvula de mariposa del motor de combustién interna. Por ello, el motor/generador eléctrico y el embrague de
acoplamiento directo se controlan en paralelo con relacion a una sefial que los correlaciona con una solicitud de
aceleracion del vehiculo.

El documento de la técnica anterior adicional EP 1 342 610 A2 muestra un tren de traccién que incluye un motor de
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combustiéon interna que se adapta para accionar las ruedas de traccidon principales y un motor eléctrico
proporcionado para impulsar las ruedas de traccién secundarias de modo que se puede proporcionar el modo de
propulsion a cuatro ruedas. Dicho motor eléctrico se puede unir a las ruedas de traccién secundarias por medio de
un embrague que se controla con relacién a varios parametros de funcionamiento. Obviamente, dicho documento de
la técnica anterior no muestra un motor eléctrico conectado a un cigtenal del motor de combustiéon y tampoco
muestra un embrague centrifugo automatico. Adicionalmente, este documento de la técnica anterior es
completamente silencioso sobre un vehiculo que se monta a horcajadas como el de la presente invencion. Por ello
dicho documento de la técnica anterior adicional no puede dar ninguna pista suplementaria a la vista de la materia
objeto de las reivindicaciones independientes como las presentadas.

La presente invencion se ha realizado para resolver los problemas precedentes y por lo tanto tiene un objeto en
proporcionar un vehiculo del tipo que se monta a horcajadas, en particular una motocicleta hibrida, movida por la
potencia de un motor de combustiéon y la potencia auxiliar de un motor eléctrico y provista con un embrague
centrifugo automatico interpuesto en un sistema de transmision de la potencia entre el motor de combustion y la
rueda de traccion y un método para accionar tal vehiculo con excelente rendimiento de arranque y aceleracion, a
pesar de incluir un embrague centrifugo automatico y para proporcionar un método mejorado para el funcionamiento
de tal vehiculo.

En el aspecto del aparato, este objetivo se resuelve en una forma inventiva mediante un vehiculo del tipo que se
monta a horcajadas que tiene un sistema de accionamiento hibrido, en particular una motocicleta hibrida con un
motor de combustion interna para la generacion de potencia para la traccién del vehiculo, un motor eléctrico
conectado a un cigliefial del motor de combustidon y que genera potencia auxiliar, con un embrague centrifugo
automatico interpuesto en un sistema de transmisiéon de la potencia entre el motor de combustion y la rueda de
traccion y con unos medios de adquisicion de datos de la aceleraciéon configurados para adquirir una cantidad de
accionamiento del acelerador, en el que unos medios de control del motor eléctrico se configuran para alimentar al
motor eléctrico en unos tiempos y con una magnitud de electricidad de acuerdo con la cantidad de accionamiento del
acelerador detectada de modo que la potencia auxiliar del motor eléctrico se aplique al embrague centrifugo
automatico solamente con el embrague completamente acoplado.

Preferiblemente, el motor eléctrico para la generacién de potencia auxiliar conectado a un cigliefial del motor de
combustion tiene una funcién de generacion de potencia y también se alimenta con electricidad desde una bateria
para su giro.

Adicionalmente, preferiblemente los medios de adquisicion de datos del acelerador se configuran para adquirir como
datos de aceleracién al menos la cantidad de accionamiento del acelerador de un elemento de accionamiento del
acelerador y en el que se proporcionan unos medios de ajuste del tiempo de retardo para el ajuste de un tiempo de
retardo, mediante el que se retarda el comienzo del accionamiento del motor, de acuerdo con los datos de
aceleracion adquiridos por los medios de adquisicion de los datos de aceleracion y en el que los medios de control
del motor se configuran para la alimentacion del motor con una magnitud de electricidad de acuerdo con los datos de
aceleracion después de que haya transcurrido el tiempo de retardo desde el momento en el que se accioné el
elemento de accionamiento del acelerador desde un estado de ralenti.

Aun mas, preferiblemente los medios de adquisicion de los datos de aceleracion adquieren la cantidad de
accionamiento del acelerador y la velocidad de accionamiento del acelerador como los datos de aceleracién y los
medios de ajuste del tiempo de retardo se configuran para usar el mas largo de entre un primer tiempo de retardo y
un segundo tiempo de retardo, siendo obtenido el primer tiempo de retardo en base a la cantidad de accionamiento
del acelerador adquirida por los medios de adquisicion de los datos de aceleracion y siendo obtenido el segundo
tiempo de retardo en base a la velocidad de accionamiento del acelerador adquirida por los medios de adquisicién
de los datos de aceleracion.

Aun todavia mas, los medios de adquisicion de los datos de aceleracién se configuran preferiblemente para la
adquisicion como datos de aceleracion de al menos una cantidad de accionamiento del acelerador de un elemento
de accionamiento del acelerador y en el que se proporcionan unos medios de deteccion de la velocidad de rotacion
para la deteccién de una velocidad de rotacion del cigtiefial o un cuerpo de rotacion que gira en sincronismo con el
ciguenal y en el que se proporcionan unos medios de estimacion de la velocidad de rotacion para la estimacion de
una velocidad de rotacién de acoplamiento completado, que es una velocidad rotacion a la que el embrague
centrifugo automatico esta completamente acoplado, de acuerdo con los datos de aceleracién adquiridos por los
medios de adquisicion de los datos de aceleracién y en el que los medios de control del motor se configuran para la
alimentacion del motor eléctrico con una magnitud de electricidad de acuerdo con los datos de aceleraciéon cuando la
velocidad de rotacién detectada por los medios de deteccion de la velocidad de rotacion han alcanzado la velocidad
de rotacién de acoplamiento completado estimada por los medios de estimacion de la velocidad de rotacion.

Preferiblemente, los medios de adquisicion de los datos de aceleracion se configuran para adquirir la cantidad de
accionamiento del acelerador y una velocidad de accionamiento del acelerador como los datos de aceleracion y los
medios de estimacion de la velocidad de rotacién se configuran para estimar la velocidad de rotaciéon de
acoplamiento completado en base a la méas elevada de entre una primera velocidad de rotacion y una segunda
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velocidad de rotacion, siendo obtenida la primera velocidad de rotacion en base a la cantidad de accionamiento del
acelerador adquirida por los medios de adquisicién de los datos de aceleracion y siendo obtenida la segunda
velocidad de rotacidon en base a la velocidad de accionamiento del acelerador adquirida por los medios de
adquisicion de los datos de aceleracion.

Adicionalmente, preferiblemente los medios de deteccion de la cantidad de accionamiento del acelerador se
configuran para la deteccion de una cantidad de accionamiento del acelerador de un elemento de accionamiento del
acelerador y en el que se proporcionan unos medios de deteccion de la velocidad de rotacion en el lado de entrada
para la deteccion como velocidad de rotacién en el lado de entrada de una velocidad de rotacion de un cuerpo de
rotacion en el lado de entrada del embrague o un cuerpo de rotacion para su rotacidon en sincronismo con el cuerpo
de rotacion del lado de entrada y en el que los medios de deteccion de la velocidad de rotacién en el lado de salida
se proporcionan para la deteccion como velocidad de rotacién en el lado de salida de una velocidad de rotaciéon de
un cuerpo de rotacion del lado de salida del embrague o un cuerpo de rotacidon para su rotacion en sincronismo con
el cuerpo de rotacion del lado de salida y en el que los medios de control del motor eléctrico se configuran para la
alimentacion del motor eléctrico con una magnitud de electricidad de acuerdo con la cantidad de accionamiento del
acelerador detectada por los medios de deteccién de la cantidad de accionamiento del acelerador mientras se
acciona el elemento de accionamiento del acelerador para el inicio del movimiento de la motocicleta hibrida y
después de que la velocidad de rotacion del lado de entrada detectada por los medios de deteccién de la velocidad
de rotacion del lado de entrada haya coincidido con la velocidad de rotacion de la salida detectada por los medios de
detecciodn de la velocidad de rotacion del lado de salida.

Aun mas preferiblemente, los medios de control del motor eléctrico incluyen unos medios de retardo para el retardo
de la alimentacién al motor eléctrico con electricidad desde el momento en el que la velocidad de rotacion del lado
de entrada ha coincidido con la velocidad de rotaciéon del lado de salida, mediante un tiempo de retardo de acuerdo
con una velocidad de rotacién y en el que se fija el tiempo de retardo para que sea mas largo segun sea menor la
velocidad de rotacion de acoplamiento, siendo definida la velocidad de rotacion de acoplamiento como una velocidad
de rotacion en la que la velocidad de rotacion en el lado de entrada ha coincidido con la velocidad de rotacion en el
lado de salida.

De acuerdo con otra realizacion preferida, el vehiculo del tipo que se monta horcajadas comprende ademas unos
medios de limitacidon de la alimentacion eléctrica para la alimentacion continua de electricidad al motor eléctrico
durante un tiempo de alimentacién de electricidad predeterminado e interrumpir la alimentacion de electricidad al
motor eléctrico después de que haya transcurrido el tiempo de alimentacion de electricidad.

De acuerdo con aun otra realizacién preferida mas, el vehiculo del tipo que se monta horcajadas comprende ademas
unos medios de deteccidn del nivel de carga para la deteccion de un nivel de carga de la bateria, en el que los
medios de limitacion de la alimentacion eléctrica acortan el tiempo de alimentacion eléctrica segun el nivel de carga,
detectado por los medios de deteccion del nivel de carga, se hace mas bajo.

De acuerdo con otra realizacion preferida mas, el vehiculo del tipo que se monta horcajadas comprende ademas
unos medios de carga para hacer que el motor eléctrico genere electricidad después de que haya transcurrido el
tiempo de alimentacion eléctrica y cargue la bateria con la electricidad generada.

Preferiblemente, los medios de control del motor eléctrico comprenden unos medios de rotacion previa para el giro
del motor en conjunto con el giro del motor de combustién después de que arranque el motor de combustion y en un
estado de funcionamiento en el que la potencia del motor eléctrico no se aplica al cigliefial.

Adicionalmente, preferiblemente se fija un tiempo de inicio de la rotacién, en el que los medios de rotacién previa
giran el motor eléctrico junto con el giro del motor de combustion, en un tiempo después del arranque del motor de
combustion y cuando la velocidad del motor de combustidon es mas baja que una velocidad de ralenti.

De acuerdo con otra realizacion preferida, el vehiculo del tipo que se monta horcajadas comprende ademas unos
medios de determinacioén del nivel de carga para la determinacién de si el nivel de carga de la bateria es mas bajo o
no que un nivel de carga minimo predeterminado y unos medios de carga previa para hacer que el motor genere
electricidad y cargue la bateria con la electricidad generada después de un arranque del motor de combustion y en
un estado de funcionamiento en el que la potencia del motor eléctrico no se aplica al cigliefial, si los medios de
determinacion del nivel de carga determinan que el nivel de carga de la bateria es mas bajo que el nivel de carga
minimo.

Preferiblemente, el embrague centrifugo automatico es un embrague de friccion interpuesto en el sistema de
transmision de la potencia entre el motor de combustion y la rueda de traccion.

En el aspecto del método, este objetivo se resuelve por un método de funcionamiento de un vehiculo del tipo que se
monta horcajadas que tiene un sistema de propulsion hibrido, en particular una motocicleta hibrida, con un motor de
combustién interna para la generacion de potencia para la traccion del vehiculo, un motor eléctrico conectado a un
cigiefal del motor de combustion y que genera potencia auxiliar, con un embrague centrifugo automatico



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

65

ES 2377663 T3

interpuesto en un sistema de transmision de la potencia entre el motor de combustion y una rueda de traccion, en el
que los medios de adquisicion de los datos de aceleracion adquieren una cantidad de accionamiento del acelerador
y en el que se alimenta el motor eléctrico con electricidad en unos tiempos y con una magnitud de electricidad de
acuerdo con la cantidad de accionamiento del acelerador detectada de modo que la potencia auxiliar del motor
eléctrico se aplica al embrague centrifugo automatico solamente con el embrague completamente acoplado.

A continuacion, se explica la presente invencién con mayor detalle con respecto a varias realizaciones de la misma
en conjunto con los dibujos adjuntos, en los que:
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es una vista lateral de una motocicleta hibrida de acuerdo con una realizacion,
es una vista en seccion transversal horizontal de una unidad de potencia,

es un diagrama de bloques que muestra la configuracion del sistema de control de la motocicleta
hibrida de acuerdo con la realizacion,

es un diagrama de bloques que muestra la configuracion de una secciéon de control del
motor/generador eléctrico,

muestra graficos para la explicacion de cémo se fija el tiempo de retardo,

es un grafico que muestra la relaciéon entre el angulo del APS vy la intensidad motora de un motor
eléctrico,

es un grafico que muestra la relaciéon entre el nivel de carga de la bateria y el tiempo de alimentacion
de electricidad al motor,

es un grafico en forma de mapa para la obtencion del nivel de carga de la bateria en base a la tensién
en circuito abierto de la bateria,

es un grafico en forma de mapa para la obtencién del nivel de carga de la bateria en base a la
intensidad de la bateria y la tensién de bateria,

es un grafico en forma de mapa para ajuste de la intensidad de carga y la intensidad de descarga para
un nivel de carga de la bateria,

es un diagrama de flujo para la explicacion del funcionamiento de la motocicleta hibrida de acuerdo con
la realizacion,

es un diagrama de flujo para la explicacion del funcionamiento de un dispositivo de control después de
un arranque del motor de combustion hasta que se genere potencia auxiliar mediante la impulsién del
motor eléctrico,

es un diagrama de tiempos para la explicaciéon del funcionamiento de la motocicleta hibrida de acuerdo
con la realizacion,

es un diagrama de tiempos para la explicaciéon del funcionamiento de la motocicleta hibrida de acuerdo
con la realizacion,

es una vista lateral de una motocicleta hibrida de acuerdo con una realizacioén adicional,
es una vista en seccién transversal horizontal de una unidad de potencia,

es un diagrama de bloques que muestra la configuracion de un sistema de control de la motocicleta
hibrida de acuerdo con la realizacién adicional de la Fig. 15,

es un diagrama de bloques que muestra la configuracién de una seccién de control del
motor/generador eléctrico,

muestra graficos para la explicacion de cémo se fija la velocidad de rotacién de acoplamiento
completado,

es un grafico que muestra la relacion entre el angulo del APS vy la intensidad motora de un motor
eléctrico,

es un grafico que muestra la relacion entre el nivel de carga de una bateria y el tiempo de alimentacion
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de electricidad al motor,

es un grafico en forma de mapa para la obtencion del nivel de carga de la bateria en base a la tensién
en circuito abierto de la bateria,

es un grafico en forma de mapa para la obtencién del nivel de carga de la bateria en base a la
intensidad de la bateria y la tensién de bateria,

es un grafico en forma de mapa para ajuste de la intensidad de carga y la intensidad de descarga para
un nivel de carga de la bateria,

es un diagrama de flujo para la explicaciéon del funcionamiento de la motocicleta hibrida de acuerdo con
la realizacién adicional de la Fig.15,

es un diagrama de flujo para la explicacion del funcionamiento de un dispositivo de control después de
un arranque del motor de combustién hasta que se genere potencia auxiliar mediante la impulsion del
motor eléctrico,

es un diagrama de tiempos para la explicacion del funcionamiento de la motocicleta hibrida de acuerdo
con la realizacién adicional de la Fig. 15,

es un diagrama de tiempos para la explicaciéon del funcionamiento de la motocicleta hibrida de acuerdo
con la realizacién adicional de la Fig. 15,

es una vista lateral de una motocicleta hibrida de acuerdo con una realizacién adicional,
es una vista en seccidén transversal horizontal de una unidad de potencia,

es un diagrama de bloques que muestra la configuracion de un sistema de control de la motocicleta
hibrida de acuerdo con la realizacién adicional de la Fig. 29,

es un diagrama de bloques que muestra la configuraciéon de una seccién de control del
motor/generador eléctrico,

es un grafico que muestra la relacién entre la velocidad de rotacién de un motor de combustion y la
velocidad de rotacién del lado de entrada de un embrague centrifugo automatico,

es un grafico que muestra la relacion entre la velocidad de rotacion del motor de combustion vy la
velocidad de rotacién del lado de salida del embrague centrifugo automatico,

es un grafico que muestra la relacion entre el angulo del APS vy la intensidad motora de un motor
eléctrico,

es un grafico que muestra la relacion entre el nivel de carga de una bateria y el tiempo de alimentacion
de electricidad al motor,

es un grafico en forma de mapa para la obtencién del nivel de carga de la bateria en base a la tensién
en circuito abierto de la bateria,

es un grafico en forma de mapa para la obtencién del nivel de carga de la bateria en base a la
intensidad de la bateria y la tensién de bateria,

es un grafico en forma de mapa para el ajuste de la intensidad de carga y la intensidad de descarga
para un nivel de carga de la bateria,

es un diagrama de flujo para la explicacién del funcionamiento de la motocicleta hibrida de acuerdo con
la realizacién de la Fig. 29,

es un diagrama de flujo para la explicacion del funcionamiento de un dispositivo de control después de
un arranque del motor de combustién hasta que se genere potencia auxiliar mediante la impulsion del
motor eléctrico y

es un diagrama de tiempos para la explicaciéon del funcionamiento de la motocicleta hibrida de acuerdo
con la realizacion de la Fig. 29.

Descripcién de los numeros de referencia:
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2: motor eléctrico

5: rueda trasera

19: empufadura del acelerador

11: detector de cantidad de accionamiento del acelerador
13: motor eléctrico

16: embrague centrifugo automatico

71: medios de adquisicién de los datos de aceleracion

72: medios ajuste del tiempo de retardo

73: medios de control del motor

74: medios de deteccion del nivel de cara

75: medios de carga

76: medios de determinacion del nivel de carga

76: medios de carga previa

81: medios de limitacion de la alimentacion eléctrica

83: medios de ajuste del tiempo de alimentacion eléctrica
82: medios de rotacioén previa

102: motor de combustiéon

105: rueda trasera

119: empufiadura del acelerador

111: detector de cantidad de accionamiento del acelerador
113: motor eléctrico

116: embrague centrifugo automatico

171: medios de adquisicion de los datos de aceleraciéon
172: medios de deteccién de la velocidad de rotacion

173: medios de estimacién de la velocidad de rotacion
174: medios de control del motor

175: medios de deteccién del nivel de cara

176: medios de carga

177: medios de determinacioén del nivel de carga

178: medios de carga previa

181: medios de limitacion de la alimentacién eléctrica

182: medios de rotacion previa

183: medios de ajuste del tiempo de alimentacion eléctrica
202: motor de combustion

205: rueda trasera

219: empuinadura del acelerador

211: detector de cantidad de accionamiento del acelerador
213: motor eléctrico

216: embrague centrifugo automatico

271: medios de deteccion de la cantidad de accionamiento del acelerador
272: medios de deteccion de la velocidad de rotacion del lado de entrada
273: medios de deteccion de la velocidad de rotacién del lado de salida
274: medios de control del motor

275: medios de deteccion del nivel de carga

276: medios de carga

277: medios de determinacion del nivel de carga

278: medios de carga previa

284: medios de limitacion de la alimentacioén eléctrica

285: medios de rotacion previa

286: medios de ajuste del tiempo de alimentacion eléctrica

Se realizara en el presente documento a continuacion una descripcion de la realizacion de la motocicleta hibrida de
acuerdo con las presentes ensefianzas con referencia a las FIGS. 1 a 14.

La FIG. 1 es una vista lateral de la motocicleta hibrida de acuerdo con las presentes ensefianzas. La FIG. 2 es una
vista en seccion transversal horizontal de una unidad de potencia. La FIG. 3 es un diagrama de bloques que muestra
la configuracion del sistema de control de la motocicleta hibrida de acuerdo con las presentes ensefianzas. La FIG. 4
es un diagrama de bloques que muestra la configuracién de una seccién de control del motor/generador eléctrico.

La FIG. 5 muestra graficos para la explicacién sobre como ajustar el tiempo de retardo, en el que la FIG. 5 (A) es un
grafico en forma de mapa para la obtencion de un primer tiempo de retardo en base al angulo del APS, la FIG. 5(B)
es un grafico en forma de mapa para la obtenciéon de un segundo tiempo de retardo en base a la velocidad de
cambio del APS y la FIG. 5(C) es un grafico que muestra los cambios en el tiempo de retardo real en base al primer
tiempo de retardo y al segundo tiempo de retardo.

La FIG. 6 es un grafico que muestra la relacién entre el angulo del APS y la intensidad motora para un motor
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eléctrico. La FIG. 7 es un grafico que muestra la relaciéon entre el nivel de carga de la bateria y el tiempo de
alimentacion de electricidad al motor eléctrico. La FIG. 8 es un grafico en forma de mapa para la obtencion del nivel
de carga de la bateria en base a la tension en circuito abierto de la bateria. La FIG. 9 es un grafico en forma de
mapa para la obtencion del nivel de carga de la bateria en base a la intensidad de la bateria y la tension de bateria.
La FIG. 10 es un grafico en forma de mapa para el ajuste de la intensidad de carga y de la intensidad de descarga
para un nivel de carga de la bateria.

La FIG. 11 es un diagrama de flujo para la explicacion del funcionamiento de la motocicleta hibrida de acuerdo con
la presente ensefianza. La FIG. 12 es un diagrama de flujo para la explicacion del funcionamiento de un dispositivo
de control después de un arranque del motor de combustidon hasta que el motor eléctrico genere potencia auxiliar.
Las FIGS. 13 y 14 son cada una un diagrama de tiempos para la explicacién del funcionamiento de la motocicleta
hibrida de acuerdo con la presente ensefianza. La FIG. 13 corresponde al caso en que se acciona el acelerador de
modo que la cantidad de accionamiento del acelerador se aumenta en general en proporcion al tiempo desde el
arranque hasta el final de la operacion. La FIG. 14 corresponde al caso en que el acelerador se invierte una vez
ligeramente a la mitad de la operacion de arranque y a continuacion se realiza de nuevo la operacién de arranque.

En los dibujos, el nimero de referencia 1 indica una motocicleta hibrida de acuerdo con la presente realizacion. El
numero de referencia 2 indica una rueda delantera de la motocicleta 1, 3 una horquilla delantera, 4 los manillares de
direccion, 5 una rueda trasera como la rueda de traccion, 6 una unidad de potencia para la impulsién de la rueda
trasera 5, 7 un asiento y 8 una carcasa.

La rueda delantera 2 se puede dirigir a la izquierda y la derecha mediante el movimiento de modo rotacional de los
manillares de direccion 4. Se proporcionan una empufiadura del acelerador 9 para el aumento y disminucién de la
fuerza de tracciéon de la unidad de potencia 6 y una palanca de freno de rueda delantera (no mostrada) en un
extremo de los manillares de direccion 4 en el lado derecho del cuerpo del vehiculo. La empufiadura del acelerador
9 constituye el elemento de accionamiento del acelerador de la presente ensefianza.

Como se muestra en la FIG. 2, la empufadura del acelerador 9 esta soportada para un movimiento de rotacion libre
sobre los manillares de direccion 4, aunque no se muestra. La empufiadura del acelerador 9 se proporciona con un
detector de la cantidad de accionamiento del acelerador 11 (de aqui en adelante denominado simplemente como
“APS” (“accelerator position sensor”, detector de posicion del acelerador)) para la detecciéon de la cantidad de
accionamiento (angulo de rotacién con relacién a los manillares) de la empufiadura del acelerador 9.

La rueda trasera 5 esta soportada para una rotacion libre en el extremo posterior de la unidad de potencia 6 a ser
explicada posteriormente, para que se haga girar mediante la potencia de un motor de combustion 12 y la potencia
auxiliar de un motor eléctrico 13 proporcionados en la unidad de potencia 6.

La unidad de potencia 6 es una unidad del tipo oscilante, y soportada para un movimiento de oscilacion vertical libre
sobre un chasis mediante un mecanismo de enlace (no mostrado) acoplado al extremo delantero. Como se muestra
en la FIG. 1, se interpone una unidad de amortiguacion 14 entre el extremo posterior de la unidad de potencia 6 y el
chasis (no mostrado).

Como se muestra en la FIG. 2, la unidad de potencia 6 esta formada por un motor de combustiéon 12 y un motor
eléctrico 13 provisto en su extremo sobre el lado delantero del vehiculo (en el lado derecho de la FIG. 2),
extendiéndose longitudinalmente sobre el lado izquierdo del cuerpo del vehiculo una transmisién variable
continuamente del tipo de correa 15 (de aqui en adelante denominada simplemente como una “CVT”), un embrague
centrifugo automatico 16 provisto en el extremo posterior de la CVT 15, un reductor de velocidad del tipo de
engranaje 18 provisto entre el embrague centrifugo automatico 16 y un eje 17 de la rueda trasera 5, un dispositivo
de control 19 (véase la FIG. 3) para el control del funcionamiento del motor de combustién 12 y del motor eléctrico
13, etc.

Un interruptor principal 21, un interruptor de arranque 22, una bateria 23, etc., se conectan al dispositivo de control
19. El interruptor de arranque 22 esta indicado para arrancar el motor de combustion 12 y en esta realizacion usa el
motor eléctrico 13 para arrancar el motor de combustiéon 12. En el momento del arranque, el motor eléctrico 13
funciona sustancialmente como un motor de arranque. Alternativamente, se puede usar un motor eléctrico de
arranque dedicado para arrancar el motor de combustién 12, como en el caso de las motocicletas convencionales
comunes.

El motor de combustion 12 es un motor de 4 tiempos que incluye una carcasa de cigliefial 31 mostrada en la FIG. 2
y un cilindro (no mostrado) provisto en la parte frontal de la carcasa 31 y que se extiende hacia arriba. Un sistema de
admision que tiene una valvula de mariposa 32 (véase la FIG. 3) y un sistema de escape que tiene un silenciador 33
(véase la FIG. 1) se conectan al cilindro.

La valvula de mariposa 32 se conecta a la empufadura del acelerador 9 mediante un cable (no mostrado) y abre y
cierra a través del accionamiento de la empufiadura del acelerador 9. La valvula de mariposa 32 esta provista con un
sensor de apertura de la valvula de mariposa (no mostrado) para la detecciéon de la apertura de la valvula de
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mariposa 32. El sensor de apertura de la valvula de mariposa se conecta a una seccion de control 34 del motor de
combustion del dispositivo de control 19 mostrado en la FIG. 3 y que se explicara a continuacién y envia a la secciéon
de control del motor 34 la apertura de la valvula de mariposa 32 como dato detectado.

El motor de combustion 12 se dispone de modo que el inyector de combustible 35 (véase la FIG. 3) inyecta
combustible dentro de un paso de admisiéon. La cantidad de inyeccion de combustible desde el inyector de
combustible 35 se fija mediante la seccion de control del motor de combustion 34 de acuerdo con la apertura de la
valvula de mariposa 32 y de la velocidad del motor 12. La velocidad del motor 12 se calcula utilizando el numero de
pulsos de ignicién generados por un sistema de ignicién que tiene una bujia de ignicién (no mostrada). El tiempo de
la ignicion del motor 12 se fija por la seccién de control del motor de combustién 34 en base al angulo de rotacién del
ciguefial 36.

El angulo de rotacion del cigliefial 36 se detecta mediante un captador electromagnético 37 (véase la FIG. 2) fijado a
la carcasa del cigliefial 31. El captador electromagnético 37 se sitla frente a un diente 38a provisto en un rotor 38
(véase la FIG. 2) del motor eléctrico 13 a ser explicado posteriormente y envia una sefial de deteccion a la seccion
de control del motor de combustiéon 34 cuando ha detectado magnéticamente el diente 38a.

Como se muestra en la FIG. 2, el cigliefial 36 del motor de combustion 12 esta soportado sobre el carter del cigiienal
31 mediante los cojinetes 39, 40 para rotacion libre. El cigliefial 31 esta formado por una mitad izquierda 41 y una
mitad derecha 42. La mitad izquierda 41 estad formada integralmente con una parte que se extiende
longitudinalmente 41 una extensién longitudinal en el lado izquierdo de la rueda trasera 5, a la que se fija la cubierta
de la carcasa de transmision 43.

El lado izquierdo 41 de la carcasa del ciglenal 31 y la cubierta de la carcasa de transmision 43 constituyen un
alojamiento de la carcasa de transmision 44 y soportan también la CVT 15, el embrague centrifugo automatico 16, el
reductor de velocidad del tipo de engranaje 18, etc.

Se fija una carcasa de motor 45 para el motor eléctrico 13 a ser explicado posteriormente, en el lado derecho 42 de
la carcasa del cigliefial 31.

Como se muestra en la FIG. 2, se monta una polea de traccion 46 de la CVT 15 en un extremo del cigiiefial 36 en el
lado izquierdo del cuerpo del vehiculo. La polea de traccion 46 esta formada por una media polea fija 46a fijada al
cigiiefal 36, una media polea movil 46b soportada sobre el ciguefial 36 de modo que se pueda mover axialmente
con libertad pero no girar con relacion al mismo y un mecanismo de accionamiento (no mostrado) para el
movimiento de la media polea moévil 46b axialmente sobre el eje del ciglefial 36.

La CVT 15 esta formada por la polea de tracciéon anterior 46, una polea impulsada 47 situada en la parte posterior
del cuerpo del vehiculo, una correa en forma de V 48 enrollada alrededor de ambas poleas 46, 47. Como es bien
conocido convencionalmente, la CVT 115 varia continuamente con el giro del cigiuefial 36 para la transmisiéon a un
eje de rotacion 49 de la polea impulsada 47. La polea impulsada 47 esta constituido por una mitad de polea fija 47a
fijada al eje de rotaciéon 49 y una media polea movil 47b soportada sobre el eje de rotacion 49 de modo que se
pueda mover axialmente con relacion al mismo y también sea inducida hacia la media polea fija 47a por la
compresion de un muelle en espiral (no mostrado).

El eje de rotacion 49 esta formado con la forma de un cilindro, y soportado para una rotacion libre a través de un
cojinete (no mostrado) en un eje intermedio 50 que pasa través de la parte hueca del eje de rotacion 49. El eje
intermedio 50 esta soportado para rotacion libre sobre la carcasa de transmisidn 44 a través de los cojinetes 51, 52.
Se conecta una parte de entrada 16a del embrague centrifugo automatico 16 a un extremo del eje de rotacién 49 en
el lado izquierdo del cuerpo del vehiculo.

El embrague centrifugo automatico 16 esta constituido por la parte de entrada anterior 16a que tiene una zapata de
embrague 16b, y un exterior del embrague 16¢c que aloja la parte de entrada 16a. El exterior del embrague 16¢ se
fija a un extremo del eje intermedio 50 en el lado izquierdo del cuerpo del vehiculo.

Un extremo del eje intermedio 50 en el lado derecho del cuerpo del vehiculo se conecta al eje 17 de la rueda trasera
5 a través de un reductor de velocidad del tipo de engranaje 18, que es un tipo en dos etapas. El eje 17 de la rueda
trasera 5 esta soportado para rotacion libre sobre la carcasa de transmision 44 a través de los cojinetes 53, 54.

Con la unidad de potencia 6 asi construida, el giro del cigliefial 36 se transmite desde la polea de traccion 46 a
través de la correa en V 48 a la polea impulsada 47 de la CVT 15 y a continuacién desde el eje de rotaciéon 49 a la
parte de entrada 16a del embrague centrifugo automatico 16. Cuando la rotaciéon del cigliefial 36 aumenta, la
rotacién de la parte de entrada 16a aumenta. Entonces, una fuerza centrifuga aumenta el diametro de la zapata del
embrague 16b, lo que hace que la zapata del embrague 16b se acople con el exterior del embrague 16¢. Esto su vez
hace que el exterior del embrague 16¢ gire. Este giro se transmite desde el eje intermedio 50 a través del reductor
de velocidad del tipo de engranaje 18 al eje 17 (rueda trasera 5).
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Como se muestra en la FIG. 2, se monta un rotor 38 del motor eléctrico 13 a ser explicado posteriormente en un
extremo del cigtiefial 36 en el lado derecho del cuerpo del vehiculo.

El motor eléctrico 13 esta indicado para aplicar potencia auxiliar al cigliefial 36 y tiene una funcién para generar
electricidad mediante su impulsién por el motor de combustion 12. El motor eléctrico 13 incluye el rotor anterior 38 y
un estator 61 fijado a la carcasa del motor eléctrico 45 y como se muestra en la FIG. 3, se conecta a una seccién de
control de motor/generador 62 del dispositivo de control 19.

El rotor 38 esta formado por un saliente 38b fijado al cigliefial 36, un disco 38c que se extiende radialmente desde
un extremo del saliente 38b en el lado izquierdo del cuerpo del vehiculo, un cilindro 38d que aloja el disco 38c y un
iman permanente 63 fijado a una superficie extrema del disco 38c en el lado derecho del cuerpo del vehiculo. El
diente 38a a ser detectado por el captador electromagnético 37 esta formado en la periferia exterior del cilindro 38d.
El motor eléctrico 13 impulsa directamente el cigliefial 36.

El estator 61 incorpora una bobina 64 y se fija a la carcasa del motor 45 de tal manera que se inserte parcialmente
dentro del cilindro 38d y cara al iman permanente 63. El estator 61 esta provisto sobre una circunferencia centrada
en el eje del ciglenal 36.

El estator 61 del motor eléctrico 13 incorpora también un codificador 65 (véase la FIG. 3) para la deteccién de la
velocidad del rotor 38 (velocidad del cigliefial 36).

La seccién de control del motor/generador 62 se pretende que controle los tiempos para la alimentacion del motor
eléctrico 13 con electricidad y la magnitud de la electricidad y también conmutar el motor eléctrico 13 para funcionar
como generador. Como se muestra en la FIG. 4, la seccién de control del motor/generador 62 incluye unos medios
de adquisicion de los datos de aceleraciéon 71, unos medios de ajuste del tiempo de retardo 72, unos medios de
control del motor eléctrico 73, unos medios de deteccion del nivel de carga 74, unos medios de carga 75, unos
medios de determinacion del nivel de carga 76, unos medios de carga previa 77, unos medios de deteccion de la
velocidad del motor de combustion 78 y un temporizador 79.

Los medios de adquisicion de los datos de aceleracion 71 adquieren la cantidad de accionamiento del acelerador
(dngulo de accionamiento de la empufiadura del acelerador 9) detectado por el APS 11 y la velocidad de
accionamiento del acelerador (la velocidad en el momento en que se acciona la empufadura del acelerador 9) como
datos de aceleracion.

Los medios de ajuste del tiempo de retardo 72 fijan el tiempo de retardo, que es un periodo desde el momento en el
que se comienza el accionamiento del acelerador hasta el momento en el que se inicia la impulsiéon por el motor
eléctrico 13, en un método explicado a continuacién. El tiempo de retardo se fija en una duracién necesaria para que
el embrague centrifugo automatico 16 esté completamente acoplado desde el momento en el que se comienza el
accionamiento del acelerador.

Por ejemplo, en el caso en el que la empufiadura del acelerador 9 se accione amplia y rapidamente, la potencia del
motor de combustién 12 a ser aplicada al embrague centrifugo automatico 16 se aumenta relativamente, lo que
requiere un tiempo relativamente largo para que el embrague centrifugo automatico 16 se acople completamente.
Por ello, el tipo de retardo se fija para que sea relativamente largo. Si no se fija un tiempo de retardo, se genera
potencia auxiliar mediante la impulsiéon del motor eléctrico 13 directamente en el comienzo del accionamiento del
acelerador y se aplica un par demasiado grande antes de que el embrague centrifugo automatico 16 se haya
acoplado completamente. Por ello, la zapata del embrague 16b puede deslizar e impedir que el vehiculo comience a
moverse.

Los medios de ajuste del tiempo de retardo 72 seleccionan el mas largo de un conjunto de tiempos de retardo
provisionales en base a la cantidad de accionamiento del acelerador (de aqui en adelante denominado como el
“primer tiempo de retardo”) y un conjunto de tiempos de retardo provisional en base a la velocidad de accionamiento
del acelerador (de aqui en adelante denominado como el “segundo tiempo de retardo”), y fija el seleccionado como
el tiempo de retardo final.

Se realizara ahora una descripcion detallada de como se fija el tiempo de retardo. Los medios de fijacion del tiempo
de retardo 72 de acuerdo con esta realizacion fijan el tiempo de retardo final usando los mapas mostrados en las
FIGS. 5(A) a 5(C). La FIG. 5 (A) es un grafico en forma de mapa para la obtenciéon de un valor de ajuste A, que es
equivalente al primer tiempo de retardo de acuerdo con la cantidad de accionamiento del acelerador. La FIG. 5 (B)
es un grafico en forma de mapa para la obtencién de un valor de ajuste B, que es equivalente al segundo tiempo de
retardo de acuerdo con la velocidad de accionamiento del acelerador. La FIG. 5 (C) es un grafico en forma de mapa
para la obtencion del tiempo de retardo final en base al valor de ajuste A y al valor de ajuste B.

Como se muestra en la FIG. 5 (A), el valor de ajuste A se fija de modo que el tiempo de retardo se hace mas largo

segun se hace mas grande la cantidad de accionamiento del acelerador hasta que la cantidad de accionamiento del
acelerador alcanza un limite superior predeterminado y de modo que el tiempo de retardo se mantenga en un tiempo
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maximo constante, incluso si aumenta la cantidad de accionamiento del acelerador, después de que se ha
alcanzado el limite superior de la cantidad de accionamiento del acelerador.

Como se muestra en la FIG. 5 (B), el valor de ajuste B se fija de modo que el tiempo de retardo se hace mas largo
segun se hace mas elevada la velocidad de accionamiento del acelerador hasta que la velocidad de accionamiento
del acelerador alcanza un limite superior predeterminado y de modo que el tiempo de retardo se mantiene en un
tiempo méaximo constante, incluso si se incrementa la velocidad de accionamiento del acelerador, después de que la
velocidad de accionamiento del acelerador haya alcanzado el limite superior.

El medio de ajuste del tiempo de retardo 72 lee un valor de ajuste A de acuerdo con la cantidad de accionamiento de
la acelerador adquirida por los medios de adquisicion de los datos de aceleracion 71, a partir del mapa mostrado en
la FIG. 5(A). Los medios de ajuste del tiempo de retardo 72 también leen un valor de ajuste B de acuerdo con la
velocidad de accionamiento del acelerador adquirida por los medios de adquisicion de los datos de aceleraciéon 71, a
partir del mapa mostrado en la FIG. 5(B). Los medios de ajuste del tiempo de retardo 72 comparan entonces el valor
de ajuste Ay el valor de ajuste B, aplican el mayor de los valores de ajuste A, B al mapa mostrado en la FIG. 5(C)
como el valor de ajuste C, y leen el tiempo de retardo final de acuerdo con el valor de ajuste C a partir del dibujo.

Los medios de control del motor eléctrico 73 incluyen unos medios de limitacién de la alimentacién eléctrica 81 y
unos medios de rotacion previa 82 a ser explicados a continuacién y alimentan al motor eléctrico 13 con una
magnitud de electricidad de acuerdo con la cantidad de accionamiento del acelerador después de que haya
transcurrido el tiempo de retardo desde el momento en que se accioné la empufadura del acelerador 9 desde un
estado de ralenti.

Si la empufiadura del acelerador 9 esta o no en un estado de ralenti, se detecta usando la cantidad de
accionamiento del acelerador adquirida por los medios de adquisicion de los datos de aceleracién 71.

Esto es, se determina que la empufadura del acelerador 9 estd en un estado de ralenti si la cantidad de
accionamiento del acelerador es 0.

Si la empufiadura del acelerador 9 se ha accionado o no se detecta mediante la determinacion de si ha cambiado o
no la cantidad de accionamiento del acelerador desde 0. El temporizador 79 mide el tiempo desde el comienzo del
accionamiento del acelerador hasta que transcurre el tiempo de retardo.

En la alimentacién del motor eléctrico 13 con una magnitud de electricidad de acuerdo con la cantidad de
accionamiento del acelerador, los medios de control del motor 73 leen una magnitud de la intensidad motora de
acuerdo con la cantidad de accionamiento del acelerador, desde el mapa mostrado en la FIG. 6 y controlan la
tension de modo que la magnitud de la intensidad motora circule a través del motor 13. Los medios de control del
motor eléctrico 73 suministran electricidad al motor 13 solamente cuando el nivel de carga de la bateria 23 esta por
encima de un nivel de carga minimo a ser explicado a continuacion.

Los medios de limitacion de la alimentacion de electricidad 81 limitan el tiempo de duracion en que los medios de
control del motor 73 alimentan al motor 13 con electricidad, hasta un tiempo de alimentacion de electricidad
predeterminado. El tiempo de alimentacién eléctrica se fija mediante los medios de ajuste del tiempo de alimentacion
eléctrica 83 a ser explicados a continuacion. Esto es, los medios de limitacién de la alimentacion eléctrica 81
continuan la alimentacion de electricidad al motor 13 durante el tiempo de alimentacion de electricidad e interrumpen
la alimentacién de electricidad al motor 13 después de que haya transcurrido el tiempo de alimentacion de
electricidad.

Los medios de ajuste del tiempo de alimentacion eléctrica 83 cambian el tiempo de alimentacion eléctrica de
acuerdo con el nivel de carga de la bateria 23 detectado por los medios de deteccién del nivel de carga 74 a ser
explicados a continuacion. En el cambio del tiempo de alimentacion eléctrica, los medios de ajuste del tiempo de
alimentacion eléctrica 83 usan el mapa mostrado en la FIG. 7. La FIG. 7 es un grafico que muestra el tiempo de
impulsion para un nivel de carga de la bateria 23 (SOC de bateria). Como se muestra en el grafico, el tiempo de
alimentacion eléctrica se fija para que sea mas corto que aquel en el que el nivel de carga de la bateria 23 se hace
mas bajo. Los medios de ajuste del tiempo de alimentacién eléctrica 83 leen un tiempo de alimentacion eléctrica de
acuerdo con el nivel de carga actual de la bateria 23, a partir del mapa mostrado en la FIG. 7 y envian el tiempo de
alimentacion eléctrica a los medios de limitacion de la alimentacion eléctrica 81. Esto es, los medios de limitacion de
la alimentacion eléctrica 81 acortan el tiempo de alimentacién eléctrica segun el nivel de carga detectado por los
medios de ajuste del tiempo de alimentacion eléctrica 83 se hace mas bajo.

Los medios de rotacién previa 82 se pretende que impidan que el motor eléctrico 13 que no genera potencia auxiliar
sirva como una carga en el motor de combustién 12 y se disponen para que comience la energizacion para girar el
motor eléctrico 13 cuando la velocidad del motor de combustiéon 12 ha alcanzado una velocidad de rotacion previa
predeterminada. En esta realizacion, la velocidad de rotacion previa se fija para que sea mas baja que la velocidad
del motor de combustion 12 en un estado de ralenti (velocidad de ralenti).
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Esto es, en la motocicleta hibrida 1 de acuerdo con esta realizacién, los medios de rotacion previa 82 giran el motor
eléctrico 13 junto con el giro del motor de combustion 12 después del arranque del motor de combustion y cuando la
velocidad del motor de combustién ha alcanzado una velocidad de rotacién previa mas baja que la velocidad de
ralenti. La velocidad del motor de combustion 12 se detecta mediante los medios de deteccion de la velocidad del
motor de combustion 78. Los medios de deteccion de la velocidad del motor de combustion 78 se disponen para
obtener la velocidad del cigliefial 36 usando el codificador 65.

Los medios de deteccion del nivel de carga 74 obtienen un nivel de carga (SOC) de la bateria 23 de acuerdo con la
tension libre de la bateria 23 usando un mapa como el grafico mostrado en la FIG. 8 y a continuacién suma, a este
nivel de carga, la cantidad de intensidad mientras la bateria 23 se esta cargando y la cantidad de intensidad
mientras la bateria 23 estd descargandose para obtener el nivel de carga actual. La tension libre de la bateria se
detecta mediante los medios de deteccién del nivel de carga 74 mientras no se consume electricidad en la bateria 23
o0 mientras la bateria 23 no se esta cargando como por ejemplo cuando se detiene el motor de combustion. La
bateria 23 se carga mediante los medios de carga 75 a ser explicados a continuacién. La intensidad mientras se
carga y la intensidad mientras la bateria 23 estd descargandose se miden mediante un detector de intensidad 84
(véase la FIG. 3) proporcionado en el circuito que conecta la bateria 23 y la seccion de control del motor/generador
62.

En lugar de medicién y suma de la intensidad de carga y de la intensidad de descarga cada vez como se ha
explicado anteriormente, se puede usar un mapa como se muestra en la FIG. 9 para detectar el nivel de carga de la
bateria 23 durante el funcionamiento del motor de combustién. En el mapa mostrado en la FIG. 9, el nivel de carga
(SOC) de la bateria 23 se define mediante la intensidad de la bateria y la tension de bateria. EIl mapa muestra la
relacion entre la tension entre los terminales de la bateria 23 y la intensidad que circula a través de la bateria 23 en
cada nivel de carga desde el 0% al 100%. En el caso del uso de este mapa para obtener el nivel de carga de la
bateria 23, los medios de deteccién del nivel de carga 74 detectan los valores actuales de la intensidad que circula a
través de la bateria 23 y la tensiéon entre los terminales de la bateria 23 y leen un nivel de carga (SOC) de acuerdo
con estos valores de intensidad y tension desde el mapa.

Los medios de carga 75 hacen que el motor eléctrico 13 funcione como un generador y que genere electricidad
después de que haya transcurrido el tiempo de alimentacion eléctrica anterior y cargue la bateria 23 con la
electricidad generada. Los medios de carga 75 también cambian la cantidad de electricidad a ser generada de
acuerdo con el nivel de carga detectado por los medios de deteccién del nivel de carga 74. Esto es, los medios de
carga 75 reducen la intensidad de carga cuando el nivel de carga de la bateria 23 esta relativamente alto e
incrementan la intensidad de carga cuando el nivel de carga de la bateria 23 esta relativamente bajo.

Los medios de determinacion del nivel de carga 76 comparan el nivel de carga de la bateria 23 detectado por los
medios de deteccion del nivel de carga 74 y el nivel de carga minimo predeterminado si no se genera potencia
auxiliar mediante la impulsion del motor eléctrico 13. Los medios de determinacion del nivel de carga 76 también
envian una sefal de control a los medios de rotacion previa 82 para interrumpir la alimentacion de electricidad al
motor 13 y envian una sefal de control a los medios de carga previa 77 a ser explicados a continuacién para
comenzar la carga, cuando el nivel de carga de la bateria 23 es mas bajo que el nivel de carga minimo. Tras la
recepcion de la sefial de control, los medios de rotacion previa 82 detienen la alimentacién de electricidad al motor
eléctrico 13.

Cuando se envia la sefial de control desde los medios de determinacion del nivel de carga 76, los medios de carga
previa 77 hacen que el motor 13 funcione como un generador y que genere electricidad si no se genera potencia
auxiliar mediante la impulsién del motor eléctrico 13. La intensidad de carga mientras se genera la electricidad se lee
y se fija desde el mapa mostrado en la FIG. 10. El mapa muestra la intensidad de carga y la intensidad de descarga
de la bateria 23 para un nivel de carga (SOC) de la bateria 23.

Como se puede entender a partir de este mapa, los medios de carga previa 77 de acuerdo con esta realizacion
aumentan la intensidad de carga segun se hace mas bajo el nivel de carga de la bateria 23 cuando el nivel de carga
esta entre el nivel de carga minimo C1 y un valor limite C2 mas bajo que ese. También, los medios de carga previa
77 realizan la carga con una intensidad de carga maxima constante cuando el nivel de carga es mas bajo que el
valor limite C2. Cuando el motor eléctrico 13 se hace que funcione como un generador mientras el motor de
combustiéon 12 esta en funcionamiento a baja velocidad, la seccién de control del motor de combustion 34 de la
motocicleta hibrida 1 aumenta la cantidad de inyeccion de combustible desde el inyector 35 de modo que estabilice
la rotacion del motor de combustién 12.

En este momento, por ejemplo cuando la empufiadura del acelerador 9 esta en una posicion de ralenti, la cantidad
de inyeccién de combustible se controla de modo que la velocidad del motor alcance la velocidad de ralenti durante
el funcionamiento normal. Cuando la cantidad de accionamiento del acelerador aumenta desde el estado de ralenti,
la seccién de control del motor de combustidon 34 aumenta la cantidad de inyeccion de combustible de acuerdo con
el aumento en la cantidad de accionamiento del acelerador. Por ello, dado que la cantidad de inyecciéon de
combustible se aumenta de acuerdo con un aumento en la carga debido a la generacién de electricidad por el motor
eléctrico 13, se puede impedir que se cale el motor de combustiéon 12 a causa de tal aumento en la carga debido a la
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generacioén de electricidad.

Ahora se realizara una descripcion del funcionamiento de la seccidon de control del motor/generador 62 interpretada
como se ha descrito anteriormente usando los diagramas de flujo mostrados en las FIGS. 11 y 12 y el diagrama de
tiempos mostrado en la FIG. 13.

El motor de combustion 12 se arranca mediante el giro a ON del interruptor principal 21 y girando a continuacion a
ON el interruptor de arranque 22 en las etapas P1 a P3 del diagrama de flujo mostrado en la FIG. 11.

El momento de giro a ON del interruptor principal 21 se indica como el tiempo T1 en la FIG. 13 y el momento de giro
a ON del interruptor de arranque 22 se indica como el tiempo T2 en la FIG. 13.

Después del arranque del motor de combustion, los medios de adquisiciéon de los datos de aceleracion 71 adquieren
los datos de aceleracion (cantidad de accionamiento del acelerador y velocidad de accionamiento del acelerador) en
la etapa P4, y los medios de determinacion del nivel de carga 76 determinan en la etapa P5 si el nivel de carga de la
bateria 23 es 0 no mas bajo que la cantidad de carga minima.

Si el nivel de carga de la bateria 23 es igual al nivel de carga minimo o mas bajo, los medios de carga previa 77 leen
una intensidad de carga del motor 13 desde el mapa mostrado en la FIG. 10 en la etapa P6 y hacen que el motor 13
funcione como un generador y que genere electricidad de modo que se obtenga la intensidad de carga en la etapa
P7. A continuacion, el proceso vuelve a la etapa P4 para repetir los procesos anteriores. El tiempo de comienzo de
la generacion de electricidad en la etapa P7 se indica como el tiempo T3 en la FIG. 13.

Por otro lado, si se determina en la etapa P5 que el nivel de carga de la bateria 23 es mas alto que el nivel de carga
minimo, el proceso prosigue en la etapa P8, en el que se fija la intensidad motora del motor 13. Aqui, la operacién
realizada en la etapa P8 se describe con referencia al diagrama de flujo mostrado en la FIG. 12.

En primer lugar, la velocidad del motor de combustidon 12 se detecta en la etapa S1 del diagrama de flujo mostrado
en la FIG. 12 y se comienza la energizacion para el giro del motor eléctrico 13 cuando la velocidad del motor de
combustién ha alcanzado la velocidad de rotacién previa como se muestra en las etapas S2 a S3. La velocidad de
rotacién previa se indica por el simbolo R en la FIG. 13. También, el tiempo en el que el motor eléctrico 13 gira en
conjunto con el giro del motor de combustién 12 se indica como el tiempo T4 en la FIG. 13.

Posteriormente, se adquieren los datos de aceleracion de nuevo en la etapa S4 y se determina en la etapa S5 si se
ha realizado o no el accionamiento del acelerador. Si no se ha realizado el accionamiento del acelerador, el proceso
vuelve a la etapa S1. Si se ha realizado un accionamiento del acelerador, comienza el temporizador 79 a contar el
tiempo en la etapa S6. El tiempo en el que se ha realizado el accionamiento del acelerador se indica como el tiempo
T5en la FIG. 13.

A continuacion, se lee el valor de ajuste A (primer tiempo de retardo) de acuerdo con la cantidad de accionamiento
del acelerador en ese momento a partir del mapa mostrado en la FIG. 5(A) en la etapa S7 y se lee un valor de ajuste
B (segundo tiempo de retardo) de acuerdo con la velocidad de accionamiento del acelerador en ese momento a
partir del mapa mostrado en la FIG. 5(B) en la etapa S8. A continuacion, se fija el mas grande de entre el valor de
ajuste A y el valor de ajuste B (aquel que trae un tiempo de retardo mas largo) como el valor de ajuste C y se usa
para leer el tiempo de retardo final a partir del mapa mostrado en la FIG. 5(C) en la etapa S9.

Después de que se fije el tiempo de retardo en esta forma, se determina en la etapa S10 si ha transcurrido o no el
tiempo de retardo a partir del momento en el que se realizo el primer accionamiento de la mariposa (tiempo T5). Si el
tiempo de retardo no ha transcurrido, el proceso vuelve a la etapa S4. Si el tiempo de retardo ha transcurrido, se lee
la intensidad motora para el motor 13 a partir del mapa mostrado en la FIG. 6 en la etapa S11 y se lee el tiempo de
alimentacién de electricidad desde el mapa mostrado en la FIG. 7 en la etapa S12. El tiempo de alimentaciéon de
electricidad se hace mas corto segliin se hace mas bajo el nivel de carga de la bateria 23. Cuando ha transcurrido el
tiempo de retardo, se detiene y repone el temporizador 79.

Después de realizarse las preparaciones para hacer que el motor eléctrico 13 genere potencia auxiliar, la intensidad
motora se pasa al motor eléctrico 13 para que genere potencia auxiliar mediante la impulsién del motor eléctrico 13
en la etapa P9 del diagrama de flujo mostrado en la FIG. 11. El tiempo de generacién de potencia auxiliar se indica
como el tiempo T6 en la FIG. 13. En este momento, el temporizador 79 comienza a contar el tiempo.

En este momento, el tiempo de retardo ha transcurrido desde el comienzo del accionamiento del acelerador (T5) y el
embrague centrifugo automatico 16 se ha acoplado completamente. Por ello, la fuerza resultante de la potencia del
motor de combustién 12 y la potencia auxiliar del motor 13 se transmiten desde el embrague centrifugo automatico
16 a través del reductor de velocidad del tipo de engranajes 18 y el eje 17 a la rueda trasera 5.

Como resultado, la aceleracién a la que este vehiculo comienza a moverse es grande comparada con las
motocicletas comunes que se mueven soélo con la potencia del motor de combustién 12. Entretanto, cuando el nivel
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de carga de la bateria 23 es mas bajo que el nivel de carga minimo, la cantidad de generacién de electricidad se
aumenta desde una cantidad de generacién de electricidad para ralenti L a una cantidad de generacion de
electricidad para el movimiento H después de que haya transcurrido el tiempo de retardo, como se muestra en la
FIG. 13.

Después de que se genere potencia auxiliar mediante la impulsién del motor eléctrico 13 como se ha explicado
anteriormente, se determina en la etapa P10 si ha transcurrido o no el tiempo de alimentacion de electricidad desde
el comienzo de la impulsion del motor eléctrico 13. Si el tiempo de alimentacion de electricidad no ha transcurrido, el
proceso vuelve a la etapa P9. Si el tiempo de alimentacion de electricidad ha transcurrido, la alimentacion de
electricidad al motor 13 se interrumpe en la etapa P11. El tiempo de detencion de la alimentacion de electricidad se
indica como el tiempo T7 en la FIG. 13.

Después de que se interrumpa la alimentacion de electricidad al motor eléctrico 13, se hace que el motor eléctrico 13
funcione como generador y que genere electricidad en las etapas P6, P7. El tiempo de comienzo de la generacion
de electricidad se indica como el tiempo T8 en la FIG. 13. La cantidad de electricidad generada en este momento se
aumenta y disminuye también de acuerdo con el nivel de carga de la bateria 23.

Ademas de cuando el vehiculo comienza a moverse como se ha explicado anteriormente, el motor eléctrico 13 se
hace también que genere potencia auxiliar por ejemplo cuando la empufadura del acelerador 9 se vuelve a una
posicion de ralenti mientras el vehiculo estd moviéndose y a continuacion se acciona para incrementar la velocidad
de movimiento desde un estado de punto muerto. Por ello, también en este momento, el embrague centrifugo
automatico 16 no desliza y se puede conseguir un elevado rendimiento de aceleracion mediante la potencia auxiliar
de la impulsion del motor eléctrico 13.

En el ejemplo de operacion mostrado en la FIG. 13, la cantidad de accionamiento de la empuiiadura del acelerador 9
se aumenta continuamente desde el comienzo del accionamiento hasta que el vehiculo comienza a moverse. En el
caso en el que el acelerador se accione irregularmente, se realiza una operacion similar al ejemplo anterior donde
solamente es diferente el tiempo retardado. Por ejemplo, en el caso en el que la empufiadura del acelerador 9 se
invierta una vez ligeramente a mitad del accionamiento de arranque y a continuacidon se realice de nuevo el
accionamiento de arranque, se realiza la operacion como se muestra en la FIG. 14.

En la FIG. 14, el tiempo de comienzo del accionamiento inverso de la empufiadura del acelerador 9 a mitad de la
operacion de arranque se indica como el tiempo T10 y el tiempo en el que la empufiadura del acelerador 9 se
invierte completamente y se comienza de nuevo el accionamiento de arranque se indica como el tiempo T11.

Como se muestra en la FIG. 14, el valor de ajuste C, que representa el tiempo de retardo, se reduce por la inversion
de la empufiadura del acelerador 9 y se incrementa por el accionamiento de la empufadura del acelerador 9 de
nuevo.

También en este caso, se hace que el motor eléctrico 13 genere potencia auxiliar cuando ha transcurrido el tiempo
de retardo (T6) desde el comienzo del accionamiento del acelerador (T5).

En la motocicleta hibrida 1 construida como se ha descrito anteriormente, la potencia auxiliar del motor eléctrico 13
se aplica al embrague centrifugo automatico 16 con el embrague centrifugo automatico 16 completamente acoplado.
Por ello, la fuerza resultante de la potencia del motor de combustiéon 12 y la potencia auxiliar del motor eléctrico 13
se puede transmitir eficientemente desde el embrague centrifugo automatico 16 al lado de la rueda posterior 5 sin
ninguna pérdida de potencia en el embrague centrifugo automatico 16.

Por lo tanto, de acuerdo con esta realizaciéon, se puede fabricar una motocicleta hibrida 1 con un excelente
rendimiento de arranque y aceleracion.

También, en esta realizacion, se usa un APS 11 existente para su uso en el control de la rotacién del motor de
combustién 12 para detectar la cantidad de accionamiento y la velocidad de accionamiento de la empufadura del
acelerador 9. Por ello, no es necesario proporcionar un nuevo elemento para finalidades de deteccion, tal como un
sensor o interruptor, para la fabricacion de la motocicleta hibrida 1, lo que contribuye a la reduccién de costes.

En la motocicleta hibrida 1 de acuerdo con esta realizacion, no se usa exclusivamente un sensor o un interruptor
para la deteccidon del acoplamiento completo del embrague centrifugo automatico 16. Por ello, de acuerdo con la
motocicleta hibrida 1, la operacién para aplicar potencia auxiliar se puede realizar con una elevada fiabilidad en
comparacion con el caso en el que se usa un sensor o interruptor dedicado para detectar el completado del
acoplamiento del embrague centrifugo automatico.

En la motocicleta hibrida 1 de acuerdo con esta realizacién, la alimentacion de electricidad al motor eléctrico 13 se
interrumpe después de que el vehiculo comience a moverse o acelere y cuando ha transcurrido un tiempo de
alimentacién eléctrica predeterminado. Por ello, el consumo de electricidad en la bateria 23 se puede reducir en
comparacién con el caso en el que la alimentacién de electricidad al motor eléctrico 13 se continlia después de que
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el vehiculo comienza a moverse o acelera.

En la motocicleta hibrida 1 de acuerdo con esta realizacién, el tiempo de alimentacion de electricidad se hace mas
corto segun el nivel de carga de la bateria 23 se hace mas bajo. Por ello, el nivel de carga de la bateria 23 no se
disminuye excesivamente. Por lo tanto, de acuerdo con la motocicleta hibrida 1, es posible asegurar la electricidad
en su uso para hacer que el motor eléctrico 13 genere potencia auxiliar la proxima vez.

En la motocicleta hibrida 1 de acuerdo con esta realizacion, el motor eléctrico 13 genera electricidad después de que
haya transcurrido el tiempo de alimentacion de electricidad y la bateria 23 se carga con la electricidad generada en
esta forma, de acuerdo con la motocicleta hibrida 1, la bateria 23 se puede cargar después de que se haya
consumido la electricidad en la bateria 23. Por ello, es posible asegurar que se va proporcionar suficiente
electricidad al motor eléctrico 13 la préxima vez.

La motocicleta hibrida 1 de acuerdo con esta realizacion se dispone para usar un tiempo largo de entre el primer
tiempo de retardo obtenido en base a la cantidad de accionamiento del acelerador y del segundo tiempo de retardo
obtenido en base a la velocidad de accionamiento del acelerador. Por ello, de acuerdo con la motocicleta hibrida 1,
la potencia del motor eléctrico 13 se puede aplicar al embrague centrifugo automatico 16 en un tiempo apropiado de
acuerdo con la velocidad de accionamiento del acelerador, incluso si se acciona la empufadura del acelerador 9
para abrir completamente la valvula de mariposa 32 para que el vehiculo comience a moverse o acelere. Como
resultado, en la motocicleta hibrida 1, la potencia del motor de combustion 12 y la potencia auxiliar del motor
eléctrico 13 se pueden transmitir mas fiablemente a la rueda posterior 5.

La motocicleta hibrida 1 de acuerdo con esta realizacién se dispone para rotar el motor eléctrico 13 en conjunto con
la rotacion del motor de combustion 12 después de que arranque el motor de combustion y en un estado de
operacion en el que la potencia del motor eléctrico 13 no estd aplicada al ciguefal 36. Por ello, de acuerdo con la
motocicleta hibrida 1, es posible impedir que el motor eléctrico 13 que no esta generando potencia auxiliar sirva
como una carga en el motor de combustion 12, lo que estabiliza la rotacion del motor de combustion 12 en un estado
de ralenti.

En la motocicleta hibrida 1 de acuerdo con esta realizacion, se gira el motor eléctrico 13 después del arranque del
motor de combustion 12 y antes de que la velocidad del motor de combustiéon 12 alcance la velocidad de ralenti, lo
que reduce una carga sobre el motor de combustiéon 12. Por ello, el motor de combustidon 12 cambia a un estado de
ralenti mientras esta girando establemente después del arranque del motor de combustion, incluso si motor 13 esta
unido al cigliefial 36. Como resultado, de acuerdo con la motocicleta hibrida 1, la serie de operaciones, incluyendo el
arranque del motor de combustién 12 y que el vehiculo comience a moverse y acelere, se pueden realizar
suavemente.

En la motocicleta hibrida 1 de acuerdo con esta realizacion, si el nivel de carga de la bateria 23 es bajo, se puede
cargar la bateria 23 cuando no es necesaria la potencia auxiliar del motor eléctrico 13, por ejemplo cuando el
vehiculo estd detenido. Por ello, de acuerdo con la motocicleta hibrida 1, se puede impedir que se descargue en
exceso la bateria 23 y es posible que se asegure electricidad para su uso para hacer que el motor 13 genere
potencia auxiliar la préxima vez.

En la realizacién anterior, el rotor 38 del motor eléctrico 13 se monta sobre el cigiiefial 36. Sin embargo, el motor
eléctrico 13 se puede formar separadamente del motor de combustion 12. En tal caso, el eje de rotacién del motor
13 y el ciglienal 36 se pueden conectar directamente o a través de medios de transmision que puedan mantener la
relacion entre las velocidades de ambos ejes en un valor constante.

En la realizacién anterior, se usan para fijar el tiempo de retardo tanto la cantidad de accionamiento del acelerador
como la velocidad de accionamiento del acelerador. Sin embargo, se puede usar solamente la cantidad de
accionamiento del acelerador para fijar el tiempo de retardo. También, en la realizacién anterior, la intensidad motora
alimentada al motor eléctrico 13 para hacer que el motor 13 genere potencia auxiliar se aumenta y disminuye en
proporcion a la cantidad de accionamiento del acelerador. Sin embargo, se puede aumentar y disminuir asimismo la
intensidad motora en consideracion a la velocidad de accionamiento del acelerador.

En la realizacion anterior, se aplican las presentes ensefianzas a un escuter. Sin embargo, las presentes
ensefianzas no se limitan al mismo y se pueden aplicar a otros tipos de motocicletas.

La descripcidon anterior describe, para resolver los problemas anteriores, de acuerdo con un primer aspecto, una
realizacion de una motocicleta hibrida que tiene un embrague centrifugo automatico interpuesto en un sistema de
transmisién de la potencia entre un motor de combustidon y una rueda de traccion y un motor para potencia auxiliar
conectado a un ciguefial del motor de combustién, teniendo el motor eléctrico una funcion de generacion de potencia
y estando también alimentado con electricidad desde una bateria para que gire, incluyendo la motocicleta hibrida:
unos medios de adquisicion de los datos de aceleracion para la adquisicion como datos de aceleraciéon de al menos
una cantidad de accionamiento del acelerador desde un elemento de accionamiento del acelerador, de la cantidad
de accionamiento del acelerador y la velocidad de accionamiento del acelerador desde los mismos; medidas de
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ajuste de un tiempo de retardo para el ajuste de un tiempo de retardo mediante lo que se retarda la operacion de
arranque del motor eléctrico, de acuerdo con los datos de aceleracién adquiridos por los medios de adquisicion de
los datos de aceleracion; y unos medios de control del motor eléctrico para la alimentacion del motor eléctrico con
una magnitud de electricidad de acuerdo con los datos de aceleracion después de que haya transcurrido el tiempo
de retardo desde el momento en el que el elemento de accionamiento del acelerador estando en un estado de
ralenti se acciond.

Adicionalmente, de acuerdo con un segundo aspecto, se describe la realizacién de la motocicleta hibrida de acuerdo
con el primer aspecto, incluyendo ademas: unos medios de limitaciéon de la alimentacion de electricidad para la
continuacion de la alimentacion de electricidad al motor eléctrico durante un tiempo de alimentacion de electricidad
predeterminado y la interrupcion de la alimentacion de electricidad al motor después de que el tiempo de
alimentacion de electricidad haya transcurrido.

Adicionalmente, de acuerdo con un tercer aspecto, se describe una realizacion de la motocicleta hibrida de acuerdo
con el segundo aspecto, que incluye ademas: unos medios de deteccién del nivel de carga para la deteccion de un
nivel de carga de la bateria, en el que los medios de limitacion de la alimentacién de electricidad acortan el tiempo
de alimentacién de electricidad seguin se hace mas bajo el nivel de carga detectado por los medios de deteccién del
nivel de carga.

Adicionalmente, de acuerdo con un cuarto aspecto, se describe una realizacion de la motocicleta hibrida de acuerdo
con el segundo o tercer aspecto, que incluye ademas: unos medios de carga para hacer que el motor genere
electricidad después de que haya transcurrido el tiempo de alimentacion de electricidad y cargue la bateria con la
electricidad generada.

Adicionalmente, de acuerdo con un quinto aspecto, se describe una realizacion de la motocicleta hibrida de acuerdo
con uno cualquiera de el primer a cuarto aspectos, en los que los medios de adquisicion de los datos de aceleracion
adquieren la cantidad de accionamiento del acelerador y la velocidad de accionamiento del acelerador como los
datos de aceleracion y los medios de ajuste del tiempo de retardo usan el mas largo de entre un primer tiempo de
retardo y un segundo tiempo de retardo, siendo obtenido el primer tiempo de retardo en base a la cantidad de
accionamiento del acelerador adquirida por los medios de adquisicion de los datos de aceleracion y siendo obtenido
el segundo tiempo de retardo en base a la velocidad de accionamiento del acelerador adquirida por los medios de
adquisicion de los datos de aceleracion.

Adicionalmente, de acuerdo con un sexto aspecto, se describe una realizacion de la motocicleta hibrida de acuerdo
con uno cualquiera de el primer a quinto aspectos, en los que los medios de control del motor eléctrico incluyen unos
medios de rotacion previa para la rotacion del motor en conjunto con la rotacion del motor de combustion después
del arranque del motor de combustion y en un estado de operacion en el que no se aplica la potencia del motor
eléctrico al cigliefal.

Adicionalmente, de acuerdo con un séptimo aspecto, se describe una realizacion de la motocicleta hibrida de
acuerdo con el sexto aspecto, en el que se fija un tiempo de comienzo de la rotacién, en el que los medios de
rotacion previa giran el motor en conjunto con la rotacion del motor de combustion, en un tiempo después del
arranque del motor de combustién y cuando la velocidad del motor de combustiéon es mas baja que una velocidad de
ralenti.

Adicionalmente, de acuerdo con un octavo aspecto, se describe una realizacién de la motocicleta hibrida de acuerdo
con el sexto o séptimo aspecto, incluyendo ademas: unos medios de determinacion del nivel de carga para la
determinacion de si el nivel de carga de la bateria es mas bajo o no que un nivel de carga minimo predeterminado y
unos medios de carga previa para hacer que el motor genere electricidad y cargue la bateria con la electricidad
generada después de un arranque del motor de combustién y en un estado de operacion en el que no se aplica la
potencia del motor eléctrico al ciguenal, si los medios de determinacion del nivel de carga determinan que el nivel de
carga de la bateria es mas bajo que un nivel de carga minimo.

Efecto de estos Aspectos:

De acuerdo con la realizacién del primer aspecto, se fija un tiempo de retardo de acuerdo con los datos de
aceleracion (cantidad de accionamiento del elemento de accionamiento del acelerador, velocidad de accionamiento
del acelerador) mediante los medios de ajuste del tiempo de retardo cuando el elemento de accionamiento del
acelerador se acciona antes de un estado de ralenti hacia el lado de aceleraciéon. El motor eléctrico se alimenta con
electricidad para generar potencia cuando ha transcurrido el tiempo de retardo desde el momento en el que se
accioné el elemento de accionamiento del acelerador.

Entre tanto, la duraciéon de tiempo desde el comienzo del accionamiento del acelerador hasta el completado del
acoplamiento del embrague centrifugo automatico (de aqui en adelante denominado simplemente como el “tiempo
de acoplamiento del embrague”) cambia de acuerdo con la cantidad de accionamiento del acelerador (magnitud del
par de salida del motor). Esto es, cuando la cantidad de accionamiento del acelerador se hace mas grande, el par de
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salida se hace mas grande y por ello el tiempo de acoplamiento del embrague se hace mas largo.

De acuerdo con la realizaciéon, de acuerdo con el primer aspecto, se fija un tiempo de retardo de acuerdo con el
tiempo de acoplamiento del embrague y se hace que el motor eléctrico funcione después de que se comience el
accionamiento de la mariposa y después de que haya transcurrido el tiempo de retardo. Por ello, se puede aplicar la
potencia auxiliar del motor eléctrico al embrague centrifugo automatico con el embrague completamente acoplado.

Por lo tanto, la realizacion, de acuerdo con el primer aspecto, puede proporcionar una motocicleta hibrida con un
excelente rendimiento de arranque y aceleracion, en el que la potencia del motor de combustion y la potencia
auxiliar del motor eléctrico se pueden transmitir eficientemente a través de un embrague centrifugo automatico a la
rueda de traccion.

Se puede usar un sensor existente para su uso en el control de la rotacion del motor de combustion para detectar la
cantidad de accionamiento y la velocidad de accionamiento del elemento de accionamiento del acelerador. Por ello,
no es necesario proporcionar un nuevo elemento con finalidades de deteccion, tal como un sensor o interruptor, para
implementar la presente invencién. En esta forma, la presente invencion se puede implementar mientras se reducen
los costes.

La motocicleta hibrida 1 de acuerdo con la realizacién, de acuerdo con el primer aspecto, no incluye un sensor o un
interruptor exclusivamente para la detecciéon del completado del acoplamiento del embrague centrifugo automatico.
Por ello, de acuerdo con la motocicleta hibrida, la operacion para aplicar la potencia auxiliar se puede realizar con
alta fiabilidad en comparacién con el caso en el que se usa un sensor o interruptor dedicado para detectar el
completado del acoplamiento del embrague.

De acuerdo con la realizacién del segundo aspecto, la alimentacion de electricidad al motor se interrumpe después
de que el vehiculo comience a moverse o acelere. Por ello, el consumo de electricidad en la bateria se puede reducir
en comparacion con el caso en el que la alimentacién de electricidad del motor se continia después de que el
vehiculo comience a moverse o acelere.

De acuerdo con la realizacion del tercer aspecto, el nivel de carga de la bateria no se disminuye excesivamente. Por
ello, es posible asegurar la electricidad en su uso para hacer que el motor genere potencia auxiliar la proxima vez.

De acuerdo con la realizacion del cuarto aspecto, la bateria se puede cargar después de que se haya consumido la
electricidad en la bateria. Por ello, es posible asegurar que se proporciona suficiente electricidad al motor eléctrico
13 la préxima vez.

De acuerdo con la realizacion del quinto aspecto, se puede fijar el tiempo de retardo para que sea mas largo segun
sea mas elevada la velocidad de accionamiento del acelerador, incluso si la cantidad de accionamiento del
acelerador es constante. Por ello, se puede aplicar la potencia del motor eléctrico al embrague centrifugo automatico
en un tiempo apropiado de acuerdo con la velocidad de accionamiento del acelerador, incluso en el caso de una
motocicleta que se hace a menudo que comience a moverse o acelere con el acelerador totalmente abierto, tal como
una motocicleta que incorpore un motor de combustion de pequefio desplazamiento.

Por lo tanto, de acuerdo con la realizaciéon del quinto aspecto, se pueden transmitir mas fiablemente la potencia del
motor de combustién y la potencia auxiliar del motor eléctrico a la rueda trasera.

De acuerdo con la realizacion del sexto aspecto, es posible impedir que el motor eléctrico, que no esta impulsando
para generar potencia auxiliar, sirva como una carga al motor de combustion, lo que puede estabilizar la rotacién del
motor de combustién en un estado de ralenti.

De acuerdo con la realizacion del séptimo aspecto, se gira el motor eléctrico después de un arranque del motor de
combustién y antes de que la velocidad del motor de combustion alcance una velocidad de ralenti, lo que reduce la
carga sobre el motor de combustion. Por ello, el motor de combustion cambia a un estado de ralenti mientras gira
establemente después de un arranque del motor de combustion, incluso aunque el motor eléctrico esté conectado al
ciguenal. Por lo tanto, la presente invencion puede proporcionar una motocicleta hibrida en la que la serie de
operaciones, incluyendo el arranque del motor de combustidon y el comienzo del movimiento del vehiculo y la
aceleracion se pueden realizar suavemente.

De acuerdo con la realizacién del octavo aspecto, si el nivel de carga de la bateria es bajo, se puede cargar la
bateria cuando la potencia auxiliar del motor eléctrico no es necesaria, por ejemplo cuando el vehiculo estd en una
detencion. Por ello, de acuerdo con la presente invencion, se puede impedir que la bateria se descargue en exceso
y es posible asegurar la electricidad en su uso para hacer que el motor genere potencia auxiliar la préxima vez.

Como una realizacion preferida particularmente, se proporciona, para proporcionar una motocicleta hibrida con un

rendimiento excelente de arranque y aceleracion a pesar de incluir un embrague centrifugo automatico, una
realizacién en la que se interpone un embrague centrifugo automatico 16 en un sistema de transmisién de la
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potencia entre un motor de combustiéon 12 y una rueda de traccion; un motor eléctrico 13, que tiene una funcién para
generar electricidad y también se alimenta con electricidad desde una bateria 23 para generar potencia auxiliar, se
conecta a un cigliefal 36 del motor de combustién 12; se proporcionan unos medios de adquisicion de datos de la
aceleracion para la adquisicion de la cantidad de accionamiento del acelerador y la velocidad de accionamiento del
acelerador; se proporcionan unos medios de ajuste del tiempo de retardo para el ajuste del tiempo de retardo de
acuerdo con los datos de aceleracion y se proporcionan unos medios de control del motor para la alimentacion del
motor eléctrico 13 con una magnitud de electricidad de acuerdo con la cantidad de accionamiento de la aceleracién y
después de que haya transcurrido el tiempo de retardo desde el momento en el que se accion6 la empufiadura del
acelerador.

Por ello, la realizacion del primer aspecto proporciona una motocicleta hibrida que tiene un embrague centrifugo
automatico interpuesto en un sistema de transmisién de la potencia entre un motor de combustién y una rueda de
tracciéon y un motor eléctrico para potencia auxiliar conectado a un ciglienal del motor de combustién, teniendo el
motor eléctrico una funcién de generacién de potencia y siendo alimentado también con electricidad desde una
bateria para su rotacién, comprendiendo la motocicleta hibrida: unos medios de adquisicion de los datos de la
aceleracion para la adquisicion como datos de aceleracién de al menos una cantidad de accionamiento del
acelerador de un elemento de accionamiento del acelerador, y una cantidad de accionamiento del acelerador y una
velocidad de accionamiento del acelerador de los mismos; unos medios de ajuste del tiempo de retardo para el
ajuste del tiempo de retardo mediante el que se retarda la operacién de arranque del motor eléctrico, de acuerdo con
los datos de aceleracién adquiridos por los medios de adquisicion de los datos de aceleracion y unos medios de
control del motor eléctrico para la alimentacion del motor eléctrico con una magnitud de electricidad de acuerdo con
los datos de aceleracion después de que haya transcurrido el tiempo de retardo desde el momento en el que se
acciono el elemento de accionamiento del acelerador desde un estado de ralenti.

Adicionalmente, la realizacién del segundo aspecto proporciona una motocicleta hibrida que comprende ademas:
unos medios de limitacion de la alimentacién de electricidad para la continuacién de la alimentacion de electricidad al
motor eléctrico durante un tiempo de alimentacion de electricidad predeterminado y la interrupcion de la alimentacion
de electricidad al motor después de que el tiempo de alimentacion de electricidad haya transcurrido.

Adicionalmente, la realizacion del tercer aspecto proporciona una motocicleta hibrida que comprende ademas: unos
medios de deteccion del nivel de carga para la deteccién de un nivel de carga de la bateria, en los que los medios de
limitacion de la alimentacion de electricidad acortan el tiempo de alimentacion de electricidad segun se hace mas
bajo el nivel de carga detectado por los medios de deteccién del nivel de carga.

Adicionalmente, la realizacién del cuarto aspecto proporciona una motocicleta hibrida que comprende ademas: unos
medios de carga para hacer que el motor genere electricidad después de que haya transcurrido el tiempo de
alimentacién de electricidad y cargue la bateria con la electricidad generada.

Adicionalmente, la realizacion del quinto aspecto proporciona una motocicleta hibrida, en la que los medios de
adquisicion de los datos de aceleracion adquieren la cantidad de accionamiento del acelerador y la velocidad de
accionamiento del acelerador como los datos de aceleracion y los medios de ajuste del tiempo de retardo usan el
mas largo de entre un primer tiempo de retardo y un segundo tiempo de retardo, siendo obtenido el primer tiempo de
retardo en base a la cantidad de accionamiento del acelerador adquirida por los medios de adquisicion de los datos
de aceleracién y siendo obtenido el segundo tiempo de retardo en base a la velocidad de accionamiento del
acelerador adquirida por los medios de adquisicion de los datos de aceleracion.

Adicionalmente, la realizacion del sexto aspecto proporciona una motocicleta hibrida, en la que los medios de control
del motor eléctrico incluyen unos medios de rotacién previa para la rotacion del motor en conjunto con la rotacién del
motor de combustion después del arranque del motor de combustion y en un estado de operacién en el que no se
aplica la potencia del motor eléctrico al ciglienal.

Adicionalmente, la realizacion del séptimo aspecto proporciona una motocicleta hibrida, en la que se fija un tiempo
de comienzo de la rotacién, en el que los medios de rotacion previa rotan al motor en conjunto con la rotacion del
motor de combustidn, en un tiempo después del arranque del motor de combustion y cuando la velocidad del motor
de combustion es mas baja que una velocidad de ralenti.

Adicionalmente, la realizacién del octavo aspecto proporciona una motocicleta hibrida que comprende ademas: unos
medios de determinacioén del nivel de carga para la determinacién de si el nivel de carga de la bateria es mas bajo o
no que un nivel de carga minimo predeterminado y unos medios de carga previa para hacer que el motor genere
electricidad y cargue la bateria con la electricidad generada después de un arranque del motor de combustion y en
un estado de operacion en el que no se aplica la potencia del motor eléctrico al ciguefal, si los medios de
determinacion del nivel de carga determinan que el nivel de carga de la bateria es mas bajo que un nivel de carga
minimo.

Se realizara a continuacion en el presente documento la descripcion de una realizacion adicional de la motocicleta
hibrida con referencia a las FIGS. 15 a 28.
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La FIG. 15 es una vista lateral de una motocicleta hibrida de acuerdo con la presente ensefianza. La FIG. 16 es una
vista en seccidn transversal horizontal de una unidad de potencia. La FIG. 17 es un diagrama de bloques que
muestra la configuracion de un sistema de control de la motocicleta hibrida de acuerdo con la presente ensefianza.
La FIG. 18 es un diagrama de bloques que muestra la configuracién de una seccién de control del motor/generador
eléctrico.

La FIG. 19 muestra graficos para la explicacion sobre como estimar la velocidad de rotacién de acoplamiento
completado, en la que la FIG. 19(A) es un grafico en forma del mapa para la obtencién de la primera velocidad de
rotacion en base al angulo del APS, la FIG. 19(B) es un grafico en la forma de mapa para la obtencién de una
segunda velocidad de rotacion en base a la velocidad de cambio del APS y la FIG. 19(C) es un grafico que muestra
los cambios en la velocidad de rotacion de acoplamiento completado real en base a la primera velocidad a rotacion y
a la segunda velocidad a rotacion.

La FIG. 20 es un grafico que muestra la relacién entre el angulo del APS vy la intensidad motora para un motor
eléctrico. La FIG. 21 es un grafico que muestra la relacion entre el nivel de carga de una bateria y el tiempo de
alimentacion de electricidad al motor eléctrico. La FIG. 22 es un grafico en forma de mapa para la obtencion del nivel
de carga de la bateria en base a la tension en circuito abierto de la bateria. La FIG. 23 es un grafico en forma de
mapa para la obtencion del nivel de carga de la bateria en base a la intensidad de la bateria y la tension de bateria.
La FIG. 24 es un grafico en forma de mapa para la fijacion de la intensidad de carga y la intensidad de descarga
para un nivel de carga de la bateria.

La FIG. 25 es un diagrama de flujo para la explicaciéon del funcionamiento de la motocicleta hibrida de acuerdo con
la presente ensefianza. La FIG. 26 es un diagrama de flujo para la explicacién del funcionamiento de un dispositivo
de control después de un arranque del motor de combustidon hasta que el motor eléctrico genere potencia auxiliar.
Las FIGS. 27 y 28 son cada una un diagrama de tiempos para la explicaciéon del funcionamiento de la motocicleta
hibrida de acuerdo con la presente ensefianza. La FIG. 27 corresponde al caso en que se acciona el acelerador de
modo que la cantidad de accionamiento del acelerador aumenta generalmente en proporcion al tiempo desde el
comienzo al final de la operacién. La FIG. 28 corresponde al caso en que se invierte una vez ligeramente al
acelerador en mitad de la operacion de arranque y a continuacién se realiza de nuevo la operacion de arranque.

En los dibujos, el niumero de referencia 100 indica una motocicleta hibrida de acuerdo con esta realizacion. El
numero de referencia 102 indica una rueda delantera de la motocicleta 100, 103 una horquilla delantera, 104 los
manillares de direccién, 105 una rueda trasera como la rueda de traccion, 106 una unidad de potencia para la
impulsion de la rueda trasera 105, 107 un asiento y 108 una carcasa.

La rueda delantera 102 se puede dirigir a la izquierda y la derecha mediante el movimiento de modo rotacional de
los manillares de direccion 104. Se proporcionan una empufadura del acelerador 109 para el aumento y disminucion
de la fuerza de traccién de la unidad de potencia 106 y una palanca de freno de rueda delantera (no mostrada) en un
extremo de los manillares de direccion 104 en el lado derecho del cuerpo del vehiculo. La empufiadura del
acelerador 109 constituye el elemento de accionamiento del acelerador de la presente ensefianza.

Como se muestra en la FIG. 16, la empufadura del acelerador 109 esta soportada para un movimiento de rotacién
libre sobre los manillares de direccion 104, aunque no se muestra. La empuiadura del acelerador 109 se
proporciona con un detector de la cantidad de accionamiento del acelerador 111 (de aqui en adelante denominado
simplemente como “APS” (detector de posicion del acelerador)) para la deteccién de la cantidad de accionamiento
(angulo de rotacién con relacion a los manillares) de la empufiadura del acelerador 109.

La rueda trasera 105 esta soportada para una rotacion libre en el extremo posterior de la unidad de potencia 106 a
ser explicada posteriormente, para que se haga girar mediante la potencia de un motor de combustién 112 y la
potencia auxiliar de un motor eléctrico 113 proporcionados en la unidad de potencia 106.

La unidad de potencia 106 es una unidad del tipo oscilante, y soportada para un movimiento de oscilacion vertical
libre sobre un chasis mediante un mecanismo de enlace (no mostrado) acoplado al extremo delantero. Como se
muestra en la FIG. 15, se interpone una unidad de amortiguacion 114 entre el extremo posterior de la unidad de
potencia 106 y el chasis (no mostrado).

Como se muestra en la FIG. 16, la unidad de potencia 106 esta formada por un motor de combustién 112 y un motor
eléctrico 113 provisto en su extremo sobre el lado delantero del vehiculo (en el lado derecho de la FIG. 16),
extendiéndose longitudinalmente sobre el lado izquierdo del cuerpo del vehiculo una transmisién variable
continuamente del tipo de correa 115 (de aqui en adelante denominada simplemente como una “CVT”), un
embrague centrifugo automatico 116 provisto en el extremo posterior de la CVT 115, un reductor de velocidad del
tipo de engranaje 118 provisto entre el embrague centrifugo automatico 116 y un eje 117 de la rueda trasera 105, un
dispositivo de control 119 (véase la FIG. 17) para el control del funcionamiento del motor de combustién 112 y del
motor eléctrico 113, etc.

Un interruptor principal 121, un interruptor de arranque 122, una bateria 123, etc., se conectan al dispositivo de
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control 119. El interruptor de arranque 122 esta indicado para arrancar el motor de combustiéon 112 y en esta
realizacién usa el motor eléctrico 113 para arrancar el motor de combustion 112. En el momento del arranque, el
motor eléctrico 113 funciona sustancialmente como un motor de arranque. Alternativamente, se puede usar un motor
eléctrico de arranque dedicado para arrancar el motor de combustién 112, como en el caso de las motocicletas
convencionales comunes.

El motor de combustién 112 es un motor de 4 tiempos que incluye una carcasa de cigliefial 131 mostrada en la FIG.
16 y un cilindro (no mostrado) provisto en la parte frontal de la carcasa 131 y que se extiende hacia arriba. Un
sistema de admisién que tiene una valvula de mariposa 132 (véase la FIG. 17) y un sistema de escape que tiene un
silenciador 133 (véase la FIG. 15) se conectan al cilindro.

La valvula de mariposa 132 se conecta a la empufiadura del acelerador 109 mediante un cable (no mostrado) y abre
y cierra a través del accionamiento de la empunadura del acelerador 109. La valvula de mariposa 132 esta provista
con un sensor de apertura de la valvula de mariposa (no mostrado) para la deteccion de la apertura de la valvula de
mariposa 132. El sensor de apertura de la valvula de mariposa se conecta a una seccion de control 134 del motor de
combustion del dispositivo de control 119 mostrado en la FIG. 17 y que se explicara a continuaciéon y envia a la
seccioén de control del motor 134 la apertura de la valvula de mariposa 132 como dato detectado.

El motor de combustién 112 se dispone de modo que el inyector de combustible 135 (véase la FIG. 17) inyecta
combustible dentro de un paso de admisién. La cantidad de inyeccion de combustible desde el inyector de
combustible 135 se fija mediante la seccién de control del motor de combustion 134 de acuerdo con la apertura de la
valvula de mariposa 132 y de la velocidad del motor 112. La velocidad del motor 112 se calcula utilizando el numero
de pulsos de ignicién generados por un sistema de ignicién que tiene una bujia de ignicién (no mostrada). El tiempo
de ignicion del motor 112 se fija por la seccion de control del motor de combustion 134 en base al angulo de rotacion
del cigliefal 136.

El angulo de rotacion del cigiiefial 136 se detecta mediante un captador electromagnético 137 (véase la FIG. 16)
fijado a la carcasa del cigiiefial 131. El captador electromagnético 137 se sitda frente a un diente 138a provisto en un
rotor 138 (véase la FIG. 16) del motor eléctrico 113 a ser explicado posteriormente y envia una sefial de deteccién a
la seccion de control 134 del motor de combustion cuando ha detectado magnéticamente el diente 138a.

Como se muestra en la FIG. 16, el cigliefial 136 del motor de combustion 112 esta soportado sobre el carter del
cigiiefal 131 mediante los cojinetes 139, 140 para rotacion libre. El cigliefal 131 esta formado por una mitad
izquierda 141 y una mitad derecha 142. La mitad izquierda 141 esta formada integralmente con una parte que se
extiende longitudinalmente 141 una extension longitudinal en el lado izquierdo de la rueda trasera 105, a la que se
fija la cubierta de la carcasa de transmision 143.

El lado izquierdo 141 de la carcasa del cigliefial 131 y la cubierta de la carcasa de transmision 143 constituyen un
alojamiento de la carcasa de transmision 144 y soportan también la CVT 115, el embrague centrifugo automatico
116, el reductor de velocidad del tipo de engranaje 118, etc.

Se fija una carcasa de motor 145 para el motor eléctrico 113 a ser explicado posteriormente, en el lado derecho 142
de la carcasa del cigliefal 131.

Como se muestra en la FIG. 16, se monta una polea de traccion 146 de la CVT 115 en un extremo del cigiiefial 136
en el lado izquierdo del cuerpo del vehiculo. La polea de traccion 146 esta formada por una media polea fija 146a
fijada al cigliefial 136, una media polea movil 146b soportada sobre el cigliefial 136 de modo que se pueda mover
axialmente con libertad pero no girar con relaciéon al mismo y un mecanismo de accionamiento (no mostrado) para el
movimiento de la media polea moévil 146b axialmente sobre el eje del ciguefial 136.

La CVT 115 esta formada por la polea de tracciéon anterior 146, una polea impulsada 147 situada en la parte
posterior del cuerpo del vehiculo, una correa en forma de V 148 enrollada alrededor de ambas poleas 146, 147.
Como es bien conocido convencionalmente, la CVT 115 varia continuamente con el giro del cigliefial 136 para la
transmisién a un eje de rotacion 149 de la polea impulsada 147. La polea impulsada 147 esta constituido por una
mitad de polea fija 147a fijada al eje de rotacion 149 y una media polea mévil 147b soportada sobre el eje de
rotacion 149 de modo que se pueda mover axialmente con relacién al mismo y también sea inducida hacia la media
polea fija 147a por la compresién de un muelle en espiral (no mostrado).

El eje de rotacion 149 esta formado con la forma de un cilindro, y soportado para una rotacion libre a través de un
cojinete (no mostrado) en un eje intermedio 150 que pasa través de la parte hueca del eje de rotacién 149. El eje
intermedio 150 esta soportado para rotacion libre sobre la carcasa de transmisién 144 a través de los cojinetes 151,
152. Se conecta una parte de entrada 116a del embrague centrifugo automatico 116 a un extremo del eje de
rotacion 149 en el lado izquierdo del cuerpo del vehiculo.

El embrague centrifugo automatico 116 esta constituido por la parte de entrada anterior 116a que tiene una zapata
de embrague 116b, y un exterior del embrague 116¢ que aloja la parte de entrada 116a. El exterior del embrague
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116c¢ se fija a un extremo del eje intermedio 150 en el lado izquierdo del cuerpo del vehiculo.

Un extremo del eje intermedio 150 en el lado derecho del cuerpo del vehiculo se conecta al eje 117 de la rueda
trasera 105 a través de un reductor de velocidad del tipo de engranaje 118, que es un tipo en dos etapas. El eje 117
de la rueda trasera 105 esta soportado para rotacion libre sobre la carcasa de transmisién 144 a través de los
cojinetes 153, 154.

Con la unidad de potencia 106 asi construida, el giro del cigliefial 136 se transmite desde la polea de traccion 146 a
través de la correa en V 148 a la polea impulsada 147 de la CVT 115 y a continuacién desde el eje de rotaciéon 149 a
la parte de entrada 116a del embrague centrifugo automatico 116. Cuando la rotacién del cigliefial 136 aumenta, la
rotacién de la parte de entrada 116a aumenta. Entonces, una fuerza centrifuga aumenta el diametro de la zapata del
embrague 116b, lo que hace que la zapata del embrague 116b se acople con el exterior del embrague 116c¢. Esto su
vez hace que el exterior del embrague 116¢ gire. Este giro se transmite desde el eje intermedio 150 a través del
reductor de velocidad del tipo de engranaje 118 al eje 117 (rueda trasera 105).

Como se muestra en la FIG. 16, se monta un rotor 138 del motor eléctrico 113 a ser explicado posteriormente en un
extremo del ciglefial 136 en el lado derecho del cuerpo del vehiculo.

El motor eléctrico 113 esta indicado para aplicar potencia auxiliar al cigliefial 316 y tiene una funcién para generar
electricidad mediante su impulsién por el motor de combustion 112. EI motor eléctrico 113 incluye el rotor anterior
138 y un estator 161 fijado a la carcasa del motor eléctrico 145 y, como se muestra en la FIG. 17, se conecta a una
seccion de control de motor/generador 162 del dispositivo de control 119.

El rotor 138 esta formado por un saliente 138b fijado al cigliefial 136, un disco 138c que se extiende radialmente
desde un extremo del saliente 138b en el lado izquierdo del cuerpo del vehiculo, un cilindro 138d que aloja el disco
138c y un iman permanente 163 fijado a una superficie extrema del disco 138c en el lado derecho del cuerpo del
vehiculo. El diente 138a a ser detectado por el captador electromagnético 137 esta formado en la periferia exterior
del cilindro 138d. El motor eléctrico 113 impulsa directamente el ciglienal 136.

El estator 161 incorpora una bobina 164 y se fija a la carcasa del motor 145 de tal manera que se inserte
parcialmente dentro del cilindro 138d y cara al iman permanente 163. El estator 161 estd provisto sobre una
circunferencia centrada en el eje del cigiefal 136.

El estator 161 del motor eléctrico 113 incorpora también un codificador 165 (véase la FIG. 17) para la deteccion de la
velocidad del rotor 138 (velocidad del cigliefial 136).

La seccion de control del motor/generador 162 se pretende que controle los tiempos para la alimentacion del motor
eléctrico 113 con electricidad y la magnitud de la electricidad y también conmutar el motor eléctrico 113 para
funcionar como generador. Como se muestra en la FIG. 18, la seccion de control del motor/generador 162 incluye
unos medios de adquisicion de los datos de aceleracion 171, unos medios de deteccién de la velocidad de rotacion
172, unos medios de estimacion de la velocidad de rotacion 173, unos medios de control del motor 174, unos
medios de deteccion del nivel de carga 175, unos medios de carga 176, unos medios de determinacion del nivel de
carga 177, unos medios de carga previa 178 y un temporizador 179.

Los medios de adquisicién de los datos de aceleracién 171 adquieren la cantidad de accionamiento del acelerador
(dngulo de accionamiento de la empufiadura del acelerador 109) detectado por el APS 111 y la velocidad de
accionamiento del acelerador (la velocidad en el momento en que se acciona la empufiadura del acelerador 109)
como datos de aceleracion.

Los medios de deteccion de la velocidad de rotacion 172 detectan la velocidad del motor de combustiéon 112. De
acuerdo con esta realizacién, los medios de deteccion de la velocidad de rotacion 172 se disponen para obtener la
velocidad del cigliefial 136 usando el codificador 165. En lugar de la velocidad del cigliefial 136, los medios de
detecciéon de la velocidad de rotacion 172 pueden detectar la velocidad del rotor 138 del motor eléctrico 113.
También, los medios de deteccién de la velocidad de rotacién 172 pueden detectar la velocidad de rotacion de un
cuerpo de rotacion directamente unido al cigtiefial 136, al rotor 138 o similar para la rotaciéon en sincronismo con el
mismo, o el de un cuerpo de rotacion (no mostrado) conectado al cigiiefial 136, al rotor 138 o similar a través de un
medio de transmision (no mostrado) tal como un engranaje o una cadena para la rotaciéon en sincronismo con el
mismo. Para detectar la velocidad del rotor 138, se puede usar el captador electromagnético 137.

Los medios de estimacién de la velocidad de rotacion 173 estiman la velocidad del motor de combustion 112 a la
que se hace que el motor eléctrico 113 genere potencia auxiliar, en una forma que se describe a continuacion. Aqui,
la estimacion se realiza de tal manera que la velocidad de rotacién estimada es la velocidad de rotacion a la que el
embrague centrifugo automatico estda completamente acoplado (velocidad de rotacion de acoplamiento completado).

Por ejemplo, en el caso en que la empufiadura del acelerador 109 se accione amplia y rapidamente, la potencia del
motor de combustién 112 a ser aplicada al embrague centrifugo automatico 116 se hace relativamente grande, lo
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que hace relativamente grande la velocidad de rotacidon a la que el embrague centrifugo automatico 116 esta
completamente acoplado. Por ello, la velocidad de rotacion de acoplamiento completado se estima que sea
relativamente alta. En el caso en el que no se estime la velocidad de rotacién de acoplamiento completado y se
alimente al motor eléctrico 113 con electricidad conjuntamente con la operacién de aceleracion, se genera potencia
auxiliar mediante la impulsién del motor eléctrico 113 directamente después del inicio del accionamiento del
acelerador y se aplica un par demasiado grande antes de que el embrague centrifugo automatico 116 se haya
acoplado totalmente. Por ello, la zapata del embrague 116b puede deslizar para impedir que el vehiculo comience a
moverse.

Los medios de estimacién de la velocidad de rotacion 173 estiman la velocidad de rotacion de acoplamiento
completado en base a la mas alta de entre la velocidad de rotacién provisional estimada en base a la cantidad de
accionamiento del acelerador (de aqui en adelante denominada como “primera velocidad de rotacién”) y una
velocidad de rotacidon provisional estimada en base a la velocidad de accionamiento del acelerador (de aqui en
adelante denominada como la “segunda velocidad de rotacion”).

Se realizara ahora una descripcion detallada de cémo se estima la velocidad de rotacién de acoplamiento
completado. Los medios de estimacion de la velocidad de rotacion 173 de acuerdo con esta realizaciéon estiman la
velocidad de rotacion de acoplamiento completado usando los mapas mostrados en las FIGS. 19(A) a 19(C). La FIG.
19(A) es un grafico en forma de mapa para la obtencion de un valor de ajuste A, que es equivalente a la primera
velocidad de rotacién de acuerdo con la cantidad de accionamiento del acelerador. La FIG. 19(B) es un grafico en
forma de mapa para la obtencién de un valor de ajuste B, que es equivalente a la segunda velocidad de rotacion de
acuerdo con la velocidad de accionamiento del acelerador. La FIG. 19(C) es un grafico en forma de mapa para la
estimacion de la velocidad de rotacién de acoplamiento completado final en base al valor de ajuste A y al valor de
ajuste B.

Como se muestra en la FIG. 19(A), el valor de ajuste A se fija de modo que la velocidad de rotacion se hace mas
alta segun se hace mas grande la cantidad de accionamiento del acelerador hasta que la cantidad de accionamiento
del acelerador alcanza un limite superior predeterminado y de modo que la velocidad de rotaciéon se mantiene en
una velocidad maxima constante, incluso si aumenta la cantidad de accionamiento del acelerador, después de que
se ha alcanzado el limite superior de la cantidad de accionamiento del acelerador.

Como se muestra en la FIG. 19(B), el valor de ajuste B se fija de modo que la velocidad de rotacion se hace mas
alta segun se hace mas elevada la velocidad de accionamiento del acelerador hasta que la velocidad de
accionamiento del acelerador alcanza un limite superior predeterminado y de modo que la velocidad de rotacion se
mantiene en una velocidad maxima constante, incluso si se incrementa la velocidad de accionamiento del
acelerador, después de que la velocidad de accionamiento del acelerador haya alcanzado el limite superior.

Los medios de estimacion de la velocidad de rotacion 173 lee un valor de ajuste A de acuerdo con la cantidad de
accionamiento de la acelerador adquirida por los medios de adquisicion de los datos de aceleracion 171, a partir del
mapa mostrado en la FIG. 19(A). Los medios de estimacién de la velocidad de rotaciéon 173 también leen un valor de
ajuste B de acuerdo con la velocidad de accionamiento del acelerador adquirida por los medios de adquisicion de los
datos de aceleracion 171, a partir del mapa mostrado en la FIG. 19(B). Los medios de estimacién de la velocidad de
rotacion 173 comparan entonces el valor de ajuste A y el valor de ajuste B, y aplican el mayor de los valores de
ajuste A, B al mapa mostrado en la FIG. 19(C) y lee la velocidad de rotacién de acoplamiento completado final como
un valor de ajuste a partir del dibujo.

Los medios de control del motor eléctrico 174 incluyen unos medios de limitacién de la alimentacién eléctrica 181 y
unos medios de rotacion previa 182 a ser explicados a continuacion y alimentan al motor eléctrico 113 con una
magnitud de electricidad de acuerdo con la cantidad de accionamiento del acelerador después de que se acciond la
empuiadura del acelerador 109 desde un estado de ralenti y la velocidad del motor de combustiéon 112 haya
alcanzado la velocidad de rotacion de acoplamiento completado.

Si la empufiadura del acelerador 109 estd o no en un estado de ralenti, se detecta usando la cantidad de
accionamiento del acelerador adquirida por los medios de adquisicion de los datos de aceleracion 171. Esto es, se
determina que la empufiadura del acelerador 109 esta en un estado de ralenti si la cantidad de accionamiento del
acelerador es 0.

Si la empufiadura del acelerador 109 se ha accionado o no se detecta mediante la determinacién de si ha cambiado
o no la cantidad de accionamiento del acelerador desde 0.

En la alimentacion del motor eléctrico 113 con una magnitud de electricidad de acuerdo con la cantidad de
accionamiento del acelerador, los medios de control del motor 174 leen una magnitud de la intensidad motora de
acuerdo con la cantidad de accionamiento del acelerador, desde el mapa mostrado en la FIG. 20 y controlan la
tension de modo que la magnitud de la intensidad motora circule a través del motor 113. Los medios de control del
motor eléctrico 174 suministran electricidad al motor 113 solamente cuando el nivel de carga de la bateria 123 esta
por encima de un nivel de carga minimo a ser explicado a continuacion.
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Los medios de limitacion de la alimentacién de electricidad 181 limitan el tiempo de duraciéon en que los medios de
control del motor 174 alimentan al motor 113 con electricidad, hasta un tiempo de alimentacion de electricidad
predeterminado. El tiempo de alimentacién eléctrica se fija mediante los medios de ajuste del tiempo de alimentacion
eléctrica 183 a ser explicados a continuacién. Esto es, los medios de limitacion de la alimentacién eléctrica 181
continuan la alimentacion de electricidad al motor 113 durante el tiempo de alimentacién de electricidad e
interrumpen la alimentacion de electricidad al motor 113 después de que haya transcurrido el tiempo de alimentacion
de electricidad. El tiempo de alimentacion de electricidad es contado por el temporizador 179.

Los medios de ajuste del tiempo de alimentacién eléctrica 183 cambian el tiempo de alimentacién eléctrica de
acuerdo con el nivel de carga de la bateria 123 detectado por los medios de deteccién del nivel de carga 175 a ser
explicados a continuacion. En el cambio del tiempo de alimentacion eléctrica, los medios de ajuste del tiempo de
alimentacion eléctrica 183 usan el mapa mostrado en la FIG. 21. La FIG. 21 es un grafico que muestra el tiempo de
impulsion para un nivel de carga de la bateria 123 (SOC de bateria). Como se muestra en el grafico, el tiempo de
alimentacion eléctrica se fija para que sea mas corto que aquel en el que el nivel de carga de la bateria 123 se hace
mas bajo. Los medios de ajuste del tiempo de alimentacion eléctrica 183 leen un tiempo de alimentacion eléctrica de
acuerdo con el nivel de carga actual de la bateria 123, a partir del mapa mostrado en la FIG. 21 y envian el tiempo
de alimentacion eléctrica a los medios de limitacion de la alimentacion eléctrica 181. Esto es, los medios de
limitacion de la alimentacion eléctrica 181 acortan el tiempo de alimentacion eléctrica segun el nivel de carga
detectado por los medios de ajuste del tiempo de alimentacion eléctrica 183 se hace mas bajo.

Los medios de rotacién previa 182 se pretende que impidan que el motor eléctrico 113 que no genera potencia
auxiliar sirva como una carga en el motor de combustién 112 y se disponen para que comience la energizacién para
girar el motor eléctrico 113 cuando la velocidad del motor de combustion 112 ha alcanzado una velocidad de
rotacion previa predeterminada. En esta realizacion, la velocidad de rotacion previa se fija para que sea mas baja
que la velocidad del motor de combustion 112 en un estado de ralenti (velocidad de ralenti).

Esto es, en la motocicleta hibrida 100 de acuerdo con esta realizacion, los medios de rotacion previa 182 giran el
motor eléctrico 113 junto con el giro del motor de combustidon 112 después del arranque del motor de combustion y
cuando la velocidad del motor de combustién ha alcanzado una velocidad de rotacion previa mas baja que la
velocidad de ralenti. La velocidad del motor de combustién 112 se detecta mediante los medios de deteccion de la
velocidad de rotacion 172.

Los medios de deteccion del nivel de carga 175 obtienen un nivel de carga (SOC) de la bateria 123 de acuerdo con
la tension libre de la bateria 123 usando un mapa como el grafico mostrado en la FIG. 22 y a continuaciéon suma, a
este nivel de carga, la cantidad de intensidad mientras la bateria 123 se esta cargando y la cantidad de intensidad
mientras la bateria 123 esta descargandose para obtener el nivel de carga actual. La tension libre de la bateria se
detecta mediante los medios de deteccion del nivel de carga 175 mientras no se consume electricidad en la bateria
123 o mientras la bateria 123 no se esta cargando como por ejemplo cuando se detiene el motor de combustion. La
bateria 123 se carga mediante los medios de carga 176 a ser explicados a continuacion. La intensidad mientras se
carga y la intensidad mientras la bateria 123 estd descargandose se miden mediante un detector de intensidad 184
(véase la FIG. 17) proporcionado en el circuito que conecta la bateria 123 y la seccién de control del
motor/generador 162.

En lugar de medicién y suma de la intensidad de carga y de la intensidad de descarga cada vez como se ha
explicado anteriormente, se puede usar un mapa como se muestra en la FIG. 23 para detectar el nivel de carga de la
bateria 123 durante el funcionamiento del motor de combustiéon. En el mapa mostrado en la FIG. 23, el nivel de
carga (SOC) de la bateria 123 se define mediante la intensidad de la bateria y la tensién de bateria. EI mapa
muestra la relacién entre la tensién entre los terminales de la bateria 123 y la intensidad que circula a través de la
bateria 123 en cada nivel de carga desde el 0% al 100%. En el caso del uso de este mapa para obtener el nivel de
carga de la bateria 123, los medios de deteccién del nivel de carga 175 detectan los valores actuales de la
intensidad que circula a través de la bateria 123 y la tension entre los terminales de la bateria 123 y leen un nivel de
carga (SOC) de acuerdo con estos valores de intensidad y tensiéon desde el mapa.

Los medios de carga 176 hacen que el motor eléctrico 113 funcione como un generador y que genere electricidad
después de que haya transcurrido el tiempo de alimentacion eléctrica anterior y cargue la bateria 123 con la
electricidad generada. Los medios de carga 176 también cambian la cantidad de electricidad a ser generada de
acuerdo con el nivel de carga detectado por los medios de deteccién del nivel de carga 175. Esto es, los medios de
carga 176 reducen la intensidad de carga cuando el nivel de carga de la bateria 123 esta relativamente alto e
incrementan la intensidad de carga cuando el nivel de carga de la bateria 123 esta relativamente bajo.

Los medios de determinacién del nivel de carga 177 comparan el nivel de carga de la bateria 123 detectado por los
medios de deteccion del nivel de carga 175 y el nivel de carga minimo predeterminado si no se genera potencia
auxiliar mediante la impulsiéon del motor eléctrico 113. Los medios de determinacion del nivel de carga 177 también
envian una sefial de control a los medios de rotacion previa 182 para interrumpir la alimentacion de electricidad al
motor 113 y envian una sefial de control a los medios de carga previa 178 a ser explicados a continuaciéon para
comenzar la carga, cuando el nivel de carga de la bateria 123 es mas bajo que el nivel de carga minimo. Tras la
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recepcion de la sefial de control, los medios de rotacion previa 182 detienen la alimentacion de electricidad al motor
eléctrico 113.

Cuando se envia la sefial de control desde los medios de determinacién del nivel de carga 177, los medios de carga
previa 178 hacen que el motor 113 funcione como un generador y que genere electricidad si no se genera potencia
auxiliar mediante la impulsién del motor eléctrico 113. La intensidad de carga mientras se genera la electricidad se
lee y se fija desde el mapa mostrado en la FIG. 24. El mapa muestra la intensidad de carga y la intensidad de
descarga de la bateria 123 para un nivel de carga (SOC) de la bateria 123.

Como se puede entender a partir de este mapa, los medios de carga previa 178 de acuerdo con esta realizacion
aumentan la intensidad de carga segun se hace mas bajo el nivel de carga de la bateria 123 cuando el nivel de
carga esta entre el nivel de carga minimo C1 y un valor limite C2 mas bajo que ese. También, los medios de carga
previa 178 realizan la carga con una intensidad de carga maxima constante cuando el nivel de carga es mas bajo
que el valor limite C2. Cuando el motor eléctrico 113 se hace que funcione como un generador mientras el motor de
combustién 112 esta en funcionamiento a baja velocidad, la seccién de control del motor de combustion 134 de la
motocicleta hibrida 100 aumenta la cantidad de inyeccién de combustible desde el inyector 135 de modo que
estabilice la rotacién del motor de combustién 112.

En este momento, por ejemplo cuando la empufadura del acelerador 109 esta en una posicion de ralenti, la
cantidad de inyeccion de combustible se controla de modo que la velocidad del motor alcance la velocidad de ralenti
durante el funcionamiento normal. Cuando la cantidad de accionamiento del acelerador aumenta desde el estado de
ralenti, la seccién de control del motor de combustién 134 aumenta la cantidad de inyeccién de combustible de
acuerdo con el aumento en la cantidad de accionamiento del acelerador. Por ello, dado que la cantidad de inyeccién
de combustible se aumenta de acuerdo con un aumento en la carga debido a la generacion de electricidad por el
motor eléctrico 113, se puede impedir que se cale el motor de combustiéon 112 a causa de tal aumento en la carga
debido a la generacion de electricidad.

Ahora se realizara una descripcion del funcionamiento de la seccién de control del motor/generador 162 construida
como se ha descrito anteriormente usando los diagramas de flujo mostrados en las FIGS. 25 y 26 y el diagrama de
tiempos mostrado en la FIG. 27.

El motor de combustién 112 se arranca mediante el giro a ON del interruptor principal 121 y girando a continuacion a
ON el interruptor de arranque 122 en las etapas P1 a P3 del diagrama de flujo mostrado en la FIG. 25.

El momento de giro a ON del interruptor principal 121 se indica como el tiempo T1 en la FIG. 27 y el momento de
giro a ON del interruptor de arranque 122 indica como el tiempo T2 en la FIG. 27.

Después del arranque del motor de combustién, los medios de adquisicion de los datos de aceleracion 171
adquieren los datos de aceleraciéon (cantidad de accionamiento del acelerador y velocidad de accionamiento del
acelerador) en la etapa P4, y los medios de determinacién del nivel de carga 177 determinan en la etapa P5 si el
nivel de carga de la bateria 123 es 0 no mas bajo que la cantidad de carga minima.

Si el nivel de carga de la bateria 123 es igual al nivel de carga minimo o mas bajo, los medios de carga previa 178
leen una intensidad de carga del motor 113 desde el mapa mostrado en la FIG. 24 en la etapa P6 y hacen que el
motor 113 funcione como un generador y que genere electricidad de modo que se obtenga la intensidad de carga en
la etapa P7. A continuacion, el proceso vuelve a la etapa P4 para repetir los procesos anteriores. El tiempo de
comienzo de la generacion de electricidad en la etapa P7 se indica como el tiempo T3 en la FIG. 27.

Por otro lado, si se determina en la etapa P5 que el nivel de carga de la bateria 123 es mas alto que el nivel de
carga minimo, el proceso prosigue en la etapa P8, en el que se fija la intensidad motora del motor 113. Aqui, la
operacion realizada en la etapa P8 se describe con referencia al diagrama de flujo mostrado en la FIG. 26.

En primer lugar, la velocidad del motor de combustidon 112 se detecta en la etapa S1 del diagrama de flujo mostrado
en la FIG. 26 y se comienza la energizacion para el giro del motor eléctrico 113 cuando la velocidad del motor de
combustién ha alcanzado la velocidad de rotacién previa como se muestra en las etapas S2 a S3. La velocidad de
rotacién previa se indica por el simbolo R en la FIG. 27. También, el tiempo en el que el motor eléctrico 113 gira en
conjunto con el giro del motor de combustién 112 se indica como el tiempo T4 en la FIG. 27.

Posteriormente, se adquieren los datos de aceleracion de nuevo en la etapa S4 y se determina en la etapa S5 si se
ha realizado o no el accionamiento del acelerador. Si no se ha realizado el accionamiento del acelerador, el proceso
vuelve a la etapa S1. Si se ha realizado un accionamiento del acelerador, se lee un valor de ajuste A (primera
velocidad de rotacion) de acuerdo con la cantidad de accionamiento del acelerador a partir del mapa mostrado la
FIG. 19(A) en la etapa S6, y se lee un valor de ajuste B (segunda velocidad de rotacién) de acuerdo con la velocidad
de accionamiento del acelerador en ese momento a partir del mapa mostrado en la FIG. 19(B) en la etapa S7. El
tiempo en el que se ha realizado el accionamiento del acelerador se indica como el tempo T5 en la FIG. 27.
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A continuacion, en la etapa S8, en base al mayor de entre el valor de ajuste A y el valor de ajuste B (aquel que trae
una velocidad de rotacién mas grande), se lee la velocidad de rotacién de acoplamiento completado final como un
valor de ajuste a partir del mapa mostrado en la FIG. 19(C).

Después de que se fije el tiempo de retardo en esta forma, se determina en la etapa S9 si la velocidad del motor de
combustién 112 ha alcanzado o no la velocidad de rotaciéon de acoplamiento completado. Si la velocidad del motor
de combustién 112 no ha alcanzado la velocidad de rotacion de acoplamiento completado, el proceso vuelve a la
etapa S4. Después de que la velocidad del motor de combustion 112 haya alcanzado la velocidad de rotacion de
acoplamiento completado, se lee la intensidad motora para el motor 113 a partir del mapa mostrado en la FIG. 20 en
la etapa S10 y se lee el tiempo de alimentacion de electricidad desde el mapa mostrado en la FIG. 21 en la etapa
S11. El tiempo de alimentacion de electricidad se hace mas corto segun se hace mas bajo el nivel de carga de la
bateria 123.

Después de realizarse las preparaciones para hacer que el motor eléctrico 113 genere potencia auxiliar, la
intensidad motora se pasa al motor eléctrico 113 para que genere potencia auxiliar mediante la impulsion del motor
eléctrico 113 en la etapa P9 del diagrama de flujo mostrado en la FIG. 25. El tiempo de generaciéon de potencia
auxiliar se indica como el tiempo T6 en la FIG. 27. En este momento, el temporizador 179 comienza a contar el
tiempo.

En este momento, la velocidad del motor de combustion 112 se incrementado hasta la velocidad a rotacion de
acoplamiento completado desde el comienzo del accionamiento del acelerador (T5) y el embrague centrifugo
automatico 116 se ha acoplado completamente. Por ello, la fuerza resultante de la potencia del motor de combustion
112 y la potencia auxiliar del motor 113 se transmiten desde el embrague centrifugo automatico 116 a través del
reductor de velocidad del tipo de engranajes 118 y el eje 117 a la rueda trasera 105.

Como resultado, la aceleraciéon a la que este vehiculo comienza a moverse es grande comparada con las
motocicletas comunes que se mueven solo con la potencia del motor de combustién 112. Entretanto, cuando el nivel
de carga de la bateria 123 es mas bajo que el nivel de carga minimo, la cantidad de generacion de electricidad se
aumenta desde una cantidad de generacién de electricidad para ralenti L a una cantidad de generacion de
electricidad H para el movimiento después de que la velocidad del motor de combustidon 112 haya alcanzado la
velocidad de rotacién de acoplamiento completado, como se muestra en la FIG. 27.

Después de que se genere potencia auxiliar mediante la impulsién del motor eléctrico 113 como se ha explicado
anteriormente, se determina en la etapa P10 si ha transcurrido o no el tiempo de alimentacion de electricidad desde
el comienzo de la impulsién del motor eléctrico 13. Si el tiempo de alimentacion de electricidad no ha transcurrido, el
proceso vuelve a la etapa P9. Si el tiempo de alimentacion de electricidad ha transcurrido, la alimentacion de
electricidad al motor 113 se interrumpe en la etapa P11. El tiempo de detencion de la alimentacion de electricidad se
indica como el tiempo T7 en la FIG. 27.

Después de que se interrumpa la alimentacién de electricidad al motor eléctrico 113, se hace que el motor eléctrico
113 funcione como generador y que genere electricidad en las etapas P6, P7. El tiempo de comienzo de la
generacion de electricidad se indica como el tiempo T8 en la FIG. 27. La cantidad de electricidad generada en este
momento se aumenta y disminuye también de acuerdo con el nivel de carga de la bateria 123.

Ademas de cuando el vehiculo comienza a moverse como se ha explicado anteriormente, el motor eléctrico 113 se
hace también que genere potencia auxiliar por ejemplo cuando la empufadura del acelerador 109 se vuelve a una
posicion de ralenti mientras el vehiculo estd moviéndose y a continuacion se acciona para incrementar la velocidad
de movimiento desde un estado de punto muerto. Por ello, también en este momento, el embrague centrifugo
automatico 116 no desliza y se puede conseguir un elevado rendimiento de aceleracién mediante la potencia auxiliar
de la impulsion del motor eléctrico 113.

En el ejemplo de operacion mostrado en la FIG. 27, la cantidad de accionamiento de la empufiadura del acelerador
109 se aumenta continuamente desde el comienzo del accionamiento hasta que el vehiculo comienza a moverse.
En el caso en el que el acelerador se accione irregularmente, se realiza una operacién similar al ejemplo anterior
donde solamente es diferente la velocidad de rotacion de acoplamiento completado. Por ejemplo, en el caso en el
que la empufadura del acelerador 109 se invierta una vez ligeramente a mitad del accionamiento de arranque y a
continuacién se realice de nuevo el accionamiento de arranque, se realiza la operacién como se muestra en la FIG.
28.

En la FIG. 28, el tiempo de comienzo del accionamiento inverso de la empufiadura del acelerador 109 a mitad de la
operacion de arranque se indica como el tiempo T10 y el tiempo en el que la empufiadura del acelerador 109 se
invierte completamente y se comienza de nuevo el accionamiento de arranque se indica como el tiempo T11.

Como se muestra en la FIG. 28, el valor de estimado, que representa la velocidad de rotacion de acoplamiento

completado, se reduce por la inversion de la empufiadura del acelerador 109 y se incrementa por el accionamiento
de la empuiadura del acelerador 109 de nuevo. También en este caso, se hace que el motor eléctrico 113 genere
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potencia auxiliar cuando la velocidad del motor de combustién 112 ha alcanzado la velocidad de rotacién de
acoplamiento completado (T6) desde el comienzo del accionamiento del acelerador (T5).

En la motocicleta hibrida 100 construida como se ha descrito anteriormente, la potencia auxiliar del motor eléctrico
113 se aplica al embrague centrifugo automatico 116 con el embrague centrifugo automatico 116 completamente
acoplado. Por ello, la fuerza resultante de la potencia del motor de combustién 112 y la potencia auxiliar del motor
eléctrico 113 se puede transmitir eficientemente desde el embrague centrifugo automatico 116 al lado de la rueda
posterior 105 sin ninguna pérdida de potencia en el embrague centrifugo automatico 116.

Por lo tanto, de acuerdo con esta realizacién, se puede fabricar una motocicleta hibrida 100 con un excelente
rendimiento de arranque y aceleracion.

También, en esta realizacién, se usa un APS 111 existente para su uso en el control de la rotacién del motor de
combustién 112 para detectar la cantidad de accionamiento y la velocidad de accionamiento de la empufiadura del
acelerador 109. Por ello, no es necesario proporcionar un nuevo elemento para finalidades de deteccion, tal como un
sensor o interruptor, para la fabricacion de la motocicleta hibrida 100, lo que contribuye a la reduccién de costes.

En la motocicleta hibrida 100 de acuerdo con esta realizacion, no se usa exclusivamente un sensor o un interruptor
para la deteccién del acoplamiento completo del embrague centrifugo automatico 116. Por ello, de acuerdo con la
motocicleta hibrida 100, la operaciéon para aplicar potencia auxiliar se puede realizar con una elevada fiabilidad en
comparacion con el caso en el que se usa un sensor o interruptor dedicado para detectar el completado del
acoplamiento del embrague centrifugo automatico.

En la motocicleta hibrida 100 de acuerdo con esta realizacion, la alimentacion de electricidad al motor eléctrico 113
se interrumpe después de que el vehiculo comience a moverse o acelere y cuando ha transcurrido un tiempo de
alimentacion de electricidad predeterminado. Por ello, el consumo de electricidad en la bateria 123 se puede reducir
en comparacion con el caso en el que la alimentacion de electricidad al motor eléctrico 113 se continta después de
que el vehiculo comienza a moverse o acelera.

En la motocicleta hibrida 100 de acuerdo con esta realizacion, el tiempo de alimentacion de electricidad se hace mas
corto segun el nivel de carga de la bateria 123 se hace mas bajo. Por ello, el nivel de carga de la bateria 123 no se
disminuye excesivamente. Por lo tanto, de acuerdo con la motocicleta hibrida 100, es posible asegurar la electricidad
en su uso para hacer que el motor eléctrico 113 genere potencia auxiliar la préxima vez.

En la motocicleta hibrida 100 de acuerdo con esta realizacion, el motor eléctrico 113 genera electricidad después de
que haya transcurrido el tiempo de alimentacion de electricidad y la bateria 123 se carga con la electricidad
generada en esta forma, de acuerdo con la motocicleta hibrida 100, la bateria 123 se puede cargar después de que
se haya consumido la electricidad en la bateria 123. Por ello, es posible asegurar que se va proporcionar suficiente
electricidad al motor eléctrico 113 la préxima vez.

La motocicleta hibrida 100 de acuerdo con esta realizacién se dispone para usar la mas alta de entre la primera
velocidad de rotaciéon obtenida en base a la cantidad de accionamiento del acelerador y la segunda velocidad de
rotacion obtenida en base a la velocidad de accionamiento del acelerador. Por ello, de acuerdo con la motocicleta
hibrida 100, la potencia del motor eléctrico 113 se puede aplicar al embrague centrifugo automatico 116 en un
tiempo apropiado de acuerdo con la velocidad de accionamiento del acelerador, incluso si se acciona la empufiadura
del acelerador 109 para abrir completamente la vélvula de mariposa 132 para que el vehiculo comience a moverse o
acelere. Como resultado, en la motocicleta hibrida 100, la potencia del motor de combustion 112 y la potencia
auxiliar del motor eléctrico 113 se pueden transmitir mas fiablemente a la rueda posterior 105.

La motocicleta hibrida 100 de acuerdo con esta realizacion se dispone para rotar el motor eléctrico 113 en conjunto
con la rotacion del motor de combustion 112 después de que arranque el motor de combustion y en un estado de
operacion en el que la potencia del motor eléctrico 113 no esta aplicada al ciguefial 136. Por ello, de acuerdo con la
motocicleta hibrida 100, es posible impedir que el motor eléctrico 113 que no esta generando potencia auxiliar sirva
como una carga en el motor de combustién 112, lo que estabiliza la rotacion del motor de combustion 112 en un
estado de ralenti.

En la motocicleta hibrida 100 de acuerdo con esta realizacion, se gira el motor eléctrico 113 después del arranque
del motor de combustién 112 y antes de que la velocidad del motor de combustion 112 alcance la velocidad de
ralenti, lo que reduce una carga sobre el motor de combustion 112. Por ello, el motor de combustion 112 cambia a
un estado de ralenti mientras esta girando establemente después del arranque del motor de combustién, incluso si el
motor 113 esta unido al cigliefial 36. Como resultado, de acuerdo con la motocicleta hibrida 100, la serie de
operaciones, incluyendo el arranque del motor de combustion 112 y que el vehiculo comience a moverse y acelere,
se pueden realizar suavemente.

En la motocicleta hibrida 100 de acuerdo con esta realizacion, si el nivel de carga de la bateria 123 es bajo, se
puede cargar la bateria 123 cuando no es necesaria la potencia auxiliar del motor eléctrico 113, por ejemplo cuando
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el vehiculo esta detenido. Por ello, de acuerdo con la motocicleta hibrida 100, se puede impedir que se descargue
en exceso la bateria 123 y es posible que se asegure electricidad para su uso para hacer que el motor 113 genere
potencia auxiliar la préxima vez.

En la realizacién anterior, el rotor 138 del motor eléctrico 113 se monta sobre el cigliefial 136. Sin embargo, el motor
eléctrico 113 se puede formar separadamente del motor de combustiéon 112. En tal caso, el eje de rotacion del motor
113 y el cigliefal 136 se pueden conectar directamente o a través de medios de transmision que puedan mantener
la relacion entre las velocidades de ambos ejes en un valor constante.

En la realizacion anterior, se usan para fijar la velocidad de rotacion de acoplamiento completado tanto la cantidad
de accionamiento del acelerador como la velocidad de accionamiento del acelerador. Sin embargo, se puede usar
solamente la cantidad de accionamiento del acelerador para fijar la velocidad de rotacién de acoplamiento
completado. También, en la realizaciéon anterior, la intensidad motora alimentada al motor eléctrico 113 para hacer
que el motor 113 genere potencia auxiliar se aumenta y disminuye en proporcion a la cantidad de accionamiento del
acelerador. Sin embargo, se puede aumentar y disminuir asimismo la intensidad motora en consideracion a la
velocidad de accionamiento del acelerador.

En la realizacion anterior, se aplican las presentes ensefianzas a un escuter. Sin embargo, las presentes
ensefianzas no se limitan al mismo y se pueden aplicar a otros tipos de motocicletas.

La descripcion anterior describe, de acuerdo con un noveno aspecto, para resolver los problemas anteriores una
realizacion adicional de una motocicleta hibrida que tiene un embrague centrifugo automatico interpuesto en un
sistema de transmision de la potencia entre un motor de combustidon y una rueda de traccién y un motor para
potencia auxiliar conectado a un cigiiefial del motor de combustién, teniendo el motor eléctrico una funcién de
generacion de potencia y estando también alimentado con electricidad desde una bateria para que gire, incluyendo
la motocicleta hibrida: unos medios de adquisicion de los datos de aceleracién para la adquisicion como datos de
aceleracion de al menos una cantidad de accionamiento del acelerador desde un elemento de accionamiento del
acelerador, de la cantidad de accionamiento del acelerador y la velocidad de accionamiento del acelerador desde los
mismos; medios de deteccién de una velocidad de rotacién para la deteccion de la velocidad de rotacion del cigtefial
0 un cuerpo de rotacion para rotacion en sincronismo con el cigliefial; unos medios de estimacién de la velocidad de
rotacion para la estimacién de una velocidad de rotacion de acoplamiento completado, que es una velocidad de
rotaciéon a la que el embrague centrifugo automatico esta completamente acoplado, de acuerdo con los datos de
aceleracion adquiridos por los medios de adquisicién de los datos de aceleracion; y unos medios de control del
motor eléctrico para la alimentacién del motor eléctrico con una magnitud de electricidad de acuerdo con los datos
de aceleracion cuando la velocidad de rotacion detectada por los medios de deteccién de la velocidad de rotacion
haya alcanzado la velocidad de rotaciéon de acoplamiento completado estimada por los medios de estimacion de la
velocidad de rotacion.

Adicionalmente, de acuerdo con un décimo aspecto, se describe la realizacion de la motocicleta hibrida de acuerdo
con el noveno aspecto, que incluye ademas: unos medios de limitacion de la alimentacion de electricidad para la
continuacién de la alimentacion de electricidad al motor eléctrico durante un tiempo de alimentacion de electricidad
predeterminado y la interrupcion de la alimentacion de electricidad al motor después de que el tiempo de
alimentacion de electricidad haya transcurrido.

Adicionalmente, de acuerdo con un undécimo aspecto, se describe una realizacion de la motocicleta hibrida de
acuerdo con el décimo aspecto, que incluye ademas: unos medios de deteccién del nivel de carga para la deteccién
de un nivel de carga de la bateria, en el que los medios de limitacion de la alimentacion de electricidad acortan el
tiempo de alimentacion de electricidad segin se hace mas bajo el nivel de carga detectado por los medios de
detecciodn del nivel de carga.

Adicionalmente, de acuerdo con un duodécimo aspecto, se describe una realizacion de la motocicleta hibrida de
acuerdo con el décimo o undécimo aspectos, que incluye ademas: unos medios de carga para hacer que el motor
genere electricidad después de que haya transcurrido el tiempo de alimentacion de electricidad y cargue la bateria
con la electricidad generada.

Adicionalmente, de acuerdo con un decimotercer aspecto, se describe una realizacion de la motocicleta hibrida de
acuerdo con uno cualquiera de el noveno a duodécimo aspectos, en los que los medios de adquisicion de los datos
de aceleracién adquieren la cantidad de accionamiento del acelerador y la velocidad de accionamiento del
acelerador como los datos de aceleracién y los medios de estimacion de la velocidad de rotaciéon estiman la
velocidad de rotacion de acoplamiento completado en la mas alta de una primera velocidad de rotacion y una
segunda velocidad de rotacion, siendo obtenida la primera velocidad de rotacion en base a la cantidad de
accionamiento del acelerador adquirida por los medios de adquisicion de los datos de aceleracion y siendo obtenida
la segunda velocidad de rotacién en base a la velocidad de accionamiento del acelerador adquirida por los medios
de adquisicién de los datos de aceleracion.

Adicionalmente, de acuerdo con un decimocuarto aspecto, se describe una realizacién de la motocicleta hibrida de
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acuerdo con uno cualquiera de el noveno a decimotercer aspectos, en los que los medios de control del motor
eléctrico incluyen unos medios de rotacién previa para la rotacion del motor en conjunto con la rotacion del motor de
combustion después del arranque del motor de combustidon y en un estado de operacién en el que no se aplica la
potencia del motor eléctrico al cigliefal.

Adicionalmente, de acuerdo con un decimoquinto aspecto, se describe una realizacién de la motocicleta hibrida de
acuerdo con el decimocuarto aspecto, en el que se fija un tiempo de comienzo de la rotacién, en el que los medios
de rotacion previa giran al motor en conjunto con la rotacion del motor de combustion, en un tiempo después del
arranque del motor de combustién y cuando la velocidad del motor de combustiéon es mas baja que una velocidad de
ralenti.

Adicionalmente, de acuerdo con un decimosexto aspecto, se describe una realizacion de la motocicleta hibrida de
acuerdo con el decimocuarto o decimoquinto aspectos, incluyendo ademas: unos medios de determinacion del nivel
de carga para la determinacion de si el nivel de carga de la bateria es mas bajo o no que un nivel de carga minimo
predeterminado y unos medios de carga previa para hacer que el motor genere electricidad y cargue la bateria con
la electricidad generada después de un arranque del motor de combustién y en un estado de operacion en el que no
se aplica la potencia del motor eléctrico al cigliefal, si los medios de determinacién del nivel de carga determinan
que el nivel de carga de la bateria es mas bajo que un nivel de carga minimo.

Efecto de estos Aspectos:

La velocidad de rotacion del cuerpo rotativo cuando el embrague centrifugo automatico estd completamente
acoplado (velocidad de rotacién de acoplamiento completado) cambia de acuerdo con la cantidad de accionamiento
del acelerador (magnitud del par de salida del motor de combustién). Esto es, segun la cantidad de accionamiento
del acelerador se hace mas grande, el par de salida del motor de combustién se hace mas grande y por ello la
velocidad de rotacién de acoplamiento completado se hace mas alta.

De acuerdo con la realizacion del noveno aspecto, se estima la velocidad de rotaciéon de acoplamiento completado
por los medios de estimacion de la velocidad de rotacién de acuerdo con los datos de aceleracion (cantidad de
accionamiento del elemento de accionamiento del acelerador, velocidad de accionamiento del acelerador). El motor
eléctrico se alimenta con electricidad para generar potencia cuando la velocidad de rotacion del cuerpo rotativo se
incrementa con el accionamiento del acelerador y ha alcanzado la velocidad de rotacion de acoplamiento
completado.

Por lo tanto, de acuerdo con la realizacion del noveno aspecto, la potencia auxiliar del motor se puede aplicar al
embrague centrifugo automatico con el embrague completamente acoplado. Por ello, la potencia del motor de
combustién y la potencia auxiliar del motor eléctrico se pueden transmitir de modo eficiente a través del embrague
centrifugo automatico a la rueda de traccion. Como resultado, la presente ensefianza puede proporcionar una
motocicleta hibrida con excelente rendimiento de arranque y aceleracion.

Se puede usar un sensor existente para su uso en el control de la rotacién del motor de combustién para detectar la
cantidad de accionamiento y la velocidad de accionamiento del elemento de accionamiento del acelerador. Por ello,
no es necesario proporcionar un nuevo elemento con finalidades de deteccion, tal como un sensor o interruptor, para
implementar la presente invencion. En esta forma, la presente ensefianza se puede implementar mientras se
reducen los costes.

La motocicleta hibrida 100 de acuerdo con la realizacion del noveno aspecto, no incluye un sensor o un interruptor
exclusivamente para la deteccion del completado del acoplamiento del embrague centrifugo automatico. Por ello, de
acuerdo con la motocicleta hibrida, la operacion para aplicar la potencia auxiliar se puede realizar con alta fiabilidad
en comparacion con el caso en el que se usa un sensor o interruptor dedicado para detectar el completado del
acoplamiento del embrague.

De acuerdo con la realizacion del décimo aspecto, la alimentacion de electricidad al motor se interrumpe después de
que el vehiculo comience a moverse o acelere. Por ello, el consumo de electricidad en la bateria se puede reducir en
comparacion con el caso en el que la alimentacion de electricidad del motor se continia después de que el vehiculo
comience a moverse o acelere.

De acuerdo con la realizacion del undécimo aspecto, el nivel de carga de la bateria no se disminuye excesivamente.
Por ello, es posible asegurar la electricidad en su uso para hacer que el motor genere potencia auxiliar la préxima
vez.

De acuerdo con la realizacion del duodécimo aspecto, la bateria se puede cargar después de que se haya
consumido la electricidad en la bateria. Por ello, es posible asegurar que se proporciona suficiente electricidad al
motor eléctrico 113 la proxima vez.

De acuerdo con la realizacion del decimotercer aspecto, los medios de estimacion de la velocidad de rotacion
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pueden estimar la velocidad de rotacion de acoplamiento completado para que sea mas alta segun sea mas elevada
la velocidad de accionamiento del acelerador, incluso si la cantidad de accionamiento del acelerador es constante.
Por ello, se puede aplicar la potencia del motor eléctrico al embrague centrifugo automatico en un tiempo apropiado
de acuerdo con la velocidad de accionamiento del acelerador, incluso en el caso de una motocicleta que se hace a
menudo que comience a moverse o acelere con el acelerador totalmente abierto, tal como una motocicleta que
incorpore un motor de combustion de pequefio desplazamiento.

Por lo tanto, de acuerdo con la realizacion del decimotercer aspecto, se pueden transmitir mas fiablemente la
potencia del motor de combustion y la potencia auxiliar del motor eléctrico a la rueda trasera.

De acuerdo con la realizaciéon del decimocuarto aspecto, es posible impedir que el motor eléctrico, que no esta
impulsando para generar potencia auxiliar, sirva como una carga al motor de combustion, lo que puede estabilizar la
rotaciéon del motor de combustidon en un estado de ralenti.

De acuerdo con la realizacién del decimoquinto aspecto, se gira el motor eléctrico después de un arranque del motor
de combustion y antes de que la velocidad del motor de combustion alcance una velocidad de ralenti, lo que reduce
la carga sobre el motor de combustién. Por ello, el motor de combustién cambia a un estado de ralenti mientras gira
establemente después de un arranque del motor de combustion, incluso aunque el motor eléctrico esté conectado al
cigliefal. Por lo tanto, la presente ensefianza puede proporcionar una motocicleta hibrida en la que la serie de
operaciones, incluyendo el arranque del motor de combustidon y el comienzo del movimiento del vehiculo y la
aceleracion se pueden realizar suavemente.

De acuerdo con la realizacion del decimosexto aspecto, si el nivel de carga de la bateria es bajo, se puede cargar la
bateria cuando la potencia auxiliar del motor eléctrico no es necesaria, por ejemplo cuando el vehiculo esta en una
detencion. Por ello, de acuerdo con la presente ensefianza, se puede impedir que la bateria se descargue en exceso
y es posible asegurar la electricidad en su uso para hacer que el motor genere potencia auxiliar la préxima vez.

La descripcién anterior describe, para proporcionar una motocicleta hibrida con un rendimiento excelente de
arranque y aceleracién a pesar de incluir un embrague centrifugo automatico, una realizacién en la que se interpone
un embrague centrifugo automatico 116 en un sistema de transmision de la potencia entre un motor de combustion
112 y una rueda de traccidn; un motor eléctrico 113, que tiene una funciéon para generar electricidad y también se
alimenta con electricidad desde una bateria 123 para generar potencia auxiliar, se conecta a un ciglenal 136 del
motor de combustion 112; se proporcionan unos medios de adquisiciéon de datos de la aceleracion para la
adquisicion de la cantidad de accionamiento del acelerador y la velocidad de accionamiento del acelerador; se
proporcionan unos medios de deteccion de la velocidad de rotacién para la deteccion de la velocidad del cigtenal
136; se proporcionan unos medios de estimacién de la velocidad de rotacién para la estimacién de la velocidad de
rotacion de acoplamiento completado, que es la velocidad de rotacién a la que el embrague centrifugo automatico
116 estd completamente acoplado, de acuerdo con los datos de aceleracién adquiridos por los medios de
adquisicion de los datos de aceleracion y se proporcionan unos medios de control del motor para la alimentacion del
motor eléctrico 113 con una magnitud de electricidad de acuerdo con los datos de aceleracion cuando la velocidad
de rotacion detectada por los medios de deteccion de la velocidad de rotacidon han alcanzado la velocidad de
rotacion de acoplamiento completado estimada por los medios de estimacion de la velocidad de rotacion.

Por ello, de la realizacion del noveno aspecto, se describe una motocicleta hibrida que tiene un embrague centrifugo
automatico interpuesto en un sistema de transmisién de la potencia entre un motor de combustién y una rueda de
traccion y un motor eléctrico para potencia auxiliar conectado a un cigtenal del motor de combustién, teniendo el
motor eléctrico una funcién de generacién de potencia y siendo alimentado también con electricidad desde una
bateria para su rotacion, comprendiendo la motocicleta hibrida: unos medios de adquisicion de los datos de la
aceleracion para la adquisicion como datos de aceleracion de al menos una cantidad de accionamiento del
acelerador de un elemento de accionamiento del acelerador, y una cantidad de accionamiento del acelerador y una
velocidad de accionamiento del acelerador de los mismos; unos medios de deteccion de la velocidad de rotacién
para la deteccion de una velocidad de rotacion del cigliefial o un cuerpo de rotacion para rotaciéon en sincronismo
con el ciguefial; unos medios de estimaciéon de la velocidad de rotacion para la estimacion de una velocidad de
rotacion de acoplamiento completado, que es la velocidad de rotacién a la que el embrague centrifugo automatico
esta completamente acoplado, de acuerdo con los datos de aceleracidon adquiridos por los medios de adquisicion de
los datos de aceleracion y unos medios de control del motor eléctrico para la alimentacion del motor eléctrico con
una magnitud de electricidad de acuerdo con los datos de aceleracion cuando la velocidad de rotacién detectada por
los medios de deteccion de la velocidad de rotacion han alcanzado la velocidad de rotacién de acoplamiento
completado estimada por los medios de estimacion de la velocidad de rotacion.

Adicionalmente, la realizacién del décimo aspecto proporciona una motocicleta hibrida que comprende ademas:
unos medios de limitacion de la alimentacién de electricidad para la continuacién de la alimentacion de electricidad al
motor eléctrico durante un tiempo de alimentacion de electricidad predeterminado y la interrupcion de la alimentacion
de electricidad al motor después de que el tiempo de alimentacion de electricidad haya transcurrido.

Adicionalmente, la realizacion del undécimo aspecto proporciona una motocicleta hibrida que comprende ademas:
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unos medios de deteccion del nivel de carga para la deteccion de un nivel de carga de la bateria, en los que los
medios de limitacién de la alimentacion de electricidad acortan el tiempo de alimentacién de electricidad segun se
hace mas bajo el nivel de carga detectado por los medios de deteccion del nivel de carga.

Adicionalmente, la realizacién del duodécimo aspecto proporciona una motocicleta hibrida que comprende ademas:
unos medios de carga para hacer que el motor genere electricidad después de que haya transcurrido el tiempo de
alimentacién de electricidad y cargue la bateria con la electricidad generada.

Adicionalmente, la realizacién del decimotercer aspecto proporciona una motocicleta hibrida, en la que los medios
de adquisicion de los datos de aceleracion adquieren la cantidad de accionamiento del acelerador y la velocidad de
accionamiento del acelerador como los datos de aceleracion y los medios de estimacién de la velocidad de rotacion
estiman la velocidad de rotacién de acoplamiento completado en base a la mayor de entre una primera velocidad de
rotacion y una segunda velocidad de rotacion, siendo obtenida la primera velocidad de rotaciéon en base a la
cantidad de accionamiento del acelerador adquirida por los medios de adquisicion de los datos de aceleracion y
siendo obtenida la segunda velocidad de rotacion en base a la velocidad de accionamiento del acelerador adquirida
por los medios de adquisicion de los datos de aceleracion.

Adicionalmente, la realizacién del decimocuarto aspecto proporciona una motocicleta hibrida, en la que los medios
de control del motor eléctrico incluyen unos medios de rotacién previa para la rotacion del motor en conjunto con la
rotacion del motor de combustion después del arranque del motor de combustion y en un estado de operacion en el
que no se aplica la potencia del motor eléctrico al cigliefal.

Adicionalmente, la realizacion del decimoquinto aspecto proporciona una motocicleta hibrida, en la que se fija un
tiempo de comienzo de la rotacién, en el que los medios de rotacién previa rotan al motor en conjunto con la rotacion
del motor de combustion, en un tiempo después del arranque del motor de combustién y cuando la velocidad del
motor de combustidon es mas baja que una velocidad de ralenti.

Adicionalmente, la realizacién del decimosexto aspecto proporciona una motocicleta hibrida que comprende
ademas: unos medios de determinacion del nivel de carga para la determinacion de si el nivel de carga de la bateria
es mas bajo o no que un nivel de carga minimo predeterminado y unos medios de carga previa para hacer que el
motor genere electricidad y cargue la bateria con la electricidad generada después de un arranque del motor de
combustién y en un estado de operacion en el que no se aplica la potencia del motor eléctrico al cigtefal, si los
medios de determinacién del nivel de carga determinan que el nivel de carga de la bateria es mas bajo que un nivel
de carga minimo.

Se realizara en el presente documento a continuaciéon una descripcidon de una realizacién adicional de la motocicleta
hibrida con referencia a las FIGS. 29 a 42.

La FIG. 29 es una vista lateral de una motocicleta hibrida de acuerdo con la presente ensefianza. La FIG. 30 es una
vista en seccién transversal horizontal de una unidad de potencia. La FIG. 31 es un diagrama de bloques que
muestra la configuracion de un sistema de control de la motocicleta hibrida de acuerdo con la presente ensefianza.
La FIG. 32 es un diagrama de bloques que muestra la configuracién de una seccién de control del motor/generador
eléctrico.

La FIG. 33 es un grafico que muestra la relacién entre la velocidad de rotacion de un motor de combustion y la
velocidad de rotacion del lado de entrada de un embrague centrifugo automatico. La FIG. 35 es un grafico que
muestra la relacion entre el angulo del APS y la intensidad motora para un motor eléctrico. La FIG. 36 es un grafico
que muestra la relacion entre el nivel de carga de una bateria y el tiempo de alimentacién de electricidad al motor
eléctrico. La FIG. 37 es un grafico en forma de mapa para la obtencién del nivel de carga de la bateria en base a la
tension en circuito abierto de la bateria. La FIG. 38 es un grafico en forma de mapa para la obtencion del nivel de
carga de la bateria en base a la intensidad de la bateria y la tensién de bateria. La FIG. 39 es un grafico en forma de
mapa para la fijacion de la intensidad de carga y la intensidad de descarga para un nivel de carga de la bateria.

La FIG. 40 es un diagrama de flujo para la explicacion del funcionamiento de la motocicleta hibrida de acuerdo con
la presente ensefianza. La FIG. 41 es un diagrama de flujo para la explicacion del funcionamiento de un dispositivo
de control después de un arranque del motor de combustion hasta que el motor eléctrico genere potencia auxiliar.
Las FIG. 42 es un diagrama de tiempos para la explicacion del funcionamiento de la motocicleta hibrida de acuerdo
con la presente ensefianza. La FIG. 42 corresponde al caso en el que se acciona el acelerador de modo que la
cantidad de accionamiento del acelerador aumenta generalmente en proporcion al tiempo desde el comienzo al final
de la operacion.

En los dibujos, el niumero de referencia 200 indica una motocicleta hibrida de acuerdo con esta realizacion. El
numero de referencia 202 indica una rueda delantera de la motocicleta 200, 203 una horquilla delantera, 204 los
manillares de direccion, 205 una rueda trasera como la rueda de traccion, 206 una unidad de potencia para la
impulsion de la rueda trasera 205, 207 un asiento y 208 una carcasa.
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La rueda delantera 202 se puede dirigir a la izquierda y la derecha mediante el movimiento de modo rotacional de
los manillares de direccién 204. Se proporcionan una empufiadura del acelerador 209 para el aumento y disminucion
de la fuerza de traccién de la unidad de potencia 206 y una palanca de freno de rueda delantera (no mostrada) en un
extremo de los manillares de direccion 204 en el lado derecho del cuerpo del vehiculo. La empufiadura del
acelerador 209 constituye el elemento de accionamiento del acelerador de la presente ensefianza.

Como se muestra en la FIG. 30, la empuiadura del acelerador 209 esta soportada para un movimiento de rotacion
libre sobre los manillares de direccion 204, aunque no se muestra. La empufiadura del acelerador 209 se
proporciona con un detector de la cantidad de accionamiento del acelerador 211 (de aqui en adelante denominado
simplemente como “APS” (detector de posicion del acelerador)) para la deteccién de la cantidad de accionamiento
(angulo de rotacion con relacion a los manillares) de la empufiadura del acelerador 209.

La rueda trasera 205 esta soportada para una rotacion libre en el extremo posterior de la unidad de potencia 206 a
ser explicada posteriormente, para que se haga girar mediante la potencia de un motor de combustién 212 y la
potencia auxiliar de un motor eléctrico 213 proporcionados en la unidad de potencia 206.

La unidad de potencia 206 es una unidad del tipo oscilante, y soportada para un movimiento de oscilacion vertical
libre sobre un chasis mediante un mecanismo de enlace (no mostrado) acoplado al extremo delantero. Como se
muestra en la FIG. 29, se interpone una unidad de amortiguacion 214 entre el extremo posterior de la unidad de
potencia 206 y el chasis (no mostrado).

Como se muestra en la FIG. 30, la unidad de potencia 206 esta formada por un motor de combustién 212 y un motor
eléctrico 213 provisto en su extremo sobre el lado delantero del vehiculo (en el lado derecho de la FIG. 30),
extendiéndose longitudinalmente sobre el lado izquierdo del cuerpo del vehiculo una transmisién variable
continuamente del tipo de correa 215 (de aqui en adelante denominada simplemente como una “CVT”), un
embrague centrifugo automatico 216 provisto en el extremo posterior de la CVT 215, un reductor de velocidad del
tipo de engranaje 218 provisto entre el embrague centrifugo automatico 216 y un eje 217 de la rueda trasera 205, un
dispositivo de control 219 (véase la FIG. 31) para el control del funcionamiento del motor de combustién 212 y del
motor eléctrico 213, etc.

Un interruptor principal 221, un interruptor de arranque 222, una bateria 223, etc., se conectan al dispositivo de
control 219. El interruptor de arranque 222 esta indicado para arrancar el motor de combustiéon 212 y en esta
realizacién usa el motor eléctrico 213 para arrancar el motor de combustion 212. En el momento del arranque, el
motor eléctrico 213 funciona sustancialmente como un motor de arranque. Alternativamente, se puede usar un motor
eléctrico de arranque dedicado para arrancar el motor de combustién 212, como en el caso de las motocicletas
convencionales comunes.

El motor de combustién 212 es un motor de 4 tiempos que incluye una carcasa de cigliefial 231 mostrada en la FIG.
30 y un cilindro (no mostrado) provisto en la parte frontal de la carcasa 231 y que se extiende hacia arriba. Un
sistema de admisién que tiene una valvula de mariposa 232 (véase la FIG. 31) y un sistema de escape que tiene un
silenciador 233 (véase la FIG. 29) se conectan al cilindro.

La valvula de mariposa 232 se conecta a la empufiadura del acelerador 209 mediante un cable (no mostrado) y abre
y cierra a través del accionamiento de la empunadura del acelerador 209. La valvula de mariposa 232 esta provista
con un sensor de apertura de la valvula de mariposa (no mostrado) para la deteccion de la apertura de la valvula de
mariposa 232. El sensor de apertura de la valvula de mariposa se conecta a una seccion de control 234 del motor de
combustion del dispositivo de control 219 mostrado en la FIG. 31 y que se explicara a continuaciéon y envia a la
seccioén de control del motor 234 la apertura de la valvula de mariposa 232 como dato detectado.

El motor de combustién 212 se dispone de modo que el inyector de combustible 235 (véase la FIG. 31) inyecta
combustible dentro de un paso de admisiéon. La cantidad de inyeccion de combustible desde el inyector de
combustible 235 se fija mediante la seccién de control del motor de combustion 234 de acuerdo con la apertura de la
valvula de mariposa 232 y de la velocidad del motor 212. La velocidad del motor 212 se calcula utilizando el numero
de pulsos de ignicién generados por un sistema de ignicién que tiene una bujia de ignicién (no mostrada). El tiempo
de la igniciéon del motor 212 se fija por la seccién de control del motor de combustion 234 en base al angulo de
rotacion del ciguefial 236.

El angulo de rotacion del cigiiefial 236 se detecta mediante un captador electromagnético 237 (véase la FIG. 30)
fijado a la carcasa del cigliefial 231. El captador electromagnético 237 se situa frente a un diente 238a provisto en un
rotor 238 (véase la FIG. 30) del motor eléctrico 213 a ser explicado posteriormente y envia una sefial de deteccién a
la seccion de control 234 del motor de combustion cuando ha detectado magnéticamente el diente 238a.

Como se muestra en la FIG. 30, el cigliefial 236 del motor de combustion 212 estd soportado sobre el carter del
cigliefal 231 mediante los cojinetes 239, 240 para rotacion libre. El cigliefal 231 estda formado por una mitad
izquierda 241 y una mitad derecha 242. La mitad izquierda 241 esta formada integralmente con una parte que se
extiende longitudinalmente 241 una extension longitudinal en el lado izquierdo de la rueda trasera 205, a la que se
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fija la cubierta de la carcasa de transmision 243.

El lado izquierdo 241 de la carcasa del ciglefal 231 y la cubierta de la carcasa de transmision 243 constituyen un
alojamiento de la carcasa de transmision 244 y soportan también la CVT 215, el embrague centrifugo automatico
216, el reductor de velocidad del tipo de engranaje 218, etc.

Se fija una carcasa de motor 245 para el motor eléctrico 213 a ser explicado posteriormente, en el lado derecho 242
de la carcasa del ciguefal 231.

Como se muestra en la FIG. 30, se monta una polea de traccion 246 de la CVT 215 en un extremo del cigliefial 236
en el lado izquierdo del cuerpo del vehiculo. La polea de traccion 246 esta formada por una media polea fija 246a
fijada al cigliefial 236, una media polea moévil 246b soportada sobre el cigliefial 236 de modo que se pueda mover
axialmente con libertad pero no girar con relaciéon al mismo y un mecanismo de accionamiento (no mostrado) para el
movimiento de la media polea moévil 246b axialmente sobre el eje del ciguefial 236.

La CVT 215 esta formada por la polea de tracciéon anterior 246, una polea impulsada 247 situada en la parte
posterior del cuerpo del vehiculo, una correa en forma de V 248 enrollada alrededor de ambas poleas 246, 247.
Como es bien conocido convencionalmente, la CVT 215 varia continuamente con el giro del cigliefial 236 para la
transmisién a un eje de rotacion 249 de la polea impulsada 247. La polea impulsada 247 esta constituido por una
mitad de polea fija 247a fijada al eje de rotacion 249 y una media polea mévil 247b soportada sobre el eje de
rotacion 249 de modo que se pueda mover axialmente con relacion al mismo y también sea inducida hacia la media
polea fija 247a por la compresién de un muelle en espiral (no mostrado).

El eje de rotacion 249 esta formado con la forma de un cilindro, y soportado para una rotacion libre a través de un
cojinete (no mostrado) en un eje intermedio 250 que pasa través de la parte hueca del eje de rotacion 249. El eje
intermedio 250 esta soportado para rotacion libre sobre la carcasa de transmisién 244 a través de los cojinetes 251,
252. Se conecta una parte de entrada 216a del embrague centrifugo automatico 216 a un extremo del eje de
rotacion 249 en el lado izquierdo del cuerpo del vehiculo.

El embrague centrifugo automatico 216 esta constituido por la parte de entrada anterior 216a que tiene una zapata
de embrague 216b, y un exterior del embrague 216¢ que aloja la parte de entrada 216a. El exterior del embrague
216c se fija a un extremo del eje intermedio 250 en el lado izquierdo del cuerpo del vehiculo.

Un extremo del eje intermedio 250 en el lado derecho del cuerpo del vehiculo se conecta al eje 217 de la rueda
trasera 205 a través de un reductor de velocidad del tipo de engranaje 218, que es un tipo en dos etapas. El eje 217
de la rueda trasera 205 esta soportado para rotacion libre sobre la carcasa de transmisién 244 a través de los
cojinetes 253, 254.

Con la unidad de potencia 206 asi construida, el giro del cigliefial 236 se transmite desde la polea de traccion 246 a
través de la correa en V 248 a la polea impulsada 247 de la CVT 215 y a continuacién desde el eje de rotacion 249 a
la parte de entrada 216a del embrague centrifugo automatico 216. Cuando la rotacién del cigliefial 236 aumenta, la
rotacién de la parte de entrada 216a aumenta. Entonces, una fuerza centrifuga aumenta el diametro de la zapata del
embrague 216b, lo que hace que la zapata del embrague 216b se acople con el exterior del embrague 216¢. Esto su
vez hace que el exterior del embrague 216¢ gire. Este giro se transmite desde el eje intermedio 250 a través del
reductor de velocidad del tipo de engranaje 218 al eje 217 (rueda trasera 205).

Como se muestra en la FIG. 30, se monta un rotor 238 del motor eléctrico 213 a ser explicado posteriormente en un
extremo del ciglefial 236 en el lado derecho del cuerpo del vehiculo.

El motor eléctrico 213 esta indicado para aplicar potencia auxiliar al cigtiefial 316 y tiene una funcién para generar
electricidad mediante su impulsién por el motor de combustion 212. EI motor eléctrico 213 incluye el rotor anterior
238 y un estator 261 fijado a la carcasa del motor eléctrico 245 y, como se muestra en la FIG. 31, se conecta a una
seccion de control de motor/generador 262 del dispositivo de control 219.

El rotor 238 esta formado por un saliente 238b fijado al cigliefial 236, un disco 238c que se extiende radialmente
desde un extremo del saliente 238b en el lado izquierdo del cuerpo del vehiculo, un cilindro 238d que aloja el disco
238c y un iman permanente 263 fijado a una superficie extrema del disco 238c en el lado derecho del cuerpo del
vehiculo. El diente 238a a ser detectado por el captador electromagnético 237 esta formado en la periferia exterior
del cilindro 238d. El motor eléctrico 213 impulsa directamente el ciglienal 236.

El estator 261 incorpora una bobina 264 y se fija a la carcasa del motor 245 de tal manera que se inserte
parcialmente dentro del cilindro 238d y cara al iman permanente 263. El estator 261 esta provisto sobre una
circunferencia centrada en el eje del cigiefial 236.

El estator 261 del motor eléctrico 213 incorpora también un codificador 265 (véase la FIG. 31) para la deteccion de la
velocidad del rotor 238 (velocidad del cigliefial 236).
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La seccion de control del motor/generador 262 se pretende que controle los tiempos para la alimentacién del motor
eléctrico 213 con electricidad y la magnitud de la electricidad y también conmutar el motor eléctrico 213 para
funcionar como generador. Como se muestra en la FIG. 32, la secciéon de control del motor/generador 262 incluye
unos medios de detecciéon de la cantidad de movimiento del acelerador 271, unos medios de deteccion de la
velocidad de rotaciéon del lado de entrada 272, unos medios de detecciéon de la velocidad de rotacion del lado de
salida 273, unos medios de control del motor 274, unos medios de deteccion del nivel de carga 275, unos medios de
carga 276, unos medios de determinacion del nivel de carga 277, unos medios de carga previa 278 y un
temporizador 279.

Los medios de adquisicion de la cantidad de accionamiento del acelerador 271 detectan la cantidad de
accionamiento del acelerador (angulo de accionamiento de la empufiadura del acelerador 209) usando los datos de
salida desde el APS 211.

Los medios de deteccion de la velocidad de rotacion del lado de entrada 272 se pretende que obtengan la velocidad
de rotaciéon de la parte de entrada 216a del embrague centrifugo automatico 216. La parte de entrada 216a
constituye el cuerpo de rotaciéon del lado de entrada del embrague de la presente ensefanza. La relacion entre la
velocidad de rotacion de la parte de entrada 216a (velocidad de rotacion del lado de entrada) del embrague
centrifugo automatico 216 y la velocidad del motor de combustién se midié en un experimento que se muestra en la
FIG. 33. Como se muestra, las velocidades de rotacion del lado de entrada con diferentes caracteristicas se dan
para diferentes cantidades de accionamiento del acelerador detectadas por el APS 211, en el rango medio de la
velocidad del motor de combustion.

Los medios de deteccion de la velocidad de rotaciéon del lado de entrada 272 de acuerdo con esta realizacion se
disponen para obtener la velocidad de rotacion de la parte de entrada 216a del embrague centrifugo automatico 216
usando el grafico mostrado en la FIG. 33 en forma de mapa. Para ser especifico, los medios de deteccién de la
velocidad de rotacién del lado de entrada 272 obtienen la velocidad de rotacién de la parte de entrada 216a del
embrague centrifugo automatico 216 mediante la aplicacion de la cantidad de accionamiento del acelerador
detectada por el APS 211 y la velocidad del motor de combustién 212 al grafico mostrado en la FIG. 33. Para
detectar la velocidad del motor de combustiéon 212, se usa el codificador 265 y el captador electromagnético 237
para detectar la velocidad del ciguenal 236.

En lugar del uso del grafico mostrado en la FIG. 33 a modo de un mapa, se puede obtener la velocidad de rotacién
de la parte de entrada 216a mediante la deteccion usando un sensor 261 como se muestra en la FIG. 31. El sensor
281 puede ser, por ejemplo, un captador electromagnético para la deteccién de la velocidad de rotacion de la parte
de entrada 216a del embrague centrifugo automatico 216 o un cuerpo de rotaciéon para rotacién en sincronismo con
la parte de entrada 216a. Los ejemplos del cuerpo de rotacion para rotacién en sincronismo con la parte de entrada
216a incluyen la polea impulsada 247 y el eje de rotacion 249 de la CVT 215.

Los medios de deteccion de la velocidad de rotacion del lado de salida 273 se pretende que obtengan la velocidad
de rotacién del exterior del embrague 216c como el cuerpo de rotaciéon del lado de salida del embrague centrifugo
automatico 216. La relacion entre la velocidad de rotacion del exterior del embrague 216c¢ (velocidad de rotacion del
lado de salida) del embrague centrifugo automatico 216 y la velocidad del motor se midi6 en un experimento y se
muestra en la FIG. 34. Como se muestra, las velocidades de rotacion del lado de salida con diferentes
caracteristicas se dan para diferentes cantidades de accionamiento del acelerador detectadas por el APS 211, hasta
el rango medio de la velocidad del motor de combustién. El embrague centrifugo automatico 216 comienza a hacer
contacto a velocidades de rotacién A1 hasta A2 y se acopla completamente a velocidades de rotacién B1 hasta B2.

Los medios de deteccion de la velocidad de rotacién del lado de salida 273 de acuerdo con esta realizacién se
disponen para obtener la velocidad de rotacion del exterior del embrague 216¢ usando el grafico mostrado en la FIG.
34 a modo de mapa. Para ser especifico, los medios de deteccion de la velocidad de rotacién del lado de salida 273
obtienen la velocidad de rotacién del exterior del embrague 216¢c mediante la aplicacién de la cantidad de
accionamiento del acelerador detectada por el APS 211 y la velocidad del motor de combustién 212 al grafico
mostrado en la FIG. 34. Para detectar la velocidad del motor de combustién 212, se usan el codificador 265 vy el
captador electromagnético 237 para detectar la velocidad del cigliiefial 236.

En lugar del uso del grafico mostrado en la FIG. 34 a modo de mapa, los medios de deteccién de la velocidad de
rotacion del lado de salida 237 pueden obtener la velocidad de rotacion del cuerpo de rotacion para rotacién en
sincronismo con el exterior del embrague 216¢c mediante su deteccién usando un sensor 282 como se muestra en la
FIG. 31. Los ejemplos de cuerpo de rotaciéon para rotacion en sincronismo con el exterior del embrague 216¢
incluyen el eje intermedio 250, los engranajes y ejes del reductor de velocidad del tipo de engranaje 218 y el eje 217.
El sensor 282 de acuerdo con esta realizacion puede ser un captador electromagnético para la deteccion de la
velocidad de rotacion del eje 217, que envia la velocidad de rotacion como dato detectado a los medios de control
del motor a ser explicados a continuacion.

Los medios de control del motor eléctrico 274 incluyen unos medios de retardo 283, unos medios de limitacion de la
alimentacién eléctrica 284 y unos medios de rotacion previa 285 a ser explicados a continuacién y alimentan al
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motor eléctrico 213 con una magnitud de electricidad de acuerdo con la cantidad de accionamiento del acelerador
detectada por los medios de deteccion de la cantidad de accionamiento del acelerador 271, mientras se acciona la
empuiadura del acelerador 209 para arrancar la motocicleta hibrida para rodar y después de que haya transcurrido
un tiempo de retardo a ser discutido a continuacion desde el momento en el que la velocidad rotacién del lado de
entrada ha coincidido con la velocidad de rotacion del lado de salida.

Si se realiza o no la operaciéon de arranque con la empufiadura del acelerador 209 se determina en base a la
cantidad de accionamiento del acelerador detectada por los medios de deteccion de la cantidad de accionamiento
del acelerador 271. Esto es, los medios de control del motor 271 determinan que se ha realizado una operacion de
arranque cuando la cantidad de accionamiento del acelerador ha aumentado desde 0.

En el estado en el que la velocidad de rotacion del lado de entrada esta en coincidencia con la velocidad de rotacion
del lado de salida, el embrague centrifugo automatico 216 se ha acoplado completamente y no esta deslizando. Esto
es, los medios de control del motor 274 alimentan el motor eléctrico 213 con electricidad después de que ha
transcurrido un tiempo de retardo a ser explicado a continuaciéon, desde el momento en el que el embrague
centrifugo automatico 216 se ha acoplado completamente.

El tiempo de retardo se pretende que impida que la potencia auxiliar del motor eléctrico 213 se aplique al embrague
centrifugo automatico 216 mientras que no se aplique una fuerza centrifuga suficiente a la zapata del embrague
216b del embrague centrifugo automatico 216. El tiempo de retardo se fija por los medios de retardo 283 a ser
explicados a continuacién en base a la velocidad de rotacion.

Los medios de retardo 263 comparan la velocidad de rotacién a la que la velocidad de rotacion del lado de entrada
ha coincidido con la velocidad de rotacién del lado de salida (de aqui en adelante simplemente denominada como
“velocidad de rotacion de acoplamiento”) con una velocidad de rotaciéon predeterminada como una referencia (de
aqui en adelante denominada simplemente como la “velocidad de rotacién de referencia”) y fijan un retardo de
tiempo relativamente largo si la velocidad de rotacién de acoplamiento es mas baja que la velocidad de rotacion de
referencia. Si la velocidad de rotacién de acoplamiento no es mas baja que la velocidad de rotaciéon de referencia,
los medios de retardo 283 fijan un tiempo de retardo relativamente corto. En lugar de una comparacion con la
velocidad de rotacién de referencia como se ha explicado anteriormente, el tiempo de retardo se puede fijar usando
un mapa en el que el tiempo de retardo se define para cada velocidad de rotacién.

Una fuerza de friccion relativamente pequefia actia sobre la zapata del embrague 216b del embrague centrifugo
automatico 216 cuando la velocidad de rotacién de acoplamiento es relativamente baja. Esto es debido a que se
aplica una fuerza centrifuga relativamente pequefia a la zapata del embrague 216b en consecuencia. Por ello, en el
caso en que la velocidad de rotacion de acoplamiento es relativamente baja, la zapata del embrague 216b puede
deslizar con relacion al exterior del embrague 216¢ cuando la potencia auxiliar del motor eléctrico 213 se aplica,
incluso si el embrague centrifugo automatico 216 se ha acoplado completamente. Sin embargo, mediante el retardo
del accionamiento del motor eléctrico 213 en el tiempo de retardo como se ha explicado anteriormente, la velocidad
de rotacion aumenta durante el tiempo de retardo y la fuerza centrifuga a ser aplicada a la zapata del embrague
216b y por ello la fuerza de friccion que actia sobre la zapata del embrague 216b aumenta en consecuencia. Por
ello, incluso a una velocidad de rotacion de acoplamiento baja, la potencia auxiliar del motor eléctrico 213 se puede
transmitir fielmente desde el embrague centrifugo automatico 216 a la rueda posterior 205.

En la alimentacion del motor eléctrico 213 con una magnitud de electricidad de acuerdo con la cantidad de
accionamiento del acelerador, los medios de control del motor 274 leen una magnitud de la intensidad motora de
acuerdo con la cantidad de accionamiento del acelerador, desde el mapa mostrado en la FIG. 35 y controlan la
tension de modo que la magnitud de la intensidad motora circule a través del motor 213. Los medios de control del
motor eléctrico 274 suministran electricidad al motor 213 solamente cuando el nivel de carga de la bateria 223 esta
por encima de un nivel de carga minimo a ser explicado a continuacion.

Los medios de limitacion de la alimentacion de electricidad 284 limitan el tiempo de duraciéon en que los medios de
control del motor 274 alimentan al motor 213 con electricidad, hasta un tiempo de alimentacion de electricidad
predeterminado. El tiempo de alimentacién eléctrica se fija mediante los medios de ajuste del tiempo de alimentacion
eléctrica 286 a ser explicados a continuacién. Esto es, los medios de limitacion de la alimentacién eléctrica 284
continan la alimentacion de electricidad al motor 213 durante el tiempo de alimentacion de electricidad e
interrumpen la alimentacion de electricidad al motor 213 después de que haya transcurrido el tiempo de alimentacion
de electricidad. El tiempo de alimentacion de electricidad es contado por el temporizador 279.

Los medios de ajuste del tiempo de alimentacion eléctrica 286 cambian el tiempo de alimentacién eléctrica de
acuerdo con el nivel de carga de la bateria 223 detectado por los medios de deteccién del nivel de carga 275 a ser
explicados a continuacién. En el cambio del tiempo de alimentacion eléctrica, los medios de ajuste del tiempo de
alimentacion eléctrica 286 usan el mapa mostrado en la FIG. 36. La FIG. 36 es un grafico que muestra el tiempo de
impulsion para un nivel de carga de la bateria 223 (SOC de bateria). Como se muestra en el grafico, el tiempo de
alimentacion eléctrica se fija para que sea mas corto que aquel en el que el nivel de carga de la bateria 223 se hace
mas bajo. Los medios de ajuste del tiempo de alimentacion eléctrica 286 leen un tiempo de alimentacion eléctrica de
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acuerdo con el nivel de carga actual de la bateria 223, a partir del mapa mostrado en la FIG. 36 y envian el tiempo
de alimentacion eléctrica a los medios de limitacién de la alimentacion eléctrica 284. Esto es, los medios de
limitacion de la alimentacion eléctrica 284 acortan el tiempo de alimentacion eléctrica segun el nivel de carga
detectado por los medios de ajuste del tiempo de alimentacién eléctrica 286 se hace mas bajo.

Los medios de rotacién previa 285 se pretende que impidan que el motor eléctrico 213 que no genera potencia
auxiliar sirva como una carga en el motor de combustién 212 y se disponen para que comience la energizacién para
girar el motor eléctrico 213 cuando la velocidad del motor de combustion 212 ha alcanzado una velocidad de
rotacion previa predeterminada. En esta realizacion, la velocidad de rotacion previa se fija para que sea mas baja
que la velocidad del motor de combustién 212 en un estado de ralenti (velocidad de ralenti).

Esto es, en la motocicleta hibrida 200 de acuerdo con esta realizacion, los medios de rotacion previa 285 giran el
motor eléctrico 213 junto con el giro del motor de combustidon 212 después del arranque del motor de combustion y
cuando la velocidad del motor de combustién ha alcanzado una velocidad de rotacion previa mas baja que la
velocidad de ralenti. La velocidad del motor de combustién 212 se detecta mediante los medios de deteccion de la
velocidad de rotacién del lado de entrada 272.

Los medios de deteccion del nivel de carga 275 obtienen un nivel de carga (SOC) de la bateria 223 de acuerdo con
la tension libre de la bateria 223 usando un mapa como el grafico mostrado en la FIG. 37 y a continuacién suma, a
este nivel de carga, la cantidad de intensidad mientras la bateria 223 se esta cargando y la cantidad de intensidad
mientras la bateria 223 estd descargandose para obtener el nivel de carga actual. La tension libre de la bateria se
detecta mediante los medios de deteccion del nivel de carga 275 mientras no se consume electricidad en la bateria
223 o mientras la bateria 223 no se esta cargando como por ejemplo cuando se detiene el motor de combustion. La
bateria 223 se carga mediante los medios de carga 276 a ser explicados a continuacion. La intensidad mientras se
carga y la intensidad mientras la bateria 223 esta descargandose se miden mediante un detector de intensidad 287
(véase la FIG. 31) proporcionado en el circuito que conecta la bateria 223 y la seccién de control del
motor/generador 262.

En lugar de mediciéon y suma de la intensidad de carga y de la intensidad de descarga cada vez como se ha
explicado anteriormente, se puede usar un mapa como se muestra en la FIG. 38 para detectar el nivel de carga de la
bateria 223 durante el funcionamiento del motor de combustiéon. En el mapa mostrado en la FIG. 38, el nivel de
carga (SOC) de la bateria 223 se define mediante la intensidad de la bateria y la tensién de bateria. EI mapa
muestra la relacién entre la tensién entre los terminales de la bateria 223 y la intensidad que circula a través de la
bateria 223 en cada nivel de carga desde el 0% al 200%. En el caso del uso de este mapa para obtener el nivel de
carga de la bateria 223, los medios de deteccién del nivel de carga 275 detectan los valores actuales de la
intensidad que circula a través de la bateria 223 y la tension entre los terminales de la bateria 223 y leen un nivel de
carga (SOC) de acuerdo con estos valores de intensidad y tensiéon desde el mapa.

Los medios de carga 276 hacen que el motor eléctrico 213 funcione como un generador y que genere electricidad
después de que haya transcurrido el tiempo de alimentacion eléctrica anterior y cargue la bateria 223 con la
electricidad generada. Los medios de carga 276 también cambian la cantidad de electricidad a ser generada de
acuerdo con el nivel de carga detectado por los medios de deteccién del nivel de carga 275. Esto es, los medios de
carga 276 reducen la intensidad de carga cuando el nivel de carga de la bateria 223 esta relativamente alto e
incrementan la intensidad de carga cuando el nivel de carga de la bateria 223 esta relativamente bajo.

Los medios de determinacién del nivel de carga 277 comparan el nivel de carga de la bateria 223 detectado por los
medios de deteccion del nivel de carga 275 y el nivel de carga minimo predeterminado si no se genera potencia
auxiliar mediante la impulsion del motor eléctrico 213. Los medios de determinacion del nivel de carga 277 también
envian una sefal de control a los medios de rotacion previa 285 para interrumpir la alimentacion de electricidad al
motor 213 y envian una sefial de control a los medios de carga previa 278 a ser explicados a continuacion para
comenzar la carga, cuando el nivel de carga de la bateria 223 es mas bajo que el nivel de carga minimo. Tras la
recepcion de la sefial de control, los medios de rotacion previa 285 detienen la alimentacion de electricidad al motor
eléctrico 213.

Cuando se envia la sefial de control desde los medios de determinacién del nivel de carga 277, los medios de carga
previa 277 hacen que el motor 213 funcione como un generador y que genere electricidad si no se genera potencia
auxiliar mediante la impulsién del motor eléctrico 213. La intensidad de carga mientras se genera la electricidad se
lee y se fija desde el mapa mostrado en la FIG. 39. El mapa muestra la intensidad de carga y la intensidad de
descarga de la bateria 223 para un nivel de carga (SOC) de la bateria 223.

Como se puede entender a partir de este mapa, los medios de carga previa 278 de acuerdo con esta realizacion
aumentan la intensidad de carga segun se hace mas bajo el nivel de carga de la bateria 223 cuando el nivel de
carga esta entre el nivel de carga minimo C1 y un valor limite C2 mas bajo que ese. También, los medios de carga
previa 278 realizan la carga con una intensidad de carga maxima constante cuando el nivel de carga es mas bajo
que el valor limite C2. Cuando el motor eléctrico 213 se hace que funcione como un generador mientras el motor de
combustiéon 212 esta en funcionamiento a baja velocidad, la seccién de control del motor de combustion 234 de la
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motocicleta hibrida 200 aumenta la cantidad de inyeccion de combustible desde el inyector 235 de modo que
estabilice la rotacién del motor de combustion 212.

En este momento, por ejemplo cuando la empufiadura del acelerador 209 esta en una posicion de ralenti, la
cantidad de inyeccion de combustible se controla de modo que la velocidad del motor alcance la velocidad de ralenti
durante el funcionamiento normal. Cuando la cantidad de accionamiento del acelerador aumenta desde el estado de
ralenti, la secciéon de control del motor de combustion 234 aumenta la cantidad de inyeccién de combustible de
acuerdo con el aumento en la cantidad de accionamiento del acelerador. Por ello, dado que la cantidad de inyeccién
de combustible se aumenta de acuerdo con un aumento en la carga debido a la generacion de electricidad por el
motor eléctrico 213, se puede impedir que se cale el motor de combustiéon 212 a causa de tal aumento en la carga
debido a la generacion de electricidad.

Ahora se realizara una descripcion del funcionamiento de la seccién de control del motor/generador 262 construida
como se ha descrito anteriormente usando los diagramas de flujo mostrados en las FIGS. 40 y 41 y el diagrama de
tiempos mostrado en la FIG. 42.

El motor de combustiéon 212 se arranca mediante el giro a ON del interruptor principal 221 y girando a continuacién a
ON el interruptor de arranque 222 en las etapas P1 a P3 del diagrama de flujo mostrado en la FIG. 40.

El momento de giro a ON del interruptor principal 221 se indica como el tiempo T1 en la FIG. 42 y el momento de
giro a ON del interruptor de arranque 222 indica como el tiempo T2 en la FIG. 42.

Después del arranque del motor de combustion, los medios de deteccion de la cantidad de accionamiento del
acelerador 271 adquieren la cantidad de accionamiento del acelerador en la etapa P4, y los medios de
determinacion del nivel de carga 277 determinan en la etapa P5 si el nivel de carga de la bateria 223 es 0 no mas
bajo que la cantidad de carga minima.

Si el nivel de carga de la bateria 223 es igual al nivel de carga minimo o mas bajo, los medios de carga previa 278
leen una intensidad de carga del motor 213 desde el mapa mostrado en la FIG. 39 en la etapa P6 y hacen que el
motor 213 funcione como un generador y que genere electricidad de modo que se obtenga la intensidad de carga en
la etapa P7. A continuacion, el proceso vuelve a la etapa P4 para repetir los procesos anteriores. El tiempo de
comienzo de la generacion de electricidad en la etapa P7 se indica como el tiempo T3 en la FIG. 42.

Por otro lado, si se determina en la etapa P5 que el nivel de carga de la bateria 223 es mas alto que el nivel de
carga minimo, el proceso prosigue en la etapa P8, en el que se fija la intensidad motora del motor 213. Aqui, la
operacion realizada en la etapa P8 se describe con referencia al diagrama de flujo mostrado en la FIG. 41.

En primer lugar, la velocidad del motor de combustion 212 se detecta en la etapa S1 del diagrama de flujo mostrado
en la FIG. 40 y se comienza la energizacion para el giro del motor eléctrico 213 cuando la velocidad del motor de
combustién ha alcanzado la velocidad de rotacién previa como se muestra en las etapas S2 a S3. La velocidad de
rotacién previa se indica por el simbolo R en la FIG. 42. También, el tiempo en el que el motor eléctrico 213 gira en
conjunto con el giro del motor de combustién 212 se indica como el tiempo T4 en la FIG. 42.

Posteriormente, se adquiere de nuevo una cantidad de accionamiento del acelerador en la etapa S4 y se determina
en la etapa S5 si se ha realizado o no el accionamiento del acelerador. Si no se ha realizado el accionamiento del
acelerador, el proceso vuelve a la etapa S1. Si se ha realizado un accionamiento del acelerador, se detecta una
velocidad de rotacion del lado de entrada en la etapa S6, y a continuacién se detecta una velocidad de rotacién en el
lado de salida en la etapa S7. El tiempo en el que se ha realizado el accionamiento del acelerador se indica como el
tiempo T5 en la FIG. 42.

A continuacion, se determina en la etapa S8 si la velocidad de rotacion del lado de entrada coincide o no con la
velocidad de rotacion del lado de salida.

Si se determina que la velocidad de rotacion del lado de entrada no esta de acuerdo con la velocidad de rotacion del
lado de salida, el proceso vuelve a la etapa S4, si se determina que ambas velocidades de rotacién han coincidido
entre si, se determina en la etapa S9 si la velocidad de rotacién de acoplamiento es mas baja o no que la velocidad
de rotacion de referencia. En este momento, el temporizador 279 comienza a contar el tiempo.

Si se determina que la velocidad de rotacién de acoplamiento es mas baja que la velocidad de rotaciéon de
referencia, se fija un tiempo de retardo relativamente largo en la etapa S10. Si se determina que la velocidad de
rotacion de acoplamiento no es mas baja que la velocidad de rotacion de referencia, se fija un retardo de tiempo
relativamente corto en la etapa S11.

Después de que se fije al retardo de tiempo en esta forma, se lee el tiempo transcurrido contado por el temporizador

279 en la etapa S12 y el proceso espera hasta que transcurra el tiempo de retardo desde el momento en que la
velocidad de rotacion del lado de entrada ha coincidido con la velocidad de rotacion del lado de salida. Después de

36



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

65

ES 2377663 T3

que haya transcurrido el tiempo de retardo, se lee la intensidad motora para el motor 213 a partir del mapa mostrado
en la FIG. 35 en la etapa S13 y se lee un tiempo de alimentacion de electricidad desde el mapa mostrado en la FIG.
36 en la etapa S14. El tiempo de alimentacion de electricidad se hace mas corto segun se hace mas bajo el nivel de
carga de la bateria 223. El temporizador 279 se repone después de que haya transcurrido el tiempo de retardo.

Después de realizarse las preparaciones para hacer que el motor eléctrico 213 genere potencia auxiliar, la
intensidad motora se pasa al motor eléctrico 213 para que genere potencia auxiliar mediante la impulsion del motor
eléctrico 213 en la etapa P9 del diagrama de flujo mostrado en la FIG. 40. El tiempo de generaciéon de potencia
auxiliar se indica como el tiempo T6 en la FIG. 42. En este momento, el temporizador 279 comienza a contar de
nuevo el tiempo.

En este momento, la velocidad de rotacion del embrague centrifugo automatico 216 ha aumentado, en comparacion
con la de cuando la velocidad de rotacion del lado de entrada ha coincidido con la velocidad de rotacién del lado de
salida, debido a que ha transcurrido el retardo de tiempo. Por ello, actia una fuerza de friccion maxima o
aproximadamente maxima sobre la zapata de embrague 216b del embrague centrifugo automatico 216. Por lo tanto,
la fuerza de impulsién, que es la fuerza resultante de la potencia del motor de combustién 212 y la potencia auxiliar
del motor 213 se transmiten desde el embrague centrifugo automatico 216 a través del reductor de velocidad del tipo
de engranajes 218 y el eje 217 a la rueda trasera 205, sin que sea disminuida en el embrague centrifugo automatico
216.

Como resultado, la aceleracién a la que este vehiculo comienza a moverse es grande comparada con las
motocicletas comunes que se mueven solo con la potencia del motor de combustién 212. Entretanto, cuando el nivel
de carga de la bateria 223 es mas bajo que el nivel de carga minimo, la cantidad de generacion de electricidad se
aumenta desde una cantidad generacion de electricidad para ralenti L a una cantidad de generacién de electricidad
H para el movimiento después de que la velocidad de rotaciéon del lado de entrada haya coincidido con la velocidad
de rotacién del lado de salida, como se muestra en la FIG. 42.

Después de que se genere potencia auxiliar mediante la impulsién del motor eléctrico 213 como se ha explicado
anteriormente, se determina en la etapa P10 si ha transcurrido o no el tiempo de alimentacion de electricidad desde
el comienzo de la impulsién del motor eléctrico 13. Si el tiempo de alimentacion de electricidad no ha transcurrido, el
proceso vuelve a la etapa P9. Si el tiempo de alimentacion de electricidad ha transcurrido, la alimentacion de
electricidad al motor 213 se interrumpe en la etapa P11. El tiempo de detencion de la alimentacion de electricidad se
indica como el tiempo T11 en la FIG. 42.

Después de que se interrumpa la alimentacién de electricidad al motor eléctrico 213, se hace que el motor eléctrico
213 funcione como generador y que genere electricidad en las etapas P6, P7. El tiempo de comienzo de la
generacion de electricidad se indica como el tiempo T8 en la FIG. 42. La cantidad de electricidad generada en este
momento se aumenta y disminuye también de acuerdo con el nivel de carga de la bateria 223.

Ademas de cuando el vehiculo comienza a moverse como se ha explicado anteriormente, el motor eléctrico 213 se
hace también que genere potencia auxiliar por ejemplo cuando la empufiadura del acelerador 209 se vuelve a una
posicion de ralenti mientras el vehiculo estd moviéndose y a continuacion se acciona para incrementar la velocidad
de movimiento desde un estado de punto muerto. Por ello, también en este momento, el embrague centrifugo
automatico 216 no desliza y se puede conseguir un elevado rendimiento de aceleracion mediante la potencia auxiliar
de la impulsion del motor eléctrico 213.

En la motocicleta hibrida 200 construida como se ha descrito anteriormente, la potencia auxiliar del motor eléctrico
213 se aplica al embrague centrifugo automatico 216 con el embrague centrifugo automatico 216 completamente
acoplado. Por ello, la fuerza resultante de la potencia del motor de combustién 212 y la potencia auxiliar del motor
eléctrico 213 se pueden transmitir eficientemente desde el embrague centrifugo automatico 216 al lado de la rueda
posterior 205 sin ninguna pérdida de potencia en el embrague centrifugo automatico 216.

Por lo tanto, de acuerdo con esta realizacién, se puede fabricar una motocicleta hibrida 200 con un excelente
rendimiento de arranque y aceleracion.

En la motocicleta hibrida 200 de acuerdo con esta realizacién, la alimentacion de electricidad al motor eléctrico 213
se interrumpe después de que el vehiculo comience a moverse o acelere y cuando ha transcurrido un tiempo de
alimentacién de electricidad predeterminado. Por ello, el consumo de electricidad en la bateria 223 se puede reducir
en comparacion con el caso en el que la alimentacion de electricidad al motor eléctrico 213 se continta después de
que el vehiculo comienza a moverse o acelera.

En la motocicleta hibrida 200 de acuerdo con esta realizacién, el tiempo de alimentacion de electricidad se hace mas
corto segun el nivel de carga de la bateria 223 se hace mas bajo. Por ello, el nivel de carga de la bateria 223 no se
disminuye excesivamente. Por lo tanto, de acuerdo con la motocicleta hibrida 200, es posible asegurar la electricidad
en su uso para hacer que el motor eléctrico 213 genere potencia auxiliar la préxima vez.
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En la motocicleta hibrida 200 de acuerdo con esta realizacion, el motor eléctrico 213 genera electricidad después de
que haya transcurrido el tiempo de alimentacion de electricidad y la bateria 223 se carga con la electricidad
generada en esta forma, de acuerdo con la motocicleta hibrida 200, la bateria 223 se puede cargar después de que
se haya consumido la electricidad en la bateria 223. Por ello, es posible asegurar que se va proporcionar suficiente
electricidad al motor eléctrico 213 la préxima vez.

La motocicleta hibrida 200 de acuerdo con esta realizacion se dispone para retardar la alimentacién de electricidad
al motor eléctrico 213 en el tiempo de retardo. Por ello, de acuerdo con la motocicleta hibrida 200, en el caso en que
el embrague centrifugo automatico 216 se haya acoplado completamente a una velocidad de rotacion relativamente
baja, la potencia auxiliar generada mediante el accionamiento del motor eléctrico 213 se puede aplicar al embrague
centrifugo automatico 216 después de la rotacién de la zapata de embrague 216b y por ello la fuerza centrifuga ha
aumentado durante el tiempo de retardo. Como resultado, en el caso en que el embrague centrifugo automatico 216
se haya acoplado completamente a una velocidad relativamente baja, por ejemplo en el caso de comenzar a
moverse en una pendiente cuesta abajo, la potencia auxiliar se puede aplicar al embrague centrifugo automatico 216
después de que la fuerza de friccion de la zapata de embrague 216b haya aumentado suficientemente. Por lo tanto,
de acuerdo con esta realizacion, la potencia del motor de combustion 212 y la potencia auxiliar del motor eléctrico
213 se pueden transmitir mas fiablemente a la rueda posterior 205.

La motocicleta hibrida 200 de acuerdo con esta realizacién se dispone para rotar el motor eléctrico 213 en conjunto
con la rotacion del motor de combustion 212 después de que arranque el motor de combustion y en un estado de
operacion en el que la potencia del motor eléctrico 213 no esta aplicada al cigliefial 236. Por ello, de acuerdo con la
motocicleta hibrida 200, es posible impedir que el motor eléctrico 213 que no esta generando potencia auxiliar sirva
como una carga en el motor de combustién 212, lo que estabiliza la rotacién del motor de combustion 212 en un
estado de ralenti.

En la motocicleta hibrida 200 de acuerdo con esta realizacion, se gira el motor eléctrico 213 después del arranque
del motor de combustién 212 y antes de que la velocidad del motor de combustion 212 alcance la velocidad de
ralenti, lo que reduce una carga sobre el motor de combustion 212. Por ello, el motor de combustion 212 cambia a
un estado de ralenti mientras esta girando establemente después del arranque del motor de combustién, incluso si el
motor 213 esta unido al cigliefial 36. Como resultado, de acuerdo con la motocicleta hibrida 200, la serie de
operaciones, incluyendo el arranque del motor de combustién 212 y que el vehiculo comience a moverse y acelere,
se pueden realizar suavemente.

En la motocicleta hibrida 200 de acuerdo con esta realizacion, si el nivel de carga de la bateria 223 es bajo, se
puede cargar la bateria 223 cuando no es necesaria la potencia auxiliar del motor eléctrico 213, por ejemplo cuando
el vehiculo esta detenido. Por ello, de acuerdo con la motocicleta hibrida 200, se puede impedir que se descargue
en exceso la bateria 223 y es posible que se asegure electricidad para su uso para hacer que el motor 213 genere
potencia auxiliar la préxima vez.

En la realizacion anterior, el rotor 238 del motor eléctrico 213 se monta sobre el cigliefial 236. Sin embargo, el motor
eléctrico 213 se puede formar separadamente del motor de combustion 212. En tal caso, el eje de rotacion del motor
213 y el cigliefal 236 se pueden conectar directamente o a través de medios de transmisién que puedan mantener
la relacion entre las velocidades de ambos ejes en un valor constante.

En la motocicleta hibrida 200 de acuerdo con realizacién anterior, la intensidad motora alimentada al motor eléctrico
213 para hacer que el motor 213 genere potencia auxiliar se aumenta o disminuye en proporcion a la cantidad de
accionamiento del acelerador. Sin embargo, se puede aumentar o disminuir asimismo la intensidad motora en
consideracion a la velocidad de accionamiento del acelerador.

En la realizacion anterior, se aplican las presentes ensefianzas a un escuter. Sin embargo, las presentes
ensefianzas no se limitan al mismo y se pueden aplicar a otros tipos de motocicletas.

La motocicleta del tipo escuter 200 equipada con el embrague centrifugo automatico 216 se ha descrito en la
realizacion anterior. Sin embargo, la presente ensefianza se puede aplicar también a una motocicleta hibrida
equipada con un embrague accionado manualmente. En este caso, se realiza una comparacion entre la velocidad
de rotacion del lado de entrada y la velocidad de rotacién del lado de salida para detectar si el embrague manual se
ha acoplado completamente o no y después de que se haya completado el acoplamiento, se hace que el motor
eléctrico 213 genere potencia auxiliar.

La descripcion anterior describe, para resolver los problemas anteriores, de acuerdo con un decimoséptimo aspecto,
una realizacién que proporciona una motocicleta hibrida que tiene un embrague centrifugo automatico interpuesto en
un sistema de transmision de la potencia entre un motor de combustién y una rueda de traccién y un motor para
potencia auxiliar conectado a un cigiiefial del motor de combustién, teniendo el motor eléctrico una funcién de
generacion de potencia y estando también alimentado con electricidad desde una bateria para que gire, incluyendo
la motocicleta hibrida: unos medios de deteccién de la cantidad de accionamiento del acelerador para la deteccion
de una cantidad de accionamiento del acelerador de un elemento de accionamiento del acelerador; medios de
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deteccién de una velocidad de rotacion del lado de entrada para la deteccién como velocidad de rotacion del lado de
entrada de la velocidad de rotacidon de un cuerpo de rotacién del lado de entrada del embrague o un cuerpo de
rotacion para rotacion en sincronismo con el cuerpo de rotacién del lado de entrada; unos medios de deteccion de la
velocidad de rotacion del lado de salida para la deteccion como velocidad de rotacién del lado de salida de una
velocidad de rotacién de un cuerpo de rotacién del lado de salida del embrague o un cuerpo de rotacion para
rotacion en sincronismo con el cuerpo de rotacién del lado de salida y unos medios de control del motor para la
alimentacion del motor eléctrico con una magnitud de electricidad de acuerdo con la cantidad de accionamiento del
acelerador detectada por los medios de deteccion de la cantidad de accionamiento del acelerador, mientras que el
elemento de accionamiento del acelerador se acciona para arrancar la motocicleta hibrida para su movimiento y
después de que la velocidad de rotacion del lado de entrada detectada por los medios de deteccion de la velocidad
de rotacion del lado de entrada haya coincidido con la velocidad de rotacion del lado de salida detectada por los
medios de deteccién de la velocidad de rotacion del lado de salida.

Adicionalmente, de acuerdo con un decimoctavo aspecto, se describe una realizacién de la motocicleta hibrida de
acuerdo con el decimoséptimo aspecto, que incluye ademas: unos medios de limitacion de la alimentacion de
electricidad para la continuacién de la alimentacion de electricidad al motor eléctrico durante un tiempo de
alimentacién de electricidad predeterminado y la interrupcion de la alimentacion de electricidad al motor después de
que el tiempo de alimentacion de electricidad haya transcurrido.

Adicionalmente, de acuerdo con un decimonoveno aspecto, se describe una realizacion de la motocicleta hibrida de
acuerdo con el decimoctavo aspecto, que incluye ademas: unos medios de deteccidon del nivel de carga para la
deteccion de un nivel de carga de la bateria, en el que los medios de limitacién de la alimentacion de electricidad
acortan el tiempo de alimentacién de electricidad segun se hace mas bajo el nivel de carga detectado por los medios
de deteccion del nivel de carga.

Adicionalmente, de acuerdo con un vigésimo aspecto, se describe una realizacién de la motocicleta hibrida de
acuerdo con el decimoctavo o decimonoveno aspectos, que incluye ademas: unos medios de carga para hacer que
el motor genere electricidad después de que haya transcurrido el tiempo de alimentacion de electricidad y cargue la
bateria con la electricidad generada.

Adicionalmente, de acuerdo con un vigésimo primer aspecto, se describe una realizacion de la motocicleta hibrida
de acuerdo con uno cualquiera del decimoséptimo a vigésimo aspectos, en el que el embrague es un embrague
centrifugo automatico, los medios de control del motor incluyen unos medios de retardo para retardar la alimentacién
de electricidad al motor desde el momento en que la velocidad de rotacion del lado de entrada ha coincidido con la
velocidad de rotacién del lado de salida, en un retardo de tiempo de acuerdo con una velocidad de rotacion y se fija
un retardo de tiempo para que sea mas largo segun sea mas baja la velocidad de rotacién de acoplamiento, estando
definida la velocidad de rotacién de acoplamiento como una velocidad de rotacion a la que la velocidad de rotacién
del lado de entrada ha coincidido con la velocidad de rotacion del lado de salida.

Adicionalmente, de acuerdo con un vigésimo segundo aspecto, se describe una realizacién de la motocicleta hibrida
de acuerdo con uno cualquiera de el decimoséptimo a vigesimoprimer aspectos, en los que los medios de control del
motor eléctrico incluyen unos medios de rotacion previa para la rotaciéon del motor en conjunto con la rotacién del
motor de combustion después del arranque del motor de combustion y en un estado de operacién en el que no se
aplica la potencia del motor eléctrico al ciglienal.

Adicionalmente, de acuerdo con un vigésimo tercer aspecto, se describe una realizacién de la motocicleta hibrida de
acuerdo con el vigésimo segundo aspecto, en el que se fija un tiempo de comienzo de la rotacion, en el que los
medios de rotacién previa giran el motor en conjunto con la rotacidon del motor de combustion, en un tiempo después
del arranque del motor de combustion y cuando la velocidad del motor de combustién es mas baja que una
velocidad de ralenti.

Adicionalmente, de acuerdo con un vigésimo cuarto aspecto, se describe una realizacion de la motocicleta hibrida de
acuerdo con el vigésimo segundo o vigésimo tercer aspectos, incluyendo ademas: unos medios de determinacion
del nivel de carga para la determinacién de si el nivel de carga de la bateria es mas bajo o no que un nivel de carga
minimo predeterminado y unos medios de carga previa para hacer que el motor genere electricidad y cargue la
bateria con la electricidad generada después de un arranque del motor de combustién y en un estado de operacion
en el que no se aplica la potencia del motor eléctrico al ciguefal, si los medios de determinacion del nivel de carga
determinan que el nivel de carga de la bateria es mas bajo que un nivel de carga minimo.

Efecto de estas Realizaciones:

El estado en que las velocidades de rotacion del cuerpo de rotacién del lado de entrada y del cuerpo de rotacion del
lado de salida del embrague han coincidido entre si significa que el embrague se ha acoplado completamente. En la
motocicleta hibrida de acuerdo con el decimoséptimo aspecto, la potencia auxiliar del motor eléctrico se aplica al
embrague después de que el embrague se haya acoplado completamente. Por ello, la potencia del motor de
combustion y la potencia auxiliar del motor eléctrico se pueden transmitir eficientemente a través del embrague a la
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rueda de tracciéon. Como resultado, el presente decimoséptimo aspecto puede proporcionar una motocicleta hibrida
con excelente rendimiento de arranque y aceleracion.

De acuerdo con la realizacion del decimoctavo aspecto, la alimentacién de electricidad al motor se interrumpe
después de que el vehiculo comience a moverse o acelere. Por ello, el consumo de electricidad en la bateria se
puede reducir en comparacién con el caso en el que la alimentacién de electricidad al motor se continlia después de
que el vehiculo comience a moverse o acelere.

De acuerdo con la realizacién del decimonoveno aspecto, el nivel de carga de la bateria no se disminuye
excesivamente. Por ello, es posible asegurar la electricidad en su uso para hacer que el motor genere potencia
auxiliar la proxima vez.

De acuerdo con la realizacion del vigésimo aspecto, la bateria se puede cargar después de que se haya consumido
la electricidad en la bateria. Por ello, es posible asegurar que se proporciona suficiente electricidad al motor eléctrico
213 la proxima vez.

De acuerdo con la realizacion del vigésimo primer aspecto, en el caso en que se ha acoplado completamente el
embrague centrifugo automatico a una velocidad de rotacién relativamente baja, la potencia auxiliar generada por el
accionamiento del motor eléctrico se puede aplicar al embrague centrifugo automatico después de que la rotacién de
la zapata de embrague y por ello la fuerza centrifuga se haya incrementado durante el tiempo de retardo. Por ello,
en el caso en que se ha acoplado completamente el embrague centrifugo automatico a una velocidad relativamente
baja, por ejemplo en el caso de comenzar a moverse en una pendiente cuesta abajo, la potencia auxiliar se puede
aplicar al embrague centrifugo automatico después de que la fuerza de friccién de la zapata de embrague haya
aumentado suficientemente. Por lo tanto, de acuerdo con el presente vigésimo primer aspecto, la potencia del motor
de combustién y la potencia auxiliar del motor eléctrico se pueden transmitir mas fiablemente a la rueda trasera.

De acuerdo con la realizacion del vigésimo segundo aspecto, es posible impedir que el motor eléctrico, que no esta
impulsando para generar potencia auxiliar, sirva como una carga al motor de combustion, lo que puede estabilizar la
rotaciéon del motor de combustidon en un estado de ralenti.

De acuerdo con la realizaciéon del vigésimo tercer aspecto, se gira el motor eléctrico después de un arranque del
motor de combustién y antes de que la velocidad del motor de combustion alcance una velocidad de ralenti, lo que
reduce la carga sobre el motor de combustion. Por ello, el motor de combustion cambia a un estado de ralenti
mientras gira establemente después de un arranque del motor de combustion, incluso aunque el motor eléctrico esté
conectado al ciglienal. Por lo tanto, el presente vigésimo tercer aspecto puede proporcionar una motocicleta hibrida
en la que la serie de operaciones, incluyendo el arranque del motor de combustién y el comienzo del movimiento del
vehiculo y la aceleracién se pueden realizar suavemente.

De acuerdo con la realizacion del vigésimo cuarto aspecto, si el nivel de carga de la bateria es bajo, se puede cargar
la bateria cuando la potencia auxiliar del motor eléctrico no es necesaria, por ejemplo cuando el vehiculo esta en
una detencién. Por ello, de acuerdo con el presente vigésimo cuarto aspecto, se puede impedir que la bateria se
descargue en exceso y es posible asegurar la electricidad en su uso para hacer que el motor genere potencia
auxiliar la proxima vez.

La descripcion anterior describe, para proporcionar una motocicleta hibrida con un rendimiento excelente de
arranque y aceleracion a pesar de incluir un embrague centrifugo automatico, una realizacion que incluye: un
embrague centrifugo automatico 216 que se interpone en un sistema de transmision de la potencia entre un motor
de combustion 212 y una rueda de traccién; un motor eléctrico 213, que tiene una funcién para generar electricidad y
también se alimenta con electricidad desde una bateria 223 para generar potencia auxiliar, se conecta a un ciguefial
236 del motor de combustién 212; se proporcionan medios de deteccidon de la cantidad de accionamiento del
acelerador para la deteccion de la cantidad de accionamiento del acelerador; se proporcionan medios de deteccién
de la velocidad de rotacién del lado de entrada para la deteccion como velocidad de rotacion del lado de entrada de
la velocidad de rotacion de un cuerpo de rotacion del lado de entrada del embrague 216 o un cuerpo de rotacion
para rotaciéon en sincronismo con el cuerpo de rotacion del lado de entrada; se proporcionan medios para la
deteccion de la velocidad de rotaciéon del lado de salida para la deteccion como velocidad de rotaciéon del lado de
salida de la velocidad de rotacion de un cuerpo de rotaciéon del lado de salida del embrague 216 o un cuerpo de
rotacion para rotacion en sincronismo con el cuerpo de rotacion del lado de salida y se proporcionan unos medios de
control del motor eléctrico para la alimentacion del motor eléctrico 213 con una magnitud de electricidad de acuerdo
con la cantidad de accionamiento del acelerador mientras el elemento de accionamiento del acelerador se acciona
para arrancar la motocicleta hibrida para su movimiento y después de que la velocidad de rotacion del lado de
entrada haya coincidido con la velocidad de rotacion del lado de salida.

Por ello, la realizacion del decimoséptimo aspecto, proporciona una motocicleta hibrida que tiene un embrague de
friccion interpuesto en un sistema de transmisiéon de la potencia entre un motor de combustiéon y una rueda de
tracciéon y un motor eléctrico para potencia auxiliar conectado a un ciglienal del motor de combustién, teniendo el
motor eléctrico una funciéon de generaciéon de potencia y siendo alimentado también con electricidad desde una
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bateria para su rotacion, comprendiendo la motocicleta hibrida: unos medios de deteccion de la cantidad de
accionamiento del acelerador para la deteccion de la cantidad de accionamiento del acelerador de un elemento de
accionamiento del acelerador; medios de deteccion de la velocidad de rotacion del lado de entrada para la deteccidn
como velocidad de rotacion del lado de entrada de la velocidad de rotacién de un cuerpo de rotacion del lado de
entrada del embrague o un cuerpo de rotacién para rotacidon en sincronismo con el cuerpo de rotacion del lado de
entrada; medios para la deteccién de la velocidad de rotacion del lado de salida para la deteccion como velocidad de
rotacion del lado de salida de la velocidad de rotacion de un cuerpo de rotacion del lado de salida del embrague o un
cuerpo de rotacion para rotacion en sincronismo con el cuerpo de rotacién del lado de salida y se proporcionan unos
medios de control del motor eléctrico para la alimentacion del motor eléctrico con una magnitud de electricidad de
acuerdo con la cantidad de accionamiento del acelerador mientras el elemento de accionamiento del acelerador se
acciona para arrancar la motocicleta hibrida para su movimiento y después de que la velocidad de rotacién del lado
de entrada detectada por los medios de deteccion de la velocidad de rotacion del lado de entrada haya coincidido
con la velocidad de rotacion del lado de salida detectada por los medios de deteccién de la velocidad de rotacién del
lado de salida.

Adicionalmente, la realizacion del decimoctavo aspecto comprende ademas: unos medios de limitacién de la
alimentacién de electricidad para la continuacion de la alimentacion de electricidad al motor eléctrico durante un
tiempo de alimentacion de electricidad predeterminado y la interrupcion de la alimentacion de electricidad al motor
después de que el tiempo de alimentacion de electricidad haya transcurrido.

Adicionalmente, la realizacion del decimonoveno aspecto comprende ademas: unos medios de deteccion del nivel
de carga para la deteccidon de un nivel de carga de la bateria, en los que los medios de limitacién de la alimentacion
de electricidad acortan el tiempo de alimentacién de electricidad segun se hace mas bajo el nivel de carga detectado
por los medios de deteccion del nivel de carga.

Adicionalmente, la realizacion del vigésimo aspecto comprende ademas: unos medios de carga para hacer que el
motor genere electricidad después de que haya transcurrido el tiempo de alimentacion de electricidad y cargue la
bateria con la electricidad generada.

Adicionalmente, la realizacion del vigésimo primer aspecto proporciona una motocicleta hibrida, en la que el
embrague es un embrague centrifugo automatico, los medios de control del motor eléctrico incluyen medios para el
retardo de la alimentacion de electricidad al motor eléctrico desde el momento en que la velocidad de rotacion del
lado de entrada ha coincidido con la velocidad de rotacion del lado de salida, mediante un retardo de tiempo de
acuerdo con una velocidad de rotacion y se fija un retardo de tiempo para que sea mas largo segin sea mas baja la
velocidad de rotacion de acoplamiento, siendo definida la velocidad de rotacion de acoplamiento como una velocidad
de rotacion a la que la velocidad de rotacion del lado de entrada ha coincidido con la velocidad de rotacion del lado
de salida.

Adicionalmente, la realizacién del vigésimo segundo aspecto proporciona una motocicleta hibrida, en la que los
medios de control del motor eléctrico incluyen unos medios de rotacion previa para la rotacion del motor en conjunto
con la rotacion del motor de combustion después del arranque del motor de combustion y en un estado de operacion
en el que no se aplica la potencia del motor eléctrico al ciguefial.

Adicionalmente, la realizacion del vigésimo tercer aspecto proporciona una motocicleta hibrida, en la que se fija un
tiempo de comienzo de la rotacién, en el que los medios de rotacidn previa rotan al motor en conjunto con la rotacion
del motor de combustion, en un tiempo después del arranque del motor de combustién y cuando la velocidad del
motor de combustidon es mas baja que una velocidad de ralenti.

Adicionalmente, la realizaciéon del vigésimo cuarto aspecto proporciona una motocicleta hibrida que comprende
ademas: unos medios de determinacién del nivel de carga para la determinacion de si el nivel de carga de la bateria
es mas bajo o no que un nivel de carga minimo predeterminado y unos medios de carga previa para hacer que el
motor genere electricidad y cargue la bateria con la electricidad generada después de un arranque del motor de
combustién y en un estado de operacion en el que no se aplica la potencia del motor eléctrico al cigtefial, si los
medios de determinacion del nivel de carga determinan que el nivel de carga de la bateria es mas bajo que un nivel
de carga minimo.
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REIVINDICACIONES

1. Vehiculo del tipo que se monta a horcajadas que tiene un sistema de impulsiéon hibrido, en particular una
motocicleta hibrida, con un motor de combustién interna (12, 112, 212) para la generacion de potencia para impulsar
el vehiculo, un motor eléctrico (13, 113, 213) conectado a un cigiiefial (36) del motor de combustion (12, 112, 212) y
la generacién de potencia auxiliar, con un embrague centrifugo automatico (16, 116, 216) interpuesto en un sistema
de transmision entre el motor de combustion (12, 112, 212) y la rueda de traccién y con unos medios de adquisicion
de los datos de aceleracién (71, 171, 271) configurados para adquirir una cantidad de accionamiento del acelerador,
en el que los medios de control del motor (73, 174, 274) se configuran para la alimentacion del motor (13, 113, 213)
en un tiempo y con una magnitud de electricidad de acuerdo con la cantidad de accionamiento del acelerador
detectada de modo que la potencia auxiliar del motor eléctrico (13, 113, 213) se aplique al embrague centrifugo
automatico (16, 116, 216) solamente con el embrague (16, 116, 216) completamente acoplado.

2. Vehiculo del tipo que se monta a horcajadas de acuerdo con la reivindicacion 1, en el que el motor eléctrico (13,
113, 213) para la generacion de potencia auxiliar conectado a un cigliefial del motor de combustion (12, 112, 212)
tiene una funcion de generacién de potencia y también se alimenta con electricidad desde una bateria para su giro.

3. Vehiculo del tipo que se monta a horcajadas de acuerdo con la reivindicacién 1 6 2, en el que los medios de
adquisicion de los datos de aceleraciéon (71) se configuran para adquirir como datos de aceleracién al menos la
cantidad de accionamiento del acelerador de un elemento de accionamiento del acelerador y en el que se
proporcionan unos medios de ajuste del tiempo de retardo (72) para el ajuste de un tiempo de retardo, mediante el
que el comienzo de la operacion del motor eléctrico (13) se retarda, de acuerdo con los datos de aceleraciéon
adquiridos por los medios de adquisicion de los datos de aceleracion (71) y en el que los medios de control del motor
eléctrico (73) se configuran para la alimentacién del motor eléctrico (13) con una magnitud de electricidad de
acuerdo con los datos de aceleracion después de que haya transcurrido el tiempo de retardo desde un momento en
el que el elemento de accionamiento del acelerador se accioné desde un estado de ralenti.

4. Vehiculo del tipo que se monta a horcajadas de acuerdo con la reivindicacion 3, en el que los medios de
adquisicion de los datos de aceleracién (71) adquieren la cantidad de accionamiento del acelerador y una velocidad
de accionamiento del acelerador como los datos de aceleracion y los medios de ajuste del tiempo de retardo se
configuran para usar el mas largo de entre un primer tiempo de retardo y un segundo tiempo de retardo, siendo
obtenido el primer tiempo de retardo en base a la cantidad de accionamiento del acelerador adquirida por los medios
de adquisicién de los datos de aceleraciéon (71) y siendo obtenido el segundo tiempo de retardo en base a la
velocidad de accionamiento del acelerador adquirida por los medios de adquisicion de los datos de aceleracion (71).

5. Vehiculo del tipo que se monta a horcajadas de acuerdo con la reivindicacion 1 6 2, en el que los medios de
adquisicion de los datos de aceleracion (171) se configuran para la adquisicion como datos de aceleracion de al
menos una cantidad de accionamiento del acelerador de un elemento de accionamiento del acelerador y en el que
se proporcionan unos medios de deteccion de la velocidad de rotacién (172) para la deteccion de una velocidad de
rotacion del ciguenal o un cuerpo de rotacién que gira en sincronismo con el cigiefial y en el que se proporcionan
unos medios de estimacion de la velocidad de rotaciéon (173) para la estimacion de una velocidad de rotacion de
acoplamiento completado, que es una velocidad rotaciéon a la que el embrague centrifugo automatico (116) esta
completamente acoplado, de acuerdo con los datos de aceleracion adquiridos por los medios de adquisicién de los
datos de aceleracion (171) y en el que los medios de control del motor (174) se configuran para la alimentacion del
motor eléctrico (113) con una magnitud de electricidad de acuerdo con los datos de aceleracion cuando la velocidad
de rotacion detectada por los medios de deteccion de la velocidad de rotacién han alcanzado la velocidad de
rotacion de acoplamiento completado estimada por los medios de estimacion de la velocidad de rotacion (173).

6. Vehiculo del tipo que se monta a horcajadas de acuerdo con la reivindicacion 5, en el que los medios de
adquisicion de los datos de aceleracion (171) se configuran para adquirir la cantidad de accionamiento del
acelerador y una velocidad de accionamiento del acelerador como los datos de aceleracion y los medios de
estimacion de la velocidad de rotacién (173) se configuran para estimar la velocidad de rotacion de acoplamiento
completado en base a la mas elevada de entre una primera velocidad de rotacién y una segunda velocidad de
rotacion, siendo obtenida la primera velocidad de rotacion en base a la cantidad de accionamiento del acelerador
adquirida por los medios de adquisicion de los datos de aceleracion (171) y siendo obtenida la segunda velocidad de
rotacion en base a la velocidad de accionamiento del acelerador adquirida por los medios de adquisicion de los
datos de aceleracion (171).

7. Vehiculo del tipo que se monta a horcajadas de acuerdo con la reivindicacion 1 6 2, en el que los medios de
deteccion de la cantidad de accionamiento del acelerador (271) se configuran para la deteccion de una cantidad de
accionamiento del acelerador de un elemento de accionamiento del acelerador y en el que se proporcionan los
medios de deteccién de la velocidad de rotacion en el lado de entrada para la deteccion como velocidad de rotacion
en el lado de entrada de una velocidad de rotacion de un cuerpo de rotacion en el lado de entrada del embrague
(216) o un cuerpo de rotacion para su rotacion en sincronismo con el cuerpo de rotacién del lado de entrada y en el
que se proporcionan los medios de deteccion de la velocidad de rotacion en el lado de salida para la deteccion como
velocidad de rotacion en el lado de salida de una velocidad de rotacién de un cuerpo de rotacion del lado de salida
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del embrague (216) o un cuerpo de rotacion para su rotaciéon en sincronismo con el cuerpo de rotacion del lado de
salida y en el que los medios de control del motor eléctrico (274) se configuran para la alimentaciéon del motor
eléctrico (213) con una magnitud de electricidad de acuerdo con la cantidad de accionamiento del acelerador
detectada por los medios de deteccion de la cantidad de accionamiento del acelerador mientras se acciona el
elemento de accionamiento del acelerador para el arranque de la motocicleta hibrida para su movimiento y después
de que la velocidad de rotacion del lado de entrada detectada por los medios de deteccion de la velocidad de
rotacion del lado de entrada haya coincidido con la velocidad de rotacién de la salida detectada por los medios de
detecciodn de la velocidad de rotacion del lado de salida.

8. Vehiculo del tipo que se monta a horcajadas de acuerdo con la reivindicacién 7, en el que los medios de control
del motor eléctrico (274) incluyen unos medios de retardo para el retardo de la alimentacién al motor eléctrico (213)
con electricidad desde el momento en el que la velocidad de rotacion del lado de entrada ha coincidido con la
velocidad de rotacion del lado de salida, mediante un tiempo de retardo de acuerdo con una velocidad de rotacion y
en el que se fija el tiempo de retardo para que sea mas largo segun sea menor la velocidad de rotacion de
acoplamiento, siendo definida la velocidad de rotaciéon de acoplamiento como una velocidad de rotacién en la que la
velocidad de rotacién en el lado de entrada ha coincidido con la velocidad de rotacién en el lado de salida.

9. Vehiculo del tipo que se monta a horcajadas de acuerdo con una de las reivindicaciones 1 a 8, que comprende
ademas unos medios de limitacion de la alimentacion eléctrica para la alimentacion continua de electricidad al motor
eléctrico (213) durante un tiempo de alimentacién de electricidad predeterminado e interrumpir la alimentacion de
electricidad al motor eléctrico (213) después de que haya transcurrido el tiempo de alimentacién de electricidad.

10. Vehiculo del tipo que se monta a horcajadas de acuerdo con la reivindicacién 9, que comprende ademas unos
medios de deteccion del nivel de carga para la deteccién de un nivel de carga de la bateria, en el que los medios de
limitacion de la alimentacion eléctrica acortan el tiempo de alimentacién eléctrica segun el nivel de carga detectado
por los medios de deteccion del nivel de carga se hace mas bajo.

11. Vehiculo del tipo que se monta a horcajadas de acuerdo con una de las reivindicaciones 1 a 10, que comprende
ademas unos medios de carga para hacer que el motor eléctrico (13, 113, 213) genere electricidad después de que
haya transcurrido el tiempo de alimentacion eléctrica y cargue de la bateria con la electricidad generada.

12. Vehiculo del tipo que se monta a horcajadas de acuerdo con una de las reivindicaciones 1 a 11, en el que los
medios de control del motor eléctrico (73, 174, 274) comprenden unos medios de rotacion previa para el giro del
motor eléctrico (13, 113, 213) en conjunto con el giro del motor de combustién (12, 112, 212) después del arranque
del motor de combustién y en un estado de funcionamiento en el que la potencia del motor eléctrico (13, 113, 213)
no se aplica al ciguenal.

13. Vehiculo del tipo que se monta a horcajadas de acuerdo con la reivindicacion 12, en el que se fija un tiempo de
inicio de la rotacion, en el que los medios de rotacion previa giran el motor eléctrico (13, 113, 213) junto con el giro
del motor de combustion (12, 112, 212), en un tiempo después del arranque del motor de combustion y cuando la
velocidad del motor de combustién es mas baja que una velocidad de ralenti.

14. Vehiculo del tipo que se monta a horcajadas de acuerdo con la reivindicacion 12 6 13, que comprende ademas
unos medios de determinacion del nivel de carga para la determinacion de si el nivel de carga de la bateria es mas
bajo 0 no que un nivel de carga minimo predeterminado y unos medios de carga previa para hacer que el motor (13,
113, 213) genere electricidad y cargue la bateria con la electricidad generada después de un arranque del motor de
combustion y en un estado de funcionamiento en el que la potencia del motor eléctrico (13, 113, 213) no se aplica al
cigiiefal, si los medios de determinacion del nivel de carga determinan que el nivel de carga de la bateria es mas
bajo que el nivel de carga minimo.

15. Vehiculo del tipo que se monta a horcajadas de acuerdo con una de las reivindicaciones 1 a 14, en el que el
embrague centrifugo automatico (16, 116, 216) es un embrague de friccion interpuesto en el sistema de transmision
de la potencia entre el motor de combustion (12, 112, 212) y la rueda de traccion.

16. Método para el funcionamiento de un vehiculo del tipo que se monta horcajadas que tiene un sistema de
propulsion hibrido, en particular una motocicleta hibrida, con un motor de combustién interna (12, 112, 212) para la
generacion de potencia para la propulsiéon del vehiculo, un motor eléctrico (13, 113, 213) conectado a un cigliefial
(33) del motor de combustién (12, 112, 212) y que genera potencia auxiliar, con un embrague centrifugo automatico
(16, 116, 216) interpuesto en un sistema de transmision de la potencia entre el motor de combustién (12, 112, 212) y
una rueda de traccién, en el que los medios de adquisicion de los datos de aceleracion (71, 171, 271) adquieren una
cantidad de accionamiento del acelerador y

en el que se alimenta el motor eléctrico (13, 113, 213) con electricidad en unos tiempos y con una magnitud de
electricidad de acuerdo con la cantidad de accionamiento del acelerador detectada de modo que la potencia auxiliar
del motor eléctrico (13, 113, 213) se aplica al embrague centrifugo automatico (16, 116, 216) solamente con el
embrague (16, 116, 216) completamente acoplado.

43



ES 2377663 T3




ES 2377663 T3

[FIG. 2]

)4
£9

A2

EQE
A4 S

(A4
(8
(34

Q9

€l
/ a8t 9
\ 19
, 4 pge
£9 ge
: ogE S /__H_
,,low\ ;/../,. ‘ ,
w A ety J e M
“ L\\ €s
o Ne ~ -
B ey ] H\mf
, — @y |fs S
- av-"p— H A O i
, Q91
o ey 8 agt 6V b
S 9 eg) Zo og s

45



ES 2377663 T3

3]

[FIG.

uoisus) ap Iojep

¥8

E—

ellajeg

pepisuajul ap lojep

pepisusjul ap 10}9331a(]

lojoul |ap pepioo|ap)

91

81

~——L1

145 og p
I - LAD
l— e —~
(A3 anbueue ap Jojdnuisu| T Iu 10)28AU| -
! uonsnqWod
1z ap io0j0w
: rediound 103dnuisug |ep [o5uod esoduew uonsNguIod
ap uo2sg ap eInARA 5P JOION e, | om:u._._EmuM:mm._nEm_
- saleueibua ap ody |ap
P \ E . PEPISO|AA 3P JOJONPaY
{saw) uoidIubi | ——q¢
| I eposing &F LE
11— lopeisjaoe I P
|ep ojusIWERUOoIDOR
ap pepnues louaysod epany
e| 9p J0109)eQ (1opeisauag) ﬁ\lm 1 .
lopelauab 0911392] 10}0[N :
JLEINLETE]
Joow | _
99— jop jonuo9 | ! . 0
ap uo199ag lopesyjipo)
61 o - (uonsnquios ap

46



[FIG. 4]

ES 2377663 T3

62

Seccion de control del
motor eléctrico/ generador

Medios de adquisicion de datos
de la aceleracion

Medios de ajuste del tiempo de retardo

Medios de control del motor

alimentacion de electricidad

Medios de ajuste del tiempo

' Medios de limitaciondela § |

81

de alimentacion de electricidad e — e 83

Medios de rotacion previa | __ 4 _ | 82

Medios de deteccidn del nivel de carga

Medios de carga

Medios de determinacion del nivel de carga

Medios de carga previa

Medios de deteccion de la velocidad
el motor de combustion

Temporizador

47



ES 2377663 T3

[FIG. 5]
(A) 3 (B)
s (A P (C)
2 © :
= 2
[ 5 0
©
<3 eg 8
[ % E ]
a2 20 <4
S =% g
G P
LT T e g
T o = 3 £
s E 29 o
g s > 48 =
= Angulo del APS Velocidad de cambio del APS Valor de ajuste C
(cantidad de accionamiento (velocidad de accionamiento del (el mas grande de entre el valor de
del acelerador) acelerador) ajuste Ay el valor de ajuste B)
[FIG. 6]
hy
2
0
E
©
o]
b
v
c
Q
£

Angulo del APS
(cantidad de accionamiento del acelerador)

[FIG. 7]

Tiempo de alimentacién

de electricidad

SOC de la bateria

48



ES 2377663 T3

[FIG. 8]

SOC de la bateria

Tension libre de la bateria

49



[FIG. 9]

Tensién de la bateria

_[FIG. 10]

SOC de la bateria

ES 2377663 T3

SOC 0%

Intensidad de la bateria

(Intensidad sin carga)

Sz

SOC de la bateria / C
1

(Tension libre de la bateria)

50



[FIG. 11]

ES 2377663 T3

l Giro a ON del interruptor principal ],_,—-PI

IAccionaf el interruptor de arranque I——’—PZ

rArranque del motor de combustién }.—/—-P3

fo

[ Leer la aceleracion (APS) | — — P4

de carga

Nivel de carga de la bateria < nive

minimo

P5

Fijar la intensidad motora
para el motor

L —P8§

ot

P9 —Accionar el motor
motora

fijada

con la intensidad

P10
¢ Detenido el NO
accionamiento?

Si

Detener la alimentacion de electricidad

al motor

eléctrico

L

—I——'~PH

r Fijar la intensidad de carga para

el motor eléctrico

}——ps

r Hacer que el motor eléctrico

genere ele

ctricidad

P17

51



ES 2377663 T3

[FIG. 12]

( ARRANQUE )

>

="¢Se ha alcanzado la

velocidad de rotacién previa?

NO

S4_,.~l Adquirir los datos de aceleracion I

NO

Wﬂ el acelerador?

|

Sﬁ_,——sli Arrancar el temporizador I

S?_Ar Leer primer tiempo de retardo (valor de ajuste A)
SSHLeer segundo tiempo de retardo (valor de ajuste B)

Sg__,r—-|7 Fijar el tiempo de retardo

S10

NO

¢Se ha alcanzado el tiempo

S5

de retardo?

S1 1__,_\| Fijar la intensidad motora
Sl 2_,_‘] Fijar el tiempo de alimentacion de electricidad —|

52

l Detectar la velocidad del motor de combustion I———\_.d S1

52

Energizar el motor eléctrico conjuntamente I__\____ S3
con el motor de combustién :



ES 2377663 T3

[FIG. 13]

on

Interruptor principal ol

':l

Interrupter de arranque off

Accionamiento del acelerador
(Entrada del APS)

Se adopta el mayor de los dos valores de ajuste.

Valor de ajuste A

(Cantidad de accionamiento
del acelerador) :

Valor de ajuste B —_— ] |

(Velocidad de accionamiento
del acelerador)

Valor de ajuste C (tiempo de retardo)
(El mayor de entre el valor de
ajuste Ay el valor de ajuste B)

El motor comienza su accionamiento cuando el tiempo desde la
entrada desde el APS coincide con el tiempo de acuerdo con el
valor de ajuste C.

Velocidad de rotacién previa R

Velocidad de comienzo de la alimentacion de electricidad al motor eléctrico

Velocidad del motor de combustion

H
H
i
H
H
H

Intensidad del motor eléctrico

It

Tiempo de
alimentacién -[.’8
de electricidad

53



[FIG. 14]

on

ES 2377663 T3

Interruptor principal O_H_J

Interruptor de arranque of f

s

N -

Accionamiento del acelerador
(Entrada del APS)

B I A

i
1]
i Se adopta el mayor de los dos valores de ajuste.
Valor de ajuste A ]
(Cantidad de accionamiento : : I
del acelerador) ' : FE
' H
Valor de ajuste B B T——
(Velocidad de accionamiento : :
del acelerador) - H H
P L___;\;/,/
Valor de ajuste C (tiempo de retardo) : :
(El mayor de entre el valor de e

ajuste Ay el valor de ajuste B)

Velocidad de rotacién previa R

Velocidad del motor de combustisn

Intensidad del motor eléctrico

El motor comienza su accionamiento cuando el tiempo desde la
entrada desde el APS coincide con el tiempo de acuerdo con el
valor de ajuste C.

He

i

HH

, HY

tVelocidad de comienzo de la alimentacion de electricidad al motor eléctrico
[

Impulsién

e

Generacion de electricidad

.
[
]
]
.
.
[
"
"
]
.
'
1
1
i
]
'
'
]
'
i
1

O
T N
Tiempo de .
alimentacion P

de electricidad 17 T§

54



ES 2377663 T3

[FIG. 15]

2

106

105



ES 2377663 T3

16]

[FIG.

143 €Ll

1% / ( \ 191
MMF \\.h\ S‘mf
y _ T
gE | — — g€l
211 o 8L 151 h:
— /_.IID“”\_“\ ../.../
N e e N A
L€ w elpy g = B
bt 1\ 4
N N\\..\ €61
9 s M
€ 6El 2 — €2 __._.
. B/Y) f
a9y i _
N 2 ||k bSi
alel -, o
egp|
: A gyl {291}
9t} & o B 6t1 ool

901

gl

56



ES 2377663 T3

17]

[FIG.

!

12y~

b~

GlLi

vEl S€l w
- - LAD
3 <
-
NN« ~~—anbuelie ap J0}dNLISJU| ==t wl 103084uj
L ] uonsnquod
ap iojow
rediounid 1o03dnisayug |2p jonuo2 esoduew UORSNAWIOD

8p uoldveg ap m_1>_m> | m...m.. hoﬁhos_ ¢k omsh_b:muw:mEnEm

\~_ m saleuesbua ap odny |ap

uoiubl - . PEPI20|2A 3p Jojonpay

(sav) _ | eposind 2€1 hme L _— Ot}
lopeiajaoe ! ! .
[op cjualwRUoIDoR m Jougjsod epany
8p peppued )
—p! (IOPEJBUD
71op 0eea »1 lopesousB (1op o) €Ll
09113939|9 10J01\ :
JLRINEETE —
lojow |
29y — |9p [o1u09 _ — g9l
10peslyIpoy E
ap uolooag
6ll—-"" __ A KXF __ | (uonsnquioo ap

uoisuaj ap Iojep

€21 —

.eliajeg

pepisusajul ap Jojep

pepIisusjul ap 1039933

lojou [ap pepIoojap)

[“—— 91!l

.Tl..nlw:...

L\

sol

57



[FIG. 18]
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[FIG. 23]
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