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DESCRIPCION
Unidad de potencia

La presente invencién se refiere a una unidad de potencia equipada con una transmisién de variacién continua
movida por correa conjuntamente con un motor de combustion interna, y mas en concreto a una unidad de potencia
que varia de forma continua la velocidad de una transmisién de variaciéon continua movida por correa con un motor
eléctrico.

Una unidad de potencia de este tipo equipada con un motor de arranque para arrancar el motor de combustién
interna por separado de este motor eléctrico para transmision se describe en el documento de Patente 1. JP-A
numero 2006-46324.

Se describe una unidad de potencia similar en EP 1840417 A, que constituye la técnica anterior segun el articulo
54(3) EPC.

En la unidad de potencia descrita como un modo de implementacién en el documento de Patente 1, el lado izquierdo
de una caja de unidad que constituye el carter del motor de combustion interna se extiende hacia atras constituyendo
una caja de transmisién, y una camara de cambio que aloja una transmisién de variacion continua movida por correa
esta formada en el otro lado, en la direccién derecha e izquierda, de la caja de transmision a partir del carter,
protegida por una cubierta de caja de transmision.

La transmision de variacion continua movida por correa logra la variacion de velocidad continua moviendo en la
direccion axial una media polea moévil de una polea de accionamiento alrededor de la que esta enrollada una correa
de transmisién para variar por ello el diametro de enrollamiento de la correa de transmision, y un motor eléctrico para
uso al cambiar de velocidad se usa para mover dicha media polea movil.

Asi, el accionamiento rotacional del motor eléctrico para uso al cambio de velocidad es transmitido al movimiento de
la media polea mévil en la direccion axial mediante un mecanismo de engranaje reductor y un mecanismo de tornillo.

Por otra parte, se ha previsto que el motor de arranque mueva rotacionalmente el cigtiefial mediante el mecanismo
de engranaje reductor.

El motor de arranque y el motor eléctrico para uso al cambio de velocidad dirigen el eje de accionamiento en la
direccion a lo ancho de la carroceria, y estan dispuestos de forma sustancialmente horizontal en tandem con una
parte de soporte rotacional que soporta la unidad de potencia en la carroceria entremedio en vista lateral.

Por lo tanto, el motor de arranque y el motor eléctrico para uso al cambio de velocidad no se pueden disponer uno
cerca de otro, necesitando un cableado largo para uno o ambos con un aumento correspondiente del costo,
reduciendo la longitud en la que el cableado agrupado es posible y dando lugar consiguientemente a cableado mas
complejo, y, ademas, haciendo imposible integrar la operacion de montaje de los dos motores. Ademas, la
disposicion separada de los motores relativamente pesados favorece la dispersion de la masa.

Por otra parte, si se usa un motor eléctrico pequefio y ligero para uso al cambio de velocidad, el mecanismo de
engranaje reductor que tiene una pluralidad de engranajes se dispondra entre el motor eléctrico para uso al cambio
de velocidad y la polea de accionamiento del ciglienal con vistas a mejorar el par transmitido por el motor eléctrico
para uso al cambio de velocidad, dando lugar a una distancia incrementada entre el cigienal y el motor eléctrico.
Esto significa el problema de que, si el motor eléctrico para uso al cambio de velocidad se coloca detras del motor de
arranque, la interferencia con partes componentes de la carroceria (especialmente la rueda trasera) tendra lugar
faciimente, y por lo tanto disefiar una disposicion para evitar dicha interferencia con partes componentes resulta
molesto.

Un objeto de la presente invencion, realizada a la luz de este problema, es proporcionar una unidad de potencia que
contribuya a simplificar el procedimiento de montaje del motor eléctrico para uso al cambio de velocidad y el motor
de arranque, acortando el cableado de motor para facilitar la operacién de cableado y concentrando la masa.

Con el fin de lograr el objeto indicado anteriormente, la invencion indicada en la reivindicacion 1 proporciona una
unidad de potencia en cuya caja de unidad esta montada en la parte delantera en una carroceria mediante un eje de
pivote orientado en la direccion a lo ancho de la carroceria y se extiende hacia atrds de manera que pueda bascular
hacia arriba y hacia abajo con relacion a la carroceria, donde una transmision de variaciéon continua movida por
correa que con un motor eléctrico logra la variacion de velocidad continua de la transmision cambiando el diametro
de enrollamiento de la correa de transmision de una polea de accionamiento dispuesta conjuntamente con un motor
de combustion interna que se arranca con un motor de arranque, donde el motor eléctrico para transmision y el
motor de arranque conjuntamente soportados por la caja de unidad estan dispuestos contiguos uno a otro en el
mismo lado que el eje de pivote en vista lateral, y el motor eléctrico para transmision esta dispuesto en una posiciéon
mas proxima al eje de pivote que el motor de arranque.



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

65

ES 2396242 T3

La invencién indicada en la reivindicacién 2 proporciona una unidad de potencia segun la reivindicacién 1, donde el
eje de pivote esta colocado delante del motor eléctrico para transmision.

La invencion indicada en la reivindicacion 3 proporciona una unidad de potencia segun la reivindicacién 1 o la
reivindicacién 2, donde un cuerpo estrangulador esta dispuesto encima del eje de pivote y cerca del eje de pivote.

La invencion indicada en la reivindicacion 4 proporciona una unidad de potencia segun cualquiera de las
reivindicaciones 1 a 3, donde el motor de combustion interna esta provisto de un equilibrador que gira cuando la
rotacion de un ciguefial es transmitida a él mediante un mecanismo de engranaje, y un engranaje movido por
equilibrador que gira el equilibrador integralmente esta dispuesto en una posiciéon donde solapa en vista lateral un
mecanismo de engranaje reductor que transmite la potencia motriz del motor eléctrico para transmision a la polea de
accionamiento de la transmisién de variacion continua movida por correa.

En la unidad de potencia segun la reivindicacion 1, cuando el motor eléctrico para uso al cambio de velocidad y el
motor de arranque soportado conjuntamente con la caja de unidad estan dispuestos contiguos uno a otro en el
mismo lado que el eje de pivote en vista lateral, se acorta el cableado de motor con vistas a la reduccién del costo,
se facilita la operacién de cableado, y también se puede simplificar la operacion de montaje del motor eléctrico para
uso al cambio de velocidad y el motor de arranque.

Mediante la disposicién concentrada de elementos pesados como el motor eléctrico para uso al cambio de velocidad
y el motor de arranque cerca del eje de pivote, se puede reducir la inercia que acompanfa a la oscilacién de la unidad
de potencia y se puede aliviar la vibraciéon de marcha.

Ademas, dado que el motor eléctrico para uso al cambio de velocidad se dispone en el espacio entre el eje de pivote
y el motor de arranque, aunque se amplie la espaciacion entre el motor eléctrico para uso al cambio de velocidad y
el cigliefal, se puede realizar una disposicién en la que la interferencia con partes componentes de la carroceria, tal
como la rueda trasera, se puede evitar facilmente.

En la unidad de potencia segun la reivindicacion 2, dado que el eje de pivote se coloca delante del motor eléctrico
para uso al cambio de velocidad, el eje de pivote que esta montado basculantemente en la parte delantera de la caja
de unidad se puede soportar mas en la parte delantera, permitiendo la realizacion efectiva de la funcién de supresiéon
de vibracion del dispositivo amortiguador.

En la unidad de potencia segun la reivindicacion 3, dado que el cuerpo estrangulador esta dispuesto encima del eje
de pivote cerca del eje de pivote, el cuerpo estrangulador esta dispuesto en una posicion donde la amplitud de la
oscilacién de la unidad de potencia es relativamente pequeia, o que permite realizar exactamente la accién de
estrangulacion.

En la unidad de potencia segun la reivindicacién 4, dado que el engranaje movido por equilibrador que gira el
equilibrador esta dispuesto integralmente en una posicidon donde solapa en vista lateral el mecanismo de engranaje
reductor que transmite la potencia motriz del motor eléctrico para transmision a la polea de accionamiento de la
transmision de variacion continua movida por correa, no hay necesidad de ampliar una caja de unidad especial para
acomodar el equilibrador y el engranaje movido por equilibrador, lo que permite hacer mas compacta la unidad de
potencia.

La figura 1 es un perfil general de una motocicleta tipo scooter en un modo para implementacion al que se aplica la
presente invencion.

La figura 2 es un perfil izquierdo de la unidad de potencia.
La figura 3 es un perfil derecho de la unidad de potencia.

La figura 4 es una seccion de la unidad de potencia 20 cortada y desarrollada sustancialmente a lo largo de la linea
IV-IV en la figura 2.

Un modo de implementar la presente invencion se describira a continuacion con referencia a las figuras 1 a 4.

La figura 1 es un perfil de una motocicleta tipo scooter 1 en un modo para implementacion al que se aplica la
invencion.

Una carroceria delantera 2 y una carroceria trasera 3 estan enlazadas por una parte de suelo bajo 4, y un bastidor
de carroceria que constituye la estructura de la carroceria incluye principalmente un tubo descendente 6 y tubos
principales 7.

Asi, el tubo descendente 6 se extiende hacia abajo desde el tubo delantero 5 de la carroceria delantera 2; el tubo
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descendente 6 se curva horizontalmente en su extremo inferior extendiéndose hacia atras debajo de la parte de
suelo 4, y un par de tubos principales 7, derecho e izquierdo, estan enlazados a su extremo trasero; y los tubos
principales 7 suben oblicuamente hacia atrés desde sus partes de enlace, y se extienden hacia atras, curvandose
horizontalmente a una altura preestablecida.

Un depésito de carburante y un cofre son soportados por los tubos principales 7, y un asiento 8 esta dispuesto sobre
ellos.

Por otra parte, sobre la carroceria delantera 2, un manillar 11 estd montado en el tubo delantero 5, y debajo de la
carroceria delantera 2, una horquilla delantera 12 se extiende y una rueda delantera 13 estd montada en su extremo
inferior.

Una ménsula 15 sobresale cerca del centro de las partes inclinadas de los tubos principales 7, y una unidad de
potencia 20 esta enlazada de forma basculante y se soporta mediante un elemento de enlace 16 soportado en la
ménsula 15.

La unidad de potencia 20 tiene un motor de combustién interna 30 configurado en la parte delantera de una caja de
unidad 21, una transmisiéon de variacion continua movida por correa 50 esta dispuesta detras del motor de
combustién interna 30 y un mecanismo de engranaje reductor 110 mas hacia atras, donde el eje de salida del
mecanismo de engranaje reductor 110 esta montado en una rueda trasera 17 por un eje de rueda trasera 114 (véase
la figura 2).

Un par de sustentadores derecho e izquierdo de unidad de potencia 21h y 21h sobresalen hacia delante de la parte
superior de la cara delantera de la unidad de potencia 20 en la parte delantera de la caja de unidad 21, y los
sustentadores de unidad de potencia 21h y 21h estan enlazados al extremo inferior del elemento de enlace 16
mediante un eje de pivote 19, mientras que en la parte trasera basculante un amortiguador trasero 18 esta colocado
entre una ménsula 27 en el extremo trasero de la caja de unidad 21 (una caja de transmisién 23) y los tubos
principales 7 (véase la figura 1).

El motor de combustion interna 30, que es un motor de combustion interna monocilindro de cuatro tiempos, tiene un
bloque de cilindro 31, una culata de cilindro 32 y una cubierta de culata de cilindro 33 apilados uno sobre otro y
sobresaliendo inclinados de forma significativa hacia delante a un estado casi horizontal desde la cara delantera de
la caja de unidad 21.

Un cuerpo estrangulador 35 esta conectado a un tubo de admision de aire 34 que se extiende desde un orificio de
admision de aire hacia la parte superior de la culata de cilindro 32 y se curva hacia atras, un tubo de enlace 36 que
se extiende hacia atras del cuerpo estrangulador 35 esta conectado a un filtro de aire 37 dispuesto a lo largo del lado
izquierdo de la rueda trasera 17 en la mitad trasera de la caja de unidad 21.

El cuerpo estrangulador 35 esta colocado cerca del eje de pivote 19 encima del eje de pivote 19 soportado de forma
basculante en la caja de unidad 21; por lo tanto, el cuerpo estrangulador 35 esta dispuesto en una posicion donde la
amplitud del basculamiento de la unidad de potencia 20 es relativamente pequefa para poder realizar exactamente
la estrangulacion.

Un tubo de escape 38 que se extiende hacia abajo desde un orificio de escape debajo de la culata de cilindro 32 y
que se curva hacia atras, se extiende hacia atras inclinado hacia la derecha para conectar con un silenciador (no
representado) en el lado derecho de la rueda trasera 17.

La carroceria delantera 2 esta protegida por una cubierta delantera 9a y una cubierta trasera 9b respectivamente por
delante y por detras y por cubiertas delanteras inferiores 9c a la derecha e izquierda, y la parte central del manillar 11
esta protegida por una cubierta de manillar 9d.

La parte de suelo 4 estd protegida por una cubierta lateral 9e, y la carroceria trasera 3 estd protegida
respectivamente a la derecha e izquierda por una cubierta de carroceria 10a y una cubierta trasera 10b.

La figura 2 es un perfil izquierdo de la unidad de potencia 20, la figura 3 es un perfil derecho, y la figura 4 es una
seccion de la unidad de potencia 20 cortada y desarrollada sustancialmente a lo largo de la linea IV-IV en la figura 2.

La caja de unidad 21 esta dividida en partes derecha e izquierda; la caja de unidad izquierda se extiende hacia atras
con relacién a la caja de unidad derecha 22 formando la caja de transmisién 23. La caja de transmision 23 tiene una
parte de carter izquierda 23a formada en el lado delantero derecho, una parte de caja de transmisién 23b formada en
el lado izquierdo de delante atras y una parte de engranaje reductor 23c formada en el lado trasero derecho; la parte
de carter delantera izquierda 23a se combina con la caja de unidad derecha 22 formando un carter 40C que ha de
alojar un ciguiefal 40, la parte de caja de transmision 23b esta protegida por una cubierta de caja de transmision 24
desde el lado izquierdo formando una camara de cambio 50C que ha de alojar la transmisién de variacién continua
movida por correa 50, y la parte de engranaje reductor 23c esta protegida por una cubierta de engranaje reductor 25
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formando una camara de engranajes reductores 110C que ha de alojar el mecanismo de engranaje reductor 110.

El carter 40C aloja un par de brazos de manivela derecho e izquierdo 40w y 40w, soportandose rotativamente el
ciguenal 40 por agujeros redondos de soporte derecho e izquierdo de la caja de unidad 21 mediante cojinetes
principales 41 y 41; de las partes de extension que se extienden a derecha e izquierda en la direccién horizontal, la
parte de extension derecha esta provista de un generador CA 42 y la parte de extension izquierda esta provista de
una polea de accionamiento 51 de la transmision de variacion continua movida por correa 50 conjuntamente con un
mecanismo de accionamiento de cambio de velocidad 60.

El extremo izquierdo del ciguenal 40 estd montado en la cubierta de caja de transmision 24 mediante un aro 54 y en
un agujero de soporte redondo 24p mediante un cojinete 43.

La polea de accionamiento 51 tiene una mitad de polea fija 51s y una mitad de polea mévil 51d.

Desde una parte de estribo 40a de diametro reducido al didmetro mas pequefio del cigiefial 40 a la parte de
extension izquierda, un cojinete 52, un manguito de guia 53, la mitad de polea fija 51s y el aro 54 estan montados de
derecha a izquierda en este orden, y sujetando este conjunto a la cara de extremo izquierdo del cigliefial 40 con un
perno 56 mediante una arandela 55, el aro interior del cojinete 52, el manguito de guia 53, la base de la mitad de
polea fija 51s y el aro 54 se aprietan e integran con el ciglefial 40.

Por lo tanto, la mitad de polea fija 51s, mantenida entre el manguito de guia 53 y el aro 54, esta fijada integralmente
al cigiiefial 40 y gira integralmente conjuntamente con el cigtefial 40.

Por otra parte, un cubo cilindrico de polea mévil 51dh que, siendo la base de la media polea mévil 51d, esta enfrente
de la mitad de polea fija 51s en el lado derecho, esta parcialmente enchavetado en el manguito de guia 53 para girar
conjuntamente con el cigliefial 40, y al mismo tiempo puede bascular en la direccion axial.

La media polea movil 51d en el lado derecho que esta enfrente de la mitad de polea fija 51s en el lado izquierdo gira
conjuntamente con el cigliefial 40 y puede acercarse y alejarse de la mitad de polea fija 51s deslizando en la
direccion axial; una correa en V 58 esta colocada y enrollada entre las caras ahusadas opuestas de las dos medias
poleas 51s, 51d.

Con referencia a la figura 2 y la figura 3, en la caja de transmisién 23, la region detras de los sustentadores de
unidad de potencia 21h en la parte de caja de transmision 23b formada a la izquierda de la parte de carter izquierda
23a formada en el lado delantero derecho se abomba de forma significativa hacia arriba, y un motor eléctrico 61 para
cambio de velocidad, que es la fuente de accionamiento de potencia del mecanismo de accionamiento de cambio de
velocidad 60, esta montado en la parte superior de este abombamiento 23e desde el lado derecho.

Por lo tanto, el motor eléctrico 61 para cambio de velocidad esta dispuesto encima del carter 40C formado por la
parte de carter izquierda 23a en la parte delantera de la caja de transmision 23 y un carter derecho 22.

El motor eléctrico 61 para cambio de velocidad estd colocado encima por un bloque de cilindro 31 inclinado
significativamente hacia delante (véase la figura 2).

Un elemento de cobertura de engranaje 26 estd montado en la parte del abombamiento 23e de la caja de
transmision 23 desde el lado izquierdo.

Los dos extremos de un primer eje de engranaje reductor 63s se soportan entre este elemento de cobertura de
engranaje 26 y la cara de pared de la caja de transmisién 23 mediante cojinetes 62 y 62, y un engranaje de gran
didmetro 63a integrado con el primer eje de engranaje reductor 63s engancha con un engranaje de accionamiento
61a formado en el eje de accionamiento 61s del motor eléctrico 61 para cambio de velocidad.

Igualmente, el extremo derecho y el lado izquierdo de un segundo eje de engranaje reductor 65s se soportan entre el
elemento de cobertura de engranaje 26 y la cara de pared de la caja de transmision 23 mediante cojinetes 64 y 64, y
un engranaje de gran diametro 65a integrado con el segundo eje de engranaje reductor 65s engancha con un
engranaje de didmetro pequefio 63b integrado con el eje de engranaje reductor 63s.

Por otra parte, un elemento de rosca hembra 67 esta fijado con un perno 68 a un elemento de disco saliente 66 cuyo
extremo de base es soportado por el aro exterior del cojinete 52 montado sobre el ciglieial 40; un engranaje de gran
diametro 67a esta formado en la parte de pestafia del elemento de rosca hembra 67, y el engranaje de gran diametro
67a engancha con un engranaje de diametro pequefio 65b integrado con el segundo eje de engranaje reductor 65s.

Se ha formado una rosca hembra (rosca de tornillo) en la cara circunferencial interior de la parte cilindrica 67s de
este elemento de rosca hembra 67.

Un elemento roscado macho 70 se soporta mediante un cojinete 69 montado sobre la circunferencia exterior del
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cubo de polea movil 51dh capaz de deslizar en la direccién axial para soportar la media polea moévil 51d, y una rosca
macho formada en la cara circunferencial exterior de la parte cilindrica 70s del elemento roscado macho 70, dentro
de la parte cilindrica 67s del elemento de rosca hembra 67, estd enroscada en la rosca hembra de la cara
circunferencial interior de la parte cilindrica 67s.

El extremo izquierdo de la parte cilindrica 70s del elemento roscado macho 70 esta expuesto hacia la izquierda del
extremo izquierdo abierto de la parte cilindrica 67s del elemento de rosca hembra 67, y una parte de pestafia 70a se
extiende desde este extremo izquierdo en la direccién centrifuga a lo largo de la cara trasera de la media polea movil
51d.

Un elemento anular 71 esta fijado a la parte circunferencial exterior de la parte de pestaiia 70a del elemento roscado
macho 70; la parte trasera del elemento anular 71 se extiende hacia atréds saliendo asi hacia la derecha en la
direccion axial de manera que pase alrededor del exterior del engranaje de gran diametro 67a del elemento de rosca
hembra 67, y esta parte de extension 71a se mantiene entre un par de piezas de guia superior e inferior 72 y 72 que
sobresalen a la camara de cambio 50C de la caja de transmision 23 para restringir la rotacion de la parte de
extension 71a y al mismo tiempo guia su movimiento en la direccion axial (véase la figura 4).

Por lo tanto, la rotacion del elemento roscado macho 70 soportado por el cubo de polea mévil 51dh integrado con la
media polea moévil 51d mediante el cojinete 69 es restringida por las piezas de guia 72 y 72, y puede deslizar
solamente en la direccion axial.

El mecanismo de accionamiento de cambio de velocidad 60 esta configurado como se ha descrito anteriormente:
cuando el engranaje de accionamiento 61a formado en el eje de accionamiento 61s gira, movido por el motor
eléctrico 61 para cambio de velocidad, el engranaje de gran didmetro 63a del primer eje de engranaje reductor 63s
que engancha con el engranaje de accionamiento 61a gira conjuntamente con el engranaje de diametro pequefo
63b a velocidad reducida, el engranaje de gran didmetro 65a del segundo eje de engranaje reductor 65s que
engancha con este engranaje de didmetro pequefo 63b gira conjuntamente con el engranaje de diametro pequefio
65b a velocidad mas reducida, y el engranaje de gran didmetro 67a del elemento de rosca hembra 67 que engancha
con este engranaje de diametro pequefio 65b gira a velocidad méas reducida para girar el elemento de rosca hembra
67.

Cuando el elemento de rosca hembra 67 se hace girar, dado que se ha restringido la rotaciéon del elemento roscado
macho 70 enroscado en él, es movido por el mecanismo de tornillo en la direccion axial.

El movimiento del elemento roscado macho 70 en la direccién axial hace que el cubo de polea mévil 51dh mediante
el cojinete 69 se mueva integrado con la media polea mévil 51d en la direccién axial, y por ello puede aproximar o
alejar la media polea mévil 51d de la mitad de polea fija 51s.

A propdsito, la media polea movil 51d, dado que el cubo de polea mévil 51dh que la soporta integralmente esta
enchavetado en el manguito de guia 53 integrado con el ciglefial 40, se mueve en la direccidon axial mientras gira
conjuntamente con el ciguenal 40.

Como el accionamiento efectuado por el motor eléctrico 61 para cambio de velocidad girando hacia delante o hacia
atras aproxima o aleja la media polea movil 51d de la mitad de polea fija 51s de esta forma, el didmetro de
enrollamiento de la correa en V 58 enrollada entre las caras ahusadas opuestas de las medias poleas 51s y 51d se
varia para llevar a cabo la variacion de velocidad continua.

Una ménsula 26a, en la que se ha de montar un sensor de revoluciones 75, que es un potenciémetro rotativo, esta
formada sobresaliendo hacia la izquierda en el elemento de cobertura de engranaje 26 para montarse desde el lado
izquierdo en el abombamiento 23e de la caja de transmision 23, y el sensor de revoluciones 75, con su eje operativo
rotativo 75a algo inclinado de la direccion vertical, esta fijado a la ménsula 26a.

Una rueda sinfin 75w montada sobre la parte inferior del eje operativo rotativo 75a engancha con un engranaje sinfin
65w en el extremo izquierdo que sobresale hacia la izquierda desde el cojinete lateral izquierdo 64 del segundo eje
de engranaje reductor 65s constituyendo un mecanismo de tornillo sinfin.

Por lo tanto, cuando el motor eléctrico 61 para cambio de velocidad mueve el segundo eje de engranaje reductor 65s
mediante el engranaje reductor, el eje operativo rotativo 75a se gira mediante el mecanismo de tornillo sinfin y su
numero de revoluciones es detectado por el sensor de revoluciones 75.

El numero de revoluciones detectado por el sensor de revoluciones 75 corresponde a la distancia de movimiento de
la media polea mévil 51d en la direccién axial, a saber, la variacion del diametro de enrollamiento de la correa en V
58 alrededor de la polea de accionamiento 51.

Por lo tanto, el sensor de revoluciones 75 detecta el estado de variaciéon de velocidad de la transmisién de variacion
continua movida por correa 50.
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En el carter 40C formado por la parte de carter izquierda 23a y el carter derecho 22 se ha dispuesto un equilibrador
76 encima del ciglefal 40 ligeramente hacia delante con dos extremos del eje equilibrador 76s rotativamente
soportados mediante cojinetes 77 y 77, y un lastre equilibrador 76w esta en una posicion que se solapa en vista
lateral entre el par de brazos de manivela 40w y 40w (véase la figura 4).

Ademas, como se representa en la figura 2, el equilibrador 76 esta en una posiciéon que solapa el engranaje de gran
didametro 65a y el engranaje de diametro pequefio 65b del segundo eje de engranaje reductor 65s en vista lateral.

En el carter 40C, contiguo al cojinete lateral derecho 77, un engranaje movido por equilibrador 78b esta montado
sobre el eje equilibrador 76, y este engranaje movido por equilibrador 78b, contiguo al brazo de manivela de lado
derecho 40w engancha con un engranaje de accionamiento de equilibrador 78a montado sobre el cigtefial 40.

El engranaje de accionamiento de equilibrador 78a y el engranaje movido por equilibrador 78b son de igual diametro.

Por lo tanto, el equilibrador 76, que gira a la misma velocidad y en la direccion inversa al ciguefial 40, reduce la
vibracién primaria del motor de combustion interna 30.

Dado que el engranaje movido por equilibrador 78b, que solamente es de diametro ligeramente mayor que el lugar
rotacional del lastre equilibrador 76w, esta dispuesto, conjuntamente con el equilibrador 76, en una posicién que
solapa el mecanismo de engranaje reductor del mecanismo de accionamiento de cambio de velocidad 60 (en
particular el engranaje de gran diametro 65a y el engranaje de diametro pequefio 65b del segundo eje de engranaje
reductor 65s) en vista lateral, no hay necesidad de abombar especialmente hacia fuera el carter 40C que aloja el
equilibrador 76 y el engranaje movido de equilibrador 78b, y esto facilita hacer compacta la unidad de potencia 20.

Un motor de arranque 120 esta dispuesto, montado en el carter derecho 22, detras y oblicuamente debajo del motor
eléctrico 61 para cambio de velocidad que esta montado en el abombamiento 23e de la parte de caja de transmisiéon
23b del lado derecho. El motor de arranque 120, analogo al motor eléctrico 61 para cambio de velocidad, esta
montado, con el eje de accionamiento 120s colocado en una posicion paralela a las direcciones derecha e izquierda,
desde el lado izquierdo a la cara lateral izquierda de un abombamiento 22e dirigido ligeramente hacia atras en el
lado derecho del carter derecho 22.

Con referencia a la figura 3 que representa un perfil derecho, un eje de engranaje reductor 121s esta alojado
rotativamente entre el eje de accionamiento 120s y el ciguefial 40, y un engranaje de gran diametro 121a integrado
con el eje de engranaje reductor 121s engancha con un engranaje de accionamiento 120a formado en el eje de
accionamiento 120s.

Por otra parte, un engranaje movido 122, contiguo al generador CA 42 dispuesto en el extremo derecho del cigliefial
40, estd montado sobre y es soportado por un saliente rotativo 123 soportado rotativamente en el cigliefial 40 (véase
la figura 4), y el engranaje movido 122 engancha con un engranaje de diametro pequefio 121b integrado con el eje
de engranaje reductor 121s.

Ademas, un embrague unidireccional 124 interviene entre un rotor exterior 42r del generador CA 42, integrado con el
cigliefial 40 y el saliente rotativo 123. Por lo tanto, cuando el engranaje de accionamiento 120a formado en el eje de
accionamiento 120s gira movido por el motor de arranque 120, el engranaje de gran diametro 121a del eje de
engranaje reductor 121s que engancha con el engranaje de accionamiento 120a gira a velocidad reducida
conjuntamente con el engranaje de diametro pequefio 121b, el engranaje movido 122 que engancha con este
engranaje de diametro pequefio 121b gira a velocidad mas reducida conjuntamente con el saliente rotativo 123, y la
rotacion de este saliente rotativo 123 hace, mediante el embrague unidireccional 124, que el rotor exterior 42r del
generador CA 42 gire conjuntamente con el cigliefial 40 permitiendo arrancar el motor de combustién interna 30.

A continuacion, se describira la estructura de la parte trasera de la unidad de potencia 20.

Con referencia a la figura 4, una polea movida 81 correspondiente a la polea de accionamiento 51 de la transmision
de variaciéon continua movida por correa 50 incluye una mitad de polea fija 81s y una media polea movil 81d, que
estan una enfrente de otra y ambas son soportadas por un eje movido 82.

El eje movido 82 se soporta rotativamente en tres posiciones incluyendo la caja de transmision 23, la cubierta de
caja de transmision 24 y la cubierta de engranaje reductor 25 respectivamente mediante cojinetes 83, 84 y 85.

Con referencia a la figura 4, una parte de diametro pequefio 82a algo reducido desde una parte de estribo esta
formada en la parte lateral izquierda del eje movido 82, y un cojinete 86, un manguito de soporte 87 y un aro 88
estan montados en la parte de didmetro pequefio 82a en este orden, con una tuerca 89 enroscada en un extremo
para apretarlos integralmente conjuntamente.

El cojinete 84 interviene entre el cojinete concavo 24q de la cubierta de caja de transmision 24 y el aro 88.
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La base de un exterior de embrague en forma de cuenco 91 de un embrague centrifugo 90 esta fijada al manguito de
cojinete 87 para girar integralmente conjuntamente con el eje movido 82.

Un cubo cilindrico de polea fija 95 que soporta la mitad de polea fija 81s estd montado en la circunferencia exterior
de la parte del eje movido 82 protegida por la cubierta de caja de transmisién 24 mas a la derecha que el exterior de
embrague 91 para poder girar con relacion al eje movido 82 por la presencia interviniente del cojinete 86 y el cojinete
96.

Una chapa de soporte 92a, que es el interior de embrague 92 del embrague centrifugo 90, esta fijada al extremo
izquierdo de este cubo de polea fija 95 con una tuerca 97.

El extremo de base de un brazo 92c estd montado en la chapa de soporte 92a por un eje 92b, y una zapata de
embrague 92d esta fijada a la punta del brazo 92c.

El brazo 92c es empujado por un muelle 92e para mover la zapata de embrague 92d en una direccion de alejamiento
de la cara circunferencial interior del exterior de embrague 91.

Un cubo cilindrico de polea moévil 98 que soporta la media polea moévil 81d esta dispuesto deslizantemente en la
direccion axial en la circunferencia exterior del cubo cilindrico de polea fija 95 que soporta dicho interior de embrague
92.

Asi, un agujero de guia largo 98a esta formado en la direccién axial en el cubo cilindrico de polea mévil 98, y un
pasador de guia 99 que sobresale del cubo de polea fija 95 engancha deslizantemente con el agujero de guia 98a.

Por lo tanto, el cubo de polea movil 98 es retenido por el pasador de guia 99 en rotacion con relacién al cubo de
polea fija 95, y al mismo tiempo puede deslizar en la direccion axial en el cubo de polea fija 95, guiado por el agujero
de guia 98a.

Un muelle helicoidal 100 interviene entre la chapa de soporte 92a montada integralmente en el cubo de polea fija 95
y el cubo de polea movil 98, y el cubo de polea mévil 98 es empujado hacia la derecha por el muelle helicoidal 100.

A causa de la configuracion descrita anteriormente, la media polea mévil 81d soportada por el cubo de polea movil
98 gira conjuntamente con la mitad de polea fija 81s soportada por el cubo de polea fija 95, puede deslizar en la
direccion axial, y es empujada por el muelle helicoidal 100 en la direccién de acercamiento a la mitad de polea fija
81s.

La correa en V 58 esta enrollada entre las caras ahusadas opuestas de la mitad de polea fija 81s y el cubo de polea
movil 98, y el diametro de enrollamiento de la polea movida 81 varia enclavado en proporcion inversa al diametro de
enrollamiento en el lado de polea de accionamiento 51 para llevar a cabo la variacién de velocidad continua.

Cuando la rotacion de la polea de accionamiento 51 sobrepasa un nimero preestablecido de revoluciones, la zapata
de embrague 92d del interior de embrague 92 del embrague centrifugo 90 entra en contacto con la cara
circunferencial interior del exterior de embrague 91 para transmitir potencia motriz al eje movido 82.

La camara de engranajes reductores 110C para alojar el mecanismo de engranaje reductor 110 esta configurada,
protegida por la cubierta de engranaje reductor 25, en el lado trasero derecho de la caja de transmision 23.

Como se representa en la figura 4, dos extremos de un eje de engranaje reductor 112s se soportan mediante
cojinetes 111 y 111 entre la parte trasera de la caja de transmisién 23 y la cubierta de engranaje reductor 25 que
estan uno enfrente de otro, y un engranaje de gran diametro 112a integrado con el eje de engranaje reductor 112s
engancha con un engranaje de diametro pequefio 82g formado en el eje movido 82.

Igualmente, el eje de rueda trasera 114 se soporta rotativamente mediante cojinetes 113 y 113 entre la parte trasera
de la caja de transmision 23 y la cubierta de engranaje reductor 25, el eje de rueda trasera 114 sobresale hacia la
derecha del cojinete lateral derecho 113, y un engranaje de gran didmetro 114a montado integralmente en el eje de
rueda trasera 114 engancha con un engranaje de diametro pequeio 112b integrado con el eje de engranaje reductor
112s.

Un cubo 17h de la rueda trasera 17 esta montado en una parte que sobresale hacia la derecha de la cubierta de
engranaje reductor 25 del eje de rueda trasera 114.

Por lo tanto, la velocidad de rotacién del eje movido 82 se reduce mediante el mecanismo de engranaje reductor 110
y se transmite al eje de rueda trasera 114 para girar la rueda trasera 17.

En la estructura de transmisién de potencia de la unidad de potencia 20 descrita anteriormente, el motor eléctrico 61
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para cambio de velocidad del mecanismo de accionamiento de cambio de velocidad 60 que varia la velocidad de la
transmisién de variacion continua movida por correa 50 esta montado en la parte superior de la cara lateral derecha
del abombamiento hacia arriba 23e en la parte delantera de la caja de transmision 23, y el motor de arranque 120
estd montado en la cara lateral izquierda del abombamiento 22e del carter derecho 22 detras y oblicuamente debajo
del motor eléctrico 61 para cambio de velocidad.

Con referencia a la figura 2 que representa una vista lateral izquierda, con respecto al eje de pivote 19 en el que la
unidad de potencia 20 se soporta basculantemente, el motor eléctrico 61 para cambio de velocidad y el motor de
arranque 120 estan dispuestos contiguos uno a otro igualmente en la parte trasera, y el motor eléctrico 61 para
cambio de velocidad esta dispuesto en una posicibn mas alta que el motor de arranque 120 que esta
sustancialmente a la misma altura que el eje de pivote 19 y en una posicion mas préxima al eje de pivote 19 que el
motor de arranque 120.

Por lo tanto, dado que el motor eléctrico 61 para cambio de velocidad y el motor de arranque 120 se concentran
igualmente en la parte trasera con respecto al eje de pivote 19, se simplifica la operacion de montar el motor
eléctrico 61 para cambio de velocidad y el motor de arranque 120, y al mismo tiempo se acorta el cableado de motor
facilitando la operaciéon de cableado. También es posible concentrar elementos pesados, como el motor eléctrico 61
para cambio de velocidad y el motor de arranque 120, cerca del eje de pivote 19, para reducir por ello la inercia que
acompanfa a la oscilacion de la unidad de potencia 20 y para aliviar la vibracion de marcha.

Ademas, aunque el motor eléctrico 61 para cambio de velocidad tiene el primer eje de engranaje reductor 63s que
reduce sustancialmente la velocidad y el mecanismo pesado de accionamiento de cambio de velocidad 60 que es el
mecanismo de engranaje reductor de dos etapas del segundo eje de engranaje reductor 65s porque la media polea
movil 51d tiene que ser movida en la direccién axial cuando la correa de transmision 58 se gira, lo que requiere un
par mayor que el motor de arranque 120, la disposicion del motor eléctrico 61 para cambio de velocidad en el
espacio entre el eje de pivote 19 y el motor de arranque 120 permite colocar este mecanismo pesado de
accionamiento de cambio de velocidad 60 dispuesto desde el motor eléctrico 61 para cambio de velocidad a la media
polea movil 51d del cigliefal 40, entre el eje de pivote 19 y el motor de arranque 120 en vista lateral como se
representa en la figura 2, haciendo una contribucion adicional a la concentracién de elementos pesados.

Dado que el eje de pivote 19 que soporta basculantemente la unidad de potencia 20 soporta los sustentadores de
unidad de potencia 21h que sobresalen del extremo delantero de la caja de unidad 21 (la caja de transmision 23) en
la parte delantera del motor eléctrico 61 para cambio de velocidad, es posible hacer que la funcién de supresién de
vibracion del amortiguador trasero 18 se lleve a cabo efectivamente estableciendo una distancia suficientemente
larga entre el amortiguador trasero 18 interviniente entre la caja de transmision 23 y los tubos principales 7 en el
extremo trasero de la caja y el centro de basculamiento (el eje de pivote 19).

Dado que el motor eléctrico 61 para cambio de velocidad y el motor de arranque 120 estan dispuestos en la parte
superior delantera de la caja de unidad 21, el motor eléctrico 61 para cambio de velocidad y el motor de arranque
120 pueden estar protegidos efectivamente contra el agua y barro con el fin de aumentar su durabilidad y, al mismo
tiempo, el motor eléctrico 61 para cambio de velocidad y el motor de arranque 120 se pueden montar desde la parte
superior de la caja de unidad 21 para hacer mas facil y mas fiable la operacion de montaje.

1: motocicleta tipo scooter, 7: tubo principal, 19: eje de pivote, 20: unidad de potencia, 21: caja de unidad, 21b:
sustentador de unidad de potencia, 22: caja de unidad derecha, 23: caja de transmisién, 24: cubierta de caja de
transmisién, 25: cubierta de engranaje reductor, 30: motor de combustion interna, 31: bloque de cilindro, 35: cuerpo
estrangulador, 40: cigtefal, 40C: carter, 50: transmision de variacién continua movida por correa, 50C: camara de
cambio, 51: polea de accionamiento, 51d: media polea mévil, 51s: media polea fija, 58: correa en V, 60: mecanismo
de accionamiento de cambio de velocidad, 61: motor eléctrico para cambio de velocidad, 63S: primer eje de
engranaje reductor, 65s: segundo eje de engranaje reductor, 67: elemento de rosca hembra, 70: elemento roscado
macho, 76: equilibrador, 78b: engranaje movido por equilibrador, 110: mecanismo de engranaje reductor, 120: motor
de arranque.
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REIVINDICACIONES

1. Una unidad de potencia (20) en cuya caja de unidad (21) estd montada en la parte delantera en una carroceria
mediante un eje de pivote (19) orientado en la direcciéon a lo ancho de la carroceria y se extiende hacia atras de
manera que pueda bascular hacia arriba y hacia abajo con relaciéon a la carroceria, donde una transmision de
variacion continua movida por correa (50) que con un motor eléctrico (61) logra la variacion de velocidad continua de
la transmision cambiando el didmetro de enrollamiento de la correa de transmisiéon (58) de una polea de
accionamiento (51) dispuesta conjuntamente con un motor de combustion interna (30) que arranca con un motor de
arranque (120),

donde: el motor eléctrico (61) para la transmision y el motor de arranque (120) conjuntamente soportados por la caja
de unidad (21) estan dispuestos contiguos uno a otro en el mismo lado que el eje de pivote (19) en vista lateral;

el motor eléctrico (61) para la transmision esta dispuesto en una posicién mas préoxima al eje de pivote (19) que el
motor de arranque (120); y

un mecanismo de engranaje reductor que transmite la potencia motriz del motor eléctrico (61) para transmision a la
polea de accionamiento (51) de la transmision de variacion continua movida por correa (50) esta montado entre un
elemento de cobertura de engranaje (26) y una cara de pared de una caja de transmision (23),

caracterizada porque

una ménsula (26a) esta formada sobresaliendo en la direccién axial del cigliefial en el elemento de cobertura de
engranaje (26) a montar desde el lado a la caja de transmision (23), y un sensor de revoluciones (75) esta fijado a
dicha ménsula (26a); y

una camara de cambio (50C) aloja la transmisiéon de variacién continua movida por correa (50) y el sensor de
revoluciones completo (75).

2. La unidad de potencia (20) segun la reivindicacién 1, donde el eje de pivote (19) esta colocado delante del motor
eléctrico (61) para transmision.

3. La unidad de potencia (20) segun la reivindicacién 1 o la reivindicacion 2, donde un cuerpo estrangulador (35) esta
dispuesto encima del eje de pivote (19) y cerca del eje de pivote (19).

4. La unidad de potencia (20) segun cualquiera de las reivindicaciones 1 a 3, donde: el motor de combustién interna
(30) esta provisto de un equilibrador (76) que gira cuando la rotacion de un cigliefial (40) es transmitida a él mediante
un mecanismo de engranaje; y

un engranaje movido por equilibrador (78b) que gira el equilibrador (76) integralmente esta dispuesto en una posicion
donde solapa en vista lateral el mecanismo de engranaje reductor que transmite la potencia motriz del motor
eléctrico (61) para transmisién a la polea de accionamiento (51) de la transmisién de variacién continua movida por
correa (50).
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