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Relatério Descritivo da Patente de Invengdo para "VEICULO

HiBRIDO E VEIiCULO".

Campo Técnico
A presente invencao refere-se a um veiculo, particularmente, a

um veiculo dotado de mudltiplos tipos de fontes de energia e, tipicamente, a

um veiculo hibrido que pode ser carregado e/ou pode ser dotado externa-

mente de uma energia elétrica.

Antecedentes da Técnica
Foram propostos diversos tipos de veiculos, tais como, veiculos

hibridos e veiculos elétricos que sdo desenvolvidos devido ao ambiente. O
veiculo elétrico pode acionar as rodas através de uma bateria a bordo. Por
exemplo, a patente japonesa aberta a inspeg¢ao publica numero 11-318004
propds um veiculo elétrico que pode realizar automaticamente pelo menos
uma entre uma operagao de abertura e uma operagdo de fechamento para
uma unidade de carga.

O veiculo hibrido é equipado com um dispositivo de armazena-
mento de energia formado por uma bateria secundaria ou um capacitor, e
gera uma energia de acionamento a partir de uma energia elétrica armaze-
nada no dispositivo de armazenamento de energia através de um gerador de
motor. Também, a mesma gera uma energia de acionamento através de um
motor.

Por exemplo, a patente japonesa aberta a inspegao publica nu-
mero 8-154307 propds um veiculo hibrido que € configurado para suprimir a
poluicdo atmosférica ao levar um motorista a dirigir o veiculo sem depender
de um motor de combustdo interna.

Ja prop6s um veiculo hibrido em que a fonte de energia externa,
tal como, um sistema de fonte de energia ou uma bateria solar pode carregar
um dispositivo de armazenamento de energia a bordo.

Por exemplo, a patente japonesa aberta a inspegao publica nu-
mero 2005-204361 propds um veiculo hibrido que usa duas maquinas dina-

mo-elétricas para fornecer de maneira externa uma corrente CA para uma

energia comercial.
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Nem a patente japonesa aberta a inspegao publica numero 11-
318004, 8-154307 nem a 2005-204361 descreveram uma relagéo posicional
entre uma porta de abastecimento de combustivel e uma unidade de carga.

Em conexdo com a relagdo posicional entre a porta de abaste-
cimento de combustivel e a unidade de carga, a unidade de carga e a porta
de abastecimento de combustivel sdo dispostas em diferentes superficies
laterais do veiculo, respectivamente. Quando o veiculo que tem a unidade
de carga e a porta de abastecimento de combustivel nas posi¢gées acima e
eletricamente carregado ou abastecido em um posto ou estagdo de car-
ga/abastecimento, o veiculo deve ser posicionado de modo que a superficie
lateral dotada da unidade de carga se situe em um lado do dispositivo de
carga e a porta de abastecimento de combustivel se situe em um lado do
dispositivo de abastecimento.

Entretanto, um motorista & propenso a confundir as superficies
laterais dotadas da unidade de fonte de energia e da porta de abastecimento
de combustivel, e deve mover o veiculo para o posto de car-
ga/abastecimento com a atengéo determinada a uma direg&o do veiculo. Isto

aumenta uma carga no motorista em um estagio que precede a operagéo de

carga/abastecimento.

Descricdo da Invencao
A presente invengao foi desenvolvida devido as questoes acima,

e um objetivo da invengdo & suprimir a confusdo do motorista sobre as posi-
¢des de uma unidade de carga/fornecimento de energia (isto é, unidade de
carga elétrica e fornecimento de energia elétrica) e uma porta de abasteci-
mento de combustivel e, deste modo, reduzir uma carga em um motorista
em um estagio que precede a operagéo de carga/abastecimento.

Um veiculo hibrido, de acordo com a invengao, inclui um tanque
de combustivel para armazenar combustivel; um motor de combustao inter-
na para gerar uma forga motriz, que usa o combustivel fornecido a partir do
tanque de combustivel; sendo que uma unidade de abastecimento € conec-
tavel a uma unidade de conexdo de fornecimento de combustivel para forne-

cer o combustivel fornecido a partir da unidade de conexao de fornecimento
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de combustivel até o tanque de combustivel; um gerador de motor para for-
necer a forga motriz a uma roda; uma unidade de armazenamento de ener-
gia para armazenar uma energia elétrica a ser fornecida para o gerador de
motor; sendo que uma unidade de entrada/saida de energia elétrica é conec-
tavel a uma unidade de conexao elétrica para fornecer, através da unidade
de conexio elétrica, a energia elétrica para a unidade de armazenamento de
energia e/ou fornecer externamente a energia elétrica armazenada na uni-
dade de armazenamento de energia. A unidade de entrada/saida de energia
elétrica e a unidade de abastecimento sdo dispostas na mesma superficie
lateral do veiculo.

De preferéncia, o veiculo hibrido inclui adicionalmente um com-
partimento de acomodagdo de ocupante para acomodar um ocupante; e
uma abertura de entrada formada no veiculo e que se comunica com o com-
partimento de acomodagdo de ocupante. A abertura de entrada € posiciona-
da entre a unidade de abastecimento e a unidade de entrada/saida de ener-
gia elétrica.

De preferéncia, a unidade de abastecimento se situa na reta-
guarda, em uma dire¢do de funcionamento do veiculo, em relagéo a abertura
de entrada, e a unidade de entrada/saida de energia elétrica € disposta para
frente, na dire¢do de funcionamento do veiculo, em relagéo a abertura de
entrada.

De preferéncia, a roda inclui uma roda dianteira situada para
frente, na direcdo de funcionamento do veiculo, em relagdo a abertura de
entrada e uma roda traseira situada para tras, na diregdo de funcionamento
do veiculo, em relagdo a abertura de entrada. O veiculo hibrido inclui adicio-
nalmente um eixo conectado a roda dianteira para transmitir uma forga mo-
triz a partir do gerador de motor ou do motor de combustao interna até a ro-
da traseira. A unidade de entrada/saida de energia elétrica se situa para
frente, na direcdo de funcionamento do veiculo, em relagdo a abertura de
entrada e para tras, na diregdo de funcionamento, em relagao ao eixo.

De preferéncia, a roda inclui uma roda dianteira disposta para

frente, na direcdo de funcionamento do veiculo, em relagao ao ocupante que
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abre uma roda traseira disposta para tras, na direcdo de funcionamento do
veiculo, em relacédo a abertura de ocupante. A unidade de entrada/saida de
energia elétrica é disposta em uma posi¢cdo na superficie lateral do veiculo
mais alta que a roda dianteira.

De preferéncia, o veiculo hibrido inclui adicionalmente um com-
partimento de acomodagdo de ocupante para acomodar um ocupante; € um
assento de motorista disposto no compartimento de acomodacgao de ocupan-
te e que permite a operagao do veiculo. O assento de motorista se situa no
lado da superficie lateral dotado da unidade de entrada/saida de energia
elétrica e da unidade de abastecimento em relagdo a uma linha central virtu-
al do veiculo que se estende em uma diregao de funcionamento do veiculo.

De preferéncia, o veiculo hibrido inclui adicionalmente um com-
partimento de acomodagédo de ocupante para acomodar um ocupante; e um
assento de motorista disposto no compartimento de acomodag&o de ocupan-
te e que permite a operagao do veiculo. O assento de motorista se situa no
lado da superficie lateral oposto a superficie lateral dotada da unidade de
entrada/saida de energia elétrica e da unidade de abastecimento em relagéo
a uma linha central virtual do veiculo que se estende em uma diregdo de
funcionamento do veiculo.

De preferéncia, o gerador de motor inclui um primeiro gerador de
motor que tem um primeiro enrolamento multifasico e um primeiro ponto
neutro do primeiro enrolamento multifasico, e um segundo gerador de motor
que tem um segundo enrolamento multifasico e um segundo ponto neutro do
segundo enrolamento multifasico. A unidade de entrada/saida de energia
elétrica inclui uma primeira interconexao conectada ao primeiro ponto neutro
e uma segunda interconex@o conectada ao segundo ponto neutro. O veiculo
hibrido inclui adicionalmente um primeiro inversor para fornecer a energia
elétrica recebida a partir da unidade de armazenamento de energia até o
primeiro gerador de motor, um segundo inversor para fornecer a energia elé-
trica recebida a partir da unidade de armazenamento de energia ate o se-
gundo gerador de motor, e uma unidade de controle de inversor que controla

os primeiro e segundo inversores. Ademais, a unidade de controle de inver-
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sor pode controlar os primeiro e segundo inversores para converter a ener-
gia CA fornecida a partir da unidade de entrada/saida de energia elétrica nos
primeiro € segundo pontos neutros até a energia CC, e fornecer a energia
CC para a unidade de armazenamento de energia, e/ou pode controlar os
primeiro e segundo inversores para converter a energia CC fornecida a partir
da unidade de armazenamento de energia nos primeiro e segundo inverso-
res até a energia CA, e fornecer a energia CA para a unidade de entra-
da/saida de energia elétrica.

De preferéncia, o gerador de motor inclui um primeiro gerador de
motor que tem um primeiro enrolamento multifasico e um primeiro ponto
neutro do primeiro enrolamento multifasico, e um segundo gerador de motor
que tem um segundo enrolamento multifasico e um segundo ponto neutro do
segundo enrolamento multifasico. A unidade de entrada/saida de energia
elétrica inclui uma primeira interconexdo conectada ao primeiro ponto neutro
e uma segunda interconexao conectada ao segundo ponto neutro. O veiculo
hibrido inclui adicionalmente um primeiro inversor para fornecer a energia
elétrica recebida a partir da unidade de armazenamento de energia até o
primeiro gerador de motor, um segundo inversor para fornecer a energia elé-
trica recebida a partir da unidade de armazenamento de energia até o se-
gundo gerador de motor, e uma unidade de controle de inversor que controla
os primeiro e segundo inversores. A unidade de controle de inversor controla
os primeiro e segundo inversores para converter a energia CA externamente
proporcionada através da unidade de entrada/saida de energia elétrica nos
primeiro e segundo pontos neutros para a energia CC, e proporcionar a e-
nergia CC para a unidade de armazenamento de energia.

Um veiculo, de acordo com a invengao, inclui uma primeira uni-
dade de acionamento acionada por uma primeira fonte de energia; uma pri-
meira unidade de armazenamento para armazenar a primeira fonte de ener-
gia; uma primeira unidade de aceitagdo de energia conectada de maneira
removivel a uma primeira unidade de fornecimento de energia para receber

a primeira fonte de energia; uma primeira unidade de conexao conectada a

primeira unidade de aceitagéo de energia e que conduz a primeira fonte de
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energia fornecida para a primeira unidade de aceitagéo de energia até a pri-
meira unidade de armazenamento; uma primeira camara de acomodacéao
que acomoda a primeira unidade de aceitagdo de energia; um primeiro ele-
mento de tampa para abrir e fechar uma abertura da primeira camara de a-
comodacio; uma segunda unidade de acionamento acionada por uma se-
gunda fonte de energia diferente da primeira fonte de energia; uma segunda
unidade de armazenamento para armazenar a segunda fonte de energia;
uma segunda unidade de aceitagdo de energia conectada de maneira remo-
vivel a uma segunda unidade de fornecimento de energia para receber a
segunda fonte de energia; uma segunda unidade de conexao conectada a
segunda unidade de aceitagdo de energia e que conduz a segunda fonte de
energia fornecida para a segunda unidade de aceitagdo de energia na se-
gunda unidade de armazenamento; uma segunda camara de acomodacao
que acomoda a segunda unidade de aceitagédo de energia € que € indepen-
dente da primeira camara de acomodagdo; e um segundo elemento de tam-
pa para abrir e fechar uma abertura da segunda camara de acomodacéo. As
primeira e segunda unidades de aceitagdo de energia s&o dispostas na
mesma superficie lateral do veiculo. De preferéncia, o veiculo inclui adicio-
nalmente um compartimento de acomodagédo de ocupante para acomodar
um ocupante; uma abertura de entrada formada no veiculo e que se conecta
ao compartimento de acomodagao de ocupante. A abertura de entrada se
situa entre as primeira e segunda unidades de aceitagéo de energia.

De preferéncia, a primeira fonte de energia é hidrogénio ou
combustivel contendo atomos de hidrogénio, a primeira unidade de aciona-
mento & um gerador de energia elétrica para gerar uma energia elétrica, a
segunda fonte de energia € uma energia elétrica, e a segunda unidade de
acionamento & um gerador de motor acionado pela energia elétrica.

Em outro aspecto, um veiculo, de acordo com a invengao, inclui
uma primeira unidade de acionamento acionada por uma primeira fonte de
energia; a primeira unidade de armazenamento para armazenar a primeira
fonte de energia; uma primeira unidade de aceitagao de energia conectada

de maneira removivel a uma primeira unidade de fornecimento de energia e
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fornecida com a primeira fonte de energia; uma primeira unidade de conexao
conectada a primeira unidade de aceitagdo de energia e que conduz a pri-
meira fonte de energia fornecida para a primeira unidade de aceitagao de
energia na primeira unidade de armazenamento; uma segunda unidade de
acionamento acionada por uma segunda fonte de energia diferente da pri-
meira fonte de energia; uma segunda unidade de armazenamento que ar-
mazena a segunda fonte de energia; uma segunda unidade de aceitacdo de
energia conectada de maneira removivel a uma segunda unidade de forne-
cimento de energia e fornecida com a segunda fonte de energia; e uma se-
gunda unidade de conexdo conectada a segunda unidade de aceitagdo de
energia e que conduz a segunda fonte de energia conhecida até a segunda
unidade de aceitagdo de energia na segunda unidade de armazenamento. O
veiculo acima € dotado de um compartimento de acomodag¢ao de ocupante
para acomodar um ocupante, uma abertura de entrada que conecta o com-
partimento de acomodacgédo de ocupante a uma parte externa do veiculo.
Ademais, a abertura de entrada se situa entre as primeira e segunda unida-
des de aceitagdo de energia.

De acordo com o veiculo hibrido da invencdo, uma vez que a
unidade de abastecimento e a unidade de carga/fornecimento de energia
sao dispostas na mesma superficie lateral do veiculo, o motorista ndo con-
funde as posi¢cdes da unidade de abastecimento e da unidade de car-
ga/fornecimento de energia, e pode suprimir o aumento na carga sobre o
motorista em um estagio que precede a operagao de carga/abastecimento.

Breve Descrigdo dos Desenhos
A Figura 1 € uma vista em perspectiva que mostra uma estrutura

esquematica de um veiculo hibrido, de acordo com uma modalidade.

A Figura 2 € um diagrama em bloco que mostra a estrutura es-

quematica na Figura 1.
A Figura 3 é uma vista em perspectiva que mostra a estrutura

esquematica de um corpo de uma unidade principal do veiculo do veiculo

hibrido.
A Figura 4 é uma vista lateral do veiculo hibrido.
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A Figura 5 é uma vista lateral que mostra uma primeira modifica-
¢do do veiculo hibrido, de acordo com a modalidade.

A Figura 6 é uma vista lateral que mostra uma segunda modifi-
cagao do veiculo hibrido, de acordo com a modalidade.

A Figura 7 € uma vista lateral que mostra uma terceira modifica-
¢ao do veiculo hibrido, de acordo com a modalidade.

A Figura 8 € um diagrama em bloco que mostra um exemplo em
que uma unidade de carga/fornecimento de energia e uma unidade de abas-

tecimento sao dispostas em uma superficie lateral em um lado de assento

de motorista.

A Figura 9 é uma vista lateral que mostra uma quarta modifica-
G¢ao do veiculo hibrido, de acordo com a modalidade.

A Figura 10 é uma vista lateral que mostra uma quinta modifica-
¢ao do veiculo hibrido, de acordo com a modalidade.

A Figura 11 é uma vista lateral que mostra uma sexta modifica-
¢ao do veiculo hibrido, de acordo com a modalidade.

A Figura 12 é um diagrama em bloco esquematico do veiculo

hibrido, de acordo com a modalidade da invencao, e ilustra o fornecimento

de energia externo.
A Figura 13 é um diagrama em bloco esquematico do veiculo

hibrido, de acordo com a modalidade da invengao, e ilustra a carga de uma

bateria.

A Figura 14 é uma vista em perspectiva que mostra uma parte
de um corpo de armagao equipado.

A Figura 15 é uma vista em planta que mostra uma armacgéo do
corpo de armacgao equipado mostrado na Figura 14.

A Figura 16 é uma vista esquematica que mostra esquematica-

mente uma estrutura na qual a invengao é aplicada a um veiculo a célula de

combustivel.
A Figura 17 é uma vista em perspectiva que mostra as estrutu-

ras da e ao redor da unidade de conexao.
A Figura 18 é uma vista em perspectiva que mostra as estrutu-
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ras da e ao redor da unidade de conexao.

Melhor Modo para Realizar a Invengao
As modalidades da invengéo serdo descritas agora com referén-

cia aos desenhos. Na descrigdo a seguir, as mesmas porgoes ou correspon-
dentes usam as mesmas referéncias numéricas, e a descrigdo destas ndo €
repetida.

Referindo-se as Figuras 1 a 13, a descrigéo sera fornecida em
um veiculo hibrido 100, de acordo com uma modalidade. A Figura 1 € uma
vista em perspectiva que mostra uma estrutura esquematica do veiculo hi-
brido 100, de acordo com a modalidade. A Figura 2 € um diagrama em bloco
que mostra a estrutura esquematica na Figura 1. A Figura 3 é uma vista em
perspectiva que mostra a estrutura esquematica de um corpo 500 de uma
unidade principal do veiculo 200 do veiculo hibrido 100.

Referindo-se a Figura 1, o veiculo hibrido 100 inclui a unidade
principal do veiculo 200 formada por um corpo e partes exteriores, um par de
rodas dianteiras 2F disposto em um lado dianteiro em uma direcao de fun-
cionamento D do veiculo hibrido 100, e rodas traseiras 2R dispostas em um
lado traseiro na dire¢do de funcionamento D.

A unidade principal do veiculo 200 inclui um compartimento de
motor ER disposto na frente, na diregéo de funcionamento D, do veiculo hi-
brido 100, um compartimento de acomodacéo de ocupante CR adjacente a
um lado traseiro, na diregdo de funcionamento D, do compartimento de mo-
tor ER, e um compartimento de bagagem LR adjacente a um lado traseiro,
na direcdo de funcionamento D, do compartimento de acomodagédo de ocu-
pante CR.

Por exemplo, conforme mostrado na Figura 3, um corpo unifica-
do é empregado como o corpo 500 da unidade principal do veiculo 200. O
corpo 500 inclui uma roda dianteira 550 que é disposta no lado dianteiro na
direcdo de funcionamento D e define o compartimento de motor ER, uma
parede de compartimento 560 que define o compartimento de acomodagao
de ocupante CR, e uma parede traseira 570 disposta em um lado traseiro,

na direcido de funcionamento D, da unidade principal do veiculo 200.
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A roda dianteira 550 inclui um brago dianteiro 501 que €& disposto
no lado dianteiro da unidade principal do veiculo 200 e se estende em uma
diregdo de largura da unidade principal do veiculo 200, as paredes laterais
dianteiras 504 que continuam até as extremidades opostas do brago diantei-
ro 501, respectivamente, e definem as porgdes superficie lateral do compar-
timento de motor ER, e uma divisdo dianteira 510 disposta entre o compar-
timento de motor ER e o compartimento de acomodagao de ocupante CR.

Cada parede lateral dianteira 504 tem uma largura vertical que
aumenta a medida que a posi¢do se move a partir do brago dianteiro 501 em
diregdo a divisdo dianteira 510. A parede lateral dianteira 504 tem uma por-
¢ao intermediaria longitudinal que é curvada para aceitar a roda dianteira 2F.

A parede lateral dianteira 504 tem uma espessura que aumenta
a medida que a posigdo se move a partir do brago dianteiro 501 em diregéo
a divisao dianteira 510.

A parede de compartimento 560 inclui suportes dianteiros 503
que sao dispostos nas porgdes laterais situadas nas extremidades opostas a
diregdo da largura da divisdo dianteira 510, respectivamente, e se estende
em uma direcdo da altura da unidade principal do veiculo 200, colunas dian-
teiras 507 conectada as extremidades superiores de suportes dianteiros 503,
respectivamente, e sob suportes 505 conectados as extremidades inferiores
de suportes dianteiros 503, respectivamente.

O corpo 500 é proporcionado em suas superficies laterais com
aberturas 212L e 212R que continuam no compartimento de acomodacg&o de
ocupante CR para permitir a entrada de ocupantes. Cada uma das aberturas
212L e 212R tem uma periferia que é definida pelo suporte dianteiro 503,
sob o suporte 505, a coluna dianteira 507 e uma borda da parede traseira
570.

No corpo 500, uma porgdo situada a frente, na diregéo de fun-
cionamento D, em relagdo ao compartimento de acomodagéo de ocupante
CR tem uma espessura menor que uma porgao situada para tras na diregao
de funcionamento D. Deste modo, quando a colisdo frontal ocorre, um lado

dianteiro do corpo 500 se deforma para absorver um impacto para proteger a



10

15

20

25

30

11

parte interna do compartimento de acomodacgao de ocupante CR.

Uma pluralidade de partes exteriores € fixada a superficie de
corpo 500 que tem a estrutura acima. Deste modo, a unidade principal do
veiculo 200 é formada.

As partes exteriores incluem, por exemplo, uma face dianteira
310 disposta no lado dianteiro da unidade principal do veiculo 200 na Figura
1, um para-choque dianteiro 300 disposto sob a face dianteira 310, e para-
lama dianteiro 301 que cobre as paredes laterais dianteiras 504 mostradas
na Figura 3, assim como portas dianteira e traseira 312 e 313 para fechar as
aberturas 212L e 212R.

As partes exteriores também incluem um capdé 307 que forma
uma tampa superior do compartimento de motor ER, para-lama traseiro 303
disposto para tras, na direcdo de funcionamento D, em relagdo as portas
traseiras 313, respectivamente, e um para-choque traseiro 304 disposto sob
o para-lama traseiro 303.

No compartimento de acomodacgéao de ocupante CR, dispbs-se
um assento de motorista DR para operar o veiculo hibrido 100, um assento
de passageiro vizinho, na diregdo de largura do veiculo hibrido 100, no as-
sento de motorista, e assentos traseiros através do assento de passageiro e
do assento de motorista DR. No exemplo mostrado na Figura 1, o assento
de motorista DR é deslocado em diregdo a superficie lateral direita (uma das
superficies laterais) 100A do veiculo hibrido 100 em relagdo a uma linha
central O do veiculo hibrido 100 que se estende na diregdo de funcionamen-
to D.

Conforme mostrado na Figura 1, um tanque de combustivel 201
que armazena combustivel liquido, tal como, gasolina é disposto sob os as-
sentos traseiros no compartimento de acomodacédo de ocupante CR. Uma
bateria (unidade de armazenamento de energia) B, tal como, uma ceélula de
combustivel ou um capacitor com uma grande capacidade é disposto para
tras, na diregao de funcionamento D, em relagdo aos assentos traseiros.

O compartimento de motor ER acomoda um motor 4 de um mo-

tor de combustdo interna que gera uma forga motriz que aciona as rodas
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dianteiras 2F, assim como um eixo de transmisséo (transaxle) TR.

O eixo de transmissdo TR inclui geradores de motor MG1 e MG2
rodas dianteiras de diregdo 2F, um conversor de reforgco 20 que regula uma
energia elétrica fornecida a partir da bateria B, inversores 30 e 40 que con-
vertem a energia CC fornecida a partir do conversor de reforgo 20 para uma
energia CA e fornece a mesma para os geradores de motor MG1 e MG2,
respectivamente, e um mecanismo de divisdo de forga 3 formada por uma
engrenagem planetaria e outras.

O motor 4 é deslocado em diregao a superficie lateral 100A em
relagcdo a linha central O, e o eixo de transmissdo TR & deslocado em dire-
¢ao a superficie lateral 100B em relacdo a linha central O. Um centro de gra-
vidade de uma combinagdo de motor 4 e eixo de transmiss&o TR se situa na
ou préximo a linha central O para manter um equilibrio na diregéo da largura
do veiculo hibrido 100.

Ademais, um centro de gravidade de cada bateria B e tanque de
combustivel 201 se situa na ou préximo a linha central O.

Uma unidade de carga/fornecimento de energia (isto &, unidade
de entrada/saida de energia elétrica) 90 que é como uma unidade para car-
ga elétrica e fornecimento de energia elétrica, assim como a unidade de a-
bastecimento 213 sdo dispostos em uma superficie lateral do veiculo hibrido
100 e, particularmente, na superficie lateral 100B oposta & superficie lateral
100A adjacente ao assento de motorista DR. Uma roda de direg&o, eixo de
direcao, engrenagem de diregdo, e similares, para dirigir as rodas dianteiras
2F s3o dispostos na ou proximo ao assento de motorista DR.

A unidade de carga/fornecimento de energia 90 e a unidade de
abastecimento 213 mantém um equilibrio de peso em relagéo ao assento de
motorista DR.

No exemplo mostrado na Figura 1, unidade de car-
gal/fornecimento de energia 90 inclui uma unidade de conexao 91 que é dis-
posta no corpo 500 e tem uma abertura para encaixar um conector 190 na
mesma, uma tampa passivel de abertura 90A que pode fechar uma abertura

da unidade de conexdo 91 e uma interconexdo 92 conectada a unidade de
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conexdo 91. O conector 190 inclui um conector de carga, um conector de
fornecimento de energia elétrica ou um conector de carga/fornecimento de
energia.

O conector de carga € um conector para carregar a bateria B
com uma energia elétrica fornecida a partir de uma energia comercial (por
exemplo, de uma CA de 100V de fase Unica no Japdo). Este conector de
carga &, por exemplo, um soquete conectado a uma fonte de energia domici-
liar geral.

A fonte de energia conector € um conector para fornecer uma
energia elétrica (por exemplo, de uma CA de 100V de fase Gnica no Japao)
fornecida a partir do veiculo hibrido 100 até uma carga externa. Ademais, o
conector de carga/fornecimento de energia € um conector que tem ambas as
fungbes do conector de carga e do conector descrito acima, pode carregar a
bateria com a energia fornecida a partir da energia comercial e também for-
necer a energia a partir do veiculo hibrido 100 até a carga externa.

Um método de fornecer e receber a energia elétrica entre o co-
nector 190 e a unidade de carga/fornecimento de energia 90 pode ser de um
tipo de contato em que uma parte do conector 190 pode ficar em contato
direto com pelo menos uma parte da unidade de carga/fornecimento de e-
nergia 90. Também, o mesmo pode ser de um tipo indutivo.

A interconexdo 92 é conectada a um ponto neutro entre os gera-
dores de motor MG1 e MG2, e a energia fornecida a partir do conector 190
pode ser fornecida para a bateria B através dos geradores de motor MG1 e
MG2, dos inversores 30 e 40 e do conversor de reforgo 20.

Também, a unidade de carga/fornecimento de energia 90 pode
fornecer externamente a energia armazenada na bateria B a partir do conec-
tor 190 através do conversor de reforgo 20 e dos inversores 30 e 40.

No exemplo mostrado na Figura 1, a unidade de abastecimento
213 inclui um receptor de bocal 215 que é formado no corpo 500 e tem uma
abertura, um tubo de abastecimento 214 conectado ao receptor de bocal 215
e ao tanque de combustivel 201, e uma tampa passivel de abertura 213A

que é disposta em uma parte exterior para fechar uma abertura do receptor
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de bocal 215.
O receptor de bocal 215 pode receber um bocal de abastecimen-

to do conector de abastecimento 191 disposto na parte externa do veiculo
hibrido 100. O combustivel fornecido, tal como, gasolina flui através do tubo
de abastecimento 214 para dentro do tanque de combustivel 201.

Uma vez que a unidade de abastecimento 213 e a unidade de
carga/fornecimento de energia 90 sdo dispostas na mesma superficie lateral
100B do veiculo hibrido 100, conforme descrito acima, um motorista pode
lembrar as posi¢ées da unidade de carga/fornecimento de energia 90 e da
unidade de abastecimento 213 sem dificuldade. Portanto, quando o motoris-
ta move o veiculo hibrido 100 até o posto de carga/abastecimento ou similar,
um erro sobre as dire¢oes de entrada e parada do veiculo hibrido 100 pode
ser reduzido.

A Figura 4 é uma vista lateral do veiculo hibrido 100. Na Figura
4, a unidade de carga/fornecimento de energia 90 pode ser situada em qual-
quer posicdo na superficie lateral 100B do veiculo hibrido 100. Por exempilo,
a mesma pode se situar em qualquer posicdo em uma superficie lateral do
para-choque traseiro 304, para-lama traseiro 303, porta traseira 313, porta
dianteira 312, para-lama dianteiro 301, uma superficie lateral do para-
choque dianteiro 300, uma coluna central 305, uma coluna dianteira 302 ou
uma coluna inferior 306. lgualmente, a unidade de abastecimento 213 pode
se situar em qualquer posigado na superficie lateral 100B.

A unidade de carga/fornecimento de energia 90 pode ser dispos-
ta em uma regido R1 da superficie lateral 100B que se situa para frente na
direcdo de funcionamento D em relagdo a abertura 212L, ou em uma regiao
R2 desta que se situa para tras na diregao de funcionamento D em relagao a
abertura 212L. A unidade de abastecimento 213 pode ser disposta na regiao
R1 ou R2 espacada da unidade de carga/fornecimento de energia 90 com a
abertura 212L entre estes.

Deste modo, a abertura 212L se situa entre a unidade de car-
ga/fornecimento de energia 90 e a unidade de abastecimento 213, de modo

que a unidade de cargal/fornecimento de energia 90 e a unidade de abaste-
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cimento 213 sejam espagadas umas das outras na dire¢do de funcionamen-
to D. Portanto, é possivel suprimir a confusdo sobre a unidade de car-
gal/fornecimento de energia 90 e a unidade de abastecimento 213 pelo moto-
rista e similar.

Uma vez que a unidade de carga/fornecimento de energia 90 é
espacgada da unidade de abastecimento 213, um orificio que é formado no
corpo 500 para encaixar a unidade de conexdoc 91 da unidade de car-
ga/fornecimento de energia 90 no mesmo pode ser espagado de um orificio
no qual o receptor de bocal 215 da unidade de abastecimento 213 € encai-
xado, e é possivel suprimir a formagédo de uma porgéo de maneira local que
tem uma baixa rigidez no corpo 500.

No corpo 500, portanto, &€ possivel suprimir a formagao de uma
porcdo que & sujeita a deteriorar ao longo do tempo. A regido R1 inclui as
superficies laterais do para-lama dianteiro 301 e do para-choque dianteiro
300, e a regido R2 inclui as superficies laterais do para-lama traseiro 303 e
do para-choque traseiro 304.

O receptor de bocal 215 da unidade de abastecimento 213 rece-
be o bocal de abastecimento do conector de abastecimento 191 encaixado
no mesmo, e suporta o conector de abastecimento 191 através do bocal de
abastecimento. O conector de abastecimento 191 tem de maneira geral e
interna um mecanismo de regulagéo para regular uma velocidade ou taxa de
abastecimento, e é mais pesado que o conector 190.

A unidade de abastecimento 213 que suporta o conector de a-
bastecimento pesado 191, conforme descrito acima tem rigidez maior que a
unidade de conexao 91. Em particular, a unidade de abastecimento 213 su-
porta o tubo de abastecimento 214 e, portanto, deve ter maior rigidez que a
unidade de conexao 91 conectada a interconexao 92.

Consequentemente, a unidade de conexdo 91 com menor rigi-
dez se situa na regido R1, e esta estrutura pode suprimir 0 aumento exces-
sivo na rigidez do lado dianteiro do corpo 500 e pode assegurar uma fungao
de absorcdo de impacto do corpo 500. Deste modo, a espessura do corpo

500 situada ao redor da unidade de carga/fornecimento de energia 90 € me-
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nor que a espessura da porgao do corpo 500 situada ao redor da unidade de
abastecimento 213.

Ademais, reconheceu-se de maneira geral e ampla que a unida-
de de abastecimento 213 é disposta na superficie lateral 100B e, particular-
mente, atras da abertura 212L. Ao dispor a unidade de abastecimento 213
atras da abertura 212L, portanto, é possivel suprimir o reconhecimento erro-
neo do motorista.

Conforme mostrado na Figura 1, o tanque de combustivel 201 é
disposto sob os assentos traseiros, e a unidade de abastecimento 213 se
situa na regido R2, de modo que o comprimento do tubo de abastecimento
214 possa ser reduzido.

Ademais, conforme mostrado na Figura 1, os geradores de mo-
tor MG1 e MG2 séao dispostos no compartimento de motor ER, e a unidade
de cargal/fornecimento de energia 90 é disposta na regiao R1, conforme
mostrado na Figura 4, de modo que o comprimento da interconexdo 92 pos-
sa ser reduzido.

De preferéncia, conforme mostrado na Figura 5, a unidade de
carga/fornecimento de energia 90 é disposta em uma regido R3 que se situa
na superficie lateral 100B e, particularmente, se situa para tras na diregdo de
funcionamento D, em relagdo a um eixo 53 conectado as rodas dianteiras
2F, e se situa para frente na diregao de funcionamento D em relacdo a borda
de abertura 212L. No corpo 500 mostrado na Figura 3, a parede lateral dian-
teira 504 que contém a regido R3 tem a rigidez que aumenta a medida que a
posicao se move para tras na diregcdo de funcionamento D e, portanto, tem a
rigidez que permite substancialmente o suporte adequado da unidade de
conexdo 91 da unidade de carga/fornecimento de energia 90. Consequen-
temente, mesmo quando as operagdes de carga e fornecimento de energia
externa sao repetidas, a deterioragao secular da parede lateral dianteira 504
pode ser suprimida.

De preferéncia, conforme mostrado na Figura 6, a unidade de
carga/fornecimento de energia 90 é disposta em uma regido R4 que se situa

na superficie lateral 100B e, particularmente, entre a borda de abertura da
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abertura 212L e a borda para frente (observada na dire¢ao de funcionamen-
to D) da superficie lateral 100B e, mais particularmente, se situa acima de
uma extremidade superior da roda dianteira 2F.

Consequentemente, a unidade de carga/fornecimento de energia
90 pode ser situada em uma posigao que permite o encaixe facil do conector
190 mostrado na Figura 1, e as operacoes de carga e fornecimento de ener-
gia externa podem ser realizadas de maneira eficiente.

De preferéncia, conforme mostrado na Figura 7, a unidade de
carga/fornecimento de energia 90 é disposta em uma regiao R5 que se situa
na superficie lateral 100B e, particularmente, se situa para frente na diregéao
de funcionamento D em relagdo ao eixo 53. Ao dispor a unidade de car-
ga/fornecimento de energia 90 na posi¢ao acima, € possivel suprimir o con-
tato entre a interconexado do conector 190 e a porta dianteira aberta 312 no
estado em que a unidade de carga/fornecimento de energia 90 é encaixada
no conector 190, mostrado na Figura 1.

A Figura 8 é um diagrama em bloco que mostra um exemplo no
qual a unidade de carga/fornecimento de energia 90 e a unidade de abaste-
cimento 213 s&o dispostas na superficie lateral 100A no lado de assento de
motorista DR. A Figura 9 é uma vista lateral que mostra um exemplo no qual
a unidade de carga/fornecimento de energia 90 e a unidade de abastecimen-
to 213 sdo dispostas na superficie lateral 100A no lado de assento de moto-
rista DR.

Conforme mostrado na Figura 9, tanto a unidade de car-
ga/fornecimento de energia 90 como a unidade de abastecimento 213 sao
dispostas na superficie lateral 100A e ficam préximas ao assento de motoris-
ta DR. Portanto, o motorista que saiu do assento de motorista DR para reali-
zar a operacgéo de carga e fornecimento de energia externa pode comecgar
imediatamente a operagéo.

A unidade de carga/fornecimento de energia 90 e a unidade de
abastecimento 213 podem ser dispostas em qualquer posi¢céo na superficie

lateral 100A.
No exemplo mostrado na Figura 9, a unidade de car-
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ga/fornecimento de energia 90 € disposta na superficie lateral 100A e, parti-
cularmente, em uma regido R6 que se situa para frente, na dire¢cao de fun-
cionamento D, em relagcao a borda de abertura da abertura 212R no lado de
assento de motorista DR. A unidade de abastecimento 213 & disposta na
superficie lateral 100A e, particularmente, em uma regido R7 que se situa
para tras, na dire¢cdo de funcionamento D, em relagdo a borda de abertura
da abertura 212R.

Conforme descrito acima, a abertura 212R se situa entre a uni-
dade de carga/fornecimento de energia 90 e a unidade de abastecimento
213, de modo que a confusdo sobre a unidade de carga/fornecimento de
energia 90 e a unidade de abastecimento 213 possa ser suprimida, e o cor-
po 500 pode manter a fungdo de absorgdo de impacto.

No exemplo mostrado na Figura 10, a unidade de car-
gal/fornecimento de energia 90 é disposta na superficie lateral 100A e, parti-
cularmente, em uma regido R8 que se situa para tras, na diregdo de funcio-
namento D, em relagdo ao eixo 53 e se situa para tras, na diregao de funcio-
namento D, em relagao a borda de abertura da abertura 212R.

De maneira similar ao exemplo mostrado na Figura 5, este e-
xemplo pode suprimir a deterioragdo secular da parede lateral dianteira 504,
mesmo quando as operagdes de carga e fornecimento de energia externa
sao repetidas.

No exemplo mostrado na Figura 11, a unidade de car-
gal/fornecimento de energia 90 é disposta na superficie lateral 100A e, parti-
cularmente, em uma regido R9 que se situa para tras, na diregao de funcio-
namento D, em relagédo a borda de abertura da abertura 212R e se situa a-
cima das rodas dianteiras 2F.

De maneira similar ao exemplo mostrado na Figura 6, este e-
xemplo pode facilitar as operagdes de carga e fornecimento de energia ex-
terna e a operagao de abastecimento.

A Figura 12 é um bloco esquematico do veiculo hibrido 100, de
acordo com a modalidade da invencao. Referindo-se a Figura 12, a descri-

cao sera fornecida em um método de carregar a bateria B com uma corrente
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CA fornecida a partir do conector 190.

Um eletrodo positivo da bateria B é conectado a uma linha posi-
tiva PL1, e um eletrodo negativo desta € conectado a uma linha negativa
NL1. Um capacitor C1 é conectado entre as linhas positiva e negativa PL1 e
NL1. O conversor de reforgo 20 é conectado entre as linhas positiva e nega-
tiva PL1 e NL1 em uma lateral e as linhas positiva e negativa PL2 e NL2 na
outra lateral. Um capacitor C2 é conectado entre as linhas positiva e negati-
va PL2 e NL2. O inversor 30 é conectado entre o gerador de motor MG1 e
as linhas positiva e negativa PL2 e NL2. O inversor 40 é conectado entre o
gerador de motor MG2 e as linhas positiva e negativa PL2 e NL2.

O gerador de motor MG1 inclui uma bobina trifasica 11, como
uma bobina de estator, e o gerador de motor MG2 inclui uma bobina trifasica
12 como uma bobina de estator.

O conversor de reforgo 20 inclui um reator L1, transistores NPN
Q1 e Q2, e diodos D1 e D2. Uma extremidade do reator L1 é conectada a
linha positiva PL1, e a outra extremidade é conectada a um ponto intermedi-
ario entre os transistores NPN Q1 e Q2, isto €, a um ponto entre um emissor
do transistor NPN Q1 e um coletor do transistor NPN Q2. Os transistores
NPN Q1 e Q2 sao conectados em série entre a linha positiva PL1 e as linhas
negativas NL1 e NL2. Um coletor de transistor NPN Q1 é conectado a linha
positiva PL2 dos inversores 30 e 40, e um emissor do transistor NPN Q2 &
conectado as linhas negativas NL1 e NL2. Os diodos D1 e D2 que sao dis-
postos correspondem aos transistores NPN Q1 e Q2, respectivamente, e
cada um é conectado entre o coletor e 0 emissor do transistor corresponden-
te Q1 ou Q2 para passar uma corrente a partir do lado emissor até o lado
coletor do mesmo.

O inversor 30 ¢é formado de bragos de fase U, V e W 31, 32 e 33,

que sao conectados, paralelos uns aos outros, entre as linhas positiva e ne-

gativa PL2 e NL2.
O braco de fase U 31 é formado de transistores NPN Q3 e Q4

conectados entre si em série. O brago de fase V 32 é formado de transisto-

res NPN Q5 e Q6 conectados entre si em série. O brago de fase W 33 é
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formado de transistores NPN Q7 e Q8 conectados entre si em série. Os dio-
dos D3 - D8 que sao dispostos correspondem aos transistores NPN Q3 - Q8,
respectivamente, e cada um é conectado entre um coletor € um emissor do
transistor correspondente para passar a corrente a partir do lado emissor até
o lado coletor.

Um ponto intermediario de cada brago de fase do inversor 30 €
conectado a uma extremidade de fase de cada bobina de fase de uma bobi-
na trifasica 11 incluida no gerador de motor MG1. Deste modo, o gerador de
motor MG1 é um motor de ima permanente trifasico, e uma extremidade de
cada uma das trés, isto &, bobinas de fase U, V e W é comumente conecta-
da a um ponto neutro M1. As outras extremidades das bobinas de fase U, V
e W sdo conectadas aos pontos intermediarios entre os transistores NPN Q3
e Q4, entre os transistores NPN Q5 e Q6, e entre os transistores NPN Q7 e
Q8, respectivamente.

O inversor 40 é conectado, paralelo ao inversor 30, entre as ex-
tremidades opostas do capacitor C2. O inversor 40 é formado por bragos de
fase U, V e W 41, 42 e 43, que sdo conectados, paralelos uns aos outros,

entre as linhas positiva e negativa PL2 e NL2.
O brago de fase U 41 é formado por transistores NPN Q9 e Q10

conectados entre si em série. O brago de fase V 42 é formado por transisto-
res NPN Q11 e Q12 conectados entre si em série. O brago de fase W 43 &
formado por transistores NPN Q13 e Q14 conectados entre si em série. Os
transistores NPN Q9 - Q14 correspondem aos transistores NPN Q3 - Q8 do
inversor 30, respectivamente. Deste modo, o inversor 40 tem a mesma es-
trutura que o inversor 30. Os diodos D9 - D14 que sao dispostos correspon-
dem aos transistores NPN Q9 - Q14, respectivamente, e cada um & conec-
tado entre um coletor e um emissor de um transistor correspondente para
passar a corrente a partir do lado emissor até o lado coletor.

Um ponto intermediario de cada brago de fase do inversor 40 ¢
conectado a uma extremidade de fase de cada bobina de fase de bobina
trifasica 12 incluida no gerador de motor MG2. Deste modo, o gerador de

motor MG2 é um motor de ima permanente trifasico, € uma extremidade de
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cada uma das trés, isto &, bobinas de fase U, V e W é comumente conecta-
da ao ponto neutro M2. As outras extremidades das bobinas de fase U, V e
W s&o conectadas aos pontos intermediarios entre os transistores NPN Q9 e
Q10, entre os transistores NPN Q11 e Q12, e entre os transistores NPN Q13
e Q14, respectivamente.

A bateria B é formada por uma bateria secundaria, tal como,
uma bateria de niquel-hidrogénio ou uma bateria litio-ion. Um sensor de ten-
sao 10 capta uma tensdo de bateria Vb proporcionada a partir da bateria B,
e proporciona a tensao de bateria captada Vb para um dispositivo de contro-
le 70. Os relés de sistema SR1 e SR2 s3o ligados/desligados em resposta a
um sinal SE a partir do dispositivo de controle 70. Mais especificamente, os
relés de sistema SR1 e SR2 s3o ligados em resposta ao sinal SE em um
nivel H (nivel de légica elevado) a partir do dispositivo de controle 70, e séo
desligados em resposta ao sinal SE em um nivel L (nivel de légica baixo) a
partir do dispositivo de controle 70. O capacitor C1 suaviza a tensao CC for-
necida a partir da bateria B, e fornece a tensdo CC suavizada para o conver-
sor de reforgo 20.

O conversor de reforgo 20 eleva a tensdo CC fornecida a partir
do capacitor C1, e fornece a mesma para o capacitor C2. Mais especifica-
mente, quando o conversor de reforgo 20 recebe um sinal PWC a partir do
dispositivo de controle 70, o mesmo eleva e fornece a tensdo CC para o ca-
pacitor C2 que corresponde a um periodo no qual o sinal PWC mantém o
transistor Q2 ligado. Neste caso, o sinal PWC mantém o transistor NPN Q1
desligado. De acordo com o sinal PWC a partir do dispositivo de controle 70,
o conversor de reforgo 20 reduz a tensdo CC fornecida a partir do inversor
30 e/ou 40 através do capacitor C2, e carrega a bateria B.

O capacitor C2 suaviza a tensdo CC fornecida a partir do con-
versor de reforgo 20, e fornece a tenséo suavizada CC para os inversores 30
e 40. Um sensor de tensao 13 capta a tensdo entre as extremidades opostas
do capacitor C2, isto €, uma tensdo de saida Vm do conversor de reforgo 20
(que corresponde a tensdo de entrada proporcionada para os inversores 30

e 40 (isto é verdadeiro na seguinte descri¢do)), e proporciona a voltagem de
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saida captada Vm para o dispositivo de controie 70.

Quando o inversor 30 é dotado da tensdo CC a partir do capaci-
tor C2, o inversor 30 converte a tensdao CC para a tensao CA com base em
um sinal PWM?1 dotado do dispositivo de controle 70, e aciona o gerador de
motor MG1. Deste modo, o gerador de motor MG1 é acionado para gerar um
torque indicado por um valor de comando de torque TR1. O inversor 30 con-
verte a tensdo CA que é gerada pelo gerador de motor MG1 durante a fre-
nagem regenerativa do veiculo hibrido equipado com o dispositivo de saida
de energia para a tensdo CC com base no sinal PWM1 proporcionado a par-
tir do dispositivo de controle 70, e fornece a tensao convertida CC no con-
versor de reforgo 20 através do capacitor C2. A frenagem regenerativa inclui
a frenagem que é realizada quando o motorista do veiculo hibrido opera um
pedal de freio, e esta frenagem é acompanhada pela geragao de energia
regenerativa. Também, a frenagem regenerativa inclui a desaceleracao (ou
parada de aceleragao) do veiculo que néo é realizada por uma operagéo de
freio de pé, porém, é realizada ao liberar um pedal acelerador durante a e-
xecugao enquanto causa a geragao de energia regenerativa.

O inversor 30 aciona o gerador de motor MG1, de acordo com o
sinal PWM1 a partir do dispositivo de controle 70, de modo que uma tensao
CA VAL para a energia comercial possa ser produzida a partir dos terminais
61 e 62 da unidade de carga/fornecimento de energia 90.

Quando o inversor 40 é fornecido com a tensdo CC do capacitor
C2, o mesmo converte a tensdo CC na tensdo CA com base em um sinal
PWM?2 a partir do dispositivo de controle 70 para acionar o gerador de motor
MG2. Deste modo, o gerador de motor MG2 é acionado para gerar um tor-
que indicado por um valor de comando de torque TR2. Ademais, quando o
veiculo hibrido equipado com o dispositivo de saida de for¢ga motriz realiza a
frenagem regenerativa, o inversor 40 converte a tensdo CA gerada pelo ge-
rador de motor MG2 na tensao CC com base no sinal PWM2 a partir do dis-
positivo de controle 70, e fornece a tensdo convertida CC no conversor de

reforco 20 através do capacitor C2.
Ademais, o inversor 40 aciona o gerador de motor MG2, de a-
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cordo com o sinal PWM2 a partir do dispositivo de controle 70, de modo que
a tensdo CA VAC para a energia comercial possa ser produzida a partir dos
terminais 61 e 62 da unidade de carga/fornecimento de energia 90.

Um sensor de corrente 14 capta uma corrente de motor MCRT1
que fiui através do gerador de motor MG1, e proporciona a corrente de motor
captada MCRT1 no dispositivo de controle 70. Um sensor de corrente 15
capta uma corrente de motor MCRT2 que flui através do gerador de motor
MG2, e proporciona a corrente de motor MCRT2 to dispositivo de controle
70.

A unidade de carga/fornecimento de energia 90 inclui uma bobi-
na primaria 51 e uma bobina secundaria 52. A bobina primaria 51 & conecta-
da entre o ponto neutro M1 da bobina trifasica 11 incluida no gerador de mo-
tor MG1 e o ponto neutro M2 da bobina trifasica 12 incluida no gerador de
motor MG2. A unidade de carga/fornecimento de energia 90 converte a ten-
sdo CA que aparece entre os pontos neutros M1 e M2 dos geradores de mo-
tor MG1 e MG2 na tensdo CA VAC para energia comercial, e produz a
mesma a partir dos terminais 61 e 62.

A Figura 13 é um diagrama em bloco esquematico do veiculo
hibrido 100 de acordo com a modalidade da invengao. Referindo-se a Figura
13, a descrigao sera fornecida em um método de fornecer a corrente CA pa-
ra o conector 190 e fornecer externamente a energia elétrica. Referindo-se a
Figura 13, seis transistores em cada um dos inversores 30 e 40 que é for-
mado dos circuitos de ponte trifasica, respectivamente, podem conseguir
estados ligado e desligado, cujos padroes de combinagéo sdo oito em nuame-
ro. Em dois destes oito padrées de comutagéo, uma tenséo entre fase & ze-
ro, e este estado de tensao é referido como um vetor de tensédo zero. No
vetor de tensdo zero, pode-se observar que todos os trés transistores do
brago superior encontram-se no mesmo estado de comutagao (todos ligados
ou todos desligados) e, também, pode-se observar que todos os trés transis-
tores do bracgo inferior encontram-se no mesmo estado de comutag&o. Por-
tanto, a Figura 13 mostra os trés transistores do bra¢o superior do inversor

30 como um brago superior 30A e, também, mostra os trés transistores do
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brago inferior do inversor 30 como um brago inferior 30B. Igualmente, a Figu-
ra 13 mostra os trés transistores do bracgo superior do inversor 40 como um
brago superior 40A e, também, mostra os trés transistores do braco inferior
do inversor 40 como um brago inferior 40B.

Conforme mostrado na Figura 13, este circuito equivalente de
fase zero pode ser observado como um conversor PWM de fase unica cuja
entrada é a energia de fase Unica CA proporcionada para os pontos neutros
M1 e M2 através das linhas de entrada de energia ACL1 (92) e ACL2 (92) do
conector 190. Consequentemente, o vetor de tensao zero é alterado em ca-
da um dos inversores 30 e 40 para realizar o controle de comutagao, de mo-
do que os inversores 30 e 40 possam operar como os bragos do conversor
PWM de fase Unica. Deste modo, a energia CA proporcionada a partir das
linhas de entrada de energia ACL1 e ACL2 pode ser convertida na energia
CC, que é proporcionada para a linha positiva PL2. A energia CC convertida,
deste modo, é fornecida para o conversor de reforgo 20 através do capacitor
C2 para carregar a bateria B.

Embora a modalidade tenha sido descrita em conexdao com o
caso em que a mesma & aplicada ao veiculo hibrido que tem o corpo unifi-
cado, que nao é restritivo. A Figura 14 € uma vista em perspectiva que mos-
tra uma parte de um corpo de armacgéo equipado 600, e a Figura 15 € uma
vista em planta que mostra uma armagéo 650 do corpo de armagao equipa-
do 600 mostrado na Figura 14.

No exemplo mostrado na Figura 14, o corpo de armagao equi-
pado 600 inclui a armagéao 650, e um corpo em formato de caixa 610 fixada
a uma superficie superior da armagéo 650.

O Corpo 610 tem uma porgdo dianteira 630 que define o com-
partimento de motor ER. A porgéo dianteira 630 inclui uma porcao de supor-
te superior 620 disposta em uma superficie dianteira, uma porcéo de suporte
inferior 621, e porgcdes de para-lama dianteiro 622 que definem as superfi-
cies laterais do compartimento de motor ER.

As porcSes de borda superior da porgao de suporte superior 620

e as porgdes de para-lama dianteiro 622 definem uma parte da abertura do
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compartimento de motor ER, e a porgao de suporte inferior 621 & disposta
sob a porgao de suporte superior 620.

A porgao central da porgédo de suporte superior 620, as porgoes
de borda superior das porgbes de para-lama dianteiro 622 e a porgao central
da porcdo de suporte inferior 621 tém as espessuras reduzidas, de modo
que uma estrutura flexivel de um peso reduzido seja implementada. Deste
modo, esta estrutura pode suprimir o aumento na vibragdo de um painel de
cap0d (ndo-mostrado).

A unidade de carga/fornecimento de energia 90 & disposta na
porgdo de para-lama dianteiro 622 que tem a estrutura flexivel. Deste modo,
a provisdo da unidade de carga/fornecimento de energia 80 pode suprimir o
aumento na rigidez da porgao de para-lama dianteiro 622 e, portanto, o au-
mento na vibragdo do painel de painel de capd até uma extensdo mais alta,
quando comparado com o caso em que a unidade de abastecimento 213
mostrada na Figura 1 € disposta no mesmo.

Conforme mostrado na Figura 13, a armacgao 650 inclui um par
de armacdes laterais 651 que se estende na dire¢cdo de funcionamento D do
veiculo hibrido 100, uma pluralidade de porgdes de suporte lateral 652 - 660
disposta entre estas armacgdes laterais 651, e uma pluralidade de porgdes de
fixagado 670 que fixam o corpo 610 e a armagéo 650 em conjunto. Uma vez
que o corpo de armagdo equipado 600 inclui a armacéo 650 descrita acima,
o mesmo pode assegurar a alta rigidez. Por exemplo, para uma operagao de
reboque, a armacgdo 650 pode ser dotada de uma porcdo de reboque, de
modo que a deformagédo ou similar do corpo de armagéo equipado 600 pos-
sa ser suprimida.

A modalidade foi descrita com base no autodenominado "hibrido
paralelo em série” que é um certo tipo de hibrido. Entretanto, isto nao é res-
tritivo. Mais especificamente, a modalidade pode ser aplicada a um hibrido
em série, isto &, um tipo hibrido no qual o veiculo inclui um motor que é um
motor de combustao interna que requer abastecimento, e um motor em fun-
cionamento (isto &, motor para dirigir) que aciona as rodas através de uma

energia elétrica gerada pelo motor e/ou por uma energia elétrica armazena-
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da em uma bateria. Ademais, a modalidade pode ser aplicada a um hibrido
paralelo em que ambos os motores podem proporcionar forgas motrizes para
um eixo de transmissao.

No veiculo hibrido, de acordo com a modalidade, os métodos de
utilizagdo de neutros M1 e M2 de geradores de motor MG1 e MG2 sdo em-
pregados como o método de carregar a bateria B e o método de fornecer
externamente a energia elétrica. Entretanto, isto nao é restritivo. Por exem-
plo, um dispositivo de carga/fornecimento de energia dedicado que tem as
fungdes como um inversor e um conversor CC/CC podem ser empregados
para realizar a carga e o fornecimento de energia elétrica. Este dispositivo
de carga/fornecimento de energia dedicado é conectado, por exemplo, entre
o capacitor C1 e os relés de sistema SR1 e SR2 na Figura 12.

A modalidade foi descrita em conexao com um exemplo no qual
a invengao é aplicada ao veiculo hibrido, isto n&o é restritivo.

Por exemplo, a invengdo pode ser aplicada em um veiculo a cé-
lula de combustivel.

A Figura 16 € uma vista esquematica que mostra esquematica-
mente uma estrutura na qual a invengao é aplicada em um veiculo a célula
de combustivel 1000. Conforme mostrado na Figura 16, o veiculo a célula de
combustivel 1000 inclui uma célula de combustivel 1100, uma unidade de
armazenamento de energia 1200, tal como, um capacitor, um inversor 1400
para execucgao, um inversor 1600 para acessoérios, um motor adicional 1700
e uma ECU (Unidade de Controle Eletrénico) 1800. Um dispositivo de con-
trole de um sistema elétrico, de acordo com a modalidade, é implementado,
por exemplo, por programas executados pela ECU 1800.

A célula de combustivel 1100 gera a energia elétrica através de
uma reagao quimica de hidrogénio e oxigénio no ar. A energia elétrica gera-
da pela célula de combustivel 1100 € armazenada na unidade de armaze-
namento de energia 1200 ou é consumida por dispositivos montados no vei-
culo a célula de combustivel 1000. Uma vez que a célula de combustivel

1100 pode empregar tecnologias gerais conhecidas, a descricdo adicional

destas nao é repetida.
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A unidade de armazenamento de energia 1200 & formada, por
exemplo, por uma pluralidade de células (capacitores elétricos de camada
dupla) conectadas em série, e pode ser uma bateria secundaria ou similar. O
inversor 1400 para funcionamento converte a energia CC fornecida a partir
da célula de combustivel 1100 e a unidade de armazenamento de energia
1200 na energia CA, e aciona um motor em funcionamento 1500. Durante a
frenagem regenerativa, a mesma converte a energia CA gerada pelo motor
em funcionamento 1500 na energia CC, e fornece a mesma para a unidade
de armazenamento de energia 1200.

O motor em funcionamento 1500 é uma maquina dinamo-
elétrica CA trifasica. As bobinas de fase U, V e W s&o enroladas ao redor de
um estator do motor em funcionamento 1500. As extremidades em uma late-
ral das bobinas de fase U, V e W sao conectadas entre si em um ponto neu-
tro. As outras extremidades das bobinas de fase U, V e W s&o conectadas
para executar o inversor 1400.

Uma interconexdo 1192B de uma unidade de conexéao (segunda
unidade de conexdo) 1090 é conectada ao ponto neutro do motor em funcio-
namento 1500. Nesta unidade de conexao 1090, é possivel conectar, por
exemplo, um conector 1190 conectado a fonte de energia CA, tal como, um
conector de fonte de energia domiciliar geral. Portanto, a energia CA pode
ser fornecida para o motor em funcionamento 1500.

O motor adicional 1700 é igualmente uma maquina dinamo-
elétrica CA trifasica. As bobinas de fase U, V e W sdo enroladas ao redor de
um estator do motor adicional 1700. As extremidades em uma lateral das
bobinas de fase U, V e W destas sdo conectadas entre si em um ponto neu-
tro. As outras extremidades das bobinas de fase U, V e W sdo conectadas
ao inversor adicional 1600.

Uma interconexdo 1192A da unidade de conexédo 1090 & conec-
tada ao ponto neutro do motor adicional 1700, de modo que a energia CA
possa ser fornecida a um ponto neutro do motor adicional 1700 a partir da
unidade de conexdo 1090 a partir do conector 1190 através da unidade de

conexao 1090.
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A unidade de conexao 1090 descrita acima é disposta em uma
superficie lateral 100A do veiculo a célula de combustivel 1000.

Conforme descrito acima, a energia CA fornecida para o motor
em funcionamento 1500 e para o motor adicional 1700 & convertida na ener-
gia CC ao executar o inversor 1400 e o inversor adicional 1600, e é forneci-
da para a unidade de armazenamento de energia 1200, de modo que a uni-
dade de armazenamento de energia 1200 seja carregada.

A forca motriz fornecida a partir do motor em funcionamento
1500 aciona o veiculo a célula de combustivel 1000 para funcionar. Na ope-
ragao de frenagem regenerativa, as rodas (naos mostradas) acionam o mo-
tor em funcionamento 1500 para operar como um gerador de energia elétri-
ca. Deste modo, o motor em funcionamento 1500 opera como um freio rege-
nerativo que converte a energia de frenagem na energia elétrica.

O inversor adicional 1600 converte a energia CC fornecida a par-
tir da célula de combustivel 1100 e da unidade de armazenamento de ener-
gia 1200 até a energia CA, e aciona o motor adicional 1700. O motor adicio-
nal 1700 aciona os acessorios que operam para operar a célula de combus-
tivel 1100. Os acessoérios que sao acionados para operar a célula de com-
bustivel 1100 serédo posteriormente descritos.

Um voltimetro 1802 e um comutador de partida 1804 sdo conec-
tados a ECU 1800. O voltimetro capta uma tensado de sistema (isto &, uma
tensdo da unidade de armazenamento de energia 1200), e transmite um si-
nal que indica um resultado da captagdo na ECU 1800. Um motorista do vei-
culo a célula de combustivel 1000 pode operar o comutador de partida 1804.
Quando o comutador de partida 1804 é ligado, a ECU 1800 inicia o sistema
do veiculo. Quando o comutador de partida 1804 é desligado, a ECU 1800
interrompe o sistema do veiculo.

A ECU 1800 controla os dispositivos e similares montados no
veiculo a célula de combustivel 1000 para ajustar o veiculo em um estado de
acionamento desejado baseado em um estado de acionamento do veiculo,
uma posicado de acelerador captada por um sensor de posi¢do de acelerador

(ndo mostrado), um grau de pressdo descendente de um pedal de freio, uma
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posigdo de deslocamento, uma tensdo de unidade de armazenamento de
energia 1200 e um estado operado do comutador de partida 1804, assim
como mapas e programas armazenados em uma ROM (Memdria Somente
de Leitura).

O veiculo a célula de combustivel 1000 inclui um tanque de hi-
drogénio 1102, uma bomba de hidrogénio 1104, um filtro de ar 1106, uma
bomba de ar 1108, um umidificador 1110, uma bomba d'agua 1112 e um
diluidor 1114.

O tanque de hidrogénio 1102 armazena hidrogénio. Uma liga de
armazenamento de hidrogénio pode ser usada em vez do tanque de hidro-
génio 1102. O tanque de hidrogénio 1102 é conectado a uma unidade de
conexao 1213 que fornece ao tanque de hidrogénio 1102 o hidrogénio forne-
cido a partir de uma unidade de conexdo de fornecimento de hidrogénio
1191.

Uma vez que as unidades de conexao 1213 e 1090 sdo dispos-
tas na superficie lateral 100A, a confusdo sobre as superficies laterais onde
as unidades de conexdo 1213 e 1090 sido dispostas pode ser suprimida
quando o motorista realiza a operagao de carga ou a operagao de forneci-
mento de hidrogénio.

Particularmente, uma vez que as unidades de conexdo 1213 e
1090 sdo dispostas na mesma superficie lateral 100A, & possivel suprimir
um erro sobre a dire¢édo de entrada quando o motorista move o veiculo até a
estagdo de carga/fornecimento de hidrogénio.

Ademais, ao espacar as unidades de conexdo 1213 e 1090 u-
mas das outras na diregdo longitudinal do veiculo, conforme mostrado na
Figura 11, é possivel suprimir a fratura fragil por hidrogénio que pode ocorrer
na e ao redor da unidade de conexdo 1090 devido ao hidrogénio fornecido a
partir da unidade de conexao de fornecimento de energia 1191.

Por exemplo, a abertura que continua no compartimento de a-
comodacgéo de ocupante e permite a entrada de um ocupante se situa entre
as unidades de conexdo 1213 e 1090. Esta estrutura pode suprimir a fratura

fragil por hidrogénio na e ao redor da unidade de conexdo 1090, e também
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pode suprimir a confusdo sobre as unidades de conexao 1213 e 1090 atra-
vés de um operador.

A relacdo posicional entre a unidade de carga/fornecimento de
energia 90 e a porgdo de conexdo 1213 na primeira modalidade pode ser
aplicada as unidades de conexao 1213 e 1090.

A Figura 17 é uma vista em perspectiva que mostra as estrutu-
ras da e ao redor da unidade de conexdo 1213. Conforme mostrado na Figu-
ra 17, a unidade de conexao 1213 € acomodada em uma camara de acomo-
dagdo 1213C formada na superficie lateral 100A do veiculo. A camara de
acomodacgdo 1213C tem uma abertura externa 1213B, que pode ser fechada
por uma tampa passivel de abertura 1213A disposta de maneira articulada
na superficie lateral 100A. A unidade de conexdo 1213 pode aceitar a unida-
de de bocal da unidade de conexdo de fornecimento de hidrogénio 1191.
Para fornecer o hidrogénio para o veiculo, um operador abre a tampa 1213A,
encaixa a unidade de conexdo de fornecimento de hidrogénio 1191 na uni-
dade de conexdo 1213 e inicia o fornecimento de hidrogénio. Quando o for-
necimento de hidrogénio é concluido, a abertura da unidade de conexao
1213 & fechada por uma tampa interna passivel de abertura (ndo mostrada),
e a abertura 1213B é fechada pela tampa 1213A.

Uma vez que a unidade de conexdo 1213 € acomodada na ca-
mara de acomodacdo passivel de fechamento 1213C, conforme descrito
acima, o vazamento externo do hidrogénio pode ser suprimido e € possivel
suprimir a corrosao do corpo de veiculo que pode ocorrer em uma porgéao ao
redor da cdmara de acomodagido 1213C devido ao hidrogénio.

A Figura 18 é uma vista em perspectiva que mostra as estrutu-
ras da e ao redor da unidade de conexdo 1090. Conforme mostrado na Figu-
ra 18, a unidade de conexdo 1090 é acomodada em uma camara de acomo-
dacgdo 1090C que ¢é independente da caAmara de acomodagao 1213C.

Portanto, o contato da unidade de conexdo 1090 com o hidrogé-
nio pode ser suprimido, e a corroséo da unidade de conexdo 1090 pode ser

suprimida.
Particularmente, quando uma abertura 1212 esta presente entre
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as unidades de conexdo 1090 e 1213, uma distancia apropriada € mantida
entre as unidades de conexido 1090 e 1213, e o contato de hidrogénio com a
unidade de conexao 1090 pode ser suprimido.

Para gerar a energia elétrica através da célula de combustivel
1100, nesta modalidade, a bomba de hidrogénio 1104 alimenta o hidrogénio
armazenado no tanque de hidrogénio 1102 em um lado de anodo da célula
de combustivel 1100. Para interromper a geragao de energia da célula de
combustivel 1100, a bomba de hidrogénio 1104 é acionada para realizar um
processo de interrupgdo de descarga de hidrogénio residual a partir do lado
de anodo da célula de combustivel 1100. O motor adicional 1700 aciona a
bomba de hidrogénio 1104.

A bomba de ar 1108 alimenta o ar no lado de catodo da célula
de combustivel 1100. Na geracéo de energia da célula de combustivel 1100,
a bomba de ar 1108 & acionada para captar o ar através do filtro de ar 1106,
e o ar € umidificado pelo umidificador 1110 e, entdo, é alimentado em dire-
¢&o ao catodo da célula de combustivel 1100. Quando a geragdo da célula
de combustivel 1100 estiver para ser interrompida, a bomba de ar 1108 &
acionada. Deste modo, o ar captado através do filtro de ar 1106 € alimenta-
do em diregdo ao catodo da célula de combustivel 1100 sem ser umidificado,
e o processo de interrupgdo de secagem da celula de combustivel 1100 é
realizado. A bomba de ar 1108 & acionada pelo motor adicional 1700.

A bomba d'agua 1112 descarrega a agua de resfriamento para
resfriar a célula de combustivel 1100. A agua de resfriamento descarregada
pela bomba d'agua 1112 circula na célula de combustivel 1100. A bomba
d'agua 1112 é acionada pelo motor adicional 1700.

O hidrogénio passado através do lado de anodo da célula de
combustivel 1100 e o ar passado através do lado de catodo s&o conduzidos
até o diluidor 1114. O diluidor 1114 dilui o hidrogénio e o hidrogénio diluido &
externamente descarregado a partir do veiculo.

Embora apenas o motor adicional 1700 tenha sido descrito, os
motores adicionais 1700 que sdo proporcionados correspondem a bomba de
hidrogénio 1104, a bomba de ar 1108 e a bomba d'agua 1112, respectiva-
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mente. Nesta modalidade, o motor adicional 1700 é acionado ao converter a
energia elétrica fornecida a partir da unidade de armazenamento de energia
1200 a partir da energia CC até a energia CA. Entretanto, uma configuragao
que aciona o motor adicional 1700 através da energia CC sem usar o inver-
sor adicional 1600 pode ser empregada.

Na segunda modalidade, o hidrogénio usado na célula de com-
bustivel 1100 é fornecido através da unidade de conexao 1213. Entretanto,
isto nao é restritivo.

Por exemplo, em um sistema que emprega um reformador que
retira o hidrogénio do combustivel, tais como, atomos de hidrogénio conten-
do etanol, a unidade de conexdo 1213 é abastecida com o metanol. A uni-
dade de conexdo 1213 é conectada a um tanque de metanol (ndo mostrado)
empregado independentemente do tanque de hidrogénio 1102, e o tanque
de metanol armazena o metanol.

O hidrogénio é produzido ao fornecer o metanol no tanque de
metanol e a agua ao reformador, e é armazenado no tanque de hidrogénio
1102. De maneira alternativa, uma configuragao que fornece o hidrogénio
produzido diretamente para a célula de combustivel pode ser empregada.

No sistema de metanol direto que fornece diretamente o metanol
para a célula de combustivel, a unidade de conexdo é igualmente abastecida
com o metanol.

Neste sistema de metanol direto, o metanol é fornecido junto
com a agua para outro anodo da célula de combustivel 1100, e € decompos-
to para produzir os ions de hidrogénio, elétrons e dioxido de carbono, usan-
do um catalisador, tal como, platina. Os ions de hidrogénio se movem atra-
vés de uma membrana eletrolitica em diregao ao catodo, e reage com 0 oxi-
génio no ar para se transformar em agua. Os elétrons sao fornecidos como
uma energia elétrica através de terminais.

No veiculo a célula de combustivel 1000 deste sistema de meta-
nol direto, um tanque de metanol conectado a unidade de conexao 1213 ar-
mazena o metanol fornecido a partir da unidade de conexao 1213. O meta-

nol armazenado no tanque de metanol é fornecido para a célula de combus-
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tivel 1100.

Ademais, no veiculo a célula de combustivel 1000 equipado com
um dispositivo de reforma de etanol, a unidade de conexédo 1213 € abasteci-
da com o etanol. Neste veiculo a célula de combustivel 1000 equipado com
o dispositivo de reforma de etanol, o dispositivo de reforma de etanol & abas-
tecido com o etanol e a agua para produzir o hidrogénio e o didéxido de car-
bono. O hidrogénio produzido deste modo é fornecido para a célula de com-
bustivel para obter a energia elétrica.

O veiculo a célula de combustivel 1000 equipado com o disposi-
tivo de reforma de etanol é abastecido com o etanol através da unidade de
conexdo 1213, e armazena o mesmo no tanque de etanol. O etanol armaze-
nado no tanque de etanol é fornecido para o dispositivo de reforma de eta-
nol.

Conforme descrito acima, a invengdo pode ser aplicada a diver-
sos tipos de veiculos a célula de combustivel 1000. Embora a terceira moda-
lidade tenha sido descrita em conexdo com o veiculo a célula de combustivel
em que a unidade de armazenamento de energia 1200 & carregavel e o
combustivel diferente da energia elétrica pode ser fornecido, isto ndo é res-
tritivo.

Por exemplo, a invencdo pode ser aplicada ao veiculo a celula
de combustivel no qual a energia CC armazenada na unidade de armaze-
namento de energia 1200 pode ser convertida na energia CA, e pode ser
fornecida para uma carga externa, e o combustivel diferente da energia elé-
trica pode ser fornecido para a célula de combustivel para gerar uma forga
motriz.

Embora a presente invengdo tenha sido descrita e ilustrada em
detalhes, entende-se claramente que 0 mesmo ocorre apenas por meio de
ilustracdo e exemplo e n&do deve ser considerada por meio de limitagao,

sendo que o escopo da presente invengéo e interpretado através dos termos
das reivindicagdes em anexo.

Aplicabilidade Industrial
A invencao refere-se ao veiculo hibrido e, particularmente, € a-
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dequada ao veiculo hibrido que permite o fornecimento de energia elétrica

e/ou o fornecimento de energia elétrica externa.
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REIVINDICAGOES

1. Veiculo hibrido, compreendendo:

um tanque de combustivel (201) para armazenar combustivel;

um motor de combustao interna (4) para gerar uma forga motriz,
que usa o dito combustivel fornecido a partir do dito tanque de combustivel
(201);

uma unidade de abastecimento (213) que é conectavel a uma
unidade de conexdo de fornecimento de combustivel (191) para fornecer o
combustivel fornecido a partir da dita unidade de conexdo de fornecimento
de combustivel (191) até o dito tanque de combustivel (201);

um gerador de motor (MG1, MG2) para fornecer a forga motriz
para uma roda,;

uma unidade de armazenamento de energia (B) para armazenar
uma energia elétrica a ser fornecida ao dito gerador de motor (MG1, MG2); e

uma unidade de entrada/saida de energia elétrica (90) que é co-
nectavel a uma unidade de conexio elétrica (190) para fornecer, através da
dita unidade de conexao elétrica (190), a energia elétrica para a dita unidade
de armazenamento de energia (B) e/ou que fornece externamente a energia
elétrica armazenada na dita unidade de armazenamento de energia (B), em
que

a dita unidade de entrada/saida de energia elétrica (90) e a dita
unidade de abastecimento (213) sdo dispostas na mesma superficie lateral

do dito veiculo.
2. Veiculo hibrido, de acordo com a reivindicagao 1, compreen-

dendo adicionalmente:

um compartimento de acomodagdo de ocupante (CR) para aco-

modar um ocupante; e

uma abertura de entrada (212L, 212R) formada no dito veiculo e
que se comunica com o dito compartimento de acomodacgao de ocupante
(CR), em que

a dita abertura de entrada (212L, 212R) é posicionada entre a

dita unidade de abastecimento (213) e a dita unidade de entrada/saida de
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energia elétrica (90).

3. Veiculo hibrido, de acordo com a reivindicacao 2, em que

a dita unidade de abastecimento (213) é disposta para tras, em
uma direg¢ao de funcionamento do dito veiculo, em relagdo a dita abertura de
entrada (212L, 212R), e a dita unidade de entrada/saida de energia elétrica
(90) é disposta para frente, na diregdo de funcionamento do dito veiculo, em
relagao a dita abertura de entrada (212L, 212R).

4. Veiculo hibrido, de acordo com a reivindicagao 3, em que

a dita roda inclui uma roda dianteira (2F) situada para frente, na
diregao de funcionamento do dito veiculo, em relagdo a dita abertura de en-
trada (212L, 212R) e uma roda traseira (2R) situada para tras, na direcéo de
funcionamento do dito veiculo, em relagdo a dita abertura de entrada (212L,
212R);

o dito veiculo hibrido compreende adicionalmente um eixo (53)
conectado a dita roda dianteira (2F) para transmitir uma forga motriz a partir
do dito gerador de motor (MG1, MG2) ou dito motor de combustdo interna
(4) para a dita roda dianteira (2F); e

a dita unidade de entrada/saida de energia elétrica (90) € situa-
da para frente, na diregdo de funcionamento do dito veiculo, em relagao a
dita abertura de entrada (212L, 212R) e para tras, na diregdo de funciona-
mento, em relagao ao dito eixo (53).

5. Veiculo hibrido, de acordo com a reivindicagédo 3, em que

a dita roda inclui uma roda dianteira (2F) disposta para frente, na
direcdo de funcionamento do dito veiculo, em relagé@o a dita abertura de o-
cupante e uma roda traseira (2R) disposta para tras, na direcao de funcio-
namento do dito veiculo, em relagéo a dita abertura de ocupante, e

a dita unidade de entrada/saida de energia elétrica (90) é dis-
posta em uma posigdo mais alta que a dita roda dianteira (2F).

6. Veiculo hibrido, de acordo com a reivindicagdo 1, compreen-

dendo adicionalmente:
um compartimento de acomodacéo de ocupante (CR) para aco-

modar um ocupante;
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um assento de motorista (DR) disposto no dito compartimento de
acomodagao de ocupante (CR) e que permite a operagao do dito veiculo, em
que

o dito assento de motorista (DR) se situa no dito lado de superfi-
cie lateral dotado da dita unidade de entrada/saida de energia elétrica (90) e
da dita unidade de abastecimento (213) em relagdo a uma linha central vir-
tual do dito veiculo que se estende em uma diregado de funcionamento do

dito veiculo.
7. Veiculo hibrido, de acordo com a reivindicagao 1, compreen-

dendo adicionalmente:
um compartimento de acomodagao de ocupante (CR) para aco-

modar um ocupante; e

um assento de motorista (DR) disposto no dito compartimento de
acomodacgao de ocupante (CR) e que permite a operagéo o dito veiculo, em
que

o dito assento de motorista (DR) se situa no lado de superficie
lateral oposto a dita superficie lateral dotada da dita unidade de entra-
da/saida de energia elétrica (90) e da dita unidade de abastecimento (213)
em relagdo a uma linha central virtual (O) do dito veiculo que se estende em
uma diregao de funcionamento do dito veiculo.

8. Veiculo hibrido, de acordo com a reivindicagédo 1, em que

o dito gerador de motor (MG1, MG2) inclui um primeiro gerador
de motor (MG1) que tem um primeiro enrolamento multifasico e um primeiro
ponto neutro do dito primeiro enrolamento multifasico, € um segundo gerador
de motor (MG2) que tem um segundo enrolamento multifasico e um segundo
ponto neutro do dito segundo enrolamento muitifasico;

a dita unidade de entrada/saida de energia elétrica (90) inclui
uma primeira interconexdo (ACL1) conectada ao dito primeiro ponto neutro
(M1) e uma segunda interconexdo (ACL2) conectada ao dito segundo ponto
neutro (M2);

o dito veiculo hibrido compreende adicionaimente:

um primeiro inversor para fornecer a energia elétrica recebida a
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partir da dita unidade de armazenamento de energia (B) para o dito primeiro
gerador de motor (MG1),

um segundo inversor para fornecer a energia elétrica recebida a
partir da dita unidade de armazenamento de energia (B) para o dito segundo
gerador de motor (MG2), e

uma unidade de controle de inversor (70) que controla os ditos
primeiro e segundo inversores; e

a unidade de controle de inversor (70) pode controlar os ditos
primeiro e segundo inversores (30, 40) para converter a energia CA forneci-
da a partir da dita unidade de entrada/saida de energia elétrica (90) até os
ditos primeiro e segundo pontos neutros na energia CC, e para fornecer a
dita energia CC para a dita unidade de armazenamento de energia (B), e/ou
pode controlar os ditos primeiro e segundo inversores (30, 40) para conver-
ter a energia CC fornecida a partir da dita unidade de armazenamento de
energia (B) até os ditos primeiro e segundo inversores (30, 40) na energia
CA, e para fornecer a dita energia CA a partir a dita unidade de entra-
da/saida de energia elétrica (90) para uma carga externa.

9. Veiculo hibrido, de acordo com a reivindicagao 1, em que

o dito gerador de motor (MG1, MG2) inclui um primeiro gerador
de motor (MG1) que tem um primeiro enrolamento multifasico e um primeiro
ponto neutro do dito primeiro enrolamento multifasico, e um segundo gerador
de motor (MG2) que tem um segundo enrolamento multifasico e um segundo
ponto neutro do dito segundo enrolamento multifasico;

a dita unidade de entrada/saida de energia elétrica (90) inclui
uma primeira interconexao (ACL1) conectada ao dito primeiro ponto neutro
(M1) e uma segunda interconexado (ACL2) conectada ao dito segundo ponto
neutro (M2);

o dito veiculo hibrido compreende adicionalmente:

um primeiro inversor (30) para fornecer a energia elétrica recebi-
da a partir da dita unidade de armazenamento de energia (B) para o dito

primeiro gerador de motor (MG1),
um segundo inversor (40) para fornecer a energia elétrica rece-
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bida a partir da dita unidade de armazenamento de energia (B) para o dito
segundo gerador de motor (MG2), e

uma unidade de controle de inversor (70) que controla os ditos
primeiro e segundo inversores (30, 40); e

a unidade de controle de inversor (70) controla os ditos primeiro
e segundo inversores (30, 40) para converter a energia CA externamente
proporcionada através da dita unidade de entrada/saida de energia elétrica
(90) para os ditos primeiro e segundo pontos neutros na energia CC, e para
proporcionar a dita energia CC para a dita unidade de armazenamento de
energia.

10. Veiculo, compreendendo:

uma primeira unidade de acionamento (4) acionada por uma
primeira fonte de energia;

uma primeira unidade de armazenamento (201) para armazenar
a dita primeira fonte de energia;

uma primeira unidade de aceitagdo de energia (213) conectada
de maneira removivel a uma primeira unidade de fornecimento de energia
(191) para receber a dita primeira fonte de energia;

uma primeira unidade de conexao (214) conectada a dita primei-
ra unidade de aceitagdo de energia (191) e que leva a dita primeira fonte de
energia fornecida a dita primeira unidade de aceitagdo de energia (213) para
a dita primeira unidade de armazenamento (201);

uma primeira camara de acomodagdo que acomoda a dita pri-
meira unidade de aceitagao de energia (213);

uma segunda unidade de acionamento (MG1, MG2) acionada
por uma segunda fonte de energia diferente da dita primeira fonte de energi-
a;

uma segunda unidade de armazenamento (B) para armazenar a
dita segunda fonte de energia;

uma segunda unidade de aceitagdo de energia (90) conectada

de maneira removivel a uma segunda unidade de fornecimento de energia

para receber a dita segunda fonte de energia;
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uma segunda unidade de conexao (92) conectada a dita segun-
da unidade de aceitagdo de energia (90) e que leva a dita segunda fonte de
energia fornecida a dita segunda unidade de aceitagdo de energia (90) para
a dita segunda unidade de armazenamento (B); e

uma segunda cédmara de acomodagdo que acomoda a dita se-
gunda unidade de aceitagdo de energia e que € independente da dita primei-
ra camara de acomodacao, em que

as dita primeira e segunda unidades de aceitagdo de energia
(213, 90) sao dispostas na mesma superficie lateral do dito veiculo.

11. Veiculo, de acordo com a reivindicagdo 10, compreendendo
adicionalmente:

um compartimento de acomodagao de ocupante (CR) para aco-
modar um ocupante;

uma abertura de entrada (212L, 212R) formada no dito veiculo e
que conecta o dito compartimento de acomodagao de ocupante (CR) a uma
parte externa do dito veiculo, em que

a dita abertura de entrada (212L, 212R) se situa entre as ditas
primeira e segunda unidades de aceitagao de energia.

12. Veiculo, de acordo com a reivindicagao 11, em que

a dita primeira fonte de energia € hidrogénio ou combustivel con-
tendo atomos de hidrogénio, a dita primeira unidade de acionamento é uma
célula de combustivel (1100) capaz de gerar uma energia elétrica, a dita se-
gunda fonte de energia é uma energia elétrica, e a dita segunda unidade de
acionamento é um gerador de motor (1500, 1700) acionado pela dita energia
elétrica.

13. Veiculo, de acordo com a reivindicagéo 11, em que

a dita primeira fonte de energia € combustivel, a dita primeira
fonte de acionamento € um motor de combustao interna acionado pelo dito
combustivel, a dita segunda fonte de energia € uma energia elétrica, e a se-
gunda unidade de acionamento € um gerador de motor (MG1, MG2) aciona-
do pela dita energia elétrica.

14. Veiculo, compreendendo:
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uma primeira unidade de acionamento (4) acionada por uma
primeira fonte de energia;

uma primeira unidade de armazenamento (201) para armazenar
a dita primeira fonte de energia;

uma primeira unidade de aceitagéo de energia (213) conectada
de maneira removivel a uma primeira unidade de fornecimento de energia
(191) e dotada da dita primeira fonte de energia;

uma primeira unidade de conexdo (214) conectada a dita primei-
ra unidade de aceitagdo de energia (191) e que conduz a dita primeira fonte
de energia fornecida para a dita primeira unidade de aceitagdo de energia
(213) na dita primeira unidade de armazenamento (201);

uma segunda unidade de acionamento (MG1, MG2) acionada
por uma segunda fonte de energia diferente da primeira fonte de energia;

uma segunda unidade de armazenamento (B) que armazena a
dita primeira fonte de energia;

uma segunda unidade de aceitagdo de energia (90) conectada
de maneira removivel a uma segunda unidade de fornecimento de energia e
dotada da segunda fonte de energia; e

uma segunda unidade de conexao (92) conectada a dita segun-
da unidade de aceitagdo de energia (90) e que conduz a dita segunda fonte
de energia fornecida a dita segunda unidade de aceitagdo de energia (90) na
segunda unidade de armazenamento (B), em que

o dito veiculo é dotado de um compartimento de acomodacgéo de
ocupante (CR) para acomodar um ocupante, uma abertura de entrada (212L,
212R) que conecta o dito compartimento de acomodacdo de ocupante a
uma parte externa do dito veiculo, e

as ditas primeira e segunda unidades de aceitagdo de energia
(213, 90) sao dispostas na mesma superficie lateral do dito veiculo, e a dita
abertura de entrada (212L, 212R) se situa entre as ditas primeira e segunda

unidades de aceitagao de energia (213, 90).
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RESUMO
Patente de Invencgio: "VEICULO HIBRIDO E VEICULO".

A presente invencao refere-se a um veiculo hibrido que inclui um
tanque de combustivel (201), um motor de combustdo interna (4), uma uni-
dade de abastecimento (213) que € conectavel a uma unidade de conex&o
de fornecimento de combustivel (191) e pode fornecer o combustivel recebi-
do a partir da unidade de conexao de fornecimento de combustivel (191)
para o tanque de combustivel (201), os geradores de motor (MG1 e MG2)
que podem fornecer uma forga motriz para as rodas (2F e 2R), uma unidade
de armazenamento de energia (B) que pode armazenar uma energia elétrica
a ser fornecida para os geradores de motor (MG1 e MG2), e uma unidade de
entrada/saida de energia elétrica (90) que pode ser conectada a uma unida-
de de conexio elétrica (190) e é capaz de fornecer a energia elétrica para a
unidade de armazenamento de energia (B) através da unidade de conex&o
elétrica (190) e/ou fornecer externamente a energia elétrica armazenada na
unidade de armazenamento de energia (B) através da unidade de conexao
elétrica (190). A unidade de entrada/saida de energia elétrica (90) e a unida-
de de abastecimento (213) sido dispostas na mesma superficie lateral (100B)

do veiculo.
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