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DESCRIPCION
Dispositivo de control de motor, unidad de motor y vehiculo
Campo técnico

[0001] La presente ensefianza se refiere a un dispositivo de control de motor, una unidad de motor y un
vehiculo.

Antecedentes de la técnica

[0002] Se conoce un dispositivo de control de motor que controla un motor montado en un vehiculo. Uno de
dichos dispositivos de control de motor es un dispositivo de control de motor que detiene automaticamente el ralenti
del motor no dependiendo de un accionamiento, sino segin una condicion predeterminada desde el punto de vista de
los problemas medioambientales y el ahorro de energia.

[0003] El dispositivo de control de motor que detiene automaticamente el ralenti del motor que no depende de
un accionamiento esta configurado para, después de una parada del motor, volver a arrancar el motor en respuesta a
un accionamiento. En el arranque de nuevo del motor, un cigiiefial del motor es impulsado por un motor eléctrico. El
motor eléctrico funciona con energia eléctrica suministrada por una bateria. Esta es la razén por la cual se ha propuesto
una técnica para reducir el riesgo de que un suministro de energia eléctrica insuficiente de la bateria al motor eléctrico
pueda ser causado, por ejemplo, por una carga deficiente de la bateria o un deterioro de la bateria con el tiempo, lo
que podria dificultar el arranque de nuevo del motor.

[0004] La bibliografia de patentes 1 (PTL 1) propone que la capacidad de una bateria se diagnostica en un
dispositivo de control de motor que detiene el motor segin una condicion de parada predeterminada. El dispositivo de
control de motor de PTL 1 incluye un motor eléctrico multifasico que realiza el arranque del motor. El dispositivo de
control de motor de PTL 1 hace que fluya una corriente impulsora en cada fase mientras el motor eléctrico multifasico
esta parado, con un patron de conduccion tal que el motor eléctrico multifasico genera una fuerza impulsora minima
local. El dispositivo de control de motor de PTL 1 diagnostica la capacidad de la bateria basandose en al menos uno
de un voltaje de la bateria o una corriente impulsora en un momento de hacer que la corriente impulsora fluya.
Dependiendo del resultado del diagnostico, el dispositivo de control de motor de PTL 1 prohibe la parada del motor
que se realiza en respuesta a la condicion de parada.

[0005] Latécnica propuesta en PTL 1 prohibe la parada del motor basandose en un diagndstico de la capacidad
de la bateria durante la parada del motor eléctrico multifasico, para mejorar el rendimiento de control en relacién con
la parada del motor y el arranque de nuevo del motor. PTL 2 verifica el estado de la bateria accionando el arrancador
durante una fase de ralenti del motor con el arrancador estando desconectado del cigiiefial.

Lista de referencias

Bibliografia de patente

[0006]

PTL 1: Patente japonesa No. 3976180
PTL 2: JP2014194184 A Resumen de la invencién

Problema técnico
[0007] Se evaluaron los comportamientos de un vehiculo equipado con un dispositivo de control de motor que
se basa en la técnica propuesta convencionalmente para revelar el hecho de que, por ejemplo, se adopta una bateria

con una gran capacidad para evitar que el rendimiento del arranque del motor caiga ciertas situaciones.

[0008] Sin embargo, en un vehiculo en el que se montan un motor y una bateria, se exige que la bateria se
reduzca desde el punto de vista de la capacidad de montaje, los problemas medioambientales y el ahorro de energia.

[0009] Un objeto de la presente ensefianza es proporcionar: un dispositivo de control de motor capaz de reducir
el tamafio de una bateria mientras se conserva un rendimiento de arranque del motor; y el dispositivo de control de
motor.

Solucién del problema

[0010] La presente ensefianza emplea las siguientes configuraciones.
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(1) Un dispositivo de control de motor que incluye un motor, un motor eléctrico configurado para impulsar
rotacionalmente un cigliefial del motor y una bateria que almacena la energia eléctrica para ser suministrada al
motor eléctrico, el dispositivo de control de motor esta configurado para montarse en un vehiculo que es impulsado
por el motor, incluyendo el dispositivo de control de motor:

una unidad de suministro de energia eléctrica configurada para realizar un control para suministrar energia
eléctrica de la bateria al motor eléctrico de modo que el motor eléctrico genere una fuerza impulsora en al menos
parte de un periodo de desaceleracion durante el cual el cigiiefial estd girando sin ninguna aceleracion del
vehiculo desde un punto temporal cuando el vehiculo comienza a desacelerar;

una unidad de adquisicion del estado de la bateria que adquiere al menos uno de un valor de voltaje o un valor
de corriente de la bateria al menos cuando la energia eléctrica de la bateria se suministra al motor eléctrico bajo
un control que la unidad de suministro de energia eléctrica realiza en al menos parte del periodo de
desaceleracion; y

una unidad de control de funcionamiento que realiza un control para detener el ralenti del motor o prohibir una
parada del ralenti y/o un control del motor eléctrico en relacion con el arranque después de una parada del ralenti
del motor, basandose en al menos uno de un valor de voltaje o un valor de corriente de la bateria adquirido por
la unidad de adquisicion del estado de la bateria cuando la energia eléctrica de la bateria se suministra al motor
eléctrico bajo un control que la unidad de suministro de energia eléctrica realiza en al menos parte del periodo
de desaceleracion.

En el dispositivo de control de motor de (1), el motor eléctrico genera una fuerza impulsora en al menos parte del
periodo de desaceleracion. En este momento, la unidad de adquisicion del estado de la bateria adquiere un valor
de voltaje y un valor de corriente de la bateria, y basandose en al menos uno de estos valores, un control para
detener el ralenti del motor o prohibir una parada del ralenti y/o un control del motor eléctrico en relacion con el
arranque después de que se realiza una parada del ralenti del motor.

En el dispositivo de control de motor de (1), un control para detener el ralenti del motor o prohibir una parada del
ralenti y/o un control del motor eléctrico en relacién con el arranque después de que se realiza una parada del
ralenti del motor basandose en un estado de la bateria, adquirido en el periodo de desaceleracién. Esto puede
acortar los intervalos de tiempo entre un momento cuando se adquiere un estado de la bateria para la
determinacién, un momento cuando se realiza la determinaciéon y un momento cuando se realiza un control de
una parada del ralenti del motor y/o un control del motor eléctrico en relacion con el arranque. Esto contribuye a
reducir las diferencias entre un estado de la bateria en un punto temporal cuando se adquiere el estado de la
bateria para el control, un estado de la bateria obtenido cuando se realiza la determinacién y un estado de la
bateria en un punto temporal cuando se realiza un control basado en la determinacion. Esto hace posible suprimir
un aumento en la capacidad de la bateria que puede ser necesario para absorber una diferencia potencial,
mientras se conserva un rendimiento de arranque del motor. Por consiguiente, el dispositivo de control de motor
de (1) permite reducir el tamafio de la bateria mientras conserva un rendimiento de arranque del motor.

Los inventores de la presente invencion realizaron estudios sobre una parada del ralenti y un arranque de nuevo
de un motor después de la parada del ralenti. Mas adelante se proporcionara una descripcion de los estudios.
Por ejemplo, en el dispositivo de control de motor como se describe en PTL 1, se prohibe una parada del motor
en respuesta a una condicién de parada mientras el cigliefial esta girando. Una determinacion de si se debe
prohibir o no la parada del motor se realiza basandose en al menos uno de un voltaje de bateria o una corriente
impulsora. Como al menos uno del voltaje de bateria o la corriente impulsora, se usa un valor detectado mientras
el motor eléctrico esta parado. Es decir, en PTL 1, un valor usado para determinar si se debe prohibir o no la
parada del motor es menos probable que refleje un cambio en el estado de la bateria desde que el motor se
detiene antes de la determinacion hasta cuando el motor esta en un periodo de funcionamiento del motor después
de arrancar.

En el periodo de funcionamiento del motor, por ejemplo, el motor eléctrico puede generar energia eléctrica para
cargar la bateria. En este caso, se aumenta la capacidad de carga de la bateria en un momento cuando se
determina la prohibicion de una parada del motor en comparacién con una capacidad de carga durante una
parada previa del motor eléctrico. En el periodo de funcionamiento del motor, por ejemplo, el motor eléctrico
puede recibir un suministro de energia eléctrica desde la bateria para acelerar la rotacion del cigiefial.

En este caso, se reduce una capacidad de carga de la bateria en un momento cuando se determina la prohibicion
de una parada del motor en comparacién con una capacidad de carga durante una parada previa del motor
eléctrico. En el periodo de funcionamiento del motor, por ejemplo, el motor eléctrico puede recibir un suministro
de energia eléctrica de la bateria para aplicar una aceleracion negativa a la rotacion del cigiiefial. En este caso,
se reduce una capacidad de carga de la bateria en un momento cuando se determina la prohibicion de una
parada del motor en comparacién con una capacidad de carga durante una parada previa del motor eléctrico.
Por ejemplo, el periodo de funcionamiento del motor puede incluir tanto un periodo en el que el motor eléctrico
recibe un suministro de energia eléctrica de la bateria como un periodo en el que se carga la bateria. En un caso
en el que el periodo de funcionamiento del motor incluye tanto un periodo en el que el motor eléctrico recibe un
suministro de energia eléctrica de la bateria como un periodo en el que la bateria se carga, un estado de la
bateria varia dependiendo de las condiciones ambientales de la bateria. Por ejemplo, una bateria de plomo-acido
tiene su rendimiento de carga mas dependiente de la temperatura en comparacién con su rendimiento de
descarga. Por ejemplo, cuando la bateria de plomo-acido esta en un estado de temperatura mas baja, su
resistencia interna en un momento de carga es considerablemente mayor que su resistencia interna en un
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momento de descarga. Como resultado, es probable que disminuya la capacidad de carga.

Por tanto, la capacidad de una bateria adquirida basandose en un voltaje de bateria y una corriente impulsora
gue se detectan mientras el motor eléctrico esta parado puede ser muy diferente de la capacidad de una bateria
en un momento cuando se realiza la determinacion de la prohibicién de detener el motor. Por ejemplo, surge una
situacion en la que la capacidad de una bateria en un momento cuando la determinacion sobre la prohibicién de
una parada del motor es menor que una capacidad basada en el voltaje de bateria y la corriente impulsora que
se detectan mientras el motor eléctrico esta parado. Esta situacion requiere un aumento de tamafio de la bateria
de modo que energia eléctrica suficiente para arrancar de nuevo el motor se pueda suministrar a un motor
eléctrico de arranque.

Como se describié anteriormente, un vehiculo convencional esta provisto de una bateria de alta capacidad capaz
de retener un rendimiento de arranque de nuevo. Sin embargo, una bateria grande no es preferible desde el
punto de vista de reduccién de tamafio en un vehiculo en el que estan montados un motor y la bateria.

Segun la presente ensefianza, la energia eléctrica de la bateria se suministra al motor eléctrico en al menos parte
del periodo de desaceleracion. El periodo de desaceleracion es un periodo durante el cual el cigiiefial esta
girando sin ninguna aceleraciéon del vehiculo desde un punto temporal cuando el vehiculo comienza a
desacelerar. Un control para detener el ralenti del motor o prohibir una parada del ralenti y/o un control del motor
eléctrico en relacién con el arranque después de que se realice una parada del ralenti del motor basandose en
al menos uno de un valor de voltaje o un valor de corriente de la bateria, adquirido en el periodo de
desaceleracion. El dispositivo de control de motor de (1) puede acortar un intervalo de tiempo entre un momento
de adquisicién del valor y un momento relacionado con un control del motor basandose en el valor adquirido.
Esto contribuye a una diferencia reducida entre los estados de la bateria en los momentos respectivos. Esto
permite reducir el tamafio de la bateria mientras se conserva un rendimiento de arranque del motor.

(2) El dispositivo de control de motor segun (1),

en el que

la unidad de control de funcionamiento incluye:

una unidad de determinacion de permisos que determina si se permite 0 no una arada del ralenti del motor
basandose en al menos uno de un valor de voltaje o un valor de corriente de la bateria, adquirido por la unidad
de adquisicion del estado de la bateria cuando la energia eléctrica de la bateria se suministra al motor eléctrico
bajo un control que la unidad de suministro de energia eléctrica realiza en al menos parte del periodo de
desaceleracion; y

una unidad de control de motor que controla el motor para cambiar del periodo de desaceleracién a un estado
en el que se detiene el ralenti del motor si la unidad de determinaciéon de permisos permite una parada del
ralenti del motor, asi como se cumple una condicién de parada de ralenti que es predefinida como una condicién
para detener el ralenti del motor, y para prohibir el cambio del periodo de desaceleracién a un estado donde el
ralenti del motor se detiene si la unidad de determinacion de permisos no permite una parada del ralenti del
motor.

En el dispositivo de control de motor de (2), si se permite o no una parada del ralenti del motor se determina
basandose en al menos uno de un valor de voltaje o un valor de corriente de la bateria, adquirido por la unidad de
adquisicion del estado de la bateria en al menos parte del periodo de desaceleracion. Si se permite una parada
del ralenti del motor y se cumple una condicién de parada del ralenti, el motor se controla para cambiar del periodo
de desaceleracién a un estado en el que se detiene el ralenti del motor. Si no se permite una parada del ralenti del
motor, el motor se controla para evitar una parada del ralenti del motor.

El dispositivo de control de motor de (2) puede acortar los intervalos de tiempo entre un momento cuando se
adquiere al menos uno de un valor de voltaje o un valor de corriente, un momento cuando se realiza la
determinacion y un momento cuando se cambia a un estado donde el ralenti del motor esta detenido. El dispositivo
de control de motor de (2) contribuye a reducir las diferencias entre los estados de la bateria en los momentos
respectivos. Esto permite reducir el tamafio de la bateria mientras se conserva un rendimiento de arranque del
motor.

(3) El dispositivo de control de motor segun (1) o (2), en el que

el vehiculo incluye un operador de aceleracion que indica que el vehiculo se acelere segun un accionamiento del
conductor, y la unidad de suministro de energia eléctrica esta configurada para realizar un control para suministrar
energia eléctrica de la bateria al motor eléctrico de modo que el motor eléctrico genere una fuerza impulsora en al
menos parte de un periodo durante el cual una instruccién de aceleracion del operador de aceleracion se detiene
dentro del periodo de desaceleracion.

En un periodo durante el cual se detiene una instruccion de aceleracion del operador de aceleracion, se realiza un
accionamiento del conductor con la intencién de desacelerar o detener el vehiculo. En este caso, existe una alta
probabilidad de que ocurra un cambio a un estado en el que se detiene el ralenti del motor. En el dispositivo de
control de motor de (2), si se permite 0 no un cambio a un estado donde se detiene el ralenti se determina
basandose en un estado de bateria adquirido cuando existe una alta probabilidad de que ocurra un cambio a un
estado donde el ralenti del motor se detiene, debido al accionamiento del conductor. Esto puede acortar ain mas
los intervalos de tiempo entre un momento cuando se adquiere un estado de bateria para la determinacién, un
momento cuando se realiza la determinacion y un momento cuando se realiza un cambio a un estado donde se
detiene el ralenti del motor. En consecuencia, un aumento en la diferencia puede suprimirse alin mas entre un
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estado de la bateria en el momento de la determinacion y un estado de la bateria en el momento de volver a
arrancar el motor. Por consiguiente, es posible mejorar un rendimiento de arranque de nuevo del motor mientras
se suprime un aumento en la capacidad de la bateria que puede ser necesaria para absorber una diferencia de
potencial. Esto permite reducir alin mas el tamafio de la bateria mientras se conserva un rendimiento de arranque
del motor.

(4) El dispositivo de control de motor segin cualquiera de (1) a (3), en el que la unidad de suministro de energia
eléctrica esta configurada para realizar un control para suministrar energia eléctrica de la bateria al motor eléctrico
de modo que el motor eléctrico genere una fuerza impulsora en al menos parte de un periodo fuera de un periodo
durante el cual el motor realiza la combustidon de combustible dentro del periodo de desaceleracion.

En el dispositivo de control de motor de (4), la energia eléctrica de la bateria se suministra al motor eléctrico de
modo que el motor eléctrico genere una fuerza impulsora en al menos parte de un periodo fuera de un periodo
durante el cual el motor realiza la combustién del combustible. Por tanto, es menos probable que ocurra una
perturbacién de carga mecanica atribuible a la combustién del motor en el motor eléctrico cuando se adquiere al
menos uno de un valor de voltaje o un valor de corriente de la bateria. Por consiguiente, cuando se determina si
se permite o no una parada del ralenti del motor basandose en al menos uno de los valores, se puede suprimir un
error de determinacion atribuible a la combustion del motor. Esto permite reducir aliin mas el tamafio de la bateria
mientras se conserva un rendimiento de arranque del motor.

(5) El dispositivo de control de motor segun cualquiera de (1) a (4), en el que el motor incluye un embrague que se
conmuta entre un estado de transmision en el que se transmite una fuerza de rotacion del cigliefial a un miembro
impulsor del vehiculo y un estado de no transmisién en el que la fuerza de rotacién no se transmite, y la unidad de
suministro de energia eléctrica esta configurada para realizar un control para suministrar energia eléctrica de la
bateria al motor eléctrico de modo que el motor eléctrico genere una fuerza impulsora en al menos parte de un
periodo durante el cual el embrague esta en el estado de no transmision en el que la fuerza de rotacién no se
transmite dentro del periodo de desaceleracion.

En el dispositivo de control de motor de (5), mientras el embrague esta en el estado de no transmisién, se suministra
energia eléctrica de la bateria al motor eléctrico de modo que el motor eléctrico genere una fuerza impulsora. Esto
hace que el suministro de energia eléctrica para la deteccion de al menos uno de un voltaje 0 una corriente sea
menos influyente para el desplazamiento del vehiculo. Ademas, cuando se suministra energia eléctrica de la
bateria al motor eléctrico, se puede suprimir una fluctuaciéon en una carga mecanica en el motor eléctrico atribuible
al desplazamiento del vehiculo. Por tanto, un error puede suprimirse ain mas en la determinacién basada en un
estado de la bateria. Por consiguiente, el permiso de una parada del ralenti se puede determinar con una precision
mejorada. Esto permite reducir ain mas el tamafio de la bateria mientras se conserva un rendimiento de arranque
del motor.

(6) El dispositivo de control de motor segun cualquiera de (1) a (5), en el que

la unidad de suministro de energia eléctrica esta configurada para realizar un control para suministrar energia
eléctrica de la bateria al motor eléctrico de modo que el motor eléctrico genere una fuerza impulsora en al menos
parte de un periodo durante el cual una velocidad de rotacion del cigliefial es menor que una velocidad de rotacién
del cigiiefial en el ralenti del motor dentro del periodo de desaceleracion.

El dispositivo de control de motor de (6) puede acortar ain mas los intervalos de tiempo entre un momento cuando
se adquiere un estado de la bateria, un momento cuando se realiza una determinacién sobre el permiso de una
parada de ralenti y un momento cuando se realiza un cambio a un estado donde el ralenti del motor esta parado.
Esto permite reducir aln mas el tamafio de la bateria mientras se conserva un rendimiento de arranque del motor.
(7) El dispositivo de control de motor segun cualquiera de (2) a (6), que incluye ademas una unidad de
determinacion de la condicion de parada que determina si la condicion de parada del ralenti se cumple 0 no en un
momento dentro del periodo de desaceleracion, en el que la unidad de suministro de energia eléctrica es
configurado para realizar un control para suministrar energia eléctrica de la bateria al motor eléctrico de modo que
el motor eléctrico genere una fuerza impulsora en al menos parte de un periodo durante el cual una velocidad de
rotacion del cigliefial es menor que una velocidad de rotacién del cigtiefial en el ralenti del motor dentro del periodo
de desaceleracion y después de que la unidad de determinacion de la condicion de parada determina que la
condicion de parada del ralenti se cumple.

El dispositivo de control de motor de (7) puede acortar ain mas los intervalos de tiempo entre un momento cuando
se adquiere un estado de la bateria, un momento cuando se realiza una determinacién sobre el permiso de una
parada de ralenti y un momento cuando se realiza un cambio a un estado donde el ralenti del motor esta parado.
Esto permite reducir ain mas el tamafio de la bateria mientras se conserva un rendimiento de arranque del motor.
(8) El dispositivo de control de motor segun cualquiera de (1) a (7), que incluye una unidad de control de carga
configurada para realizar un control para cargar la bateria con energia eléctrica generada por el motor eléctrico
mientras el motor eléctrico es impulsado por el motor.

En el dispositivo de control de motor de (8), el motor eléctrico puede funcionar como un generador. Por ejemplo, a
diferencia de un motor eléctrico que se acopla al cigiefial solo en el momento del arranque, el motor eléctrico que
funciona como un generador esta en constante cooperacion con el cigliefial. Por consiguiente, una configuracion
de hacer que el motor eléctrico genere una fuerza impulsora suministrando energia eléctrica de la bateria al motor
eléctrico cuando se hace girar el cigliefial, puede proporcionarse mediante una estructura simple.

(9) El dispositivo de control de motor segun (4), en el que el motor realiza una operacion de combustién en la que
la combustion del combustible se repite a intervalos, y la unidad de suministro de energia eléctrica esta configurada
para realizar un control para suministrar energia eléctrica de la bateria al motor eléctrico de modo que el motor
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eléctrico genere una fuerza impulsora en al menos parte de un periodo fuera de un periodo durante el cual el motor
realiza la combustion de combustible en una operaciéon de combustion dentro del periodo de desaceleracion.

En la operacion de combustién del motor, se suministra un combustible al motor. En la operacidon de combustion
del motor, la combustién del combustible se repite a intervalos. Por ejemplo, en una operaciéon de combustién de
un motor de cuatro tiempos, una carrera de combustién (carrera de expansion) se repite con una carrera de escape,
una carrera de admision y una carrera de compresion interpuesta entre carreras de combustion. El punto muerto
superior de compresion existe entre la carrera de compresion y la carrera de combustion. Un periodo durante el
cual se produce la combustién del combustible es, por ejemplo, un periodo desde cuando la combustion del
combustible comienza en un momento de ignicién en la carrera de compresion hasta cuando la combustion termina
durante la carrera de expansiéon después de experimentar el punto muerto superior de compresion. En otras
palabras, un periodo durante el cual se produce la combustién del combustible es un periodo compuesto por una
parte aguas abajo de una carrera de compresion y una parte aguas arriba de una carrera de expansion, siendo
sucesivas la carrera de compresion y la carrera de expansion. En el dispositivo de control de motor de (9), la
energia eléctrica de la bateria se suministra al motor eléctrico de modo que el motor eléctrico genere una fuerza
impulsora en al menos parte de un periodo fuera del periodo durante el cual se produce la combustion del
combustible. El periodo fuera del periodo durante el cual se produce la combustion del combustible es, por ejemplo,
un periodo compuesto por una parte aguas abajo de una carrera de expansion, una carrera de escape completa,
una carrera de admision completa y una parte aguas arriba de una carrera de compresion, siendo sucesivas la
carrera de expansion, la carrera de escape, la carrera de admision y la carrera de compresion. En al menos parte
del periodo fuera del periodo durante el cual se produce la combustion del combustible, se suministra energia
eléctrica al motor eléctrico de modo que el motor eléctrico genere una fuerza impulsora.

Por tanto, por ejemplo, incluso cuando se realiza la operacion de combustion que tiene combustién repetida a
intervalos, la energia eléctrica de la bateria se suministra al motor eléctrico en el periodo fuera del periodo durante
el cual se produce la combustion de combustible en la operacién de combustion. Esto puede suprimir la fluctuacién
en una carga mecanica sobre el motor eléctrico que de otro modo podria ser causada por la combustién del motor,
en el momento de adquirir al menos uno de un valor de voltaje o un valor de corriente de la bateria. Por
consiguiente, un error de determinacion atribuible a la combustién del motor puede suprimirse en la determinacion
de si se permite o no detener el ralenti del motor basandose en funcion de un valor. Esto permite reducir ain mas
el tamafio de la bateria mientras se conserva un rendimiento de arranque del motor.

(10) El dispositivo de control de motor segin (4), en el que la unidad de suministro de energia eléctrica esta
configurada para realizar un control para suministrar energia eléctrica de la bateria al motor eléctrico de modo que
el motor eléctrico genere una fuerza impulsora en al menos parte de un periodo durante el cual la operacién de
combustion del motor que tiene combustion de combustible repetida a intervalos esta detenida dentro del periodo
de desaceleracion.

En el periodo durante el cual esta detenida la operacion de combustion, no se produce combustién de combustible.
Por ejemplo, en el periodo durante el cual se detiene la operacién de combustion, no se produce combustion
incluso en la carrera de combustion (carrera de expansion).

Mientras la operacién de combustién del motor esta detenida, el vehiculo normalmente sigue desacelerando. El
dispositivo de control de motor (10), en el que se adquiere un estado de la bateria en dicho momento, puede acortar
aun mas los intervalos de tiempo entre un momento cuando se adquiere un estado de la bateria para la
determinacion, un momento cuando se realiza la determinacion y un momento cuando se realiza el cambio a un
estado donde el ralenti del motor esta detenido. Ademas, no se produce combustion de combustible en el motor
en un momento cuando la energia eléctrica de la bateria se suministra al motor eléctrico para adquirir al menos
uno de un valor de voltaje o un valor de corriente de la bateria. Cuando el motor eléctrico genera una fuerza
impulsora, por lo tanto, la fluctuaciéon en una carga mecanica sobre el motor eléctrico que puede ser causada por
el funcionamiento del motor, puede ser suprimida. Por tanto, se puede suprimir un error en la determinacién
basandose en un estado de bateria. Esto permite reducir ain mas el tamafio de la bateria mientras se conserva
un rendimiento de arranque del motor.

(11) El dispositivo de control de motor segun cualquiera de (1) a (10), en el que la unidad de control de
funcionamiento determina si se debe dirigir 0 no el motor eléctrico para hacer girar el cigliefial en una direccion
inversa a una direccion de rotacién hacia adelante causada por una operacion de combustidon del motor después
de una parada del ralenti del motor, basandose la determinacién en al menos uno de un valor de voltaje o un valor
de corriente de la bateria.

Cuando el cigiiefial se hace girar en el momento del arranque del motor, el cigiiefial experimenta una regién de
alta carga que tiene una carga de rotacion alta y una region de baja carga. Después de una parada del ralenti del
motor, el cigliefial se hace girar en direccién inversa, y posteriormente el cigliefial se hace girar en una direccion
de rotacion hacia adelante, lo que facilita que el cigiiefial conserve una velocidad de rotaciéon cuando alcanza la
region de alta carga. Por tanto, se requiere una pequefa cantidad de energia eléctrica de la bateria para que el
ciguefial supere la region de alta carga. El dispositivo de control de motor de (11) puede permitir la reduccién de
tamafio de la bateria al tiempo que conserva un rendimiento de arranque del motor al determinar si se hace girar
o no el ciguefal en la direccién inversa basandose en al menos uno de un valor de voltaje o un valor de corriente
de la bateria. Dado que un intervalo de tiempo entre un momento cuando se adquiere el estado de una bateria 'y
un momento cuando se realiza una determinacién es corto, la determinacion puede realizarse con una alta
precision. Esto permite reducir ain mas el tamafio de la bateria mientras se conserva un rendimiento de arranque
del motor.
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(12) El dispositivo de control de motor segun cualquiera de (1) a (10), en el que la unidad de control de
funcionamiento controla una velocidad de rotacion del cigiiefial en un momento de dirigir el motor eléctrico para
hacer girar el cigliefial en una direccion inversa a una direccion de rotacion hacia adelante causada por una
operacion de combustion del motor después de una parada del ralenti del motor, basandose el control en al menos
uno de un valor de voltaje o un valor de corriente de la bateria.

La energia del ciguefal que gira en la direccién inversa se debe a un par motor del motor eléctrico y a una fuerza
de inercia del cigliefial. El par motor del motor eléctrico depende de una corriente suministrada al motor eléctrico.
El par motor del motor eléctrico, por lo tanto, depende de la energia eléctrica almacenada en la bateria. La fuerza
de inercia del cigliefial depende de una velocidad de rotacidn del cigliefial. Por ejemplo, el dispositivo de control
de motor realiza un control de modo que una velocidad de rotacidn del cigliefial aumenta a medida que la energia
eléctrica almacenada en la bateria es relativamente menor. El dispositivo de control de motor realiza un control de
modo que la velocidad de rotacion del cigiefial disminuya a medida que la energia eléctrica almacenada en la
bateria es relativamente mayor. Esto permite que se haga girar el cigliefial en la direccion inversa a una posicién
diana apropiada para comenzar con una pequefia energia eléctrica de la bateria, mientras reduce un riesgo de
que el cigliefial girado en la direccion inversa pueda superar la region de alta carga. El dispositivo de control de
motor de (12), en el que un intervalo de tiempo entre un momento cuando se adquiere un estado de bateria y un
momento cuando se realiza un control es corto, puede realizar una determinacién con una alta precisién. Esto
permite reducir ain mas el tamafio de la bateria mientras se conserva un rendimiento de arranque del motor.

(13) El dispositivo de control de motor segun cualquiera de (1) a (10), en el que

la unidad de control de funcionamiento controla una fuerza de frenado en un momento de dirigir el motor eléctrico
para detener la rotacion del cigliefial en una direccién inversa a la direccién de rotacion hacia adelante causada
por una operacion de combustién del motor después de una parada del ralenti del motor, basandose el control en
al menos uno de un valor de voltaje o un valor de corriente de la bateria.

Por ejemplo, cuando el cigiiefial se hace girar en la direccién inversa, se suministra al motor eléctrico un voltaje
correspondiente a la energia eléctrica de la bateria, y por tanto la velocidad de rotacién del ciglefial varia
dependiendo de la energia eléctrica de la bateria. Por ejemplo, la velocidad de rotacién del cigiiefial es mayor ya
gue la energia eléctrica de la bateria es mayor. En el dispositivo de control de motor de (13), una fuerza de frenado
en un momento de hacer girar el cigliefial en la direccion inversa se controla basandose en al menos uno de un
valor de voltaje o un valor de corriente de la bateria. Por ejemplo, el dispositivo de control de motor realiza un
control de modo que una fuerza de frenado generada cuando el cigliefial esta inmediatamente antes de que la
posicion de parada diana, aumente a medida que la energia eléctrica almacenada en la bateria es relativamente
mayor. El dispositivo de control de motor también realiza un control de modo que una fuerza de frenado aumente
a medida que la energia eléctrica almacenada en la bateria es relativamente menor. Esto permite que se haga
girar el cigliefial en la direccion inversa a una posicion diana apropiada para comenzar con una pequefia energia
eléctrica de la bateria, mientras reduce un riesgo de que el cigliefial girado en la direccién inversa pueda superar
laregion de alta carga. El dispositivo de control de motor de (13), en el que un intervalo de tiempo entre un momento
cuando se adquiere un estado de bateria y un momento cuando se realiza un control es corto, puede realizar una
determinacion con una alta precision. Esto permite reducir ain mas el tamafio de la bateria mientras se conserva
un rendimiento de arranque del motor.

(14) Una unidad de motor que incluye el dispositivo de control de motor segin cualquiera de (1) a (13), el motor y
el motor eléctrico, estando la unidad de motor configurada para montarse en el vehiculo.

La unidad del motor de (14) puede reducir el tamafio de la bateria mientras conserva un rendimiento de arranque
del motor.

(15) Un vehiculo que incluye el dispositivo de control de motor segun cualquiera de (1) a (13), el motor, el motor

eléctrico y la bateria.
[0011] El vehiculo de (15) puede reducir el tamafio de la bateria mientras conserva un rendimiento de arranque
del motor.
[0012] La terminologia usada en esta invencion es solo para definir realizaciones particulares y no pretende

limitar la ensefianza.

[0013] Como se usa en esta invencion, el término "y/o" incluye cualquiera y todas las combinaciones de uno o
mas de los elementos enumerados asociados.

[0014] Como se usan en esta invencion, los términos "que incluye”, "que comprende” o "que tiene", y las
variaciones de los mismos especifican la presencia de caracteristicas, etapas, operaciones, elementos, componentes
y/o equivalentes de los mismos, y pueden incluir uno o mas de etapas, operaciones, elementos, componentes y/o sus
grupos.

[0015] Como se usan en esta invencion, los términos "unido”, "acoplado” y/o equivalentes de los mismos se
usan en un sentido amplio e incluyen tanto la unién directa como indirecta y el acoplamiento a menos que se
especifique lo contrario.

[0016] A menos que se defina lo contrario, todos los términos (incluidos los términos técnicos y cientificos)
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usados en esta invencion tienen el mismo significado que cominmente entiende un experto en la materia a la que
pertenece la presente ensefianza.

[0017] Se entendera ademas que los términos, tales como los definidos en los diccionarios de uso coman,
deben interpretarse como que tienen un significado que sea coherente con su significado en el contexto de la presente
descripcion y la técnica relevante y no deben interpretarse de manera idealizada o un sentido formal excesivo a menos
que se defina expresamente en esta invencion.

[0018] Se entendera que la descripcién de la presente ensefianza describe el nUmero de técnicas y etapas.

[0019] Cada una de estas tiene un beneficio individual y cada una también se puede usar junto con una o0 mas,
0 en algunos casos con todas, las otras técnicas descritas.

[0020] Por consiguiente, en aras de la claridad, esta descripcion se abstendra de repetir cada combinacion
posible de las etapas individuales de manera innecesaria.

[0021] Sin embargo, la descripcion y las reivindicaciones deben leerse con el entendimiento de que dichas
combinaciones estan completamente dentro del alcance de la presente ensefianza y las reivindicaciones.

[0022] Esta descripcion describe un vehiculo novedoso.

[0023] En la descripcién que se proporciona a continuacion, para fines de la explicaciéon, se exponen
numerosos detalles especificos para proporcionar una comprension profunda de la presente ensefianza.

[0024] Sin embargo, sera evidente que los expertos en la materia pueden poner en practica la presente
ensefianza sin estos detalles especificos.

[0025] La presente descripcion debe considerarse como un ejemplo de la presente ensefianza, y no pretende
limitar la presente ensefianza a las realizaciones especificas ilustradas por dibujos o descripciones a continuacion.

[0026] El vehiculo de la presente ensefianza es una maquina con ruedas que transporta personas o cosas. Los
ejemplos del vehiculo incluyen vehiculos de sillin. El vehiculo de sillin es un vehiculo que incluye un asiento de tipo
silla de montar. Los ejemplos del vehiculo de sillin incluyen motocicletas, triciclos a motor y ATV (vehiculos todo
terreno). Los ejemplos del vehiculo incluyen vehiculos de cuatro ruedas.

[0027] El motor al que se aplica el dispositivo de control de motor segln la presente ensefianza incluye el
cigiefial. El motor recibe un suministro de combustible, para realizar una operacién de combustién. El motor incluye
un motor de un cilindro y un motor de varios cilindros. El motor incluye un motor refrigerado por aire y un motor
refrigerado por agua.

[0028] La bateria a la que se aplica el dispositivo de control de motor almacena la energia eléctrica que se
suministrara al motor eléctrico. Los ejemplos de la bateria incluyen baterias de plomo-acido, baterias de iones de litio
y baterias de hidruro de niquel.

[0029] El motor eléctrico al que se aplica el dispositivo de control de motor segun la presente ensefianza
incluye, por ejemplo, un motor eléctrico configurado para hacer girar el cigiiefial en el momento del arranque del motor.
En este caso, un motor eléctrico que recibe un suministro de energia eléctrica de la bateria en al menos parte del
periodo de desaceleracién también sirve como motor eléctrico para hacer girar el cigiiefial en el momento del arranque
del motor. En este contexto, el motor eléctrico que recibe un suministro de energia eléctrica de la bateria en al menos
parte del periodo de desaceleracidon puede estar separado del motor eléctrico para hacer girar el cigiefial en el
momento del arranque del motor. El motor eléctrico que recibe un suministro de energia eléctrica de la bateria en al
menos parte del periodo de desaceleracion puede estar separado de un motor eléctrico de arranque.

[0030] Es posible que no se requiera que la energia eléctrica suministrada desde la bateria al motor eléctrico
en al menos parte del periodo de desaceleracién sea igual a la energia eléctrica suministrada desde la bateria al motor
eléctrico en el momento del arranque de nuevo del motor. En otras palabras, puede que no se requiera que, por
ejemplo, una diana de par, una diana de corriente o una diana de voltaje establecida para el motor eléctrico en el
periodo de desaceleracion sea igual a una diana de corriente o una diana de voltaje establecida para el motor eléctrico
en un momento de arranque de nuevo.

[0031] El motor eléctrico al que se aplica el dispositivo de control de motor segun la presente ensefianza
incluye, por ejemplo, un motor eléctrico que funciona también como generador y un motor eléctrico que no funciona
como generador.

[0032] Un rotor incluido en el motor eléctrico esta conectado al cigliefial sin interposicion de una transmision
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variable en relacién de velocidad o un embrague variable en relacién de velocidad, por ejemplo. Es decir, el rotor del
motor eléctrico esta conectado al ciglefial sin interposicion de un dispositivo capaz de variar la relacién de velocidad
de entrada/salida. El rotor del motor eléctrico incluye un rotor que esta conectado al cigliefial con interposicion de un
mecanismo de transmisién de potencia y un rotor que esta conectado directamente al cigliefial. Los ejemplos del
mecanismo de transmision de potencia incluyen correas, cadenas, engranajes, reductores de velocidad y
aumentadores de velocidad.

[0033] El motor eléctrico al que se aplica el dispositivo de control de motor segln la presente ensefianza
incluye, por ejemplo, un iman permanente. El motor eléctrico incluye un estator y un rotor, por ejemplo. El rotor del
motor eléctrico incluye un iman permanente. El rotor del motor eléctrico no incluye bobinado. El estator del motor
eléctrico incluye bobinados. Los bobinados son bobinados del estator. EI motor eléctrico incluye bobinados
correspondientes a una pluralidad de fases. El motor eléctrico puede incluir bobinados correspondientes a dos fases,
cuatro fases o mas, por ejemplo. Sin embargo, el motor eléctrico puede realizar controles facilmente cuando esta
provisto de bobinados correspondientes a tres fases, por ejemplo. El motor eléctrico incluye un motor eléctrico de tipo
de entrehierro radial y un motor eléctrico de tipo de entrehierro axial. EI motor eléctrico, como el motor eléctrico de tipo
de entrehierro radial, incluye un motor eléctrico de tipo de rotor externo y un motor eléctrico de tipo de rotor interno, el
motor eléctrico de tipo de rotor externo provisto de un rotor que gira en una ubicacion fuera de un estator, el motor
eléctrico de tipo de rotor interno provisto de un rotor que gira en un lugar dentro de un estator.

[0034] La unidad de adquisicion del estado de la bateria de la presente ensefianza adquiere un valor de voltaje
y un valor de corriente de la bateria, por ejemplo. La unidad de adquisicion del estado de la bateria de la presente
ensefianza puede adquirir uno de un valor de voltaje o un valor de corriente de la bateria, por ejemplo. La unidad de
determinacion de permisos de la presente ensefianza puede determinar si se permite o no detener el ralenti basandose
en uno de los valores de voltaje o corriente adquiridos, por ejemplo. Una configuracién en la cual la unidad de
adquisicion del estado de la bateria de la presente ensefianza adquiere tanto un valor de voltaje como un valor de
corriente de la bateria y la unidad de suministro de energia eléctrica realiza la determinacién basandose tanto en el
valor de voltaje como en el valor de corriente de la bateria y da mayor precision a la determinacion. Por ejemplo, la
unidad de suministro de energia eléctrica realiza la determinacién basandose en si un valor de voltaje y un valor de
corriente de la bateria estan dentro de un intervalo predeterminado de un mapa que indica la correspondencia asociada
entre voltaje y corriente. El intervalo predeterminado se define por un valor limite superior de la corriente y un valor
limite inferior del voltaje, por ejemplo. Por ejemplo, el valor limite inferior del voltaje incluye, por ejemplo, un valor y un
valor que se define como una funcién de la corriente. El valor limite inferior del voltaje puede ser, por ejemplo, un valor
que disminuye a medida que aumenta la corriente. El valor limite inferior del voltaje puede ser, por ejemplo, un valor
gue es independiente de la corriente.

[0035] La unidad de suministro de energia eléctrica de la presente ensefianza suministra energia eléctrica al
motor eléctrico, permitiendo la energia eléctrica que se genere una fuerza impulsora en una direccion en la que esta
girando el motor eléctrico, por ejemplo. Es decir, la unidad de suministro de energia eléctrica suministra energia
eléctrica al motor eléctrico, permitiendo la energia eléctrica que se genere una fuerza impulsora en una direccion de
rotacion hacia adelante causada por la operacion de combustién del motor. Como alternativa, la unidad de suministro
de energia eléctrica de la presente ensefianza puede suministrar energia eléctrica al motor eléctrico, permitiendo la
energia eléctrica que se genere una fuerza impulsora en una direccion inversa a la direccién de rotacion del motor
eléctrico, por ejemplo. Es decir, la unidad de suministro de energia eléctrica puede suministrar energia eléctrica al
motor eléctrico, permitiendo que la energia eléctrica genere una fuerza de frenado en la rotacion del cigiiefial.

[0036] El periodo de desaceleracion de la presente ensefianza es un periodo durante el cual el cigiiefial esta
girando sin ninguna aceleracién del vehiculo desde un punto temporal cuando el vehiculo comienza a desacelerar. Un
punto de inicio del periodo de desaceleracion es el punto temporal cuando el vehiculo comienza a desacelerar. Un
punto final del periodo de desaceleracion puede ser, por ejemplo, un punto temporal cuando el cigliefial detiene la
rotacion o un punto temporal cuando el vehiculo acelera. La aceleracion del vehiculo usada en esta invencion es la
aceleracion del vehiculo causada por un accionamiento del conductor, por ejemplo.

[0037] El periodo de desaceleracion de la presente ensefianza incluye un periodo durante el cual el vehiculo
se detiene, por ejemplo. Es decir, el periodo de desaceleracion puede incluir un periodo durante el cual el cigliefial
esta girando después de que el vehiculo se detenga sin ninguna aceleracion del vehiculo desde el punto temporal
cuando el vehiculo comienza a desacelerar.

[0038] El ralenti como se usa en la presente ensefianza significa un estado en el que el motor funciona sin
transmitir potencia para impulsar el vehiculo. El ralenti es una operacién de combustién del motor en un estado en el
gue no se realiza un accionamiento de aceleracién del conductor. El ralenti es, tipicamente, una operacion de
combustion del motor en un estado en el que el accionamiento de aceleracién del conductor no se realiza mientras el
vehiculo esta parado. La velocidad de rotacion durante el ralenti es una velocidad de rotacién del cigiiefial en un
estado donde el accionamiento de aceleracion no se realiza mientras el vehiculo esta parado.

[0039] El periodo de desaceleracion de la presente ensefianza puede incluir cualquiera o una combinacién de
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los siguientes estados (a) a (c): (a) un periodo durante el cual una velocidad de rotacion del cigiiefial es mayor que la
velocidad de rotacidn durante el ralenti; (b) un periodo durante el cual una velocidad de rotacién del cigtefial es menor
que la velocidad de rotacion durante el ralenti; y (c) un periodo durante el cual una velocidad de rotacion del ciglefial
es la velocidad de rotacion durante el ralenti. En un caso donde la velocidad de rotacion durante el ralenti difiere entre
un funcionamiento de calentamiento y un funcionamiento normal, si la velocidad de rotacion del cigliefial es mayor o
menor que una velocidad de rotacion del ralenti se determina usando una velocidad de rotacion del ralenti en cada
estado de funcionamiento como un criterio.

[0040] La unidad de suministro de energia eléctrica de la presente ensefianza realiza un control para
suministrar energia eléctrica de la bateria al motor eléctrico de modo que el motor eléctrico genere una fuerza
impulsora en al menos parte del periodo de desaceleracién. La unidad de suministro de energia eléctrica de la presente
ensefianza puede realizar el control de modo que el motor eléctrico genere una fuerza impulsora en todo el periodo
de desaceleracion, por ejemplo. No se establece ninguna limitacion particular en un periodo en el que la unidad de
suministro de energia eléctrica realiza el control para suministrar energia eléctrica de la bateria al motor eléctrico. Sin
embargo, es preferible que la unidad de suministro de energia eléctrica suministre energia eléctrica de la bateria al
motor eléctrico de modo que el motor eléctrico genere una fuerza impulsora en un periodo mas corto que un ciclo de
la operacion de combustién del motor. Esto puede suprimir el consumo de energia eléctrica de la bateria. El ciclo de
la operacién de combustion del motor es un ciclo compuesto por una carrera de admision, una carrera de compresion,
una carrera de expansion y una carrera de escape. Preferentemente, la unidad de suministro de energia eléctrica
suministra energia eléctrica de la bateria al motor eléctrico de modo que el motor eléctrico genere una fuerza impulsora
en un periodo mas corto que un ciclo de rotacién del cigiiefal. Esto puede hacer que el motor eléctrico sea menos
influyente en la rotacion del cigliefial cuando se adquiere al menos uno de un valor de voltaje o un valor de corriente.
Una configuracion en la que la unidad de suministro de energia eléctrica suministra energia eléctrica de la bateria al
motor eléctrico de modo que el motor eléctrico genere una fuerza impulsora en un periodo mas corto que un periodo
requerido para 1/2 rotacién del cigliefial puede hacer que el motor eléctrico sea aiin menos influyente para la rotacién
del cigtiefial mientras se adquiere al menos uno de un valor de voltaje o un valor de corriente de la bateria, necesario
para la determinacion.

[0041] La unidad de adquisicion del estado de la bateria de la presente ensefianza adquiere al menos uno de
un valor de voltaje o un valor de corriente de la bateria cuando la energia eléctrica de la bateria se suministra al motor
eléctrico bajo un control que la unidad de suministro de energia eléctrica realiza en al menos parte del periodo de
desaceleracion. La unidad de adquisicion del estado de la bateria de la presente ensefianza puede adquirir al menos
uno de un valor de voltaje o un valor de corriente de la bateria en todo el periodo de desaceleracion, por ejemplo.

[0042] La unidad de suministro de energia eléctrica de la presente ensefianza puede realizar el control para
suministrar energia eléctrica de la bateria al motor eléctrico todo el tiempo en el periodo de desaceleracion, por
ejemplo. El periodo de desaceleracién puede incluir un periodo durante el cual la unidad de suministro de energia
eléctrica no realiza el control para suministrar energia eléctrica de la bateria al motor eléctrico, por ejemplo. La unidad
de adquisicién del estado de la bateria puede adquirir al menos uno de un valor de voltaje o un valor de corriente de
la bateria, por ejemplo.

[0043] El operador de aceleracion de la presente ensefianza puede configurarse para enviar instruccién que el
vehiculo se acelera segun el accionamiento del conductor. Una configuracion especifica del operador de aceleracién
no esta particularmente limitada. Los ejemplos del operador de aceleracion incluyen empufaduras de acelerador y
pedales de acelerador. El periodo durante el cual se detiene la instruccion de aceleracion del operador de aceleraciéon
es, por ejemplo, un periodo durante el cual no se realiza un accionamiento que envie instruccion de aceleracion. El
periodo durante el cual se detiene la instruccién de aceleracién del operador de aceleracién es, por ejemplo, un periodo
durante el cual la cantidad de accionamiento en el operador de aceleracion es cero. El periodo durante el cual se
detiene la instruccion de aceleracién del operador de aceleracion es, por ejemplo, un periodo durante el cual un sensor
para detectar la cantidad de accionamiento en el operador de aceleracion detecta que la cantidad de accionamiento
es cero. Los ejemplos del sensor incluyen un sensor conectado al operador de aceleracion y un sensor configurado
para detectar un estado de una porcion que se desplaza segun el accionamiento en el operador de aceleraciéon. Los
ejemplos del sensor incluyen un sensor configurado para detectar el grado de apertura de una valvula de mariposa
gue se acciona segun el accionamiento del operador de aceleracion.

[0044] La operacion de combustion del motor de la presente ensefianza es una operacion en la cual el motor
hace girar el cigliefial repitiendo la combustion de combustible a intervalos. En la operacién de combustion del motor,
se repite, como alternativa, un periodo en el que se produce la combustiéon del combustible y un periodo en el que no
se produce la combustion del combustible. Un periodo, excepto el periodo en que se produce la combustion del
combustible, corresponde al periodo en el que no se produce la combustién del combustible.

[0045] La unidad de control de funcionamiento de la presente ensefianza controla el motor eléctrico en relacién
con el arranque después de una parada del ralenti del motor, por ejemplo. Al arrancar después de una parada del
ralenti del motor, el dispositivo de control dirige al motor eléctrico para hacer girar el cigiiefial en la direccion de rotacién
hacia adelante. La rotacion del cigiiefial en la direccién inversa se implementa después de la parada del ralenti y antes
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de la rotacién del cigliefal en la direcciéon de rotacidn hacia adelante. Por ejemplo, después de una parada del ralenti
y antes de que se cumpla una condicion de arranque de nuevo, la unidad de control de funcionamiento dirige el motor
eléctrico para hacer girar el cigliefial en la direccién inversa para hacer que el cigiiefial se detenga en una posicion
diana. Un control realizado por la unidad de control de funcionamiento no se limita a esto. Por ejemplo, la unidad de
control de funcionamiento dirige el motor eléctrico para hacer girar el cigliefial en la direccién inversa después de una
parada del ralenti y después de cumplir la condicion de arranque de nuevo. En tal caso, la unidad de control de
funcionamiento dirige el motor eléctrico para cambiar la rotacion del cigiefial a rotacién hacia adelante si el cigiiefial
que giraba en la direccion inversa alcanza una posicion diana. La unidad de control de funcionamiento puede
implementar la rotacién del cigliefial en la direccién inversa como parte del arranque del motor.

[0046] Los ejemplos del embrague de la presente ensefianza incluyen un embrague manual cuyo estado se
cambia directamente por un accionamiento del conductor, un embrague centrifugo y un embrague electromagnético.
La unidad de suministro de energia eléctrica o la unidad de determinacion de permisos del dispositivo de control de
motor pueden detectar directamente un estado del embrague. Cuando, por ejemplo, el embrague es un embrague

centrifugo, la unidad de suministro de energia eléctrica o la unidad de determinaciéon de permisos del dispositivo de
control de motor pueden detectar un estado del embrague basandose en la velocidad de rotacion del cigiiefial.
[0047] El miembro impulsor de la presente ensefianza es un miembro que recibe una potencia rotacional que
sale del motor para impulsar el vehiculo. Los ejemplos del miembro impulsor incluyen una rueda.
Efectos ventajosos de la invencién
[0048] La presente ensefianza permite reducir el tamafio de una bateria mientras conserva el rendimiento de
arranque del motor.
Breve descripcion de los dibujos
[0049]
[Figura 1] Un diagrama que muestra el aspecto externo de un vehiculo equipado con un dispositivo de control de
motor segun una primera realizacion de la presente ensefianza.
[Figura 2] Una vista en seccion transversal parcial que muestra esquematicamente una configuracién esquematica
de un motor mostrado en la figura 1.
[Figura 3] Un diagrama de bloques que muestra una configuracién eléctrica esquematica del vehiculo mostrado en
la figura 1.
[Figura 4] Un diagrama de flujo que ilustra operaciones del dispositivo de control de motor.
[Figura 5] Un grafico que muestra caracteristicas de una velocidad de rotacion del cigliefial en relacién con la
velocidad de un vehiculo en el vehiculo mostrado en la figura 1.
[Figura 6] Un diagrama de tiempos que muestra una transicion de estado del motor bajo control por el dispositivo
de control de motor que se muestra en la figura 3.
[Figura 7] Un diagrama de flujo que ilustra operaciones de un dispositivo de control de motor segiin una segunda
realizacion de la presente ensefianza.
[Figura 8] Un diagrama de tiempos que muestra una transicién de estado del motor bajo control por el dispositivo
de control de motor segun la segunda realizacion.
[Figura 9] Un gréafico que muestra un mapa de voltaje-corriente usado para determinar si se permite 0 no detener

el ralenti.
Descripcion de las realizaciones

[0050] A continuacién, la presente ensefianza se describira basandose en algunas realizaciones preferidas con
referencia a los dibujos.

[Primera realizacion]

[0051] La figura 1 es un diagrama que muestra el aspecto externo de un vehiculo equipado con un dispositivo
de control de motor segun una primera realizacion de la presente ensefianza.

[0052] Un vehiculo 1 mostrado en la figura 1 incluye una carroceria de vehiculo 2 y ruedas 3a, 3b.
Especificamente, el vehiculo 1 es un vehiculo de sillin. El vehiculo 1 es una motocicleta.

[0053] El vehiculo 1 incluye una unidad de motor EU. El vehiculo 1 también incluye una bateria 4. La unidad
de motor EU esta montada en el vehiculo 1.

[0054] La unidad de motor EU incluye un motor 10, un motor eléctrico 20 (véase la figura 2) y un dispositivo de
control de motor 60. Es decir, el vehiculo 1 incluye el motor 10, el motor eléctrico 20 y el dispositivo de control de motor
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60. El vehiculo 1 es impulsado por el motor 10. Una fuerza de rotacion producida por el motor 10 hace que el vehiculo
1 se desplace.

[0055] El motor 10 de esta realizacion incluye un embrague 9. El embrague 9 se conmuta entre un estado de
transmisién en el que una fuerza de rotacion de un cigiiefal 15 (véase la figura 2) incluido en el motor 10 se transmite
a la rueda 3b y un estado de no transmision donde no se transmite la fuerza de rotacion. La fuerza de rotacién del
cigtefial 15 se transmite al embrague 9 a través de una transmision CVT (véase la figura 2). El embrague 9 es un
embrague centrifugo. En lo sucesivo, el embrague 9 también puede denominarse embrague centrifugo 9. Si una
velocidad de rotacion del cigliefial 15 excede una velocidad de conexidn predeterminada, el embrague centrifugo 9 se
lleva a un estado de transmision en el que la rotacion se transmite a la rueda 3b. Al recibir la potencia de rotacién que
sale del motor 10, la rueda 3b impulsa el vehiculo 1. Si la velocidad de rotacién del cigliefial 15 cae por debajo de una
velocidad de desconexidn predeterminada, el embrague centrifugo 9 se lleva a un estado de no transmision en el que
se desconecta la transmision de rotacién a la rueda 3b. El vehiculo 1 incluye un sensor de velocidad (no mostrado).

[0056] El vehiculo 1 incluye un conmutador principal 5. El conmutador principal 5 es un conmutador para
suministrar energia eléctrica a cada parte del vehiculo 1. El vehiculo 1 incluye un conmutador de arranque 6. El
conmutador de arranque 6 es un conmutador para arrancar el motor 10. El vehiculo 1 incluye un operador de
aceleracion 8. El operador de aceleracion 8 es un elemento de operacion para instruir que el vehiculo 1 se acelere
segun un accionamiento realizado al respecto por un conductor. El vehiculo 1 incluye un faro 7.

[0057] La figura 2 es una vista en seccion transversal parcial que muestra esquematicamente una configuracion
esquematica del motor 10 mostrado en la figura 1. La figura 2 muestra una parte del motor 10 de esta realizacion.

[0058] El motor 10 incluye el ciguefial 15. El motor 10 incluye un carter 11, un cilindro 12, un pistén 13 y una
biela 14. El pistén 13 esta dispuesto en el cilindro 12 de modo que el pistéon 13 se pueda mover de un lado a otro.

[0059] El ciglefal 15 esta dispuesto de forma giratoria en el carter 11. La biela 14 conecta el pistén 13 y el
cigiefial 15 entre si. Una culata 16 esta unida a una porcion superior del cilindro 12. El cilindro 12, la culata 16 y el
pistén 13 definen una camara de combustion. El cigliefial 15 esta soportado en el carter 11 a través de un par de
cojinetes 17 de manera giratoria. EI motor eléctrico 20 esta unido a una primera porcion extrema 15a del cigiiefial 15.
Una transmision CVT continuamente variable esta unida a una segunda porcion extrema 15b del cigiefal 15. La figura
2 muestra una polea primaria P y una correa B de la transmision CVT continuamente variable. La correa B esta
envuelta alrededor de la polea primaria P y una polea secundaria (no mostrada). La polea secundaria (no mostrada)
esta conectada al embrague centrifugo 9 (véase la figura 1). EI motor 10 genera una fuerza de rotacién a través del
ciguefial 15. Una fuerza de rotacién del cigliefial 15 se transmite a la rueda 3b (véase la figura 1) a través de la
transmisién continuamente variable CVT y el embrague centrifugo 9 (véase la figura 1).

[0060] El motor 10 esta provisto de una valvula de mariposa SV y un dispositivo inyector de combustible 18. La
vélvula de mariposa SV ajusta la cantidad de aire a suministrar a la camara de combustion. El grado de apertura de la
vélvula de mariposa SV se ajusta segun un accionamiento sobre el operador de aceleracion 8 (véase la figura 1). El
dispositivo inyector de combustible 18 inyecta un combustible, para suministrar el combustible a la camara de
combustion. El motor 10 también esta provisto de una bujia 19.

[0061] El motor 10 genera una fuerza de rotacion al quemar un combustible. La fuerza de rotacion producida
por el motor 10 se regula segun el grado de apertura de la valvula de mariposa SV.

[0062] El motor 10 de esta realizacion es un motor monocilindro de cuatro tiempos. El motor 10 de esta
realizacion es un motor refrigerado por aire. El motor 10 puede ser un motor refrigerado por agua. El motor 10 puede
ser un motor multicilindro. Los ejemplos del motor multicilindro incluyen un motor de doble cilindro recto, un motor de
doble cilindro paralelo, un motor de doble cilindro tipo V, un motor de doble cilindro opuesto horizontal y similares. El
numero de cilindros incluidos en el motor multicilindro no esta particularmente limitado. Por ejemplo, el motor 10 puede
ser un motor que incluye tres o mas cilindros.
