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Relatério Descritivo da Patente de Invengéo para "ESTRUTURA
DE RESFRIAMENTO DE MOTOR PARA VEICULO ELETRICO".

Campo Técnico
A presente invencdo refere-se a uma estrutura de esfriamento

~ de motor para um veiculo elétrico que usa um motor de acionamento como

uma fonte de energia ou uma fonte de energia auxiliar para ativagdo.

Antecedentes da Invengéo
Um veiculo usando um motor elétrico como fonte de energia tem

varias vantagens, por exemplo, ndo causa poluicdo, a poluigdo sonora é su-
primida e a rea¢do de aceleragio/desaceleracdo é methor, se comparada a
um automével convencional usando um motor de explosdao como fonte de
energia. Entretanto, no momento, o veiculo elétrico também tem varias des-
vantagens, tal como, uma distancia de cruzaeiro que é menor por causa do
limite de uma capacidade da bateria e porque o custo de energia da unidade
por milhagem & alto, o que gera baixa economia. Como um veiculo capaz de
compensar as desvantagens de tais veiculos elétricos acionados apenas por
um motor e também utilizar as vantagens do veiculo elétrico, um veiculo elé-
trico do tipo hibrido tendo um motor elétrico e um de explosdo que foi colo-
cado em uso prético.

Em um veiculo tendo uma transmisséo continuamente varidvel
do tipo de correia acomodada em um invélucro de unidade de poténcia, a
temperatura dentro do involucro da unidade de poténcia se eleva devido a
um calor de atrito entre uma polia de acionamento e uma correia e entre
uma polia de acionamento e a correia. O documento de patente 1 descreve
uma estrutura de resfriamento para introduzir, de modo eficaz, um ar de res-
friamento externo em um invélucro de unidade de poténcia para diminuir a
temperatura dentro do invélucra da unidade de poténcia.

O documento de Patente divulgaggo (*) Sho N° 62-16530

Descricdo da Invencéo

Problema a ser Solucionado pela Invengdo

Em um veiculo elétrico, um motor de acionamento tendo um

grande valor calorifico € acomodado com uma transmissdo continuamente
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variavel do tipo de correia no involucro da unidade de poténcia. Entretanto, a
estrutura de resfriamento convencional é adaptada a uma unidade de potén-
cia para um veiculo montado em mofor tendo um valor calorifico relativa-
mente pequeno devido a uma fonte de calor limitada a uma transmissao e a
um motor de partida. Por conseguinte, se essa estrutura de resfriamento
convencional for aplicada a um veiculo elétrico tendo um grande valor calori-
fico sem qualquer mudanga, ha um caso que ¢ dificil para resfriar, suficien-
temente, a parte intema do invélucro da unidade de poténcia.

Por conseguinte, um objeto da presente invengao & prover uma
estrutura de esfriamento de motor para um veiculo elétrico que pode esfriar,
eficientemente, um motor de acionamento em um invélucro de unidade de
poténcia do veiculo elétrico.

Meios de Solucionar o Problema

A presente inven¢ao, para realizar o objeto acima é caracteriza-
da pelo seguinte meio em uma estrutura de resfriamento de motor para um
veiculo elétrico.

E provido uma estrutura de resfriamento de motor para um vei-
culo elétrico compreendendo um motor de acionamento conectado a uma
roda de acionamento; um invélucro de unidade de poténcia gue acomoda o
motor de acionamento e um mecanismo de transmissdo de poténcia; uma
entrada de ar para introduzir ar externo como um ar de resfiamento no invé-
lucro da unidade de poténcia; e uma saida de ar provida proxima ao motor
de acionamento. A entrada de ar e a saida de ar estdo em comunicagdo
uma com a outra através de um vao entre um estator e um rotor do motor de
acionamento.

A saida de ar € localizada em uma area projetada do motor de
acionamento conforme visto na elevagdo lateral do veiculo.

A estrutura de resfriamento de motor compreende, ainda, um
membro de cobertura para cobrir a saida de ar com um véo predeterminado
definido entre eles.

O invdlucro da unidade de poténcia acomoda, ainda, uma

transmiss&o continuamente variavel tendo uma polia de acionamento, uma
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polia de acionamento e uma correia sem fim envolta entre a polia de acio-
namento € a polia acionada; um ventilador de entrada de ar provida coaxial-
mente com a polia de acionamento; e um eixo de acionamento coaxialmente
conectado ao motor de acionamento e a polia de acionamento. A entrada de
ar é provida préximo ao ventilador de entrada de ar.

E provida uma estrutura de resfriamento de motor para um vei-
culo elétrico compreendendo um motor do tipo de rotor externo tendo um
estator e um rotor dispostos em torno do estator; e uma ventilador coaxial-
mente conectado ao rotor em relagho axialmente oposta a um balancim do
rotor; um vao predeterminado sendo definido entre o balancim e o ventilador.

O balancim do rotor é formado com um orificio de ventilagdo

De acordo com a presente inven¢o, os seguintes efeitos podem
ser apresentados:

(1) de acorde com a invengdo, conforme definido na reivindica-
¢do 1, o motor de acionamento pode ser esfriado de modo eficiente. Por
conseguinte, um ventilador de resfriamento pode ter o tamanho reduzido e
uma elevacéo de temperatura no invélucro da unidade de poténcia também
pode ser reduzida para melhorar a durabilidade de uma transmissdo conti-
nuamente variavel provido no invélucro da unidade de poténcia.

{2) de acordo com a invengdo, conforme definido na reivindica-
¢&0 2, o calor gerado do estator do motor de acionamento pode ser dissipa-
do de modo eficaz a partir da superficie lateral do veiculo.

(3) de acordo com a invengdo, conforme definido na reivindica-
¢do 3, a entrada de lama e de agua da parte de fora do veiculo para o invé-
lucro da unidade de poténcia pode ser evitada e o calor no invélucro da uni-
dade de poténcia pode ser dissipado de modo eficaz para a parte externa do
veiculo.

(4) de acordo com a invencéo, conforme definido na reivindica-
¢éo 4, ndo s6 a polia de acionamento da transmiss&o continuamente varia-
vel, mas também a correia e a polia de acionamento da transmissdo conti-
nuamente variavel pode ser esfriada apenas pela entrada de ar provida pro-

xima a polia de acionamento da transmissdo continuamente variavel.
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(5) de acordo com a invengdo, conforme definido na reivindica-
Géo 5, uma passagem do ventilador é formada pelo vao predeterminado en-
tre o balancim do rotor externo e o ventilador. Por conseguinte, o motor do
tipo de rotor externo pode ser eficazmente resfriado.

(6) de acordo com a invengdo, conforme definido na reivindica-
¢éo 6, o calor gerado do estator do motor do tipo de rotor externo ¢ dissipa-
do do orificio de ventilagdo do balancim do rotor através da passsagem de
ventilagdo formado entre o balancim do rotor e o ventilador para a parte ex-
terna do veiculo. Por conseguinte, o motor do tipo externo pode ser esfriado
de modo mais eficaz.

MELHOR MQDO PARA REALIZAR A INVENCAQ
Uma modalidade preferida da presente invengdo sera agora

descrita com referéncia aos desenhos. A figura 1 é uma vista lateral de uma
modalidade preferida de um veiculo hibrido do tipo de lambreta ao qual a
estrutura de resfriamento do motor da presente invengéo é aplicada.

O veiculo hibrido tem uma garfo dianteiro 1 para suportar, de
forma giratoria, uma roda dianteira WF em uma parte dianteira de um corpo
de veiculo. O garfo dianteiro 1 é suportada de modo giratério a um tubo prin-
cipal 2, de modo a ser guiado pela operagdo de um cabo de dire¢do 3. Um
tubo 4, situado em baixo, € montado no tubo principal 2, de modo a se es-
tender para tras e para baixo a partir dai. Uma armacao intermedidria 5 es-
tende-se substancialmente de modo horizontal, a partir da extremidade infe-
rior do tubo principal 4. Uma armagcéo traseira 6 estende-se para tras e para
cima, a partir da extremidade traseira da armacéo intermediaria 5.

Assim, o tubo principal 2, 0 tubo inferior 4, a armagao intermedi-
aria 5 e a armacao traseira 6 constituem uma armagéo de corpb 10. Uma
unidade de poténeia 11, incluindo um motor e um motor como fontes de e-
nergia € um mecanismo de transmissdo de poténcia € montada, de forma
articulada, em uma sua extremidade na estrutura de corpo 10. Uma roda
traseira WR, como roda de acionamento, € montada de forma giratéria na
outra extremidade da unidade de poténcia 11 em uma sua parte inferior.

Uma almofada traseira (ndo mostrada)é montada na estrutura traseira 6 ¢ a
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unidade de poténcia 11 € suspensa pela almofada traseira.

A estrutura de corpo 10 € circundada por um revestimento de
corpo 13. O banco do motorista 14 é fixado a superficie superior do revesti-
mento de corpo 13, em sua parte traseira. Um degrau 15 na forma de um
apoio para pés para 0 motorista é formado no lado dianteiro do banco 14.
Uma caixa de bagagem 100, funcionando com um espaco utilitario para a-

‘comodar um capacete, bagagem, etc., é formado sob o banco 14.

A figura 2 é um diagrama em bloco gue mostra uma configura-
¢éo de sistema do veiculo hibrido mencionado acima. A unidade de poténcia
11 inclui um motor de expioséo 20, um motor de partida ACG 21a que fun-
ciona como uma partida de motor de exploséo e um gerador, uma transmis-
sao continuamente varidvel (meio de transmissdo de poténcia)23 conectado
a um virabrequim 22 para transmitir a poténcia do motor 20 a roda traseira
WR, um motor de troca 77 para mudar uma taxa de velocidade no CVT 23,
uma embreagem de partida 40 para engatar ou desengatar a transmisséo de
poténcia entre o virabrequim 22 e um eixo de entrada do CVT 23, um motor
de acionamento 21b que funciona como um motor € um gerador, uma em-
breagem de um sé sentido 44 que permite a transmisséo de poténcia do mo-
tor de explosé@o 20, ou o motor de acionamento 21b da roda traseira WR e
inibir a transmisséo de poténcia da roda traseira WR para o motor 20 e um
mecanismo de redugdo de velocidade 69 para reduzir a velocidade de um
eixo de acionamento 60 como um eixo de saida do CVT 23 para transmitir o
torque do eixo de acionamento 60 para a roda traseira WR. Esses membros
da unidade de poténcia 11 sdo acomodados em um involucro de unidade de
poténcia.

A poténcia do motor de exploséo 20 é transmitida a partir do vi-
rabrequim 22 através da embreagem de partida 40, o CVT 23, a embreagem
de um so sentido 44, o eixo de acionamento 60 e o mecanismo de redugéo
de velocidade 69 para a roda traseira WR. Por outro lado, a poténcia do mo-
tor de acionamento 21b é transmitida através do eixo de acionamento 60 € o
mecanismo de reducio de velocidade 69 para a roda traseira WR. Assim, o

eixo de acionamento 60 serve também como um eixo de saida do motor de
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acionamento 21b nessa modalidade preferida.

Uma bateria 74 € conectada ao motor de partida ACG 21a e o
motor de acionamento 21b. No caso em que 0 motor de acionamento 21b
funciona como um motor e que o motor de partida ACG 21 a funciona como
uma partida, a poténcia elétrica € suprida a partir da bateria 74 para esses
motores 21a e 21b, enguanto, no caso em que o motor de partida ACG 21a
e 0 motor de acionamento 21b funcionam como geradores, a poténcia rege-
nerativa desses motores 21a e 21b € carregada na bateria 74.

Uma valvula estranguladora 17 para controlar o fluxo do ar de
entrada é provida, de forma articulada, em um tubo de entrada 16 do motor
de explosdo 20. A valvula de estrangulamento 17 é movida, de forma articu-
lada, de acordo com a quantidade de operagdo de um cabo da valvula es-
tranguladora (ndo mostrado) operado pelo motorista. Um injetor 18 para inje-
tar combustivel e um sensor de vacuo 19 para detectar um vacuo no tubo de
entrada 16 sdo providos entre a valvula estranguiadora 17 e um motor 20.

A configuracdo da unidade de poténcia 11, incluindo ¢ motor 20
de exploséo e o0 motor de acionamento 21b sera agora descrito com referén-
cia a figura 3.

O motor 20 inclui um pistdo 25 conectado através de uma biela
24 ao virabrequim 22. o pistao 25 € encaixado, de forma deslizavel, em cilin-
dro 27 formado em um bloco de cilindro 26. O bloco de cilindro 26 é disposto
de modo que o eixo de cilindro 27 se estende substancialmente na direcéo
longitudinal do veiculo. Um cabegote de cilindro 28 é fixado a superficie di-
anteira do bloco de cilindro 26. Uma camara de combustio 20a para efetuar
a combustdo de um mistura de combustivel-ar é formada pelo cabegote de
cilindro 28, o cilindro 27 e o pistdo 25 em combinag&o.

O cabegote de cilindro 28 é provido de uma vélvula (ndo mostra-
da) para controlar a entrada da mistura de ar-combustivel na cadmara de
combustao 20a ou a descarga de gases queimados a partir dai. O cabegote
de cilindro 28 ainda é provido de uma vela de ignigdo 29. A operagéo de a-
bertura ¢ fechamento da valvula € controlada pela rotacdo de um eixo de

comando de valvulas 30 suportado no cabegote de cilindro 28. Uma roda
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dentada acionada 31 é montada no eixo do comando de valvulas 30, em
uma sua extremidade e uma roda dentada acionada 32 & montado no vira-
brequim 22. Uma correia de came sem fim 33 € envolta entre a roda dentada
acionada 31 e a roda dentada acionadora 32. Uma bomba de 4gua 34 para
resfriar 0 motor de combustdo 20 também € montada em uma extremidade
do eixo de comando de vélvula 30. A bomba de agua 34 tem um eixo girato-
rio 35 integrado com o eixo de came 30. Por conseguinte, a bomba de agua
34 pode ser girada girando-se 0 eixo de comando de valvula 30.

O virabrequim 22 é suportado em um carter 48 que formam uma
parte do invélucro da unidade de poténcia. Um invélucro do estator 49 é co-
nectado a superficie do lado direito do carter 48, na diregdo lateral do veicu-
jo, e 0 motor de partida ACG 21 a é acomodado no invélucro do estator 49,
O motor de partida ACG 21a & um assim chamado motor do tipo de rotor
externo que tem um estator 51 inciuindo uma bobina 50 formada enroclando-
se um condutor em torno dos dentes fixados ao involucro do estator 49.

O motor de partida ACG 21a tem, ainda, um rotor externo 52
fixado ao virabrequim 22. O rotor externo 52 tem uma forma substancialmen-
te cilindrica de modo a circundar o estator 51. Um ima 53 é provido na su-
perficie circunferencial interna do rotor externo 52. Um ventilador 54a para .
resfriar 0 motor de partida ACG 21a é montado na extremidade direita do
virabrequim 22 na dire¢do lateral do veiculo, de modo tal que um vao de
ventilagdo seja definido entre o ventilador 54a ¢ um balancim 52a do rotor
externo 52. Uma tampa 55 tendo uma superficie lateral 55a é montado no
involucro do estator 49. A superficie lateral 55a da tampa 55 ¢ formada com
uma entrada de ar de resfriamento 39 para introduzir um ar de resfriamento
no invélucro da unidade de poténcia girando-se o ventilador 54a em sincro-
nismo com o virabrequim 22.

Um invdlucro de transmissdo 59 formando uma parte do involu-
cro da unidade de poténcia na superficie lateral esquerda do carter 48 na
dire¢éo lateral do veiculo. Um ventilador 54b € fixado a extremidade esquer-
da do virabrequim 22. O ventilador 54b, o0 CVT 23 conectado em sua parte

de acionamento através da embreagem de partida 40 ao virabrequim 22, e 0
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motor de acionamento 21b conectado a parte de acionamento do CVT 23
s&0 acomodados no invélucro de transmissdo 59. O ventilador 54b funciona
para esfriar o CVT 23 e 0 motor de acionamento 21b acomodado no invélu-
cro de transmissdo 59. O ventilador 54b é localizado no mesmo lado, de
modo que o0 motor de acionamento 21b com relagdo ao CVT 23, isto &, tanto
o ventilador 54b e 0 motor de acionamento 21b séo localizados no lado es-
querdo do CVT 23 na diregao lateral do veiculo.

O CVT 23 é um conversor de correia composto, geralmente, de
uma polia de acionamento 58, uma polia acionada 62 e uma correia V sem
fim (correia sem fim) 63 envolto entre a polia de acionamento 58 e a polia
acionada 62. A polia de acionamento 58 € montada através da embreagem
de partida 40 na parte de extremidade esquerda do virabrequim 22 que se
projeta do céarter 48 na dire¢do lateral do veiculo. A polia de acionamento 62
¢ montada através da embreagem de um s6 sentido 44 para o eixo de acio-
namento 60 sustentado no involucro de fransmissdo 59. O eixo de aciona-
mento 60 tem um eixo paralelo ao eixo do virabrequim 22.

Conforme mostrado na figura 4, a polia de acionamento 58 inclui
uma manga 58d relativamente montada, de forma giratéria, no virabrequim
22, um membro de polia fixa 58a montada, de modo fixo, na luva 58d de
modo a ser axialmente nao-deslizavel € um membro de polia mével 58¢
montado, de forma deslizavel, na luva 58d, de modo a ndo ser girado em
relagdo ao mesmo. Um anel de troca 57 € montado, de forma giratéria, atra-
ves de um suporte 56 ao membro de polia mével 58c.

O anel de troca 57 tem uma parte de didmetro grande cuja cir-
cunferéncia externa € formada com uma engrenagem 61 e uma parte cilin-
drica de diametro pequeno cuja circuferéncia interna é formada com uma
rosca de parafuso trapezoidal, que se estende axialmente, 65. A rosca de
parafuso trapezoidal 65 € acoplada com um membro roscado de parafuso
trapezoidal 67 montado, de forma relativamente giratoria, através de um su-
porte 66 na luva 58d de modo a fixar axialmente de forma néo giratdria. A
engrenagem 61 do anel de troca 57 & acoplada com uma roda sem fim 75. A
roda sem fim 75 é acoplada com uma engrenagem sector 76 conectada a
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um eixo giratorio do motor de troca 77 para controlar uma taxa de velocidade
no CVT 23.

Por outro lado, a polia de acionamento 62 inclui uma luva 62d
montada, de forma relativamente giratoria, no eixo de acionamento 60, um
membro de polia fixo 62a montado, de forma fixa, na luva 62d de modo a
néo deslizar axialmente, e um membro de polia mével 62b montado de for-
ma a girar na luva 62d.

Um sulco seccionalmente em forma de V & formado entre o
membro de polia fixo 58 a e o membro de polia mdvel 58c da polia de acio-
namento 58 e um sulco em forma de V, da mesma forma seccionavel, é for-
mado entre 0 membro de polia fixo 62a e 0 membro de polia mével 62b da
polia de acionamento 62. A correia V sem fim 63 & encaixada com esses
sulcos seccionalmente em forma de V das polias de acionamento e aciona-
das 58 e 62. Uma mola (membro elastico) 64 para tensionar normalmente o
membro de polia mével 62b em dire¢do ao membro de polia fixa 62a é pro-
vida no lado traseiro do membro de polia mével 62b (no lado esquerdo do
membro de polia mdvel 62b na diregdo lateral do veiculo). Ao mudar uma
razéo de velocidade no CVT 23, o motor de troca 77 é acionado em uma
diregdo de acordo com a operagéo de troca acima/abaixo. Uma forga de a-
cionamento gerada pelo motor de troca 77 ¢ transmitida pela engrenagem
sem fim 76 e roda sem fim 75 para a engrenagem 61 do anel de troca 57,
por este meio girandoe o anel de troca 57. O anel de troca 57 é operativamen-
te engatado com a luva 58d pelas roscas de parafuso trapezoidal 65 e 67.
Deste modo, no caso em que a diregéd rotacional do anel de troca 57 cor-
responde a dire¢éo operacional de troca para cima, o anel de troca 57 & mo-
vido axialmente para esquerda juntamente com o virabrequim 22 conforme
visto na figura 4, de modo que o membro de polia mdvel 58¢ desliza sobre a
fuva 58d em diregdo ao membro de polia fixa 58a.

Conseqiientemente, 0 membro de polia movel 58c se aproxima
do membro de polia fixa 582 por uma quantidade correspondente a0 movi-
mento de deslizamento do membro de polia mével 58c, de modo que a lar-

gura do sulco em forma de V da polia de acionamento 58 é diminuida. Por-
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tanto, a posigao de contato da correia em V 63 para polia de acionamento 58
é deslocada radialmente para fora da polia de acionamento 58, de modo que
0 raio envoltéric da correia em V 83 da polia de acionamento 58 é diminui-
do. De acordo com isto, a largura do sulco em forma de V formado entre o
membro da polia fixa 62a e 0 membro da polia movel 62b da polia de acio-
namento 62 & aumentado pela operagdo da correia 63, de modo que o raio
envoltério da correia em forma de V 63 na polia de acionamento 62 é au-
mentado. Assim, o raio envoltorio da correia em V 63 (o raio do passo de
tfransmissédo) varia continuamente, de acordo com a velocidade rotacional do
virabrequim 22, mudando a razdo de velocidade de forma automatica e sem
etapas.

A embreagem de partida 40 inclui um invélucro em forma de ta-
¢ca, 40a, fixado a luva 58d, uma placa externa 40b fixada ao virabrequim 22,
em sua parte de extremidade esquerda, uma sapata 40d montada através
de um peso 40¢c em uma parte circunferencial externa da placa externa 40b,
de modo a ficar voltada radialmente para fora, e uma mola 40e para inclinar
a sapata 40d na diregao radialmente para dentro.

Quando a velocidade do motor de combustao ou a velocidade
rotacional do virabrequim 22, for menor do que ou igual a um valor prede-
terminado (por exemplo, 3000 rpm), a transmissao de poténcia entre o vira-
brequim 22 e o CVT 23 é cortada pela embreagem de partida 40. Quando a
velocidade do motor de combustdo aumentar para ficar maior do que o valor
predeterminado acima, uma forga centrifuga que atua no peso 40c supera a
forga elastica da mola 40e, inclinando o peso 40¢ radialmente para dentro,
de modo que o peso 40c¢ seja movido radiaimente para fora, para pressionar
a sapata 40d contra a superficie circunferencial do invélucro externo 40a
com uma forga ndo inferior ao valor predeterminado. Por conseguinte, a ro-
tacéo do virabrequim 22 ¢ transmitida através do involucro externo 40a para
a luva 58d, acionando, assim, a polia de acionamento 58 que gira com a luva
58d.

A embreagem de um s6 sentido 44 inclui um membro de embre-

agem externa, em forma de taga 44a, um membro de embreagem interno
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44b inserido coaxialmente no membro de embreagem externo 44a e um ci-
lindro 44c que permite a transmisséo de poténcia em apenas uma diregédo do
membro de embreagem interno 44b para ¢ membro de embreagem externo
44a .0 membro de embreagem externo 44a serve também como um corpo
de rotor interno do motor de acionamento 21b, isto &, © membro de embrea-
gem externo 44a é formado, de forma integral com o corpo do rotor interno.
O membro de embreagem externa 44a tem uma parte de cubo central estri-
ado com o eixo de acionamento 60.

A poténcia transmitida do motor de explos@o 20 para uma polia
de acionamento 62 do CVT 23 é transmitida através do membro de polia fixo
62a, o0 membro de embreagem interna 44b, 0 membro de embreagem exter-
na 44a ou o corpo do rotor interno, o eixo de acionamento 60 e 0 mecanismo
de redugao de velocidade 69 para a roda traseira WR. Por outro lado, a po-
téncia da roda traseira WR ao operar o veiculo ou na operagao regenerativa
é transmitida através do mecanismo de reducdo de velocidade 69 e o eixo
de acionamento 60 para o corpo do rotor interno ou 0 membro de embrea-
gem externc 44a. Entretanto, essa poténcia ndo é transmitida para o CVT 23
e 0 motor de explosdo 20 porque 6 membro de embreagem externa 44a gira
livre em relag@o ao membro de embreagem interno 44b.

Com referéncia novamente a figura 3, o mecanismo de reducéo
de velocidade 69 € provido em um invélucro de engrenagem 70 conectado a
superficie lateral direita do invdlucro de transmissdo 59, em sua parte de
extremidade traseira. O mecanismo de redugéo de velocidade 69 inclui um
eixo intermediario 73 sustentado no invdlucro da engrenagem 70 e o involu-
cro de transmissdo 59 em relag&o paralela com o eixo de acionamento 60 e
um eixo 68 da roda fraseira WR, um primeiro par de engrenagem de redugio
71 formado em uma parte de extremidade direita do eixo de acionamento 60
e uma parte direita do eixo intermedidrio 73, e um segundo par de engrena-
gem de redugdo 72 formado em uma parte esquerda do eixo intermediario
73 & uma parte de extremidade esquerda do eixo 68. Com essa disposi¢éo,
a velocidade rotacional do eixo de acionamento 60 é reduzida em uma pro-

porcdo de engrenagem de redugdo predeterminada e sua rotagdo é transmi-
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tida ao eixo 68 sustentado no invélucro de engrenagem 70 e o invdiucro de
transmisséo 59 em relagéo paralela ao eixo de acionamento 60.

A estrutura de resfriamento nessa modalidade preferida sera
agora descrita com referéncia as figuras 4, 5 e 6. A figura 5 é uma vista late-
ral da unidade de poténcia 11, conforme vista do lado esquerdo do veiculo, e
a figura 6 é uma vista seccional, ampliada, de uma parte essencial proxima
ao motor de partida ACG 21a.

Conforme mostrado nas figuras 4 e 5, uma tampa do involucro de
transmissdo 59a, tendo um filtro de ar 41, € montada na superficie do lado es-
querdo do invélucro de transmissdo 59, em uma parte adjacente ao ventilador
54b, e um vao de ventilagdo é definido entre uma parte traseira da tampa do
invélucro de transmisséo 59a e o involucro de transmissdo 59. A tampa do invé-
lucro de transmissdo 59a é formada com uma entrada de ar de resfriamento 59b
voltado para o véo de ventilagdo acima mencionade. Quando o ventilador 54b é
girado em sincronismo com o virabrequim 22, um ar de resfriamento extemo &
introduzido a partir da entrada de ar de resfriamento 59b para a tampa do invo-
iucro de transmissdo 59a e &, entdo, passado através do filtro de ar 41 para en-
trar no invéiucro de transmisséo 59, resfriando, forgosamente, o CVT 23. Em
seguida, uma parte do ar de resfriamento introduzida no invélucro de transmis-
s80 59 é descarregada a partir de uma saida de ar central 42 para a parte exter-
na do invélucro de transmiss&o 59 e o ar de resfriamento restante é puxado para
a parte de acionamento do CVT 23.

A superficie lateral esquerda do invélucro de transmissdo 59 em
uma parte adjacente do motor de acionamento 21b é formada com uma sai-
da de ar 43 e uma tampa do invélucro de transmisséo 46 & montada na su-
perficie do lado esquerdo do involucro de transmissdo 59, nessa parte, de
modo a cobrir a saida de ar 43 na condigdo onde um vdo predeterminado é
definido entre a tampa do involucro 46 e o invélucro de transmissdo 59. A
saida de ar 43 esta em comunicagdo com a entrada de ar de resfriamento
59b através de um véo entre um estator 84 e um rotor 83 do motor de acio-
namento 21b. Por conseguinte, o ar de resfriamento introduzido a partir da

entrada de ar de resfriamento 59b é passado através desse vao entre o es-
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tator 84 e o rotor 83 do motor de acionamento 21b para dai resfriar o motor
de acionamento 21b. Em seguida, o ar de resfriamento passado através
desse vao é descarregado da saida de ar 43 para a parte externa do involu-
cro de transmissdo 59.

Com referéncia a figura 6, o balancim 52a do rotor extemo 52 no
motor de partida ACG 21a é formado com um orificio de ventilag&o 85. O nime-
ro de referéncia 86 denota um invélucro de motor tendo, em seu lado de super-
ficie, uma saida de ar 87. Quando o ventilador 54a é girado em sincronismo com
o motor de partida ACG 21a, um ar de resfriamento externo ¢ introduzido a partir

da entrada de ar de resfriamento 39 formado através da superficie lateral 55a do

 revestimento 55, esfriando, assim, o motor de partida ACG 21a. Em seguida, o

ar de resfriamento € descarregado da saida de ar 87 para a parte externa do
veicuio. Além disso, um véo predeterminado d é definido entre o balancim 52a
do rotor externo 52 e o ventilador 54a oposto um ao outro. Por conseguinte, o ar
de resfriamento externo introduzido a partir da entrada de ar de resfriamento 39
e esfriou o motor de partida ACG 21a é passado através do orificio de ventilagdo
85 do balancim 52a e o vao d entre 0 balancim 52a e o ventilador 54a para a
saida de ar 87. Com essa disposigdo, 0 motor de partida ACG 21a pode ser res-
friado de modo eficiente.

Nessa modalidade preferida, o ar de resfriamento introduzido a
partir da entrada de ar de resfriamento 59b na tampa do invélucro de trans-
missdo 59a é descarregado das safdas de ar 42 ¢ 43. Como uma moedifica-
¢do, a saida de ar 42 pode ser fechada. Nesse caso, todo o ar de resfria-
mento introduzido na tampa do involucro de transmissdo 59a é descarrega-
do da saida de ar 43.

No caso em que todo ¢ ar de resfriamento introduzido na tampa
do invélucro de transmissdo 59a é descarregado a partir da saida de ar 43
confoerme mencionado acima, a quantidade de ar de resfriamento a ser su-
prida para o motor de acionamento 21b pode ser aumentada para resfriar o
motor de acionamento 21b de modo mais eficaz.

Como outra modificacdo, a saida de ar 42 pode ser coberta com

uma tampa adaptada para ser aberta ou fechada por um elemento sensivel
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a calor, como um bimetal. Nesse caso, quando a temperatura dentro da
tampa do involucro de transmissdo 59a € menor ou igual @ uma temperatura
predeterminada, a saida de ar 42 é fechada, enquanto a temperatura dentro
da tampa do invélucro de transmisséo 59a se torna maior do que a tempera-
tura predeterminada, a saida de ar 42 é aberta.
BREVE DESCRICAO DOS DESENHOS

A figura 1 é uma vista lateral de uma motocicleta que mostra

uma modalidade preferida do veiculo hibrido, de acordo com a presente in-
vengao.

A figura 2 & um diagrama e bloco que mostra uma configuragéo
do sistema da motocicleta mostrada na figura 1.

A figura 3 é uma vista seccional de uma unidade de poténcia na
motocicleta mostrada na figura 1.

A figura 4 é uma vista ampliada de uma parte essencial mostra-
da na figura 3.

A figura 5 € uma vista lateral da figura 4.

A figura 6 é uma vista ampliada de uma parte essencial mostra-
da na figura 3.
Listagem de Referéncia

11: unidade de poténcia

20: motor de explosdo

21b: motor de acionamento

23: transmissdo continuamente variavel
41: filtro

43,87: saida de ar

44 embreagem de um so sentido

52a: balancim do rotor

46, 59a: revestimento do involucro de transmisséo
58b: entrada de ar de resfriamento

60: eixo de acionamento

77: motor de troca

85: orificio de ventilagdo
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REIVINDICAGOES

1. Estrutura de resfriamento de motor para um veiculo elétrico,
caracterizado pelo fatode que compreende: um motor de acionamento co-
nectado a uma roda de acionamento; um invélucro da unidade de poténcia
(11) que acomoda tal motor de acionamento (21B) € um mecanismo de
transmissao de poténcia; uma entrada de ar (59B) para infroduzir um ar ex- -
terno como um ar de resfriamento no invélucro da unidade de poténcia (11);
€ uma saida de ar (42) provida proxima a tal motor de acionamento (21B);
em que tal entrada de ar e tal saida de ar estdo em comunicagdc uma com a
outra através de um v&o entre um estator (84) e um rotor (83) de tal motor de
acionamento (21B). '

2. Estrutura de resfriamento de motor para um veiculo elétrico,
de acordo com a reivindicagdo 1, caracterizado pelo fatode que tal saida de
ar (42) ¢ localizada em uma area projetada de tal motor de acionamento
(21B), conforme visto em tal elevagao de tal veiculo.

3. Estrutura de resfriamento de motor para um veiculo elétrico,
de acordo com a reivindicagdo 1 ou 2, caracterizado pelo fatode que com-
preende, ainda, um membro de cobertura para cobrir tal saida de ar com um
véo predeterminado, definido entre eles.

4. Estrutura de resfriamento de motor para um veiculo elétrico,
de acordo com qualquer uma das reivindicagdes de 1 a 3, caracterizado pelo
fatode que tal involucro da unidade de poténcia (46) acomoda: uma trans-
missdo continuamente variavel (41) tendo uma polia de acionamento (58),
uma polia acionada (62) e uma correia sem fim (63) envolta entre tal polia de
acionamento (58) e tal polia acionada (62); um ventilador de entrada de ar
(54B) provido coaxialmente com tal polia de acionamento (58); e um eixo de
acionamento (60) que se conecta, coaxialmente, com tal motor de aciona-
mento (21B) e tal polia de acionamento (58), em que tal entrada de ar (59B)
é provida préxima a tal ventilador (54B} de entrada de ar.

5. Estrutura de resfriamento de motor para um veiculo elétrico
caracterizada pelo fatode que compreende: um motor do tipo de rotor exter-

no tendo um estator (51) e um rotor (52) dispostos em torno de tal estator; e



um ventilador (54A) conectado coaxialmente com tal rotor (52) em relagdo
axialmente oposta com um balancim (52A) de tal rotor; um vao predetermi-
nado sendo definido entre tal balancim (52A) e tal ventilador (54A).

6. Estrutura de resfriamento de motor para um veiculo elétrico,
de acordo com a reivindicagao 5, caracterizada pelo fatode que tal balancim

(52A) de tal rotor (52) é formado com um orificio de ventilagio (85).
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Fig. 3
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Fig. 4
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