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DESCRIPCION
Unidad de accionamiento eléctrico hibrido, sistema de accionamiento hibrido y procedimiento de control del mismo

Campo de la invencion

La presente invencidon se refiere a un vehiculo hibrido, en particular un vehiculo hibrido enchufable, y mas
especificamente a una unidad de accionamiento hibrido para vehiculo con embragues y un sincronizador acoplado
en relacion de transmisién de potencia para el cambio de marchas, y un sistema de accionamiento hibrido
correspondiente asi como un procedimiento de accionamiento y cambio de marcha preferentemente correspondiente
a la unidad y sistema de accionamiento hibridos.

Antecedentes de la invencién

Debido a que el ahorro de energia y la proteccién del medio ambiente se han convertido actualmente en el foco
principal en el desarrollo de la industria del automovil, los vehiculos hibridos se han convertido en una tecnologia de
nucleo principal y se han perseguido por muchos fabricantes de automoviles a nivel mundial. Donde, la solucién de
vehiculo hibrido enchufable, excepto los vehiculos de accionamiento eléctricos puros, es una de las soluciones de
mas ahorro de combustible, y se ha defendido por muchos de los principales fabricantes de automoviles. Un
vehiculo hibrido enchufable se compone principalmente de un motor principal de desplazamiento inferior relativo y
de uno o dos motores. En condiciones normales, el uno o mas motores es/son responsable de proporcionar la
potencia de salida eléctrica pura y la energia de reciclaje de frenado cuando la energia y potencia de la bateria
entran se forma relativamente elevada, consiguiendo el arranque del motor principal cuando la energia y potencia de
la bateria caen a un valor preestablecido, y generando electricidad o viéndose directamente implicadas en el sistema
de mando, y similar.

En la tecnologia existente actual, el motor principal y el uno o mas motores en el sistema de accionamiento hibrido
tipo enchufable mencionado anteriormente se acoplan en su mayoria de las siguientes maneras:

I. Solucién con engranaje planetario para el acoplamiento eléctrico y transmision eléctrica variable para el cambio de
marcha: Por ejemplo, vehiculo de concepto hibrido Volt proporcionado por GM es un vehiculo eléctrico hibrido
enchufable, y las baterias en el sistema de accionamiento hibrido se pueden cargar mediante el uso de la toma de la
fuente de potencia doméstica (por ejemplo, 110V/220V). El vehiculo hibrido enchufable puede proporcionar una
distancia de desplazamiento accionada eléctricamente pura mayor en comparacion con un vehiculo eléctrico hibrido
completo. La coordinacion de potencia y la velocidad variable se pueden realizar mediante la conexion del motor
principal y los dos motores por medio de un conjunto de engranajes planetarios, y utilizando el principio de divisién
del par motor, para satisfacer la demanda de la ejecucion de todo el coche. El cambio de la relacion de velocidad se
realiza mediante el control de la velocidad del generador de arranque integrado. Sin embargo, este procedimiento es
complejo en la trayectoria de transmision de potencia, y hay un fenédmeno de que la pérdida de transmision de
potencia es innecesariamente causada mediante la conversion de energia mecanica en energia eléctrica y después
la conversion de la energia eléctrica convertida en energia mecanica para su salida. Por lo tanto, si se aplica este
procedimiento para un vehiculo hibrido enchufable, el mismo dara lugar a la pérdida de eficacia del modo hibrido del
vehiculo de accionamiento hibrido. Ademas, puesto que toda la potencia de salida es transferida por el soporte de
engranajes planetarios de la linea planetaria, los requisitos para los costes del material y la fabricacion del soporte
de engranajes planetarios son muy elevados.

II. Solucién con embrague individual para el acoplamiento eléctrico y sin cambio de marcha: el vehiculo hibrido tipo
F3DM es lanzado al mercado por BYD Holding Ltd., en el que se utiliza una forma de conexion relativamente simple
(haciendo referencia a la solicitud de patente CN n°. 200610141069.1, publicada como el documento CN 101152837
Ay titulada "DISPOSITIVO DE ACCIONAMIENTO PARA VEHICULO HIBRIDO"). Un motor principal y una maquina
integrada de generacién de arranque se unen entre si y, a continuacion, se conectan con otro motor principal a
través de un embrague y se conectan directamente al eje de entrada de un diferencial a través de un desacelerador
principal. Este procedimiento es simple en su estructura, y bajo una condicion operativa ideal, se transmite potencia
directamente y, por lo tanto, la eficacia de transmision es alta. Sin embargo, bajo la condicion de que un vehiculo
esta en accionamiento eléctrico puro, es muy dificil cumplir con todos los requisitos de disefio en términos de
rendimiento de subida, aceleracién y maxima velocidad de desplazamiento eléctrico al mismo tiempo, debido a que
el vehiculo es impulsado directamente por el desacelerador principal. En general, un motor de alto par y alta
velocidad se debe emplear, lo que hace que las exigencias sobre las funciones del controlador (eléctrico) de
potencia electrénico y del sistema de bateria coincidan con el aumento del motor en consecuencia. Aun asi, es muy
dificil asegurar que el motor podria operar, a menudo, en una region de mayor eficacia con la condicién de
desplazamiento urbano. Ademas, en el caso cuando la energia de bateria es baja, por o que es necesario cambiar
al modo de desplazamiento hibrido del motor/motor principal, pero debido a las restricciones sobre las
caracteristicas minimas de velocidad de giro y par motor estables del motor principal, el motor principal solo sera
capaz de operar de un solo modo, como aquél en el modo de serie mencionado anteriormente en muchas
condiciones de desplazamiento, tales como conduccion a velocidad intermedia o baja en la carretera urbana y
carretera en rampa, reduciendo por tanto la eficacia de utilizaciéon de energia en gran medida.
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Un aparato de transmision de potencia para vehiculos a motor de acuerdo con el preambulo de la reivindicacion 1 se
conoce a partir del documento EP 1 122 110 A2.

Sumario de la invencién

Tras la visualizacion de las deficiencias de la tecnologia existente actual, un objeto de la presente invencion es
proporcionar una unidad de accionamiento hibrida para vehiculos con embragues y un sincronizador acoplado en
relacion de transmision de potencia para el cambio de marcha, asi como un sistema de accionamiento y
procedimiento de control correspondientes, por medio de la realizacion de mejoras en la estructura y disposicion de
conexién de sistema de accionamiento hibrido.

El objeto anterior y otros objetos de la presente invencion se consiguen por las soluciones técnicas mencionadas en
las reivindicaciones adjuntas.

De acuerdo con la presente invencion, se proporciona una unidad de accionamiento eléctrica hibrido para un
vehiculo con dos embragues y un sincronizador montado para el cambio de marcha, que comprende un motor de
traccion principal, un generador de arranque integrado, un diferencial, un primer eje (es decir, el eje principal), un
primer embrague, un segundo embrague, un sincronizador, un primer dispositivo de desaceleracion por etapas, un
dispositivo de segunda etapa de deceleracion, y un disco transmisor del primer embrague se conecta al generador
de arranque integrado y a un motor principal del vehiculo, un disco conducido del primer embrague se conecta al
primer eje, un disco transmisor del segundo embrague se conecta al motor de traccién principal, un disco transmisor
del segundo embrague se conecta al primer eje, el sincronizador se conecta, respectivamente, al primer y segundo
dispositivos de desaceleracion por etapas a través de los que la unidad de accionamiento eléctrico hibrido transmite
potencia, y se caracteriza porque la unidad de accionamiento eléctrico hibrido comprende ademas un sincronizador
que se dispone de forma deslizante sobre el primer eje, y el primer eje se conecta, respectivamente, al primer o
segundo dispositivo de desaceleracién por etapas a través del sincronizador.

De acuerdo con la presente invencion, se proporciona un sistema de accionamiento eléctrico hibrido para un
vehiculo con dos embragues y un sincronizador para el cambio de marcha, que comprende un primer eje, un primer
embrague, un segundo embrague, un dispositivo de la primera etapa de desaceleracion, un segundo dispositivo de
desaceleracion por etapas, un motor de traccion principal, un generador de arranque integrado y un motor principal,
y comprende ademas un sincronizador, un primer engranaje de la transmision de marcha, un segundo engranaje de
la transmision de marcha, un segundo engranaje transmitido, un disco transmisor del primer embrague del sistema
de accionamiento hibrido se conecta al motor principal y a un soporte del rotor del generador de arranque integrado,
un disco transmisor del primer embrague se conecta a un extremo del primer eje, un disco transmisor del segundo
embrague del sistema de accionamiento hibrido se conecta a un soporte del rotor del motor de traccion principal, un
disco transmisor del segundo embrague se conecta al otro extremo del primer eje, y el primer eje se conecta
secuencialmente al primera rueda dentada de la transmision de marcha (es decir, la primera rueda dentada de la
transmisién de marcha del primer dispositivo de desaceleraciéon por etapas) a través del sincronizador, el primer
engranaje accionado por etapa se conecta al diferencial de vehiculo, el primer eje se conecta secuencialmente con
el segundo engranaje de transmision (es decir, el segundo engranaje de accionamiento por etapa del segundo
dispositivo de desaceleracion por etapas) a través del sincronizador, y el segundo engranaje accionado por etapas
se conecta con el engranaje accionado del primer dispositivo de desaceleracion por etapas y el diferencial del
vehiculo a través del segundo eje de engranaje.

De acuerdo con un aspecto adicional de la presente invencién se proporcionan una estrategia de control para el
cambio de marcha y un procedimiento para controlar los modos hibridos, basado en la estructura del sistema de
accionamiento eléctrico hibrido mencionado anteriormente para vehiculo con dos embragues y un sincronizador
acoplado en relacién de transmisién de potencia para el cambio de marcha. La estrategia y el procedimiento de
control pueden realizarse por la unidad de potencia que tiene un cambio de marcha sin potencia de alta calidad,
proporcionando muchos modos operativos, incluyendo al menos un modo de aparcamiento en punto muerto, un
modo de parada para carga, un modo de aceleraciéon y cambio de marcha rapida, un modo de accionamiento
eléctrico puro y cambio de marcha, un modo de accionamiento paralelo hibrido y cambio de marcha, un modo de
operacion en serie de carga en desplazamientos y cambio de marcha, un modo de operacién paralelo de carga en
desplazamientos y cambio de marcha y un modo de reciclaje de energia de desaceleracion de frenado.

La unidad de accionamiento hibrida proporcionada por la presente invencion se puede disefiar y fabricar como un
componente de trabajo independiente del vehiculo hibrido. Por ejemplo, puede proporcionarse a los fabricantes de
vehiculos completos como un componente separado para realizar su integracion.

Por medio de un disefio simple y eficaz, el sistema de accionamiento hibrido proporcionado por la presente
invencion puede realizar una salida de potencia en serie/paralela del vehiculo hibrido mediante el aprovechamiento
de salidas de potencia selectivas del motor principal y de dos motores correctamente, y puede cambiar entre los
diferentes modos de operacién basandose en las condiciones de la carretera y los volimenes de baterias diferentes,
para conseguir un ahorro de energia y proteccién del medio ambiente para el vehiculo hibrido y satisfacer las
demandas sobre las actuaciones del sistema como se requiere bajo diferentes condiciones de la carretera. Al menos
basandose en la tecnologia existente actual, la presente invencion proporciona un sistema de accionamiento hibrido
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que consiste en un primer eje, un primer embrague, un segundo embrague, un sincronizador, un primer dispositivo
de desaceleracién por etapas, un segundo dispositivo de desaceleracion por etapas, un primer engranaje de
transmisién, un segundo engranaje de transmisién, un motor de traccion principal, un generador de arranque
integrado, un motor principal y otros componentes, etc., de modo que se realiza una conexion adecuada de las
fuentes de potencia individuales en el sistema de accionamiento hibrido. Por otra parte, por medio de la disposicion
de dos embragues, un sincronizador y ejes de engranaje individuales, la fuente de potencia del motor de traccion
principal y de los componentes de transmisién de la unidad de accionamiento eléctrico hibrido se conectan de forma
apropiada y compacta, a fin de realizar un conmutador entre la conexién y desconexion de las fuentes hibridas
individuales y la rueda, y los modos de operacion del sistema de accionamiento hibrido.

Ademas, por medio de los disefios, tales como la disposicion del primer y segundo embragues dentro del espacio
formado por el soporte del rotor del generador de arranque integrado y el primer eje, y el soporte del rotor del motor
de traccion principal y el segundo eje, la finalidad de ahorrar espacio dentro de la unidad de accionamiento eléctrico
hibrido se consigue por la presente invencion, de modo que las estructuras internas de la unidad de accionamiento
eléctrico hibrido y del sistema de accionamiento se pueden disponer de forma mas compacta y sus conexiones
internas pueden ser mas eficaces y apropiadas.

Breve descripcion de los dibujos

Otras caracteristicas, objetos y ventajas de la presente invencion se haran mas evidentes tras leer la siguiente
descripcion redundante de las realizaciones no limitativas con referencia a los dibujos adjuntos:

La Figura 1 ilustra un diagrama de principio que muestra las relaciones de conexion entre los componentes en un
sistema de accionamiento de vehiculo hibrido de acuerdo con una realizacion especifica de la presente invencion;

La Figura 2 ilustra un diagrama esquematico de un sistema de accionamiento hibrido de acuerdo con una realizacion
preferida de la presente invencion; y

La Figura 3 ilustra una tabla de modo de operacion de un sistema de accionamiento hibrido de acuerdo con una
realizacién preferida de la presente invencion.

Descripcion redundante de la invenciéon

La Figura 1 ilustra un diagrama principal que muestra las relaciones de conexion entre los componentes en un
sistema de accionamiento de vehiculo hibrido de acuerdo con una realizacién especifica de la presente invencion.
La misma ilustra las relaciones de conexiéon entre el motor 1 principal, la rueda 20, la unidad de accionamiento
eléctrica que incluye el primer motor 2 y el segundo motor 3, el diferencial 4 y los otros componentes de un vehiculo
hibrido aplicados con el sistema de accionamiento hibrido de la presente invencion, en el que el motor 1 principal y
la unidad de accionamiento eléctrica comprenden el sistema de accionamiento hibrido de la presente invencion.
Preferentemente, el primer motor 2 es un motor de traccién principal del vehiculo hibrido de la presente invencion, y
el segundo motor 3 es un generador de arranque integrado. Especificamente, el motor 1 principal se conecta a la
unidad de accionamiento eléctrica, a través de la que se transmite potencia hibrida a la rueda 20 a través del
diferencial 4. Los modos de conexion y de operacion especificos se describiran en detalle en las siguientes
realizaciones especificas, y por lo tanto no se proporciona una descripciéon redundante en la presente memoria. Los
expertos en la materia entenderan que un vehiculo convencional consiste normalmente en cuatro porciones basicas,
es decir, un motor principal, un chasis, una carroceria de vehiculo y equipos eléctricos, mientras que el sistema de
accionamiento hibrido proporcionado por la presente invencion comprende tres fuentes de potencia del vehiculo
hibrido (es decir, el motor 2 de traccién principal, el generador 3 de arranque integrado y el motor 1 principal) y
algunas estructuras de chasis del vehiculo y equipos eléctricos, para realizar algunas funciones del motor principal,
el chasis y los equipos eléctricos del vehiculo convencional, que son equivalentes al sistema de potencia, el chasis y
equipos eléctricos del vehiculo hibrido. Especificamente, los expertos en la materia pueden hacer referencia a otro
sistema de potencia relacionado, el chasis, la carroceria del vehiculo y equipos eléctricos, etc. en la tecnologia
existente actual a fin de garantizar que el sistema de accionamiento hibrido y la unidad de accionamiento eléctrica
correspondiente coincidan con otros componentes para construir un vehiculo hibrido, y la descripcién redundante no
se proporciona aqui.

Ademas, la unidad de accionamiento eléctrico hibrido proporcionada por la presente invencion consigue también un
cambio de marcha entre un punto muerto, un primer engranaje y una segunda marcha del vehiculo hibrido, y permite
que el sistema de accionamiento hibrido se adapte a los requisitos operativos bajo diversas condiciones de la
carretera sin la necesidad de combinarse con un motor principal y un motor de traccion principal con un alto
rendimiento, haciendo que el vehiculo hibrido se adapte mejor a los requisitos practicos. El principio de operacion
especifico se describe en detalle en las realizaciones de la presente invencién y la descripcion redundante no se
proporciona en la presente memoria.

La Figura 2 ilustra un diagrama esquematico de un sistema de accionamiento hibrido de acuerdo con una realizacion
preferida de la presente invencion, e ilustra una forma de conexidon mecanica detallada de diversos componentes del
sistema de accionamiento. Esta realizacion especifica se describirda a continuacion mediante la adopcion de la
Figura 2 como un ejemplo, en la que el sistema de accionamiento hibrido comprende un motor 2 de traccion
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principal, un sistema generador 3 de arranque integrado, un motor 1 principal, un primer eje 5 (eje principal), un
primer dispositivo 9 de desaceleracion por etapas, un segundo dispositivo 10 de desaceleracién por etapas, un
primer embrague 6, un segundo embrague 7 y un sincronizador 8. Especificamente, un disco transmisor del primer
embrague 6 se conecta al generador 3 de arranque integrado y al motor 1 principal del vehiculo, un disco transmisor
del primer embrague 6 se conecta al primer eje 5, un disco transmisor del segundo embrague 7 se conecta al motor
2 de traccion principal, y un disco conducido del segundo embrague 7 se conecta al primer eje 5. El sistema eléctrico
hibrido transfiere potencia a través del primer dispositivo 9 de desaceleracion por etapas o del segundo dispositivo
10 de desaceleracion por etapas. El sincronizador 8 se dispone de forma deslizante en el primer eje 5, y el primer
eje 5 se conecta al primer dispositivo 9 de desaceleracion por etapas o al segundo dispositivo 10 de desaceleracion
por etapas a través del sincronizador 8. El primer dispositivo 9 de desaceleracion por etapas o el segundo dispositivo
10 de desaceleracion por etapas se conectan al diferencial 4 a través del que se transmite la potencia a la rueda 20.
Los expertos en la materia comprenderan que, el sincronizador 8 esté enchavetado en el eje 5 y puede girar con el
primer eje 5 juntos y deslizar sobre el primer eje 5. Tal estructura y mecanismo de giro pueden realizarse por los
expertos en la materia cuando combinan la tecnologia existente, y no se proporciona una descripcion redundante en
la presente memoria.

Preferentemente, el disco transmisor del primer embrague 6 se conecta al motor 1 principal y al soporte 16 del rotor
del generador 17 de arranque integrado; preferentemente, en esta realizacién, una porcién del disco transmisor que
esta cerca del centro se conecta directamente al motor 1 principal y, en consecuencia, el disco transmisor del primer
embrague 6 se conecta al soporte 16 del rotor del generador de arranque integrado en su borde lejos del centro. El
disco transmisor del primer embrague 6 se conecta a un extremo del primer eje 5; Preferentemente, en esta
realizacién especifica, la porcion central del disco conducido se conecta al primer eje 5.

Por consiguiente, el disco transmisor del segundo embrague 7 se conecta preferentemente al soporte 19 del rotor 18
del motor 2 de traccién principal. El disco transmisor del segundo embrague 7 se conecta a un extremo del primer
eje 5; ademas, en esta realizacion especifica, la porcién central del disco conducido se conecta preferentemente al
primer eje 5.

Como se muestra en la Figura 2, el primer dispositivo 9 de desaceleracién por etapas comprende un primer
engranaje 13 de transmision y un primer engranaje transmitido, en el que el primer engranaje 13 de transmision se
dispone de forma giratoria en el primer eje 5, y el primer engranaje 13 de transmision se puede acoplar con el
sincronizador 8 para transmitir potencia desde el primer eje 5 al primer engranaje 13 de transmision y el primer
engranaje 13 de transmisién se acopla con el primer engranaje transmitido para conseguir la finalidad de realizar la
primera desaceleracion por etapas. El primer engranaje transmitido del primer dispositivo 9 de desaceleracion por
etapas se conecta finalmente al diferencial 4 a través del que se accionan las ruedas para su giro.

Por consiguiente, el segundo dispositivo 10 de desaceleracion por etapas comprende un segundo engranaje 14 de
transmisién y un segundo engranaje transmitido, en el que el segundo engranaje 14 de transmision se dispone de
forma giratoria en el primer eje 5, y el segundo engranaje 14 de transmision se puede acoplar con el sincronizador 8
para transmitir potencia del primer eje 5 al segundo engranaje 14 de transmision, y el segundo engranaje 14 de
transmisién se engrana con el segundo engranaje transmitido para conseguir la finalidad de realizar la segunda
deceleracion por etapas. El segundo engranaje transmitido del segundo dispositivo 10 de desaceleracion por etapas
se conecta finalmente al diferencial 4 a través del que se accionan las ruedas para su giro.

Haciendo referencia adicional a la Figura 2, en una realizacion preferida de la presente invencion, el sistema de
accionamiento hibrido de la presente invencion esta también provisto de un segundo eje 15 de engranaje que
conecta un primer engranaje transmitido del primer dispositivo 9 de desaceleraciéon por etapas con un segundo
engranaje transmitido del segundo dispositivo 10 de desaceleracion por etapas entre si. Un diferencial 4 se conecta
al primer engranaje transmitido del primer dispositivo 9 de desaceleracion por etapas. Como se muestra en la Figura
2, por ejemplo, un sincronizador 8 se acopla con el segundo dispositivo 10 de desaceleracién por etapas cuando se
utiliza el segundo dispositivo 10 de desaceleracion por etapas para la desaceleracion. El segundo engranaje
transmitido del segundo dispositivo 10 de desaceleracion por etapas acciona el primer engranaje transmitido del
primer dispositivo 9 de desaceleracion por etapas para girar a través del segundo eje 15 de engranaje, y se acopla
con el diferencial 4 a través del primer engranaje transmitido de manera que, finalmente, las ruedas de
accionamiento giran. En consecuencia, el primer engranaje 13 de transmisién se ejecuta libremente en el eje 5.

Por supuesto, los expertos en la materia entenderan que el diferencial 4 puede proporcionarse para su acoplamiento
con el segundo engranaje transmitido, o un engranaje intermedio (no mostrado) se proporciona ademas en el
segundo eje 15 de engranaje. Tal engranaje intermedio puede, por ejemplo, disponerse preferentemente entre el
primer y segundo engranajes transmitidos, y este engranaje intermedio se acopla con el diferencial. Bajo estas
circunstancias, su principio de operacion es basicamente idéntico con los contenidos anteriormente mencionados vy,
por lo tanto, la descripcidén redundante no se proporciona en la presente memoria.

Ademas, en esta realizacion, con referencia a la Figura 2, el motor 1 principal y el generador 3 de arranque integrado
se conectan al disco transmisor del primer embrague 6 simultineamente. Los expertos en la materia entenderan
que, tal disefio permite mantener una conexion de potencia entre el motor 1 principal y el generador 3 de arranque
integrado, es decir, el motor 1 principal se conecta a la generador 3 de arranque integrado directamente o por medio
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de un dispositivo de acoplamiento de par motor, el motor 1 principal puede transferir potencia al generador 3 de
arranque integrado y el generador 3 de arranque integrado pueden o bien generar electricidad mediante el uso de la
salida de potencia por el motor 1 principal, o puede transferir potencia junto con el motor 1 principal. El primer eje 5
se utiliza para transmitir la potencia de cada fuente de potencia del sistema de accionamiento hibrido. El sistema de
accionamiento hibrido consigue la conexion y desconexion eléctrica entre el motor 1 principal y el generador 3 de
arranque integrado y el primer eje 5, controlando la desconexion y el acoplamiento del primer embrague 6.
Especificamente, el disco conducido del primer embrague 6 se conecta al primer eje 5 de modo que el sistema de
accionamiento hibrido puede controlar el motor 1 principal y el generador 3 de arranque integrado para generar
potencia mecanica a la rueda 20 o no, controlando la desconexion y el acoplamiento del primer embrague 6.

El sistema de accionamiento hibrido logra el control de la conexidon y desconexidon eléctrica entre el motor 2 de
traccion principal y el primer eje 5 mediante el control del desacoplamiento y acoplamiento del segundo embrague 7.
Especificamente, el disco transmisor del segundo embrague 7 se conecta al primer eje 5, y el disco transmisor del
segundo embrague 7 se dispone en el soporte 19 del rotor del motor 2 de traccion principal. Los expertos en materia
entienden que cuando el primer embrague 6 y el segundo embrague 7 se cierran al mismo tiempo, la potencia de
salida del motor 1 principal, el generador 3 de arranque integrado y el motor 2 de traccién principal se puede
transmitir al primer eje 5 y el acoplamiento eléctrico se realiza. Por lo tanto, en este caso tres fuentes de potencia de
la presente invencion pueden accionar simultineamente el primer eje para hacerlo girar. Cuando el motor 2 de
traccién principal se utiliza como fuente de potencia para accionar el vehiculo, la potencia del motor 2 de traccion
principal se transmite al primer eje a través del segundo embrague 7 cerrado y se acciona el sincronizador 8 para su
giro. Bajo la primera condicion de engranaje, el sincronizador 8 se desliza sobre el primer eje 5 y hace que un lado
del sincronizador 8 acoplado con el primer engranaje 13 de transmisién del primer dispositivo 9 de desaceleracion
por etapas, en el que la potencia se transmite al primer engranaje transmitido a través el primer engranaje 13 de
transmision y sale a través del diferencial 4 de manera que se realiza la primera transmision de marcha. Bajo la
segunda condicién de engranaje, el sincronizador 8 se desliza sobre el primer eje 5 y hace que el lado opuesto del
sincronizador 8 acoplado con el segundo engranaje 14 de transmision del segundo dispositivo 10 de desaceleracion
por etapas, con lo que la potencia se transmite al segundo engranaje accionado mediante un segundo engranaje 14
de transmision, y se transfiere a través del segundo eje 15 de engranaje eventualmente al diferencial 4 y se
transfiere ademas hacia fuera, de modo que se realiza la segunda transmision de marcha.

Ademas, en las realizaciones especificas de la presente invencién, se puede fijar la primera marcha como se
muestra en la Figura 2 en una marcha de baja velocidad o una marcha de alta velocidad de acuerdo con la situacion
real, la segunda marcha de una marcha de alta velocidad o una marcha baja velocidad en consecuencia. De aqui en
adelante, la presente invencién se explicara adicionalmente como la primera marcha siendo una marcha de baja
velocidad y la segunda marcha siendo una marcha de alta velocidad.

Ademas, en esta realizaciéon, otros componentes del sistema de accionamiento hibrido excepto por el motor 1
principal del vehiculo y su modo de conexidon constituyen una unidad de accionamiento eléctrico hibrido
correspondiente a esta realizacion. Haciendo referencia a la Figura 2, la unidad de accionamiento eléctrico hibrido
comprende el motor 2 de traccién principal, el generador 3 de arranque integrado, el diferencial 4, el primer eje 5, el
primer embrague 6, el segundo embrague 7, el sincronizador 8, el primer dispositivo 9 de desaceleracion por etapas,
y el segundo dispositivo 10 de desaceleracion por etapas. El primer eje 5 se conecta al generador 3 de arranque
integrado y al motor 1 principal del vehiculo a través del primer embrague, y al motor 2 de traccién principal a través
del segundo embrague 7.

La unidad de accionamiento eléctrico hibrido transfiere potencia hacia el exterior a través del primer dispositivo 9 de
desaceleracion por etapas o del segundo dispositivo 10 de desaceleracion por etapas, y logra la conexiéon o
desconexiodn eléctrica del primer eje 5 con los distintos dispositivos de deceleraciéon a través del sincronizador 8.
Especificamente, forma la conexién de la unidad de accionamiento eléctrica se puede realizar con referencia al
sistema de accionamiento hibrido descrito en esta realizacion y la descripcion redundante no se proporciona en la
presente memoria. Del mismo modo, los expertos en la materia entenderan que, la unidad de accionamiento hibrida
de acuerdo con esta realizacion se puede disefiar y fabricar como un componente operacion separado del vehiculo
hibrido. Por ejemplo, se puede suministrar al fabricante de vehiculo completo como un componente separado a fin
de realizar un efecto técnico de integracion.

Los expertos en la materia entenderan que cuando el sistema de accionamiento hibrido opera en el primer modo de
marcha, la potencia de salida se desacelera por el primer dispositivo 9 de desaceleracién por etapas y después se
transferira; la potencia de salida tiene un gran par motor y una baja velocidad de giro, cumpliendo asi con los
requisitos de operacion en condiciones tales como cuando el vehiculo es arrancado, esta en subida y acelerando
rapidamente; mientras que cuando el sistema de accionamiento hibrido opera en el segundo modo de marcha, la
potencia de salida se desacelerara por el segundo dispositivo 10 de desaceleracion por etapas y se transferira; la
potencia de salida tiene un pequefio par motor y una gran velocidad de giro, cumpliendo asi con los requisitos de
operacion en condiciones tales como cuando el vehiculo estd funcionando a velocidades intermedias y altas. El
modo de operacion y control especifico se describira en detalle mas adelante y la descripcion redundante no se
proporciona en la presente memoria. Ademas, la elecciéon entre dos posiciones de marcha de acuerdo con el
sistema de accionamiento hibrido para vehiculo proporcionado por la presente invencidén permite que los requisitos
de salida del par motor y de desplazamiento a alta velocidad para vehiculos hibridos se cumplan incluso cuando los
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requisitos del motor 2 de traccion principal disminuyen correctamente, y permite que la gama de condiciones de
operaciéon adecuadas para la operacién de accionamiento en paralelo del vehiculo hibrido se expanda; mientras que
la eficacia de operacion del motor 2 de traccion principal se optimiza aun mas.

Ademas, el sistema de accionamiento hibrido puede estar también provisto de un dispositivo de desaceleracion de
multiples etapas, como un tercer dispositivo de desaceleracion por etapas, siempre que el dispositivo de
desaceleracion proporcionado se pueda acoplar con o separarse del sincronizador 8 y conectarse al diferencial 4 y a
la rueda 20. Se puede hacer una referencia al primer dispositivo 9 de desaceleracién por etapas y al segundo
dispositivo 10 de desaceleracién por etapas para la disposicion de un dispositivo de desaceleracién de este tipo,
siempre que cuando el sincronizador 8 se acopla con este dispositivo de desaceleracion, el dispositivo de
desaceleracion pueda transmitir la potencia de la fuente de potencia a las ruedas.

Ademas, en esta realizacion, el primer embrague 6 se proporciona preferentemente en el espacio formado por el
soporte 16 del rotor del generador de arranque integrado y el primer eje 5. Con referencia a la Figura 2, el disco
transmisor del primer embrague 6 se proporciona en el espacio en el lado adyacente al motor 1 principal y se
conecta al soporte 16 del rotor del generador de arranque integrado, y el disco conducido del primer embrague 6 se
proporciona en el espacio en el lado adyacente al primer eje 5. Especificamente, la disposicion y efecto técnico del
primer embrague 6 se puede referir a la realizacion mostrada en las Figuras 2 y 3 anteriores y la descripcion
redundante no se proporciona en la presente memoria.

Alun mas, en esta realizacién especifica, los momentos de inercia del rotor 17 y del soporte 16 del rotor del
generador de arranque integrado y del disco transmisor del primer embrague 6 se pueden disefiar preferentemente
para ser equivalentes a un volante del motor principal convencional de manera que el volante del motor principal
convencional pueda eliminarse. Del mismo modo, la disposicion de los mismos puede referirse a la realizacion
mostrada en la Figura 2 anterior y la descripcion redundante no se proporciona en la presente memoria.

Ademas, en esta realizacion, el segundo embrague 7 se dispone en el espacio formado por el soporte 19 del motor
del motor de traccién principal y el primer eje 5. Especificamente, con referencia a la Figura 2, el disco transmisor del
segundo embrague 7 se conecta al soporte 19 del motor del motor de tracciéon principal, y el disco conducido del
segundo embrague 7 se conecta a un extremo del primer eje 5. Mientras tanto, el segundo embrague 7 puede, en
esta realizacién, disponerse sin aumentar el volumen del sistema de accionamiento hibrido proporcionado por la
presente invencion y alterar la disposicion de otros componentes del sistema de accionamiento hibrido, que hace un
uso completo del espacio dentro del sistema de accionamiento hibrido de manera que el sistema de accionamiento
hibrido se disefia para ser mas compacto.

Ademas, en esta realizacion especifica, el primer eje 5, el primer engranaje 13 de transmisién y el segundo
engranaje 14 de transmisién se disponen coaxialmente en el sistema de accionamiento hibrido. El segundo
engranaje 14 de transmision y el primer engranaje 13 de transmisién, que adoptan un engranaje libre, se disponen a
su vez en el primer eje 5 y por medio de, por ejemplo, un primer rodamiento de agujas de engranaje 11 y un
segundo rodamiento de agujas de engranaje 12, soportado en el primer eje 5, sin tener una influencia en el
contenido esencial de la presente invencion y la descripcion redundante no se proporciona, por tanto, en la presente
memoria.

Ademas, en esta realizacion especifica, el disco transmisor del primer embrague 6 se conecta preferentemente a un
extremo del primer eje 5 a través de un amortiguador de resorte. Los expertos en la materia entenderan que el disco
transmisor del primer embrague 6 se puede conectar también al primer eje 5 a través de otros dispositivos elasticos,
siempre y cuando el objeto técnico de absorcion de impactos se pueda conseguir y, por tanto la descripcién
redundante no se proporciona en la presente memoria.

Ademas, el primer embrague 6 y el segundo embrague 7 proporcionados por esta realizacion se utilizan en forma de
una seleccion de embrague seco o embrague humedo, es decir, el primer embrague 6 puede ser un embrague seco
0 un embrague humedo, y el segundo embrague 7 puede también ser un embrague seco o un embrague humedo.
En esta realizacion, preferentemente, sobre todo en caso de que el espacio interior sea suficiente para colocar dos
embragues secos, tanto el primer embrague 6 como el segundo embrague 7 son embragues secos. Menos
preferentemente, en caso de que el espacio interior solo sea suficiente para colocar un embrague seco y un
embrague humedo, uno del primera embrague 6 y el segundo embrague 7 es un embrague seco y el otro es un
embrague humedo; incluso menos preferentemente, especialmente en caso de que el espacio interior no sea
suficiente para colocar un embrague seco y un embrague humedo, tanto el primer embrague 6 como el segundo
embrague 7 son embragues humedos. Los expertos en la materia entenderan que un embrague seco es preferible, y
la descripcidon redundante no se proporciona en la presente memoria.

Los expertos en la materia entenderan que, en el sistema de accionamiento hibrido proporcionado por la presente
invencion, el motor 1 principal es preferentemente un motor principal de combustién interna, el motor 2 de traccion
principal es preferentemente un motor 2 de traccidén principal de alta potencia, y el generador 3 de arranque
integrado es preferentemente un generador 3 de arranque integrado de baja potencia.

La Figura 3 ilustra una tabla del modo de operacion de un sistema de accionamiento hibrido de acuerdo con una
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realizacion preferida de la presente invencion. Haciendo referencia a las Figuras 2 y 3 anteriores, los expertos en la
materia entenderan que cuando se aplica el sistema de accionamiento hibrido en vehiculos con el sistema de
accionamiento hibrido proporcionado por esta realizacién, un conmutador entre los diferentes estados de operacion
del sistema de accionamiento hibrido se puede realizar a través de un sistema de control del embrague controlando
el desacoplamiento/acoplamiento del primer embrague 6 y del segundo embrague 7, y a través de un sistema de
control de vehiculo completo mediante el control de la operacion de desacoplamiento/acoplamiento y la operacion de
sincronizacién del sincronizador 8. El sistema de accionamiento hibrido para vehiculos realiza la desconexion y
conexion eléctrica entre el sistema de accionamiento hibrido y la rueda 20, asi como un conmutador de posicion de
marcha mediante el desacoplamiento/acoplamiento del primer embrague 6 y del segundo embrague 7 y la operacion
de desacoplamiento/acoplamiento y la operacioén de sincronizacion del sincronizador 8. Es decir, cuando uno del
primer embrague 6 y el segundo embrague 7 estan en estado acoplado y el sincronizador 8 se acopla con el primer
dispositivo 9 de desaceleracion por etapas o el segundo dispositivo 10 de desaceleracion por etapas, el sistema de
accionamiento hibrido puede transferir potencia a la rueda 20; cuando el primer embrague 6 y el segundo embrague
7 estan en el estado desacoplado, el sistema de accionamiento hibrido puede no transferir potencia a la rueda 20; y
cuando el sistema de accionamiento hibrido esta cambiando las marchas, el sistema de accionamiento hibrido
puede variar el par de potencia de salida. Correspondientemente, el sistema de control de vehiculo hibrido integrado
podria realizar las variedades de funciones de control, como para el motor 1 principal, el generador 3 de arranque
integrado y el motor 2 de traccién principal asandose en los requisitos en la entrada del pedal del acelerador/freno
del conductor, respectivamente, y puede de manera Optima seleccionar un fuente de potencia de alta eficacia
basandose en las necesidades de la potencia del conductor, para conseguir diferentes modos de operacion en el
vehiculo hibrido. Especificamente, en esta realizacion, al menos basandose en la arquitectura del sistema de
accionamiento hibrido para vehiculos, como se muestra en la Figura 2, el motor 2 de traccion principal puede estar
provisto al menos de un modo de aparcamiento en punto muerto, un modo de parada para carga, un modo de
aceleracion y cambio de marcha rapida, un modo de accionamiento eléctrico puro y cambio de marcha, un modo de
accionamiento paralelo hibrido y cambio de marcha, un modo de operacién en serie de carga en desplazamientos y
cambio de marcha, un modo de operacion paralelo de carga en desplazamientos y cambio de marcha y un modo de
reciclaje de energia de desaceleracion de frenado, etc.

Ademas, los expertos en la materia entenderan que el sistema de accionamiento hibrido proporcionado por esta
realizacién, que es una realizacion preferida se puede realizar una funcion de cambio de marcha sin potencia al
cambiar las posiciones de marcha en varios modos, asegurando de ese modo un control de
desacoplamiento/acoplamiento sincrono del primer embrague 6, el segundo embrague 7 y el sincronizador 8 durante
cambio de marcha.

En concreto, los modos de operacion de esta realizacion se describiran en lo sucesivo, respectivamente:

1) Cuando un vehiculo que tiene aplicado el sistema de accionamiento hibrido para vehiculos esta en el modo de
aparcamiento en punto muerto, las tres fuentes de potencia del sistema de accionamiento hibrido para vehiculos, es
decir, el motor 1 principal, el motor 2 de traccion principal y el generador 3 de arranque integrado se desconectan de
la rueda 20 en la transmision de potencia. En este modo, el primer embrague 6, el segundo embrague 7 y el
sincronizador 8 se controlan para el estado desacoplado, y el motor 1 principal, el motor 2 de traccion principal y el
generador 3 de arranque integrado se controlan para conseguir la conseguir detener la operacion. Los expertos en la
materia comprenderan que cuando el vehiculo que tiene aplicado el sistema de accionamiento hibrido para
vehiculos esta en el modo de aparcamiento en punto muerto y, por lo tanto, las fuentes de potencia del sistema de
accionamiento hibrido estan desconectadas de la rueda 20 en la transmisidon de potencia, una funcién de
aparcamiento en punto muerto se realiza y se evita que el motor y el inversor se dafien debido a un nivel de energia
potencial demasiado alto cuando se requiere remolcar el vehiculo debido a un fallo del vehiculo.

2) Cuando un vehiculo que tiene aplicado el sistema de accionamiento hibrido para vehiculos esta en el modo de
parada para carga, el generador 3 de arranque integrado cargas un paquete de baterias del vehiculo hibrido
haciendo uso de la potencia de salida del motor 1 principal cuando el vehiculo esta parado. En este modo, el primer
embrague 6, el segundo embrague 7 y el sincronizador 8 se controlan para estar en el estado desacoplado, el
controlador de vehiculo completo controla el generador 3 de arranque integrado para introducir primero un modo de
activacion para realizar la operacion de encendido en el motor 1 principal; a continuacién el generador 3 de arranque
integrado entra en un modo de operacion de generacion de electricidad para cargar la bateria, y el motor 2 de
traccién principal no funciona. Los expertos en la técnica comprenderan que solo cuando el controlador de vehiculo
completo detecta que el volumen de la bateria es demasiado bajo, por ejemplo, cuando el vehiculo se detiene
durante un periodo prolongado y el acondicionador de aire esta en el estado operativo, sera necesario introducir el
modo de parada para carga.

3) Cuando un vehiculo que tiene aplicado el sistema de accionamiento hibrido para vehiculos esta en un modo de
aceleracion y cambio de marcha rapida, el sistema de accionamiento hibrido utiliza la potencia de salida del motor 1
principal, el generador 3 de arranque integrado y el motor 2 de traccion principal para hacer colectivamente que el
vehiculo circule y realice la funcién de cambio de marcha. En este modo, el motor 1 principal, el motor 2 de traccion
principal o el generador 3 de arranque integrado estan bajo control, y el primer embrague 6, el segundo embrague 7
y el sincronizador 8 se controlan ademas para alcanzar ya sea el estado desacoplado o acoplado, para alcanzar la
primera o segunda funcion de marcha del sistema de accionamiento hibrido. Especificamente, el primer embrague 6
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y el segundo embrague 7 se controlan para conseguir el estado acoplado, la primera funcién de marcha en este
modo se consigue cuando el sincronizador 8 se acopla con el primer engranaje 13 de transmision, y la segunda
funcion de marcha en este modo se consigue cuando el sincronizador 8 se acopla con el segundo engranaje 14 de
transmisién. Los expertos en la materia entenderan que en caso de que el vehiculo que tiene aplicado el sistema de
accionamiento hibrido para vehiculos requiera el modo de aceleracién rapida, cuando la potencia requerida para el
vehiculo es mayor que la potencia optimizada para el motor 1 principal, el motor 1 principal, el motor 2 de traccion
principal y el arranque 3 de arranque integrado emiten colectivamente potencia para accionar el vehiculo para
maximizar la potencia de salida del sistema de accionamiento hibrido.

4) Cuando un vehiculo que tiene aplicado el sistema de accionamiento hibrido para vehiculos estda en modo de
accionamiento eléctrico puro y cambio de marcha, el sistema de accionamiento hibrido utiliza la potencia de salida
del motor 2 de traccion principal para conducir el vehiculo y realizar la funcion de cambio de marcha. En este modo,
el motor 2 de traccion principal se controla para transferir potencia, el motor 1 principal se controla para conseguir la
conseguir detener la operacion, el generador 3 de arranque integrado se determina para operar o detener la
operacion de acuerdo con la situacion real, y el primer embrague 6, la segundo embrague 7 y el sincronizador 8 se
controlan ademas para conseguir ya sea el estado desacoplado o acoplado, para conseguir la primera o segunda
funcién de marcha del sistema de accionamiento hibrido. Especificamente, solo cuando el vehiculo se tiene que
accionar por el motor 2 de traccién principal, el segundo embrague 7 se acopla y el primer embrague 6 se
desacopla, y en este caso la primera funcién de marcha en este modo se consigue cuando el sincronizador 8 se
acopla con el primer engranaje 13 de transmisién, y la segunda funcién de marcha en este modo se consigue
cuando el sincronizador 8 se acopla con el segundo engranaje 14 de transmision. Cuando el vehiculo se tiene que
accionar colectivamente por el motor 2 de traccion principal y el generador 3 de arranque integrado, tanto el primer
embrague 6 como el segundo embrague 7 se acoplan, y en este caso la primera funcion de marcha en este modo se
consigue cuando el sincronizador 8 se aplica al primer engranaje 13 de transmision, y la segunda funciéon de marcha
en este modo se consigue cuando el sincronizador 8 se acopla con el segundo engranaje 14 de transmision.

Los expertos en la materia comprenderan que cuando la potencia requerida por el vehiculo es menor que la potencia
de accionamiento que puede proporcionar el motor 2 de traccion principal y el volumen del paquete de baterias es
suficiente, el motor 2 de traccién principal conducira el vehiculo solamente, el paquete de baterias proporciona
energia eléctrica al motor 2 de traccién principal, y el sistema de accionamiento hibrido transfiere la potencia de
salida del motor 2 de traccion principal a la rueda 20. Por consiguiente, cuando la potencia requerida por el vehiculo
es menor que la potencia de accionamiento proporcionada por el motor 2 de traccién principal y el generador 3 de
arranque integrado, y el volumen del paquete de baterias es adecuado, el motor 2 de traccién principal y el
generador 3 de arranque integrado pueden conducir el vehiculo de forma colectiva.

Cuando un vehiculo que tiene aplicado el sistema de accionamiento hibrido para vehiculos esta en el modo de
accionamiento paralelo hibrido y cambio de marcha, el sistema de accionamiento hibrido utiliza la potencia de salida
del motor 1 principal y del motor 2 de traccion principal o generador 3 de arranque integrado para hacer que el
vehiculo circule y realice la funcion de cambio de marcha. En este modo, el motor 1 principal y uno del motor 2 de
traccion principal y el generador 3 de arranque integrado (que se juzga por el controlador de vehiculo completo
segun su eficacia total) se controlan para realizar la salida de potencia, y el motor 2 de traccion principal o el
generador 3 de arranque integrado estan bajo control, y el primer embrague 6, el segundo embrague 7 y el
sincronizador 8 se controlan para conseguir ya sea el estado desacoplado o acoplado, para conseguir la primera o
segunda funcién de marcha del sistema de accionamiento hibrido. Especificamente, tanto el primer embrague 6
como el segundo embrague 7 se controlan para conseguir el estado acoplado, la primera funcién de marcha en este
modo se consigue cuando el sincronizador 8 se acopla con el primer engranaje 13 de transmision, y la segunda
funcién de marcha en este modo se consigue cuando el sincronizador 8 se acopla con el segundo engranaje 14 de
transmisién. Los expertos en la materia entenderan que cuando el vehiculo estda normalmente funcionando durante
una larga distancia, el motor 1 principal y uno del motor 2 de traccion principal y el generador 3 de arranque
integrado accionaran, colectivamente, el vehiculo, y el sistema de accionamiento hibrido transfiere la potencia desde
el motor 1 principal y uno del motor 2 de traccion principal y el generador 3 de arranque integrado a la rueda 20.

6) Cuando un vehiculo que tiene aplicado el sistema de accionamiento hibrido para vehiculos esta en el modo de
operacion en serie de carga en desplazamientos y cambio de marcha, el sistema de accionamiento hibrido carga
una bateria del vehiculo hibrido mediante el uso de la potencia de salida del motor 1 principal, y utiliza la potencia de
salida del primer motor 17 para hacer circular el vehiculo y realizar la funcién de cambio de marcha. En este modo,
el motor 1 principal se controla para accionar el generador 3 de arranque integrado para realizar la operacion de
generacion de electricidad, el motor 2 de traccidon principal se controla para realizar la operacion de salida de
potencia, y el motor 2 de traccion principal se controla, y el primer embrague 6, el segundo embrague 7 y el
sincronizador 8 se controlan para conseguir ya sea el estado desacoplado o acoplado, para conseguir la primera o
segunda funcién de marcha del sistema de accionamiento hibrido. Especificamente, el segundo embrague 7 se
controla para alcanzar el estado acoplado y el primer embrague 6 se controla para alcanzar el estado desacoplado,
la primera funciéon de marcha en este modo se logra cuando el sincronizador 8 se acopla con el primer engranaje 13
de transmision, y la segunda funcidon de marcha en este modo se consigue cuando el sincronizador 8 se acopla con
el segundo engranaje 14 de transmisién. Los expertos en la materia comprenderan que cuando el vehiculo opera a
baja velocidad durante un largo periodo de tiempo (por ejemplo, cuando el primer embrague 6 no puede engranarse
debido a las limitaciones de la relacién de velocidad mecanica y la velocidad de operacidon mas baja del motor 1
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principal, el motor 2 de traccion principal acciona el vehiculo, el generador 3 de arranque integrado entra en el modo
de generacion de electricidad, la energia eléctrica requerida para el motor 2 de traccion principal se proporciona por
el generador 3 de arranque integrado y la parte insuficiente o residual se suministra o absorbe por el paquete de
baterias, y el sistema de accionamiento hibrido transfiere la potencia del motor 2 de traccién principal a la rueda 20.

7) Cuando un vehiculo que tiene aplicado el sistema de accionamiento hibrido para vehiculos se encuentra en el
modo de operacion paralelo de carga en desplazamientos y cambio de marcha, el sistema de accionamiento hibrido
hace circular el vehiculo mediante el uso de la potencia de salida del motor 1 principal y el motor 2 de traccion
principal, y al mismo tiempo se carga el paquete de baterias del vehiculo hibrido utilizando el generador 3 de
arranque integrado para generar electricidad, y se realiza el cambio de marcha. En este modo, el motor 1 principal y
el motor 2 de traccién principal se controlan para transferir la potencia, el generador 3 de arranque integrado se
controla para realizar la operacion de generacion de electricidad, y el motor 2 de traccion principal o el generador 3
de arranque integrado esta bajo control, y el primer embrague 6, el segundo embrague 7 y el sincronizador 8 se
controlan para conseguir ya sea el estado desacoplado o acoplado, para conseguir la primera o segunda funcion de
marcha del sistema de accionamiento hibrido. Especificamente, tanto el primer embrague 6 como el segundo
embrague 7 se controlan para conseguir el estado acoplado, la primera funcién de marcha en este modo se
consigue cuando el sincronizador 8 se acopla con el primer engranaje 13 de transmisién, y la segunda funcién de
marcha en este modo se consigue cuando el sincronizador 8 se acopla con el segundo engranaje 14 de transmision.
Bajo esta condicion de operacién, la porcién de potencia del motor 1 principal y del motor 2 de traccion principal
toma parte directamente el accionamiento conjunto, y las otras porciones se utilizan por el generador 3 de arranque
integrado para generar electricidad para cargar la bateria. Los expertos en la materia entenderan que solo bajo
ciertas condiciones de operacion tales como subir largas distancias y cuando la bateria es insuficiente para
proporcionar la potencia requerida por el motor 2 de traccién principal debido a limitaciones de potencia o energia, o
cuando el par motor proporcionado por el motor 2 de traccion principal es insuficiente para accionar el vehiculo
solamente para vencer la resistencia, sera necesario que el controlador de vehiculo completo controle el sistema de
accionamiento hibrido en este modo de operacion.

8) Cuando un vehiculo que tiene aplicado el sistema de accionamiento hibrido para vehiculos esta en el modo de
reciclaje de energia de deceleracién por frenado, se determina por el controlador de vehiculo que el generador 3 de
arranque integrado y/o el motor 2 de traccion principal realiza un reciclaje de energia a través del primer dispositivo 9
de desaceleracion por etapas cuando el vehiculo esta frenando, basandose en el estado desacoplado/acoplado del
primer embrague 6, requiriendo la potencia de frenado, la eficacia de generacion de electricidad y permitiendo cargar
la potencia de la bateria. En este modo, el motor 2 de traccion principal y/o el generador 3 de arranque integrado se
controlan para generar electricidad. Los expertos en la materia entenderan que cuando el vehiculo que tiene
aplicado el sistema de accionamiento hibrido para vehiculos en el modo de deceleracién de frenado, un controlador
de motor del sistema de accionamiento hibrido controla el motor 2 de traccién principal y/o el generador 3 de
arranque integrado para reciclar la energia cuando el vehiculo esta frenando y cargar el paquete de baterias.

Las realizaciones especificas de la presente invencion se han descrito anteriormente. Se entiende que la presente
invencion no se limita a las realizaciones especificas mencionadas anteriormente. Diversas variaciones o
modificaciones se pueden realizar dentro del alcance de las reivindicaciones adjuntas por los expertos en la materia
sin tener una influencia en el contenido esencial de la presente invencion.
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REIVINDICACIONES

1. Una unidad de accionamiento eléctrico hibrido para un vehiculo, comprendiendo la unidad de accionamiento
eléctrico hibrido un primer motor (2), un segundo motor (3), un diferencial (4), un primer eje (5), un primer dispositivo
(9) de desaceleracion por etapas , un segundo dispositivo (10) de desaceleracién por etapas, un primer embrague
(6), y un segundo embrague (7), en el que un disco transmisor del primer embrague (6) se conecta al segundo motor
(3) y a un motor (1) principal del vehiculo, un disco conducido del primer embrague (6) se conecta al primer eje (5),
un disco transmisor del segundo embrague (7) se conecta al primer motor (2), un disco conducido del segundo
embrague (7) se conecta al primer eje (5), el primer y segundo dispositivos (9, 10) de desaceleracién por etapas
pueden transmitir potencia al diferencial (4), respectivamente, y el motor (1) principal se conecta al segundo motor
(3) directamente o mediante un dispositivo de acoplamiento de par motor,

caracterizada por

un sincronizador (8), que esta dispuesto de forma deslizante sobre el primer eje (5) y se puede acoplar con el primer
o segundo dispositivo (9, 10) de desaceleracion por etapas.

2. La unidad de accionamiento eléctrico hibrido de acuerdo con la reivindicaciéon 1, caracterizada porque el primer
dispositivo (9) de desaceleracion por etapas comprende un primer engranaje (13) de transmisién y un primer
engranaje transmitido acoplado con el primer engranaje (13) de transmision, en la que el primer engranaje (13) de
transmisién esta soportado en el primer eje (5) a través de un cojinete (11), y el primer engranaje transmitido se
puede acoplar con el diferencial (4).

3. La unidad de accionamiento eléctrico hibrido de acuerdo con la reivindicacion 2, caracterizada porque el
segundo dispositivo (10) de desaceleracion por etapas comprende un segundo engranaje (14) de transmisiéon y un
segundo engranaje transmitido acoplado con el segundo engranaje (14) de transmision, en la que el segundo
engranaje (14) de transmision esta soportado en el primer eje (5) a través de un cojinete (12), y el segundo
engranaje transmitido se puede acoplar con el diferencial (4).

4. La unidad de accionamiento eléctrico hibrido de acuerdo con la reivindicaciéon 3, caracterizada porque el primer
eje (5), el primer engranaje (13) de transmisién, el segundo engranaje (14) de transmision, el primer embrague (6) y
el segundo embrague (7) estan dispuestos coaxialmente.

5. La unidad de accionamiento eléctrico hibrido de acuerdo con la reivindicacion 3, caracterizada porque la unidad
de accionamiento eléctrico hibrido comprende ademas un segundo eje (15) sobre el que estan dispuestos
coaxialmente el primer y segundo engranajes transmitidos.

6. La unidad de accionamiento eléctrico hibrido de acuerdo con la reivindicacion 5, caracterizada porque el
segundo eje (15) esta ademas provisto de un engranaje intermedio que se acopla con el diferencial (4), y dispuesto
preferentemente entre el primer y segundo engranajes transmitidos.

7. La unidad de accionamiento eléctrico hibrido de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones 1 a 6,
caracterizada porque el segundo embrague (7) esta dispuesto en el espacio formado por un soporte (16) del rotor
del primer motor (2) y el primer eje (5).

8. La unidad de accionamiento eléctrico hibrido de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones 1 a 7,
caracterizada porque el primer embrague (6) esta dispuesto en el espacio formado por un soporte (16) del rotor del
segundo motor (3) y el primer eje (5).

9. La unidad de accionamiento eléctrico hibrido de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones 1 a 8,
caracterizada porque el disco transmisor del primer embrague (6) esta conectado directamente a un soporte (16)
del rotor del segundo motor (3).

10. La unidad de accionamiento eléctrico hibrido de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones 1 a 9,
caracterizada porque los momentos de inercia de un rotor (17) y de un soporte (16) del rotor del segundo motor (3)
y el disco transmisor del primer embrague (6) son equivalentes a los de un volante del motor principal convencional.

11. La unidad de accionamiento eléctrico hibrido de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones 1 a 10,
caracterizada porque el disco conducido del primer embrague (6) esta conectado al primer eje (5) a través de un
amortiguador de resorte.

12. Un sistema de accionamiento hibrido para un vehiculo que comprende al menos un motor (1) principal,
caracterizado porque comprende ademas una unidad de accionamiento eléctrico hibrido de acuerdo con una
cualquiera de las reivindicaciones 1 a 11.

13. Un procedimiento de control para un sistema de accionamiento hibrido de acuerdo con la reivindicacion 12,
caracterizado porque el procedimiento de control controla, al menos, un modo de aparcamiento en punto muerto,
un modo de parada para carga, un modo de aceleracidon y cambio de marcha rapida, un modo de accionamiento
eléctrico puro y cambio de marcha, un modo de accionamiento paralelo hibrido y cambio de marcha, un modo de
operacion en serie de carga en desplazamientos y cambio de marcha, un modo de operacion paralelo de carga en
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desplazamientos y cambio de marcha y un modo de reciclaje de energia de desaceleracion de frenado.

14. El procedimiento de control de acuerdo con la reivindicacion 13, caracterizado porque cuando un vehiculo que
tiene aplicado el sistema de accionamiento hibrido se encuentra en el modo de aparcamiento en punto muerto, tres
fuentes de potencia del sistema de accionamiento hibrido, es decir, el motor (1) principal, el primer motor (2) y el
segundo motor (3) se desconectan de las ruedas (20) en la transmision de potencia, y en este modo, el primer y
segundo embragues (6, 7) y el sincronizador (8) estan en un estado desacoplado, y el motor (1) principal y el primer
y segundo motores (2, 3) dejan de operar.

15. El procedimiento de control de acuerdo con la reivindicacién 13 o 14, caracterizado porque cuando un vehiculo
que tiene aplicado el sistema de accionamiento hibrido se encuentra en el modo de parada para carga, el segundo
motor (3) carga un paquete de baterias del vehiculo hibrido mediante el uso de la potencia de salida del motor (1)
principal cuando el vehiculo esta detenido, y en este modo, el primer y segundo embragues (6, 7) y el sincronizador
(8) estan en un estado desacoplado, el motor (1) principal esta operativo, el segundo motor (3) realiza la operacion
de generacion de electricidad, y el primer motor (2) deja de operar.

16. El procedimiento de control de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones 13 a 15, caracterizado
porque cuando un vehiculo que tiene aplicado el sistema de accionamiento hibrido se encuentra en el modo de
aceleracion y cambio de marcha rapida, el sistema de accionamiento hibrido utiliza la salida de potencia del motor
(1) principal y del primer y segundo motores (2, 3) para hacer circular el vehiculo, y en este modo, el motor (1)
principal y el primer y segundo embragues (6, 7) estan operativos, el primer y segundo embragues (6, 7) estan en un
estado acoplado, y el sincronizador (8) se controla para que se acople con el primer o segundo dispositivo (9, 10) de
desaceleracion por etapas para conseguir la primera o la segunda funcion de cambio de marcha del sistema de
accionamiento hibrido.

17. El procedimiento de control de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones 13 a 16, caracterizado
porque cuando un vehiculo que tiene aplicado el sistema de accionamiento hibrido se encuentra en el modo de
accionamiento eléctrico puro y cambio de marcha, el sistema de accionamiento hibrido hace circular el vehiculo
mediante el uso de la salida de potencia del primer motor (2), y en este modo, el primer motor (2) esta operativo y el
motor (1) principal y el segundo motor (3) dejan de operar, el primer embrague (6) esta en un estado desacoplado y
el segundo embrague (7) esta en un estado acoplado, y el sincronizador (8 ) se controla para que se acople con el
primer o segundo dispositivo (9, 10) de desaceleracidn por etapas para conseguir la primera o la segunda funcién de
cambio de marcha del sistema de accionamiento hibrido.

18. El procedimiento de control de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones 13 a 16, caracterizado
porque cuando un vehiculo que tiene aplicado el sistema de accionamiento hibrido se encuentra en el modo de
accionamiento eléctrico puro y cambio de marcha, el sistema de accionamiento hibrido hace circular el vehiculo
mediante el uso de la salida de potencia del primer y segundo motores (2, 3), y en este modo, el primer y segundo
motores (2, 3) estan operativos y el motor (1) principal deja de operar, el primer y segundo embragues (6, 7) estan
en un estado acoplado, y el sincronizador (8) se controla para que se acople con el primer o segundo dispositivo (9,
10) de desaceleracion por etapas para conseguir la primera o la segunda funcién de cambio de marcha del sistema
de accionamiento hibrido.

19. El procedimiento de control de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones 13 a 18, caracterizado
porque cuando un vehiculo que tiene aplicado el sistema de accionamiento hibrido se encuentra en el modo de
accionamiento paralelo hibrido y cambio de marcha, el sistema de accionamiento hibrido hace circular el vehiculo
mediante el uso de la salida de potencia del motor (1) principal y de uno del primero o segundo motor (2, 3), y en
este modo, el motor (1) principal y el primer o segundo motor (2, 3) estan operativos, el primer embrague (6) esta en
un estado acoplado, y cuando el primer motor (2) esta operativo, el segundo embrague (7) estd en un estado
acoplado y cuando el primer motor (2) deja de operar el segundo embrague (7) esta en un estado desacoplado, vy el
sincronizador (8) se controla para que se acople con el primer o segundo dispositivo (9, 10) de desaceleracion por
etapas para conseguir la primera o la segunda funcion de cambio de marcha del sistema de accionamiento hibrido.

20. El procedimiento de control de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones 13 a 19, caracterizado
porque cuando un vehiculo que tiene aplicado el sistema de accionamiento hibrido se encuentra en el modo de
operacion en serie de carga en desplazamientos y cambio de marcha, el sistema de accionamiento hibrido carga un
paquete de baterias del vehiculo hibrido mediante el uso de la salida de potencia del motor (1) principal, el vehiculo
es impulsado mediante el uso de la salida de potencia del primer motor (2), y en este modo, el motor (1) principal, el
primer y segundo motores (2, 3) estan todos operativos, mientras que el primer embrague (6) esta en un estado
desacoplado y el segundo embrague (7) esta en un estado acoplado, y el sincronizador (8) se controla para que se
acople con el primer o segundo dispositivo (9, 10) de desaceleracion por etapas, para asi conseguir la primera o
segunda funcién de cambio de marcha del sistema de accionamiento hibrido.

21. El procedimiento de control de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones 13 a 20, caracterizado
porque cuando un vehiculo que tiene aplicado el sistema de accionamiento hibrido se encuentra en el modo de
operacion paralelo de carga en desplazamientos y cambio de marcha, el sistema de accionamiento hibrido hace
circular el vehiculo mediante el uso de parte de la salida potencia del motor (1) principal y del primer motor (2), la
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potencia restante del motor (1) principal acciona el segundo motor (3) para generar electricidad para cargar un
paquete de baterias del vehiculo hibrido, y en este modo, el motor (1) principal y el primer y segundo motores (2, 3)
estan operativos, el primer y segundo embragues (6, 7) estan en un estado acoplado, y el sincronizador (8) se
controla para que se acople con el primer o segundo dispositivo (9, 10) de desaceleracién por etapas para conseguir
la primera o la segunda funcién de cambio de marcha del sistema de accionamiento hibrido.

22. El procedimiento de control de acuerdo con una cualquiera de las reivindicaciones 13 a 21, caracterizado
porque cuando un vehiculo que tiene aplicado el sistema de accionamiento hibrido se encuentra en el modo de
reciclaje de energia de deceleracion de frenado, el segundo motor (3) y/o el primer motor (2) realizan la reciclaje de
energia cuando el vehiculo esta frenando, y en este modo, el primer motor (2) y/o el segundo motor (3) se controlan
para generar electricidad.
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Modo de operacién Primer Segundo Sincronizador Motor Generador de Motor de traccion
embrague embrague principal arranque integrado principal
modo de aparcamiento | desacoplado | desacoplade | desacoplado deja de deja de operar deja de operar
de punto muerto operar
modo de parada para desacoplado | desacoplado | desacoplado fransmite enciende el motor deja de operar
carga potencia principal primero,
después opera como
un generador
primer modo de marcha | desacoplado | acoplado acoplado dejade deja de operaru transmite potencia
de accionamiento 0 acoplado operar operar
eléctrico puro
segundo modo de desacoplado | acoplado acoplado deja de deja de operar u transmite potencia
marcha de o0 acoplado operar opera
accionamiento eléctrico
puro
primer modo de marcha | acoplado acoplado acoplado opera uno del generador uno del motor de
de accionamiento de arranque traccion principal y
paralelo hibrido integrado y del motor | del generador de
de traccion principal | aranque integrado
transmite potencia transmite potencia
segundo modo de acoplado acoplado acoplado opera une del generador uno del motor de
marcha de de arranque traccion principal y
accionamiento paralelo integrado y del motor | del generador de
hibrido de traccion principal | amranque integrado
transmite potencia transmite potencia
primer modo de marcha | acoplado acoplado acoplado fransmite fransmite potencia transmite potencia
de aceleracion rapida potencia
segundo modo de acoplado acoplado acoplado transmite transmite potencia transmite potencia
marcha de aceleracion potencia
rapida
primer modo de marcha | desacoplado | acoplado acoplado acciona generador transmite potencia
de operacion en serie generador de
de carga en arranque
desplazamientos integrado
segundo modo de desacoplado | acoplado acoplado acciona generador transmite potencia
marcha de operacion en generador de
serie de carga en arranque
desplazamientos integrado
primer modo de marcha | acaplade acoplado acoplado transmite generador transmite potencia
de operacion paralelo potencia
de carga en
desplazamientos
segundo modo de acoplado acoplado acoplado transmite generador transmite potencia
marcha de operacion potencia
paralelo de carga en
desplazamientos
reciclaje de energiade | sinresfriccion | sinrestriccion | sinrestriccion | sin resfriccion | generador o dejade | generador o deja de
desaceleracion de operar operar
frenado
Fig. 3
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