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(57) Resumo: VEICULO DO TIPO DE SELA E
UNIDADE DE POTENCIA DE VEICULO. A
presente invencéo refere-se a um veiculo do tipo
de sela que tem montado no mesmo unidade de
poténcia (10) com uma transmissao do tipo
embreagem dupla que inclui um par de eixos
principais (31, 32) e um par de embreagens
(33,34) ao longo de diferentes eixos
geométricos, para permitir uma disposi¢éo
compacta de eixos ergométricos e uma redu¢éo
em tamanho da unidade e de seus arredores. O
centro de eixo geométrico (C3) (primeiro eixo
geomeétrico principal) de um primeiro eixo
geomeétrico esta disposto para tras do centro do
eixo geométrico (eixo geométrico de manivela)
de um eixo de manivelas (21) e para frente do
centro de eixo geométrico (contraeixo
geomeétrico) e um contraeixo (35), enquanto que
0 centro de eixo geométrico (segundo eixo
geomeétrico principal) de um segundo eixo
principal (32) esta disposto para tr4s do centro
de eixo geométrico (C5) (contraeixo geométrico)
do contraeixo (35) e oara frente do centro de
eixo geométrico (C7) (eixo geométrico de
articulacao) de ixo de articylagéo (27).
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Relatério Descritivo da Patente de Invencao para "VEICULO DO
TIPO DE SELA E UNIDADE DE POTENCIA DE VEICULO".
REFERENCIA CRUZADA A PEDIDO RELATIVO

O presente pedido reivindica prioridade sob 35 U.S.C. §119 para
os Pedidos de Patente Japonesa NiUmeros 2011-077074 e 2011-077249,

depositados em 31 de Margo de 2011, respectivamente, cada um dos pedi-

dos acima identificados esta incorporado por referéncia.
ANTECEDENTES DA INVENCAO
CAMPO DA INVENCAO
A presente invencao refere-se a um veiculo do tipo de sela que

tem montado no mesmo uma unidade de poténcia a qual inclui uma trans-
missao do tipo de embreagem dupla que tem eixos principais e embreagens
ao longo de diferentes eixos geométricos.

DESCRICAO DA TECNICA ANTERIOR

Até o momento, tem sido conhecida uma unidade de poténcia de

veiculo provida com uma transmisséo do tipo de embreagem dupla em que
trens de engrenagens para uma pluralidade de velocidades de engrenagem
estabelecidas seletivamente estao providos entre um par de eixos principais
dispostos em paralelo um com o outro e um contraeixo que tem um eixo ge-
ométrico paralelo aos eixos principais, e em que o par de eixos principais
esta coaxialmente provido com respectivas embreagens para permitir / inter-
romper a transmissao de poténcia de um eixo de manivelas (ver, por exem-
plo, a Patente Japonesa Aberta a Inspecéao Publica Namero 2008-303939).
Esta configuragéo € vantajosa em relagédo ao caso onde um par de embrea-
gens esta coaxialmente sobrepostamente disposto, em que um aumento na
largura na dire¢ao axial da unidade de poténcia pode ser suprimida.
Entrementes, a unidade de poténcia de veiculo que tem um par
de eixos principais € um par de embreagens sobre diferentes eixos geomé-
tricos na técnica relativa tem um problema que como o espaco para a dispo-
sicdo de cada um dos eixos dentro desta tende ser aumentado se compara-
do com uma unidade de poténcia que tem eixos principais e embreagens em

um modo coaxial, esta influencia o tamanho de carroceria de veiculo quando
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mente estabelecidas pela rotacdo de um tambor de troca 52 paralelo aos
eixos 31, 32, 35, com uma posi¢cao de troca sendo mudada mudando sobre
estados acoplado / desacoplado das embreagens 33, 34, e com a poténcia
sendo transmitida de uma porcao de extremidade do contraeixo 35 que pro-
jeta da caixa de manivelas 14 para uma roda de tragéo 11, e um brago osci-
lante 9 que suporta a roda de tragdo 11 sobre uma sua porgéo traseira, € um
eixo de articulagdo 27 o qual esta disposto para tras da caixa de manivelas
14 em paralelo com os eixos 31, 32, 35 e pelo qual o brago oscilante 9 esta
suportado em uma sua porg¢ao dianteira de modo a ser oscilavel para cima e
para baixo.

Um centro de eixo geométrico C3 do primeiro eixo principal 31
esta disposto para tras de um centro de eixo geométrico C2 do eixo de ma-
nivelas 21 e para frente de um centro de eixo geométrico C5 do contraeixo
35, e um centro de eixo geométrico C4 do segundo eixo principal 32 esta
disposto para tras do centro de eixo geométrico C5 do contraeixo 35 para
frente de um centro de eixo geométrico C7 do eixo de articulagao 27.

Incidentalmente, o veiculo do tipo de sela geralmente inclui a-
queles veiculos os quais o motorista esta sentado montado em uma carroce-
ria de veiculo; assim, este inclui ndo somente os veiculos de duas rodas (in-
clusive os veiculos do tipo motoneta) mas também os veiculos de trés rodas
(inclusive os veiculos de duas rodas dianteiras e uma roda traseira assim
como os veiculos de uma roda dianteira e duas rodas traseiras) e os veicu-
los de quatro rodas.

De acordo com uma modalidade da presente inveng¢ao, o centro
de eixo geométrico C3 do primeiro eixo principal 31 esta disposto abaixo dos
centros de eixo geométrico C2, C7 do eixo de manivelas 21 e do eixo de ar-
ticulacdo, e o centro de eixo geométrico C4 do segundo eixo principal 32
esta disposto acima dos centros de eixo geométrico C2, C7 do eixo de mani-
velas 21 e do eixo de articulagéo 27.

De acordo com uma modalidade da presente invengéo, o centro
de eixo geométrico C5 do contraeixo 35 esta disposto acima do centro de

eixo geométrico C7 do eixo de articulagao 27.
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De acordo com uma modalidade da presente invencao, os eixos
31, 32, 35 estao dispostos de modo que um eixo disposto em um lado mais
traseiro esta localizado em uma posi¢cao mais alta.

De acordo com uma modalidade da presente invencgéo, pelo
menos uma parte de uma porcao traseira da caixa de manivelas 14 dentro
da qual a segunda embreagem 34 esta contida esta disposta acima do eixo
de articulacao 27.

De acordo com uma modalidade da presente invengao, pelo
menos uma parte da segunda embreagem 34 esta disposta acima do eixo
de articulagéo 27.

De acordo com uma modalidade da presente invencéo, pelo
menos uma parte do diametro externo da segunda embreagem 34 esta dis-
posta para frente do centro de eixo geométrico C5 do contraeixo 35.

De acordo com uma modalidade da presente invengdo, um C4
dos centros de eixo geométrico C3, C4 dos eixos principais 31, 32 esta dis-
posto acima de uma linha BL que interconecta o centro de eixo geométrico
C2 do eixo de manivelas 14 e o centro de eixo geométrico C7 do eixo de
articulagédo 27, enquanto que o outro C3 esta disposto abaixo da linha BL; e
as embreagens 33, 34 estao dispostas de modo que pelo menos certas par-
tes destas sobrep6em uma a outra em uma relagéo superior - inferior.

De acordo com uma modalidade da presente invengéo, o tambor
de troca 52 esta disposto acima da primeira embreagem 33 e para frente da
segunda embreagem 34.

De acordo com uma modalidade da presente invengéo, o primei-
ro eixo principal 31 esta disposto mais préximo do eixo de manivelas 21 do
que do contraeixo 35, as engrenagens de acionamento de velocidade nume-
radas impares 38a, 38c, 38e nos trens de engrenagens 36a, 36¢, 36e, 37b,
37d, 37f estao dispostas sobre o primeiro eixo principal 31, e as engrena-
gens de acionamento de velocidade numeradas pares 38b, 38d, 38f nos
trens de engrenagens 36a, 36¢, 36e, 37b, 37d, 37f estdo dispostas sobre o
segundo eixo principal 32.

De acordo com uma modalidade da presente invengao, a potén-
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cia rotacional do eixo de manivelas 21 é inserida no primeiro eixo principal
31 através das engrenagens primarias 22, 45 e inseridas das engrenagens
primarias 22, 45 para o segundo eixo principal 32 através de uma engrena-
gem intermediaria 47.

De acordo com uma modalidade da presente invencéao, a engre-
nagem intermediaria 47 esta suportada sobre o contraeixo 35 localizado en-
tre os eixos principais 31, 32.

De acordo com uma modalidade da presente invengao, um ge-
rador G suportado sobre uma extremidade do eixo de manivelas 21; e um
espaco de gerador GR o qual esta provido dentro da caixa de manivelas 14
e dentro do qual o gerador G esta contido, e uma engrenagem de primeira
velocidade 38a a qual é a menor em didmetro das engrenagens de aciona-
mento de velocidade numeradas impares 38a, 38c, 38e e o espaco de gera-
dor GR sobrepéem um ao outro como visto ao longo da diregéo axial do eixo
de manivelas 21.

De acordo com uma modalidade da presente invengdo, uma en-
grenagem de quinta velocidade 38e a qual € a maior em diametro das en-
grenagens de acionamento de velocidade numeradas impares 38a, 38c, 38e
e um rolamento de manivela 24 sobrepéem um ao outro como visto ao longo
da diregédo axial do eixo de manivelas 21.

De acordo com uma modalidade da presente invencao, uma al-
ma de manivela 21 do eixo de manivelas 21 esta provida com um recorte
(corte) para evitar pelo menos uma 38c das engrenagens de acionamento de
velocidade numeradas impares 38a, 38c, 38e.

Os efeitos da invengao incluem os seguintes:

De acordo com uma modalidade da presente invengdo, na uni-
dade de poténcia que tem um par de eixos principais e um par de embrea-
gens, o tamanho de altura da caixa de manivelas pode ser feito pequeno
distribuindo ou dispondo os eixos principais e as embreagens nos lados di-
anteiro e traseiro. Isto assegura que um espago para a disposicado de um
sistema de admissdo e similares pode ser facilmente assegurado no lado

superior da caixa de manivelas, e a quantidade de projecao descendente da
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caixa de manivelas pode ser suprimida.

De acordo com uma modalidade da presente invengao, os eixos
principais e as embreagens podem ser distribuidos (isto &, dispostos) nos
lados superior e inferior entre o eixo de manivelas e o eixo de articulagao.
Consequentemente, a distancia do eixo de manivelas para o eixo de articu-
lagdo pode ser encurtada, e a periferia da unidade de poténcia (e com isto
do chassi de veiculo do veiculo completo) pode ser formada para ser com-
pacta na diregdo traseira e dianteira.

De acordo com uma modalidade da presente invengdo, mesmo
retirando a poténcia do contraeixo para o exterior da unidade de poténcia, a
parte de saida e o eixo de articulacdo podem ser facilmente dispostos pro-
ximos um do outro, e a quantidade de oscilagao do braco oscilante pode ser
facilmente assegurada.

De acordo com uma modalidade da presente invengéo, o eixo de
articulacéo pode ser facilmente disposto para tras da caixa de manivelas e a
uma altura comparavel com aquela do eixo de manivelas.

De acordo com uma modalidade da presente invengéo, o com-
primento traseiro e dianteiro da caixa de manivelas pode ser feito pequeno
dispondo a segunda embreagem bastante proxima do lado de contraeixo.

De acordo com uma modalidade da presente invengéo, o com-
primento traseiro e dianteiro do espaco para conter as embreagens, € com
isto da caixa de manivelas, pode ser encurtado, e a distancia do eixo de ma-
nivelas para o eixo de articulagdo pode ser encurtada.

De acordo com uma modalidade da presente invengdo, as em-
breagens e o tambor de troca os quais estao deslocados na diregéo vertical
podem ser dispostos em um modo compacto.

De acordo com uma modalidade da presente invengéo, as en-
grenagens de acionamento de velocidade numeradas impares sdo menores
do que as engrenagens de acionamento de velocidade numeradas pares em
diametro no todo. Com as engrenagens de acionamento de velocidade nu-
meradas impares dispostas sobre o primeiro eixo principal préximo do eixo

de manivelas, portanto, torna-se facil suprimir a interferéncia, especificamen-
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te entre a alma de manivela do eixo de manivelas e as engrenagens de a-
cionamento sobre o primeiro eixo principal. Consequentemente, é possivel
encurtar a distancia entre o eixo geométrico do eixo de manivelas e o eixo
geométrico do primeiro eixo principal e por meio disto conseguir uma redu-
¢ao no tamanho da unidade como um todo.

De acordo com uma modalidade da presente invencéo, a potén-
cia rotacional do eixo de manivelas pode ser eficientemente transmitida para
o segundo eixo principal, 0 qual esta localizado mais distante do eixo de ma-
nivelas do que o primeiro eixo principal, através da engrenagem intermedia-
ria suportada sobre o contraeixo localizado entre os eixos principais.

De acordo com uma modalidade da presente invengdo, uma
configuragdo em que a primeira engrenagem de velocidade de um didmetro
comparativamente pequeno esta oposta ao gerador e ao espago de gerador
provido em um didmetro comparativamente grande sobre um lado de extre-
midade do eixo de manivelas assegura que a interferéncia entre o espago de
gerador e as engrenagens de acionamento suportadas sobre o primeiro eixo
principal pode ser suprimida enquanto dispondo o primeiro eixo principal e o
eixo de manivelas préximos um do outro.

De acordo com uma modalidade da presente invengdo, uma
configuracdo na qual a quinta engrenagem de velocidade de um diametro
comparativamente grande esta oposta ao rolamento de manivela provido em
um didmetro comparativamente pequeno na periferia do eixo de manivelas
assegura que a interferéncia entre a periferia do eixo de manivela e as en-
grenagens de acionamento suportadas sobre o primeiro eixo principal pode
ser suprimida enquanto dispondo o primeiro eixo principal e o eixo de mani-
velas préximos um do outro.

De acordo com uma modalidade da presente invencgéo, o primei-
ro eixo principal e o eixo de manivelas podem ser dispostos tdo préximos um
do outro quanto possivel.

Um escopo de aplicabilidade adicional da presente invengéo fi-
cara aparente da descricao detalhada daqui em diante fornecida. No entan-

to, deve ser compreendido que a descri¢do detalhada e os exemplos especi-
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ficos, apesar de indicando as modalidades preferidas da invencéao, sdo da-
dos como ilustracdo somente, ja que varias mudancgas e modificagdes dentro
do espirito e do escopo da invencgao ficarao aparentes para aqueles versa-
dos na técnica desta descricao detalhada.

BREVE DESCRICAO DOS DESENHOS

A presente invencao se tornara mais completamente compreen-

dida da descri¢cao detalhada aqui abaixo fornecida e dos desenhos acompa-
nhantes os quais sdo dados como ilustragdo somente, e assim néo sao limi-
tativos da presente invencgao, e em que:

Figura 1 é uma vista lateral direita de uma motocicleta de acordo
com uma modalidade da presente invengao;

Figura 2 € uma vista lateral direita de uma unidade de poténcia
da motocicleta;

Figura 3 € uma vista em corte, feita paralela aos eixos geométri-
cos, de eixos de manivelas e a periferia de um primeiro eixo principal da uni-
dade de poténcia;

Figura 4 & uma vista em corte, feita paralela aos eixos geométri-
cos, da periferia de um segundo eixo principal da unidade de poténcia;

Figura 5 & uma vista lateral direita de uma parte que inclui um
atuador de embreagem da unidade de poténcia; e

Figura 6 € uma vista em corte feita ao longo da linha S6-S6 da
Figura 5.

DESCRICAO DETALHADA DAS MODALIDADES PREFERIDAS

Agora, uma modalidade da presente invencédo sera abaixo des-

crita referindo aos desenhos. Incidentalmente, as diregées tais como as dire-
¢coes para frente, para tras, para a esquerda (esquerda) e para a direita na
descricao seguinte sdo as mesmas que aquelas com referéncia ao veiculo
abaixo descrito, a menos que de outro modo especificado. Além disso, em
partes apropriadas nos desenhos utilizados na descrigdo seguinte, uma seta
FR indicativa do lado dianteiro do veiculo, uma seta LH indicativa do lado
esquerdo do veiculo e uma seta UP indicativa do lado superior do veiculo

estao mostradas.
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Em uma motocicleta (veiculo do tipo de sela) 1 mostrada na Fi-
gura 1, uma roda dianteira 2 esta suportada rotativa sobre um garfo dianteiro
3, o qual esta suportado dirigivel em uma sua por¢ao superior sobre um tubo
principal 6 em uma porgao de extremidade dianteira de um chassi de carro-
ceria 5 através de uma haste de direcdo 4. Um chassi principal 7 estende
obliguamente para baixo para tras do tubo principal 6, e um chassi de articu-
lacdo 8 esta conectado na sua porcao de extremidade superior a uma por-
cao de extremidade traseira do chassi principal 7. Um brago oscilante 9 esta
suportado rotativo em uma sua por¢éo de extremidade dianteira sobre uma
porcéo verticalmente intermediaria do chassi de articulagdo 8 de modo a ser
oscilavel para cima e para baixo, e uma roda traseira 11 esta suportada rota-
tiva sobre uma porgao de extremidade traseira do brago oscilante 9. Uma
unidade de amortecedor 12 esta interposta entre uma porgéo dianteira do
brago oscilante 9 e uma porgéo traseira do chassi de carroceria 5. Inciden-
taimente, no desenho, o simbolo de referéncia 27 denota um eixo de articu-
lagdo como um eixo de oscilagéo do brago oscilante 9, o simbolo de referén-
cia 7a denota um chassi inferior que estende obliqguamente para baixo para
tras do lado inferior de porgao dianteira do chassi principal 7, e o simbolo de
referéncia 7b denota um suporte de suspensdo preso em uma porgao de
ponta do chassi inferior 7a.

Sobre o chassi de carroceria 5, uma unidade de poténcia 10 esta
montada a qual € um motor de poténcia da motocicleta 1.

Referindo a Figura 2 também, uma unidade de poténcia 10 inclui
integralmente um motor de cilindro unico resfriado a ar (daqui em diante,
referido simplesmente como motor) 13 que constitui uma sua porg¢ao diantei-
ra e uma transmissao do tipo de embreagem dupla (daqui em diante, referi-
da simplesmente como transmisséo) 23 continuamente provida no lado tra-
seiro do motor 13.

O motor 13 tem uma configuragéao basica na qual um cilindro 15
sobre a caixa de manivelas 14 esta provido em uma postura ereta sendo
inclinado para o lado dianteiro em relacao a diregcao vertical. Incidentalmen-

te, o simbolo de referéncia C1 no desenho denota o eixo geométrico de ci-
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lindro ao longo da direcao de erecao do cilindro 15. A unidade de poténcia
10 esta fixamente suportada sobre o chassi de carroceria 5 por um método
no qual as partes superior e inferior de uma porg¢éao de extremidade dianteira
da caixa de manivelas 14 estdao montadas respectivamente no chassi inferior
7a em uma por¢ao de extremidade inferior do suporte de suspensao 7b, por
uma fixacéo de parafuso ou similar, enquanto que as partes superior e infe-
rior de uma porgcao de extremidade traseira da caixa de manivelas 14 estao
montadas respectivamente nas porg¢des superior e inferior do chassi de arti-
culacao 8 por fixacdo de parafuso ou similar. Incidentalmente, no desenho,
os simbolos de referéncia M1 e M2 denotam as porgdes de fixacdo de chas-
si dianteiras nas partes superior e inferior da porgao de extremidade diantei-
ra da caixa de manivelas 14, enquanto que os simbolos de referéncia M3 e
M4 denotam as porg¢des de fixacdo de chassi traseiras nas partes superior e
inferior da porgéo de extremidade traseira da caixa de manivelas 14.

O cilindro 15 tem um copo de cilindro 16, um cabegote de cilin-
dro 17 e uma tampa de cabecgote 17a (ver Figura 5) nesta ordem do lado da
caixa de manivelas 14. As partes de sistema de admissdo (ndo mostradas)
estdo conectadas a uma porgao traseira (lado de admissao) do cabecgote de
cilindro 17, enquanto que partes de sistema de descarga (ndo mostradas)
estdo conectadas a uma porgéao dianteira (lado de descarga) do cabecote de
cilindro 17.

Um pistdo 18 alternado ao longo do eixo geométrico de cilindro
C1 esta montado dentro do corpo de cilindro 16, e um movimento alternado
do pistao 18 é convertido através de uma biela 19 em um movimento rotativo
do eixo de manivelas 21.

Como mostrado nas Figuras 2 e 3, o eixo de manivelas 21 inclui
um par de almas de manivela esquerda e direita 21b o qual suporta um pino
de manivela 21a, porgdes de munhao esquerda e direita 21c que projetam
para os lados externos esquerdo e direito das almas de manivela esquerda e
direita 21b, e eixos de suporte esquerdo e direito 21d que estendem adicio-
nalmente para os lados externos esquerdo e direito das por¢gées de munhao

esquerda e direita 21c. Um rotor de um alternador (ndo mostrado) esta su-
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portado integralmente rotativo sobre o eixo de suporte esquerdo 21d. Uma
engrenagem de acionamento primaria 22 para transmissao de poténcia para
a transmisséao esta suportada integralmente rotativa sobre o eixo de suporte
direito 21d.

Incidentalmente, na Figura 3, o simbolo de referéncia C2 denota
um eixo geométrico central rotacional (eixo geométrico de manivela) ao lon-
go da dire¢do esquerda - direita no eixo de manivelas 21 (as porgbes de
munhdo esquerda e direita 21c); os simbolos de referéncia 24 denotam ro-
lamentos de esferas radiais esquerdo e direito pelos quais as por¢des de
munhdo esquerda e direita 21c estdo rotativamente suportadas sobre as
porcées de parede esquerda e direita 14a da caixa de manivelas 14; o sim-
bolo de referéncia 25 denota uma engrenagem de acionamento de bomba
de déleo suportada entre a alma de manivela esquerda 21b e a porgéao de
munhao esquerda 21c de modo a ser rotativa como um corpo Unico com es-
tas; e o simbolo de referéncia 26 denota uma roda dentada de acionamento
de came suportada entre a porcdo de munhao direita 21c e a engrenagem
de acionamento primaria 22 de modo a ser rotativa como um corpo unico
com estas. O simbolo de referéncia GR denota um espaco de gerador for-
mado em uma porc¢éo lateral esquerda da caixa de manivelas 21 de modo a
conter um gerador G.

Além disso, na Figura 2, o simbolo de referéncia 27 denota o ei-
xo de articulagdo determinado ao longo da direcdo esquerda - direita para
suportar uma porc¢éo de extremidade dianteira do brago oscilante 9; o simbo-
lo de referéncia C7 denota um eixo geométrico de centro de oscilagéo (eixo
geométrico de articulagao) determinado ao longo da diregéo esquerda - direi-
ta do eixo de articulagédo 27; o simbolo de referéncia 29 denota uma bomba
de 6leo disposta sob o eixo de manivelas 21 dentro da caixa de manivelas
14; e o simbolo de referéncia 29 denota um motor de partida montado no
lado inferior de uma porcéo de extremidade dianteira da caixa de manivelas
14.

Referindo a Figura 2, a transmissao 23 provida em um percurso

de transmissao de poténcia entre o motor 13 e a roda de tragdo e um meca-
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nismo de mudanga 51 operativo para mudar a posi¢édo de troca na transmis-
sao 23 estao contidos em uma porgao traseira da caixa de manivelas 14. A
poténcia rotacional do eixo de manivelas 21 é emitida através da transmis-
sdo 23 para o lado traseiro de uma porgéo traseira da caixa de manivelas
14, antes de ser transmitida para a roda traseira 11 através de, por exemplo,
um mecanismo de transmissao de poténcia do tipo de corrente.

Referindo as Figuras 3 e 4 também, a transmissao 23 inclui: um
primeiro € um segundo eixos principais 31 e 32 que estendem ao longo da
direcao esquerda - direita em paralelo um com o outro e sobre eixos geomé-
tricos diferentes; uma primeira e uma segunda embreagens 33 e 34 respec-
tivamente coaxialmente suportadas nas porgoes de extremidade direita dos
eixos principais 31 e 32; um unico contraeixo 35 que estende ao longo da
direcéo esquerda - direita em paralelo com os eixos principais 31 e 32 e so-
bre um eixo geométrico diferente dos eixos geométricos de eixo principal;
um primeiro grupo de engrenagens de transmisséo 36 provido alcangando
entre o primeiro eixo principal 31 e o contraeixo 35; e um segundo grupo de
engrenagens de transmissao 37 provido alcangando entre o segundo eixo
principal 32 e o contraeixo 35. O primeiro grupo de engrenagens de trans-
misséo 36 esta composto de uma pluralidade de trens de engrenagens (pa-
res de engrenagens) para as velocidades de engrenagens numeradas impa-
res, enquanto que o segundo grupo de engrenagens de transmissao 37 esta
composto de uma pluralidade de trens de engrenagens (pares de engrena-
gens) para as velocidades de engrenagens numeradas pares. Incidental-
mente, os simbolos de referéncia C3, C4 e C5 nos desenhos denotam os
eixos geométricos de centro rotacional (um primeiro eixo geométrico princi-
pal, um segundo eixo geométrico principal € um eixo geométrico de contra-
eixo) ao longo das dire¢cdes esquerda - direita nos eixos principais 31 e 32 e
no contraeixo 35.

A transmissao 23 & capaz de transmitir poténcia pela utilizagao
seletiva de um dos trens de engrenagens. Em uma operagdo normal em que
a posigcao de troca (velocidade de engrenagem) é constante, uma das em-

breagens 33 e 34 é colocada em um estado acoplado enquanto que a outra
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é colocada em um estado desacoplado, e a transmissao de poténcia € con-
duzida utilizando aquele dos trens de engrenagens o qual esta conectado
com a embreagem que esta no estado acoplado. Uma troca de engrenagens
entre uma velocidade de engrenagem numerada impar e uma velocidade de
engrenagem numerada par é conduzida por um método em que uma condi-
¢ao que permite a transmissdo de poténcia pela utilizacdo de um trem de
engrenagens pré-selecionado dos trens de engrenagens em conexdo com a
embreagem desacoplada é produzida, e, partindo desta condigdo, a embre-
agem acoplada é trazida para um estado desacoplado enquanto que a em-
breagem desacoplada é trazida para um estado acoplado (os estados aco-
plado / desacoplado das embreagens 33 e 34 sdo mudados).

Referindo as Figuras 3 e 4, as embreagens 33 e 34 sdo embre-
agens de multiplos discos do tipo molhado cada uma tendo uma pluralidade
de placas de embreagem 41 alternadamente dispostas empilhadas na dire-
cao axial, e estdo contidas no interior de uma porgéo lateral direita (cdmara
de embreagem 14c) da caixa de manivelas 14. Incidentalmente, o simbolo
de referéncia 14b nos desenhos denota uma cobertura de embreagem a
qual cobre a camara de embreagem 14c.

As embreagens 33 e 34 sao de um sistema mecéanico no qual as
placas de embreagem 41 sdo colocadas em acoplamento de atrito sob pres-
sdes supridas respectivamente de atuadores de embreagem 57 e 58 indivi-
duais (ver Figuras 5 e 6). Incidentalmente, para conveniéncia de desenho, os
atuadores de embreagem 57 e 58 estdo omitidos nas Figuras 3 e 4.

As embreagens 33 e 34 estao dispostas de modo que estas nao
sobreponham uma a outra em vista lateral, por meio de que um aumento na
largura esquerda - direita da unidade de poténcia 10 é suprimida (ver Figura
2). As embreagens 33 e 34 estéo dispostas de modo a evitar as porgbes de
munh&o 21c do eixo de manivelas 21 e o eixo de articulagéo 27 em vista
lateral. As embreagens 33 e 34 estao dispostas em posigbes tao altas quan-
to possivel para o propoésito de suprimir a raspagem de um 6leo de motor.

A segunda embreagem 34 localizada em uma porg¢ao traseira da

caixa de manivelas 14 esta disposta de modo que o eixo de articulagao 27
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possa ser disposto sobre o lado traseiro inferior da segunda embreagem 34,
e, de modo a tornar menor o comprimento traseiro e dianteiro da unidade
como um todo, a segunda embreagem 34 esta grandemente deslocada para
cima do contraeixo 35 e uma por¢ado de extremidade dianteira da segunda
embreagem 34 esta localizada mais para frente do eixo geométrico C5 do
contraeixo 35. Esta parte da porcao traseira da caixa de manivelas 14 a qual
contém a segunda embreagem 34 esta projetando para o lado superior do
eixo de articulagao 27, juntamente com a segunda embreagem 34.

Uma porgao traseira da primeira embreagem 33 e uma porgéo
dianteira da segunda embreagem 34 sobrepdem uma a outra com base na
posicao direcional traseira e dianteira, e uma porgéo superior da primeira
embreagem 33 e uma porgéo inferior da segunda embreagem 34 sobrepéem
uma a outra com base em uma posigéo vertical.

Além disso, uma por¢ao traseira da segunda embreagem 3 e
uma por¢ao dianteira do eixo de articulagado 27 sobrepdem uma a outra com
base na posicéo direcional traseira e dianteira, € uma porgao inferior da se-
gunda embreagem 34 e uma porgao superior do eixo de articulagao 27 so-
brepdem uma a outra com base em uma posicéo vertical.

A transmissdo 23 é de um tipo normalmente engrenado no qual
uma engrenagem de acionamento € uma engrenagem acionada, que per-
tencem a uma das velocidades de engrenagem estdo normalmente engre-
nadas uma com a outra. As engrenagens estdo genericamente classificadas
em engrenagens livres as quais podem ser giradas em relacdo ao eixo para
o seu suporte e engrenagens deslizantes as quais estdo cada uma monta-
das em ranhuras no eixo para o seu suporte. Das engrenagens, a engrena-
gem deslizante é movida na diregao axial por uma operagao do mecanismo
de mudanca 51, resultando em uma mudanga de engrenagem para a trans-
missao de poténcia utilizando um trem de engrenagens de acordo com uma
das velocidades de engrenagem.

Referindo a Figura 2, o primeiro eixo principal 31 deve estar dis-
posto de modo que o seu eixo geométrico C3 esteja localizado para tras do

e ligeiramente abaixo do eixo geométrico de manivela C2. Em mais detalhes
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o primeiro eixo geométrico principal C3 deve estar disposto de modo que
este esteja abaixo de uma linha reta de referéncia BL substancialmente hori-
zontal que interconecta o eixo geométrico de manivela C2 e o eixo geométri-
co de articulagdo C7 e que esta préximo da linha reta de referéncia BL a um
tal grau que uma porgao superior do primeiro eixo principal 31 intersecta a
linha reta de referéncia BL, em vista lateral.

O segundo eixo principal 32 deve estar disposto de modo que o
seu eixo geométrico C4 esteja localizado sobre um lado superior obliqua-
mente traseiro do primeiro eixo geométrico principal C3 e localizado sobre
um lado superior obliquamente dianteiro do eixo geométrico de articulacao
C7. Mais especificamente, o segundo eixo geométrico C4 esta localizado em
tal altura que este fique acima da linha reta de referéncia BL e um contorno
visivel da segunda embreagem 34 esta separado da linha reta de referéncia
BL, em vista lateral.

O contraeixo 35 deve estar disposto de modo que o seu eixo ge-
ométrico C5 esteja localizado para tras e ligeiramente acima do primeiro eixo
geométrico principal C3. Em mais detalhes, o contraeixo geométrico C5 deve
estar disposto de modo que este fique acima da linha reta de referéncia BL,
e esteja proximo da linha reta de referéncia BL a um tal grau que uma por-
¢ao inferior do contraeixo 35 intersecta a linha reta de referéncia BL, em vis-
ta lateral.

O contraeixo geométrico C5 esta disposto de modo que este fi-
que localizado abaixo, em uma dire¢do ortogonal A, uma linha inclinada tra-
seira ascendente SL que interconecta os eixos geométricos principais C3 e
C4, em vista lateral. Os eixos 31, 32, e 35 estio dispostos na ordem do pri-
meiro eixo principal 31, do contraeixo 35 e do segundo eixo principal 32 em
uma direcao traseira do eixo de manivelas 21, de tal modo que um eixo es-
pacgado mais para tras do eixo de manivelas 21 fique localizado em uma po-
sicdo mais alta. Incidentalmente, o simbolo de referéncia VSL no desenho
denota uma linha ortogonal inclinada a qual esta passando pelo contraeixo
geométrico C5 é ortogonal a linha inclinada SL. A linha ortogonal inclinada

VSL corresponde ao bissetor perpendicular da linha inclinada SL.
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Assim, o segundo eixo principal 32 e a segunda embreagem 34
dispostos na porgao traseira da caixa de manivelas 14 enquanto separados
para tras do eixo de manivelas 21 estdo dispostos em posigcbes comparati-
vamente altas, por meio de que é tornado possivel dispor o eixo de articula-
¢cao 27 em uma posicao vertical comparavel com aquela do eixo de manive-
las 21 e sobre um lado inferior traseiro da caixa de manivelas 14. E também
tornado possivel dispor o eixo de articulagdo 27 em uma posicdo em um la-
do mais dianteiro (o lado do eixo de manivelas 21) quanto possivel (em ou-
tras palavras, para encurtar a distancia entre o eixo geométrico do eixo de
articulacao 27 e o eixo geométrico do eixo de manivelas 21).

Aqui, em relagdo a uma segunda linha inclinada traseira des-
cendente SL2 que interconecta o eixo geométrico de articulagdo C7 e o con-
traeixo geométrico C5, em vista lateral, o primeiro eixo geométrico principal
C3 esta disposto no lado inferior, e 0 segundo eixo geométrico principal C4
no lado superior. Similarmente, em relagdo a uma terceira linha inclinada
traseira ascendente SL3 que interconecta o eixo geométrico de manivela C2
e o contraeixo geométrico C5, em vista lateral, o primeiro eixo geométrico
principal C3 esta disposto no lado inferior, € 0 segundo eixo geométrico prin-
cipal C4 no lado superior.

Acima do primeiro eixo principal 31 e para frente do segundo ei-
xo principal 32, um tambor de troca 52 do mecanismo de mudanca 51 esta
disposto.

O mecanismo de troca 51 inclui o tambor de troca cilindrico oco
52 paralelo aos eixos 31, 32, e 35, e quatro garfos de troca 53a a 53d os
quais estdo acoplados respectivamente com quatro ranhuras de condugéo
(ndo mostradas) formadas na periferia externa do tambor de troca 52. Pela
rotacéo do tambor de troca 52, os garfos de troca 53a a 53d sao individual-
mente movidos na dire¢éo axial de acordo com os padrées das ranhuras de
conducao, por meio disto movendo individualmente os trocadores 40a a 40d
(posteriormente descritos) da transmissdo 23 na direcao axial. Isto resulta
em que as engrenagens a serem utilizadas para a transmissao de poténcia

entre um dos eixos principais 31 e 32 e o contraeixo 35 na transmissao 23
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sdo apropriadamente selecionadas (estabelecidas como elementos de
transmissao de poténcia).

Incidentalmente, o simbolo de referéncia C6 no desenho denota
o eixo geométrico de centro rotacional (eixo geométrico de tambor) ao longo
da direcdo esquerda - direita do tambor de troca 52. O eixo geométrico de
tambor C6 deve estar disposto para ficar localizado no lado superior da, em
uma direcao ortogonal a, linha inclinada SL em vista lateral. O eixo geomé-
trico de tambor C86, juntamente com o contraeixo geométrico C5, esta locali-
zado sobre a linha ortogonal inclinada VSL ém vista lateral. O eixo geométri-
co de tambor C6 esta espacado da linha fnclinada SL mais do que o contra-
eixo geométrico C5. Os garfos de troca 53a a 53d estdo providos aproxima-
damente em simetria de linha com referéncia a linha ortogonal inclinada
VSL, em vista lateral.

Referindo a Figura 3, uma por¢ao de extremidade esquerda do
primeiro eixo principal 31 esta suportada rotativa sobre a porgéo de parede
lateral esquerda 14a da caixa de manivelas 14 através de um rolamento de
agulhas radial esquerdo 55a, e uma porcao de extremidade direita do primei-
ro eixo principal 31 esta suportada rotativa sobre a porgéo de parede lateral
direita 14a da caixa de manivelas 14 através de um rolamento de esferas
radial direito 55b. Sobre esta por¢cao de extenséo do primeiro eixo principal
31 a qual estende para o lado direito do rolamento de esferas radial direito
55b, a primeira embreagem 33 esta suportada coaxialmente.

Referindo a Figura 4, uma porgéo de extremidade esquerda do
segundo eixo principal 32 esta suportada rotativa sobre a por¢ao de parede
lateral esquerda 14a da caixa de manivelas 14 através de um rolamento de
agulhas radial esquerdo 56a, e uma porcao de extremidade direita do se-
gundo eixo principal 32 esta suportada rotativa sobre a porcao de parede
lateral direita 14a da caixa de manivelas 14 através de um rolamento de es-
feras radial direito 56b. Sobre esta porgcdo de extensdo do segundo eixo
principal 32 a qual estende para o lado direito do rolamento de esferas radial
direito 55b, a segunda embreagem 34 esta suportada coaxialmente.

Referindo a Figura 3, a primeira embreagem 33 inclui: um exteri-
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or de embreagem 42 o qual tem uma forma cilindrica oca com fundo com o
primeiro eixo principal 31 e esta relativamente rotativamente suportado sobre
o primeiro eixo principal 31 de modo a transmitir normalmente a poténcia
rotacional entre si mesmo e o eixo de manivelas 21; um interior de embrea-
gem 43 o qual também tem uma forma cilindrica oca com fundo similar ao
exterior de embreagem 42, esta coaxialmente disposto sobre o lado de peri-
feria interna do exterior de embreagem 42 e esta integralmente rotativamen-
te suportado sobre o primeiro eixo principal 31; a pluralidade de placas de
embreagem 41 empilhada na direcdo axial entre as paredes cilindricas do
exterior de embreagem 42 e do interior de embreagem 43; e uma unidade de
pressao 44 a qual esta coaxialmente disposta sobre o lado aberto do interior
de embreagem 43 e pressiona as placas de embreagem 41 empilhadas (da-
qui em diante, algumas vezes referidas como grupo de placas de embrea-
gem 41) para a esquerda.

Para o lado esquerdo de uma parede inferior do exterior de em-
breagem 42, uma engrenagem de transmissdo de poténcia de grande dia-
metro (engrenagem acionada priméﬁa) 43 maior do que a parede inferior em
didmetro esta montada através de um amortecedor 45a. A engrenagem de
transmissao de poténcia de grande diametro 45 deve estar engrenada com a
engrenagem de acionamento primaria 22 provido sobre uma porgéo de ex-
tremidade direita do eixo de manivelas 21. Na esquerda sobre o lado de peri-
feria interna da engrenagem de transmisséo de poténcia de grande diametro
45, uma engrenagem de transmisséo de poténcia de pequeno diametro 46
que tem um diametro relativamente pequeno esta integralmente formada. A
engrenagem de transmissao de poténcia de pequeno didmetro 46 deve estar
engrenada com uma engrenagem intermediaria 47 a qual esta suportada
rotativa sobre uma porgao de extremidade direita do contraeixo 35. A engre-
nagem intermediaria 47 estd engrenada também com uma engrenagem de
transmissao de poténcia de grande diametro 45 da segunda embreagem 34
a qual sera posteriormente descrita.

Sobre o lado de periferia interna da parede cilindrica oca do ex-

terior de embreagem 42, aquelas das placas de embreagem 41 (discos de
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embreagem 41a) as quais estdo suportadas pelo exterior de embreagem 42
estdo suportadas em um modo integralmente rotativo e axialmente movel.
Sobre o lado de periferia externa da parede cilindrica oca do interior de em-
breagem 43, aquelas das placas de embreagem 41 (placas de embreagem
41b) as quais estado suportadas pelo interior de embreagem 43 estdo supor-
tadas em um modo integralmente rotativo e axialmente mével. Com a perife-
ria externa da parede inferior do interior de embreagem 43, um flange de
pressdo esquerdo 43a esta formado integralmente. O flange de pressao es-
querda 43a esta adjacente a esquerda de uma superficie lateral esquerda do
grupo de placas de embreagem 41.

Por outro lado, um flange de presséo direito 44a da unidade de
pressao 44 esta adjacente a direita de uma superficie lateral direita do grupo
de placas de embreagem 41, e o flange de pressao direito 44a € movido pa-
ra a esquerda pela operacéo dos atuadores de embreagem 57 e 58 os quais
serdo posteriormente descritos. Consequentemente, o grupo de placas de
embreagem 41 esta preso sob pressao entre os flanges de pressao esquer-
do e direito 43a e 44a de modo a ser integralmente colocado em acoplamen-
to de atrito, resultando em um estado de acoplamento de embreagem no
gual uma transmissao de torque é possivel entre o exterior de embalagem
42 e o interior de embalagem 43. Por outro lado, quando o flange de pressao
direito 44a, é movido para a direita, o acoplamento de atrito é liberado, resul-
tando em um estado de desacoplamento de embreagem no qual a transmis-
sao de torque é impossivel.

A unidade de pressao 44 inclui: um flange de pressao direito 44a
rotativo como um corpo com o interior de embreagem 43; um anel de pres-
séo 44b o qual esta disposto sobre a periferia interna de uma porgao de ex-
tremidade direita do flange de presséao direito 44a e é capaz de pressionar o
flange de presséo direito 44a para a esquerda através de uma mola de em-
breagem 48; e uma tampa de pressado 44c a qual é relativamente rotativa-
mente acoplada com a periferia interna do anel de pressao 44b através de
um rolamento de esferas radial 44d e é capaz de pressionar o anel de pres-

sa0 44b para a esquerda.
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Um eixo rotativo 59a (eixo de cames) de cada um dos atuadores
de embreagem 57 e 58 posteriormente descritos esta disposto no lado direi-
to da tampa de presséo 44c. Quando o eixo rotativo 59a pressiona a tampa
de pressao 44c, o anel de pressao 44d e o flange de presséao direito 44a pa-
ra a esquerda, o grupo de placas de embreagem 41 & colocado em acopla-
mento de atrito. Por outro lado, quando a pressao descrita é liberada, e o
flange de pressao direito 44a é movido para a direita por uma ag¢do de uma
mola de retorno 49 provida entre o flange de presséao direito 44a e o interior
de embreagem 43, o acoplamento de atrito é liberado.

Incidentalmente, a segunda embreagem 34 esta configurada no
mesmo modo que a primeira embreagem 33 (ver Figura 4); portanto, as
mesmas partes que as partes da primeira embreagem 33 acima descrita séao
denotadas pelos mesmos simbolos de referéncia como acima utilizados, e
as suas descri¢des detalhadas serao omitidas.

Referindo as Figuras 2 a 4, a poténcia rotacional é inserida da
engrenagem de acionamento primaria 22 (o eixo de manivelas 21) para a
engrenagem de transmissao de poténcia de grande diametro 45 do exterior
de embreagem 42 da primeira embreagem 33.

Por outro lado, a poténcia rotacional do eixo de manivelas 21 &
transmitida para o exterior de embreagem 42 da segunda embreagem 34
sequencialmente através da engrenagem de acionamento primaria 22, da
engrenagem de transmissao de poténcia de grande diametro 45 da primeira
embreagem 33, da engrenagem de transmissdo de poténcia de pequeno
diametro 46 da primeira embreagem 33, da engrenagem intermediaria 47, da
engrenagem de transmisséo de poténcia de pequeno didmetro 46 da segun-
da embreagem 34, e da engrenagem de transmissao de poténcia de grande
diametro 45 da segunda embreagem 34.

Os grupos de engrenagens de transmissdo 36 e 37 constituem
posicdes de engrenagens para um total de seis velocidades de engrenagem.

O primeiro grupo de engrenagens de transmisséo 36 constitui os
trens de engrenagens de primeira, terceira e quinta velocidades 36a, 36¢ e

36e que correspondem as velocidades de engrenagens numeradas impares
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(primeira velocidade, terceira velocidade, e quinta velocidade), e esta provi-
do abrangendo entre as porgdes laterais direitas do primeiro eixo principal 31
e do contraeixo 35.

Por outro lado, o segundo grupo de engrenagens de transmisséo
37 constitui os trens de engrenagens de segunda, quarta e sexta velocida-
des 37b, 37d e 37f que correspondem as velocidades de engrenagens nu-
meradas pares (segunda velocidade, quarta velocidade, e sexta velocidade),
e esta provido abrangendo entre as porgées laterais esquerdas do segundo
eixo principal 32 e do contraeixo 35.

Com um dos trens de engrenagens nos grupos de engrenagens
de transmissédo 37 e 37 seletivamente estabelecido, a velocidade rotacional
do eixo de manivelas 21 inserida em um dos eixos principais 31 e 32 é
transmitida para o contraeixo 35 apos ser reduzida em velocidade em uma
razao de engrenagem de redugéo predeterminada.

O trem de engrenagens de primeira velocidade 36a esta com-
posto de uma engrenagem de acionamento de primeira velocidade 38a a
qual esta adjacentemente provida no lado direito de e integralmente rotati-
vamente suportada sobre uma porgcao de extremidade esquerda (uma por-
¢do de munhéo esquerda 31a suportada sobre a caixa de manivelas 14) do
primeiro eixo principal 31, e uma engrenagem acionada de primeira veloci-
dade 39a a qual esta adjacentemente provida sobre o lado direito de e relati-
vamente rotativamente suportada sobre uma porcdo de extremidade es-
querda (uma por¢do de munhéo esquerda 35a suportada sobre a caixa de
manivelas 14) do contraeixo 35.

Uma por¢éo de extremidade direita do primeiro eixo principal 31
forma uma porgdo de munhéo direita 31b suportada sobre a caixa de mani-
velas 14, e projeta para dentro da camara de embreagem 14c¢ sobre o lado
direito da caixa de manivelas 14, e a primeira embreagem 33 esta presa
nesta porgao projetante.

Além disso, uma porgao de extremidade esquerda (uma porgéo
de munhao esquerda 35a) do contraeixo 35 projeta para o exterior da caixa

de manivelas 14, e uma porcédo de acionamento (no desenho, a roda denta-
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da de acionamento) 35¢c do mecanismo de transmissao de poténcia acima
mencionado esta presa nesta porgéo projetante.

Sobre o lado direito da engrenagem acionada de primeira velo-
cidade 39a, um primeiro trocador 40a o qual é rotativo como um corpo Unico
com o contraeixo 35 e axialmente mével esta adjacentemente provido. Com
o primeiro trocador 40a movido na direcdo axial, este esta integralmente a-
coplado rotativo com a engrenagem acionada de primeira velocidade 39a,
resultando em que uma poténcia rotacional do eixo de manivelas 21 inserida
no primeiro eixo principal 31 é transmitida para o contraeixo 35 com uma
reducéo de velocidade através do trem engrenagens de primeira velocidade
39a.

O trem de engrenagens de segunda velocidade 37b esta com-
posto de uma engrenagem de acionamento de segunda velocidade 38b a
qual estad adjacentemente provida no lado esquerdo de e formada, por e-
xemplo, integralmente com uma porgao de extremidade direita (uma porg¢ao
de munhao direita 32b suportada sobre a caixa de manivelas 14) do segun-
do eixo principal 32, e uma engrenagem acionada de segunda velocidade
39b a qual esta adjacentemente provida sobre o lado esquerdo de e relati-
vamente rotativamente suportada sobre uma por¢céo de extremidade direita
(uma por¢éo de munhéo direita 35b suportada sobre a caixa de manivelas
14) do contraeixo 35.

A porgao de extremidade direita (a por¢cdo de munhéo direita
32b) do segundo eixo principal 32 projeta para dentro da camara de embre-
agem 14c, e a segunda embreagem 34 esta presa nesta porcao projetante.

Além disso, a porcao de extremidade direita (a por¢ao de mu-
nhao direita 35b) do contraeixo 35 projeta para dentro da camara de embre-
agem 14c, e a engrenagem intermediaria 47 esta relativamente rotativamen-
te suportada sobre esta porgao projetante.

Uma porgao de extremidade esquerda do segundo eixo principal
32 forma uma porgdo de munhao esquerda 32a suportada sobre a caixa de
manivelas 14.

Sobre o lado esquerdo da engrenagem acionada de segunda ve-
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locidade 39b, um segundo trocador 40b o qual é rotativo como um corpo G-
nico com o contraeixo 35 e axialmente mével esta adjacentemente provido.
Com o segundo trocador 40b movido na direcdo axial, este esta integralmen-
te acoplado rotativo com a engrenagem acionada de segunda velocidade
39b, resultando em que uma poténcia rotacional do eixo de manivelas 21
inserida no segundo eixo principal 32 é transmitida para o contraeixo 35 com
uma redugéo de velocidade através do trem engrenagens de segunda velo-
cidade 37b.

O trem de engrenagens de terceira velocidade 36¢ esta compos-
to de uma engrenagem de acionamento de terceira velocidade 38c integral-
mente rotativamente suportada sobre o lado esquerdo de uma porgéo inter-
mediaria direcionalmente esquerda - direita daquela parte (parte de suporte
de engrenagem) do primeiro eixo principal 31 a qual esta entre as porgdes
de munhéo esquerda e direita 31a e 31b, e uma engrenagem acionada de
terceira velocidade 39c suportada relativamente rotativa sobre o lado es-
querdo de uma porgéo intermediaria direcionalmente esquerda - direita da-
quela parte (parte de suporte de engrenagem) entre as por¢des de munhao
esquerda e direita 35a e 35b do contraeixo 35.

A engrenagem acionada de terceira velocidade 39c esta inte-
gralmente formada sobre o lado direito da periferia externa de um terceiro
trocador 40c o qual esta suportado sobre o primeiro eixo principal 31 em um
modo integralmente rotativo e axialmente moével.

No lado esquerdo da engrenagem acionada de terceira veloci-
dade 39c, o primeiro trocador 40a esta adjacentemente provido. Com o pri-
meiro trocador 40a movido na dire¢ao axial, este fica integralmente rotativa-
mente acoplado com a engrenagem acionada de terceira velocidade 39c,
resultando em que a poténcia rotacional do eixo de manivelas 21 inserida no
primeiro eixo principal 31 é transmitida para o contraeixo 35 com uma redu-
cao de velocidade através do trem de engrenagens de terceira velocidade
36¢.

A engrenagem de acionamento de terceira velocidade 38c esta

provida na mesma posicao direcional esquerda - direita que a alma de mani-
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vela esquerda 21b. A alma de manivela esquerda 21b esta provida em uma
sua posicao periférica mais externa com um "corte" de recorte (ver Figura 3)
para evitar a engrenagem de acionamento de terceira velocidade 38c, por
meio de que o primeiro eixo principal 31 e o eixo de manivelas 21 podem ser
dispostos tdo préximos um do outro quanto possivel.

O trem de engrenagens de quarta velocidade 37d esta composto
de uma engrenagem de acionamento de quarta velocidade 38d integralmen-
te rotativamente suportada sobre o lado direito de uma porcéo intermediaria
direcionalmente esquerda - direita daquela parte (parte de suporte de engre-
nagem) entre as por¢des de munhédo esquerda e direita 32a e 32b do se-
gundo eixo principal 32, e uma engrenagem acionada de quarta velocidade
39d suportada relativamente rotativa sobre o lado direito de uma porgéo in-
termediaria direcionalmente esquerda - direita de uma parte de suporte de
engrenagem do contraeixo 35.

A engrenagem de acionamento de quarta velocidade 39d esta
integralmente formada sobre o lado esquerdo da periferia externa de um
quarto trocador 40d o qual esta suportado sobre o segundo eixo principal 32
em um modo integralmente rotativo e axialmente mével.

No lado direito da engrenagem acionada de quarta velocidade
39d, o segundo trocador 40b esta adjacentemente provido. Com o segundo
trocador 40b movido na direcédo axial, este fica integralmente rotativamente
acoplado com a engrenagem acionada de quarta velocidade 39d, resultando
em que a poténcia rotacional do eixo de manivelas 21 inserida no segundo
eixo principal 32 é transmitida para o contraeixo 35 com uma redugéo de
velocidade através do trem de engrenagens de quarta velocidade 37d.

O trem de engrenagens de quinta velocidade 36e estd composto
de uma engrenagem de acionamento de quinta velocidade 38e relativamen-
te rotativamente suportada sobre o primeiro eixo principal 31 adjacentemen-
te sobre o lado direito da engrenagem de acionamento de primeiro velocida-
de 38a, e uma engrenagem acionada de quinta velocidade 39e integraimen-
te rotativamente suportada sobre o contraeixo 35 adjacentemente sobre o

lado direito da engrenagem acionada de primeira velocidade 39a.
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A engrenagem acionada de quinta velocidade 39e esta integral-
mente formada sobre o lado esquerdo da periferia externa do primeiro troca-
dor 40a.

No lado direito da engrenagem de acionamento de quinta veloci-
dade 38e, o terceiro trocador 40c esta adjacentemente provido. Com o ter-
ceiro trocador 40c movido na dire¢ao axial, este fica integralmente rotativa-
mente acoplado com a engrenagem de acionamento de quinta velocidade
38e, resultando em que a poténcia rotacional do eixo de manivelas 21 inse-
rida no primeiro eixo principal 31 é transmitida para o contraeixo 35 com uma
reducédo de velocidade através do trem de engrenagens de quinta velocidade
36e.

A engrenagem de acionamento de quinta velocidade 38e é a
maior em didametro daquelas engrenagens entre o primeiro grupo de engre-
nagens de transmissdo 36 as quais estdo suportadas sobre o primeiro eixo
principal 31, e esta localizada na mesma posigéo direcional esquerda - direi-
ta que o rolamento de manivela esquerdo 24. O lado de periferia externa do
rolamento de manivela esquerdo 24 € menor em diametro do que um espago
de gerador GR no seu lado esquerdo e a alma de manivela 21b no seu lado
direito, e a engrenagem de acionamento de quinta velocidade 38e compara-
tivamente grande em didmetro esta disposta sobre o lado de periferia exter-
na do rolamento de manivela esquerdo 24, por meio de que o eixo principal
31 e o eixo de manivelas 21 podem ser dispostos préximos um do outro.

O trem de engrenagens de sexta velocidade 37f estd composto
de uma engrenagem de acionamento de sexta velocidade 38f relativamente
rotativamente suportada sobre o segundo eixo principal 32 adjacentemente
sobre o lado esquerdo da engrenagem de acionamento de segunda veloci-
dade 38b, e uma engrenagem acionada de sexta velocidade 39f integral-
mente rotativamente suportada sobre o contraeixo 35 adjacentemente sobre
o lado esquerdo da engrenagem acionada de segunda velocidade 39b.

A engrenagem acionada de sexta velocidade 39f esta integral-
mente formada no lado direito da periferia externa do segundo trocador 40b.

Sobre o lado esquerdo da engrenagem de acionamento de sexta
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velocidade 38f, um quarto trocador 40d esta adjacentemente provido. Com o
quarto trocador 40d movido na direcao axial, este é integralmente rotativa-
mente acoplado com a engrenagem de acionamento de sexta velocidade
38f, resultando em que a poténcia rotacional do eixo de manivelas 21 inseri-
da no segundo eixo principal 32 é transmitida para o contraeixo 35 com uma
reducado de velocidade através do trem de engrenagens de sexta velocidade
37f.

As engrenagens de acionamento 38a a 38f diminuem em diame-
tro na ordem da primeira velocidade para a sexta velocidade, enquanto que
as engrenagens acionadas 39a a 39f aumentam em didmetro na ordem da
primeira velocidade para a sexta velocidade.

‘ Especificamente, a engrenagem de acionamento de segunda ve-
locidade 38b é menor do que a engrenagem de acionamento de primeira
velocidade 38a em didametro, engrenagem de acionamento de quarta veloci-
dade 38d é menor do que a engrenagem de acionamento de terceira veloci-
dade 38c em diametro, e a engrenagem de acionamento de sexta velocida-
de 38f € menor do que a engrenagem de acionamento de quinta velocidade
38e em diametro.

Além disso, engrenagem acionada de segunda velocidade 39b é
maior do que a engrenagem acionada de primeira velocidade 39a em didme-
tro, a engrenagem acionada de quarta velocidade 39d € maior do que a en-
grenagem acionada de terceira velocidade 39c em didametro, e a engrena-
gem acionada de sexta velocidade 39f é maior do que a engrenagem acio-
nada de quinta velocidade 39e em diametro.

Assim, pode ser dito que as engrenagens de acionamento de ve-
locidade de nimeros impares 38a, 38¢, e 38e sdo menores em didmetro do
que as engrenagens de acionamento de velocidade de numeros pares 38b,
38d, 38f no todo.

As engrenagens de acionamento de velocidade de niameros im-
pares 38a, 38c, e 38e como acima estdo suportadas sobre o primeiro eixo
principal 31 proximo do eixo de manivelas 21. Isto assegura que o primeiro

eixo principal 31, e com isto a transmissao 23, fique localizado tdo préximo
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do eixo de manivelas 21 quanto possivel e uma compactagio da unidade de
poténcia 10 é prometida, se comparado com o caso onde as engrenagens
de acionamento de velocidade de nimeros pares 38b, 38d, e 38f estdo su-
portadas sobre o primeiro eixo principal 31.

No interior de uma porcao superior da caixa de manivelas 14
(sobre o lado superior do primeiro eixo principal 31 e sobre o lado dianteiro
do segundo eixo principal 32), o tambor de troca 52 no mecanismo de troca
51 esta rotativamente suportado. As porgbes de extremidade de base do
primeiro até o quarto garfos de troca 53a a 53d estdo acopladas respectiva-
mente com as ranhuras de condugao formadas na periferia externa do tam-
bor de troca 52.

Cada um dos garfos de troca 53a a 53d é alargado na direcéo
de sua extremidade de ponta, e as por¢des de extremidade de ponta dos
garfos de troca 53a a 53d estao acopladas respectivamente com os trocado-
res 40a a 40d. Os garfos de troca 53a a 53d e os trocadores 40a a 40d séo
movidos na dire¢do axial de acordo com o padréo das ranhuras de condugéao
pela rotagdo do tambor de troca 52, por meio de que um dos trens de engre-
nagens é estabelecido alternadamente.

Uma ECU (ndo mostrada) como um controlador da transmissao
23 controla as operagdes das embreagens 33 e 34 e do tambor de troca 52,
com base em informagdes de detecgdo supridas de varios sensores, por
meio de que a posi¢cao de troca na transmisséo 23 &€ mudada.

Especificamente, a transmisséo 23 esta configurada de tal modo
que somente uma das embreagens 33 e 34 € colocada em um estado aco-
plado e um dos trens de engrenagens de transmissdo em conjunto com a
embreagem acoplada é utilizado para executar a transmissado de poténcia.
Além disso, o préximo trem de engrenagens de transmissdo a ser estabele-
cido é preliminarmente selecionado entre os trens de engrenagens de
transmissdao em conjunto com a outra das embreagens 33 e 34. Partindo
desta condigédo, o desacoplamento de uma embreagem e o acoplamento da
outra embreagem sdo executados simultaneamente, por meio de que a

transmissao de poténcia € mudada para a transmissao de poténcia que utili-
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za o trem de engrenagens de transmissao preliminarmente selecionado, re-
sultando em uma subida de marcha ou uma descida de marcha da transmis-
sao 23.

Na transmissao 23, as embreagens 33 e 34 sdo cada uma man-
tidas em um estado desacoplado quando a motocicleta 1 esta parada apés a
partida do motor. Além disso, como uma preparacgao para a partida da moto-
cicleta 1, uma mudanca é feita de uma condi¢ao neutra em que a transmis-
sao de poténcia por qualquer trem de engrenagens de transmissao é impos-
sivel para uma condi¢éo de primeira velocidade em que a engrenagem de
primeira velocidade (engrenagens de partida; trem de engrenagens de pri-
meira velocidade 36a) é estabelecida. Partindo desta condigdo, um aumento
em velocidade rotacional de motor, por exemplo, faz com que a primeira
embreagem 33 seja trazida para um estado de acoplamento através de um
acoplamento de embreagem parcial, por meio de que a motocicleta 1 come-
ca a se deslocar.

Durante o deslocamento da motocicleta 1, a transmissédo 23
mantém em um estado acoplado somente aquela das embreagens a qual
corresponde a posigédo de troca corrente, e, com base nas informagdes de
dire¢ao de veiculo ou similares, estabelece preliminarmente aquele dos trens
de engrenagens de transmissao em conjunto com a outra embreagem em
um estado desacoplado o qual corresponde a préxima posicéo de troca.

Especificamente, quando a posi¢éo de troca corrente € uma ve-
locidade de engrenagem de namero impar (ou uma velocidade de engrena-
gem de numero par), a préxima posi¢cao de troca serd uma velocidade de
engrenagem de numero par (ou uma velocidade de engrenagem de numero
impar); portanto, a poténcia rotacional do eixo de manivelas 21 & inserida no
primeiro eixo principal 31 (ou no segundo eixo principal 32) através da pri-
meira embreagem 33 (ou da segunda embreagem 34) a qual estd em um
estado acoplado. Neste caso, a segunda embreagem 34 (ou a primeira em-
breagem 33) estd em um estado desacoplado, de modo que a poténcia rota-
cional do eixo de manivelas 21 nao é inserida no segundo eixo principal 32

(ou o primeiro eixo principal 31).



10

15

20

25

30

29/34

Posteriormente, quando é julgado pela ECU que um tempo de
troca acabou de ser alcangado, a primeira embreagem 33 (ou a segunda
embreagem 34) que esta no estado acoplado é desacoplada, enquanto que
a segunda embreagem 33 (ou a primeira embreagem 33) que esta no estado
desacoplado é acoplada. Por somente esta operacéo, a transmissao de po-
téncia € mudada para a transmissao de poténcia que utiliza o trem de en-
grenagens de transmissao preliminarmente estabelecido que corresponde a
préxima posicdo de troca. Consequentemente, uma troca de engrenagens
rapida e suave sem um intervalo de tempo de troca ou uma interrup¢éao de
transmissao de poténcia pode ser conseguida.

Referindo as Figuras 5 e 6, os mecanismos de pressionamento
59 do primeiro e do segundo atuadores de embreagem 57 e 58 operativos
para aplicar pressdes (forgcas de acoplamento) individualmente as embrea-
gens 33 e 34 estédo providos sobre uma superficie externa direita da caixa de
manivelas 14. Incidentalmente, apesar da Figura 6 mostrar o primeiro atua-
dor de embreagem 57 que corresponde a primeira embreagem 33, o segun-
do atuador de embreagem 58 que corresponde a segunda embreagem 34
esta também configurado no mesmo modo.

Cada um dos atuadores de embreagem 57 e 58 inclui: o meca-
nismo de pressionamento 59 que tem um eixo rotativo 59a disposto para ser
ortogonal ao eixo geométrico principal C3 e ao longo da direcéo vertical; um
motor elétrico 61 disposto em paralelo com o eixo rotativo 59a e operativo
para aplicar uma poténcia rotacional; € um mecanismo de engrenagens de
redugao de velocidade 62 que interconecta o eixo rotativo 59a e o motor elé-
trico 61. Incidentalmente, nos desenhos, o simbolo de referéncia C8 denota
um eixo geométrico de centro de rotagdo ao longo da dire¢ao de extensao
do eixo rotativo 59a, e 0 simbolo de referéncia C9 denota um eixo geométri-
co de centro de acionamento, paralelo ao eixo geométrico de centro de rota-
cao C8, do motor elétrico 61.

O eixo rotativo 59a do mecanismo de pressionamento 59 esta
suportado rotativo dentro de uma parte de contengdo de mecanismo cilindri-

ca oca 14d formada como um corpo com a cobertura de embreagem 14b. O
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eixo rotativo 59a inclui um eixo excéntrico 59b provido em uma parte que
intersecta o eixo geométrico principal C3, e um rolo excéntrico 59¢ coaxial-
mente suportado sobre o eixo excéntrico 59b. O rolo excéntrico 59c topa em
sua superficie periférica externa sobre uma superficie de extremidade direita
da tampa de presséao 44c da primeira embreagem 33. Quando o eixo excén-
trico 59b e o rolo excéntrico 59¢ estao deslocados para o lado direito, o gru-
po de placas de embreagem 41 nao esta preso sob pressédo, de modo que
um estado de desacoplamento de embreagem resulta. Quando o eixo ex-
céntrico 59b e o rolo excéntrico 59c¢ estao deslocados para o lado esquerdo,
o grupo de placas de embreagem 41 esta preso sob presséao, resultando em
um estado de acoplamento de embreagem.

O motor elétrico 61 tem um eixo de acionamento 61b, uma por-
¢ao de ponta a qual projeta para baixo de um corpo de motor 61a. A porgéao
de ponta do eixo de acionamento 61b forma uma engrenagem de pinhao
61c. A engrenagem de pinhdo 61c esta localizada substancialmente na
mesma altura que uma engrenagem acionada 59d coaxialmente presa a
uma por¢ao de extremidade superior do eixo rotativo 59a.

O mecanismo de engrenagens de redugdo de velocidade 62 que
interconecta a engrenagem de pinhdo 61c e a engrenagem acionada 59d
tem uma estrutura na qual trés eixos de engrenagem de redugéo 62a a 62c
cada um integralmente formado com engrenagens retas grandes e peque-
nas estao suportados rotativos dentro de uma carcaga 62d. O mecanismo de
engrenagens de reducao de velocidade 62 e o motor elétrico 61 estéo provi-
dos de modo a projetar para o lado superior da caixa de manivelas 14 sobre
o lado traseiro do cilindro 15. Incidentalmente, nos desenhos, o simbolo de
referéncia 63 denota um sensor de rotacéo (sensor de acoplamento / desa-
coplamento de embreagem) disposto coaxialmente do lado superior do eixo
rotativo 59a, e o simbolo de referéncia CL denota uma linha de centro dire-
cional esquerda - direita da unidade de poténcia 10 e da motocicleta 1.

Como acima descrito, a motocicleta 1 de acordo com a presente
invencao tem uma unidade de poténcia 10 que inclui: o eixo de manivelas

21; o primeiro e o segundo eixos principais 31 e 32 dispostos nesta ordem
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do lado do eixo de manivelas 21; o contraeixo Unico 35 acoplado com ambos
os eixos principais 31 e 32; a caixa de manivelas 14 sobre a qual o eixo de
manivelas 21, os eixos principais 31 e 32 e 6 contraeixo Unico 35 estéo rota-
tivamente suportados em paralelo um ao outro; a primeira e a segunda em-
breagens 33 e 34 dispostas respectivamente em por¢gées de extremidades
dos eixos principais 31 e 32 e que permitem / interrompem individualmente a
transmissao de poténcia rotacional do eixo de manivelas 21 para os eixos
principais 31 e 32; e os trens de engrenagens 36a, 36c, 36e, 37b, 37d, e 37f
para uma pluralidade de velocidades de engrenagem os quais estao provi-
dos entre os eixos principais 31 e 32 e o contraeixo 35 e sdo seletivamente
estabelecidos, com uma posicdo de troca sendo mudada mudando os esta-
dos acoplado / desacoplado das embreagens 33 e 34.

A motocicleta ainda tem o brago oscilante 9 que suporta a roda
de tracado (roda traseira 11), e o eixo de articulagdo 27 o qual é paralelo aos
eixos 31, 32 e 35 e pelo qual o brago oscilante 9 estad suportado para ser
oscilavel para cima e para baixo. O centro de eixo geométrico (primeiro eixo
geométrico principal C3) do primeiro eixo principal 31 esta disposto para tras
do centro de eixo geométrico (eixo geométrico de manivela C2) do eixo de
manivelas 21 e para frente do centro de eixo geométrico (contraeixo geome-
trico C5) do contraeixo 35, e o centro de eixo geométrico (segundo eixo ge-
omeétrico principal C4) do segundo eixo principal 32 esta disposto para tras
do centro de eixo geométrico (contraeixo geométrico C5) do contraeixo 35 e
para frente do centro de eixo geométrico (eixo geométrico de articulagéo C7)
do eixo de articulagao 27.

De acordo com esta configuragdo, na unidade de poténcia 10
que tem o par de eixos principais 31 e 32 e o par de embreagens 33 e 34, o
tamanho de altura da caixa de manivelas 14 pode ser feito pequeno dispon-
do os eixos principais 31 e 32 e as embreagens 33 e 34 nos lados dianteiro
e traseiro. Consequentemente, é facil assegurar um espago de disposi¢cao
para um sistema de admissao e similar sobre o lado superior da caixa de
manivelas 14, e é possivel suprimir a quantidade de projecao para baixo da

caixa de manivelas 14.
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Além disso, o centro de eixo geométrico (primeiro eixo geométri-
co principal C3) do primeiro eixo principal 31 pode estar disposto abaixo dos
centros de eixo geométrico (eixo geométrico de manivela C2, eixo geométri-
co de articulagao C7) do eixo de manivelas 21 e do eixo de articulagdo 27, e
o centro de eixo geométrico (segundo eixo geométrico principal C4) do se-
gundo eixo principal 32 pode estar disposto acima dos centros de eixo geo-
métrico (eixo geométrico de manivela C2, eixo geométrico de articulagao C7)
do eixo de manivelas 21 e do eixo de articulagdo 27. Esta configuragéo as-
segura que os eixos principais 31 e 32 e as embreagens 33 e 34 possam ser
distribuidos (isto é dispostos, sobre os lados superior e inferior entre o eixo
de manivelas 21 e o eixo de articulagao 27. Consequentemente, a distancia
do eixo de manivelas 21 para o eixo de articulagao 27 pode ser encurtada, e
a periferia da unidade de poténcia 10 pode ser formada para ser compacta
na dire¢ao traseira e dianteira.

Além disso, na motocicleta 1, o centro de eixo geométrico (con-
traeixo geométrico C5 do contraeixo 35 pode estar disposto acima do centro
de eixo geométrico (eixo geométrico de articulagdo C7) do eixo de articula-
¢éo 27. Esta configuracao assegura que mesmo retirando a poténcia do con-
traeixo 35 para o exterior da unidade, a parte de saida e o eixo de articula-
¢ao 27 pode ser facilmente dispostos proximos um do outro, e a quantidade
oscilacao do braco oscilante 9 pode ser faciimente assegurada.

Como acima descrito, a unidade de poténcia de veiculo 10 de
acordo com a presente invencéo inclui: o eixo de manivelas 21; o primeiro e
o segundo eixos principais 31 e 32 dispostos nesta ordem do lado do eixo de
manivelas 21; o contraeixo Unico 35 acoplado com ambos os eixos principais
31 e 32; a caixa de manivelas 14 sobre a qual o eixo de manivelas 21, os
eixos principais 31 e 32 e o contraeixo 35 estdo rotativamente suportados
em paralelo um ao outro; a primeira e a segunda embreagens 33 e 34 dis-
postas respectivamente em porgdes de extremidades dos eixos principais 31
e 32 e que permitem / interrompem individualmente a transmissao de potén-
cia rotacional do eixo de manivelas 21 para os eixos principais 31 e 32; e os

trens de engrenagens 36a, 36¢, 36e, 37b, 37d, e 37f para uma pluralidade
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de velocidades de engrenagem os quais estao providos entre os eixos prin-
cipais 31 e 32 e o contraeixo 35 e sao seletivamente estabelecidos, com
uma posicao de troca sendo mudada mudando os estados acoplado / desa-
coplado das embreagens 33 e 34.

As engrenagens de acionamento de velocidade numeradas im-
pares 38a, 38c, 38e dos trens de engrenagens 36a, 36¢, 36e, 37b, 37d, 37f
estao dispostas sobre o primeiro eixo principal 31, e as engrenagens de a-
cionamento de velocidade numeradas pares 38b, 38d, 38f nos trens de en-
grenagens 36a, 36¢, 36e, 37b, 37d, 37f estdo dispostas sobre o segundo .
eixo principal 32.

De acordo com esta configuragdo, as engrenagens de aciona-
mento numeradas impares 38a, 38c, e 38e menores do que as engrenagens
de acionamento numeradas pares 38b, 38d, e 38f em didmetro no todo es-
tao dispostas sobre o primeiro eixo principal 31 proximo do eixo de manive-
las 21. Isto torna possivel suprimir facilmente a interferéncia, especificamen-
te entre a alma de manivela 21b do eixo de manivelas 21 e as engrenagens
de acionamento sobre o primeiro eixo principal 31. Consequentemente, &
possivel encurtar a distancia entre o eixo geométrico do eixo de manivelas
21 e do primeiro eixo principal 31 e por meio disto reduzir o tamanho da uni-
dade como um todo.

Além disso, a unidade de poténcia 10 pode ter uma configuracéo
em que a poténcia rotacional do eixo de manivelas 21 & inserida no primeiro
eixo principal 31 e na primeira embreagem 33 através das engrenagens pri-
marias (a engrenagem de acionamento primaria 22 e a engrenagem de
transmissao de poténcia de grande didmetro 45 da primeira embreagem 33),
e é adicionalmente inserida das engrenagens primarias para o segundo eixo
principal 32 e a segunda embreagem 34 através da engrenagem de trans-
missdo de poténcia de pequeno didmetro 46 da primeira embreagem 33, da
engrenagem intermediaria 47 e da engrenagem de transmissao de poténcia
de pequeno diametro 46 da segunda embreagem 34 e a engrenagem inter-
mediaria 47 esta suportada sobre o contraeixo 35 localizado entre os eixos

principais 31 e 32. Isto assegura que a poténcia rotacional do eixo de mani-
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velas 21 pode ser eficientemente transmitida para o segundo eixo principal
32, o qual esta localizado mais distante do eixo de manivelas 21 do que o
primeiro eixo principal 31, através da engrenagem intermediaria 47 suporta-
da sobre o contraeixo 35 localizado entre os eixos principais 31 e 32.

Incidentalmente, a presente invencédo nao esta restrita a modali-
dade acima descrita. Por exemplo, o motor da unidade de poténcia inclui ndo
somente o motor de cilindro unico resfriado a ar mas também outros varios
tipos de motores alternativos tais como os motores resfriados a agua, parale-
los ou do tipo em V ou outros motores de multiplos cilindros, motores longi-
tudinais nos quais um eixo de manivelas esta disposto ao longo da dire¢do
traseira e dianteira do veiculo, etc.

Além disso, o veiculo do tipo de sela geralmente inclui aqueles
veiculos nos quais o motorista esta sentado montado em uma carroceria de
veiculo; assim, este inclui ndo somente os veiculos de duas rodas (inclusive
os veiculos do tipo motoneta) mas também os veiculos de trés rodas (inclu-
sive os veiculos de duas rodas dianteiras e uma roda traseira assim como os
veiculos de uma roda dianteira e duas rodas traseiras) e os veiculos de qua-
tro rodas.

A invengao sendo assim descrita, sera ébvio que a mesma pode
ser variada em muitos modos. Tais variagdes ndao devem ser consideradas
como um afastamento do espirito e do escopo da invengao, e todas tais mo-
dificagbes como seria 6bvio para alguém versado na técnica pretendem es-

tar incluidas dentro do escopo das reivindicagdes seguintes.
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REIVINDICACOES

1. Veiculo do tipo de sela que compreende uma unidade de po-
téncia (10), o veiculo do tipo de sela compreendendo:

um eixo de manivelas (21);

um primeiro e um segundo eixos principais (31, 32) dispostos
nesta ordem do lado do dito eixo de manivelas (21);

um Unico contraeixo (35) acoplado com ambos os ditos eixos
principais (31, 32);

uma caixa de manivelas (14) sobre a qual o dito eixo de manive-
las (21), os ditos eixos principais (31, 32) e o dito contraeixo (35) estdo su-
portados rotativos em paralelo uns aos outros;

uma primeira e uma segunda embreagens (33, 34) dispostas
respectivamente em porgdes de extremidade dos ditos eixos principais (31,
32) e individualmente permitindo / interrompendo a transmissao de poténcia
rotacional do dito eixo de manivelas (21) para os ditos eixos principais (31,
32);

trens de engrenagens (36a, 36¢, 36e, 37b, 37d, e 37f) para uma
pluralidade de velocidades de engrenagem os quais estao providos sobre os
dito eixos principais (31, 32) e o dito contraeixo (35) e sdo seletivamente es-
tabelecidas pela rotagéo de um tambor de troca (52) paralelo aos ditos eixos,
com uma posi¢ao de troca sendo mudada mudando sobre estados acoplado
/ desacoplado das ditas embreagens (33, 34), e com a poténcia sendo
transmitida de uma porgéo de extremidade do dito contraeixo (35) que proje-
ta da dita caixa de manivelas (14) para uma roda de tragao, e

um braco oscilante (9)que suporta a dita roda de tragao (11) so-
bre uma sua porgao traseira, e um eixo de articulagdo (27) o qual esta dis-
posto para tras da dita caixa de manivelas (14) em paralelo com os ditos ei-
xo0s e pelo qual o dito brago oscilante (9)esta suportado em uma sua porgao
dianteira de modo a ser oscilavel para cima e para baixo,

caracterizado pelo fato de que um centro de eixo geométrico
(C3) do dito primeiro eixo principal (31) esta disposto para tras de um centro

de eixo geométrico (C2) do dito eixo de manivelas (21) e para frente de um
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centro de eixo geométrico (C5) do dito contraeixo (35), e um centro de eixo
geométrico (C4) do dito segundo eixo principal (32) esta disposto para tras
do dito centro de eixo geométrico (C5) do dito contraeixo (35) e para frente
de um centro de eixo geométrico (C7) do dito eixo de articulagéo (27).

2. Veiculo do tipo de sela de acordo com a reivindicagao 1, ca-
racterizado pelo fato de que o dito centro de eixo geométrico (C3) do dito
primeiro eixo principal (31) est4 disposto abaixo dos ditos centros de eixo
geométrico (C2) do dito eixo de manivelas (21) e do dito eixo de articulagao
(27), e o dito centro de eixo geométrico (C4) do dito segundo eixo principal
(32) esta disposto acima dos ditos centros de eixo geométrico (C2) do dito
eixo de manivelas (21) e do dito eixo de articulagéo (27).

3. Veiculo do tipo de sela de acordo com a reivindicagéo 1, ca-
racterizado pelo fato de que o dito centro de eixo geométrico (C5) do dito
contraeixo (35) esta disposto acima do dito centro de eixo geométrico (C7)
do dito eixo de articulagéo (27).

4. Veiculo do tipo de sela de acordo com a reivindicagdo 1, ca-
racterizado pelo fato de que os ditos eixos estao dispostos de modo que um
eixo disposto em um lado mais traseiro esta localizado em uma posicéo mais
alta.

5. Veiculo do tipo de sela de acordo com a reivindicagéo 1, ca-
racterizado pelo fato de que pelo menos uma parte de uma porgéo traseira
da dita caixa de manivelas (14) dentro da qual a dita segunda embreagem
(34) esta contida esta disposta acima do dito eixo de articulacao (27).

6. Veiculo do tipo de sela de acordo com a reivindicagao 1, ca-
racterizado pelo fato de que pelo menos uma parte da dita segunda embrea-
gem (34) esta disposta acima do dito eixo de articulagao (27).

7. Veiculo do tipo de sela de acordo com a reivindicagéo 1, ca-
racterizado pelo fato de que pelo menos uma parte do didmetro externo da
dita segunda embreagem (34) esta disposta para frente do dito centro de
eixo geométrico (C5) do dito contraeixo (35).

8. Veiculo do tipo de sela de acordo com a reivindicagéo 1, ca-

racterizado pelo fato de que um dos ditos centros de eixo geométrico (C3,
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C4) dos ditos eixos principais (31, 32) esta disposto acima de uma linha que
interconecta o dito centro de eixo geométrico (C2) do dito eixo de manivelas
(21) e o dito centro de eixo geométrico (C7) do dito eixo de articulagéo (27),
enquanto que o outro esta disposto abaixo da dita linha; e

as ditas embreagens (33, 34) estao dispostas de modo que pelo
menos certas partes destas sobrep6e uma a outra em uma relagéo superior-
inferior.

9. Veiculo do tipo de sela de acordo com a reivindicacao 1, ca-
racterizado pelo fato de que o dito tambor de troca (52) esta disposto acima
da dita primeira embreagem (33) e para frente da dita segunda embreagem
(34).

10. Veiculo do tipo de sela de acordo com a reivindicagéo 1, ca-
racterizado pelo fato de que o primeiro eixo principal (31) esta disposto mais
proéximo do eixo de manivelas (21) do que do contraeixo (35), e

as engrenagens de acionamento de velocidade numeradas im-
pares nos trens de engrenagens (36a, 36¢, 36e, 37b, 37d, e 37f) estao dis-
postas sobre o primeiro eixo principal (31), e

as engrenagens de acionamento de velocidade numeradas pa-
res nos trens de engrenagens (36a, 36¢, 36e, 37b, 37d, e 37f) estdo dispos-
tas sobre o segundo eixo principal (32).

11. Veiculo do tipo de sela de acordo com a reivindicagéo 10,
caracterizado pelo fato de que a poténcia rotacional do eixo de manivelas
(21) é inserida no primeiro eixo principal (31) através das engrenagens pri-
marias e inserida das engrenagens primarias para o segundo eixo principal
(32) através de uma engrenagem intermediaria.

12. Veiculo do tipo de sela de acordo com a reivindicagéo 11,
caracterizado pelo fato de que a engrenagem intermediaria esta suportada
sobre o contraeixo (35) localizado entre os eixos principais (31, 32).

13. Veiculo do tipo de sela de acordo com a reivindicagao 1, ca-
racterizado pelo fato de que ainda compreende:

um gerador suportado sobre uma extremidade do eixo de mani-

velas (21); e
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um espago de gerador o qual esta provido dentro da caixa de
manivelas (14) e dentro do qual o gerador esta contido,

em que uma engrenagem de primeira velocidade a qual € a me-
nor em didmetro das engrenagens de acionamento de velocidade numera-
das impares e o0 espacgo de gerador sobrepdem um ao outro como visto ao
longo da dire¢édo axial do eixo de manivelas (21).

14. Veiculo do tipo de sela de acordo com a reivindicacao 10,
caracterizado pelo fato de que uma engrenagem de quinta velocidade a qual
é a maior em didmetro das engrenagens de acionamento de velocidade nu-
meradas impares e um rolamento de manivela sobrepéem um ao outro co-
mo visto ao longo da dire¢ao axial do eixo de manivelas (21).

15. Veiculo do tipo de sela de acordo com a reivindicagéo 10,
caracterizado pelo fato de que uma alma de manivela do eixo de manivelas
(21) esta provida com um recorte para evitar pelo menos uma das engrena-
gens de acionamento de velocidade numeradas impares.

16. Veiculo do tipo de sela compreende uma unidade de potén-
cia (10), o veiculo do tipo de sela compreendendo:

um eixo de manivelas (21);

um primeiro e um segundo eixos principais (31, 32) dispostos
nesta ordem do lado do dito eixo de manivelas (21);

um unico contraeixo (35) acoplado com ambos os ditos eixos
principais (31, 32);

uma caixa de manivelas (14) sobre a qual o dito eixo de manive-
las (21), os ditos eixos principais (31, 32) e o dito contraeixo (35) estdo su-
portados rotativamente em paralelo uns aos outros;

uma primeira e uma segunda embreagens (33, 34) dispostas
respectivamente em porgdes de extremidade dos ditos eixos principais (31,
32) e individualmente permitindo / interrompendo a transmissao de poténcia
rotacional do dito eixo de manivelas (21) para os ditos eixos principais (31,
32);

trens de engrenagens (36a, 36¢, 36e, 37b, 37d, e 37f) para uma

pluralidade de velocidades de engrenagem os quais estao providos sobre os
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dito eixos principais (31, 32) e o dito contraeixo (35) e sao seletivamente es-
tabelecidas pela rotagao de um tambor de troca (52) paralelo aos ditos eixos,
com uma posigéo de troca sendo mudada mudando sobre estados acoplado
/ desacoplado das ditas embreagens (33, 34), e com a poténcia sendo
transmitida de uma porgéo de extremidade do dito contraeixo (35) que proje-
ta da dita caixa de manivelas (14) para uma roda de tragao (11), e

um braco oscilante (9)que suporta a dita roda de tragao (11) so-
bre uma sua porcéao traseira, e um eixo de articulagédo (27) o qual esta dis-
posto para tras da dita caixa de manivelas (14) em paralelo com os ditos ei-
x0s e pelo qual o dito braco oscilante (9)esta suportado em uma sua porgéao
dianteira de modo a ser oscilavel para cima e para baixo, caracterizado pelo
fato de que um centro de eixo geométrico (C3) do dito primeiro eixo principal
(31) esta disposto para tras de um centro de eixo geométrico (C2) do dito
eixo de manivelas (21) e para frente de um centro de eixo geométrico (C5)
do dito contraeixo (35), e um centro de eixo geométrico (C4) do dito segundo
eixo principal (32) esta disposto para tras do dito centro de eixo geométrico
(C5) do dito contraeixo (35) e para frente de um centro de eixo geométrico
(C7) do dito eixo de articulagao (27), em que a poténcia rotacional do eixo de
manivelas (21) é inserida no primeiro eixo principal (31) através de engrena-
gens primarias e inserida das engrenagens primarias para o segundo eixo
principal (32) através de uma engrenagem intermediaria.

17. Veiculo do tipo de sela de acordo com a reivindicagdo 16,
caracterizado pelo fato de que o dito centro de eixo geométrico (C3) do dito
primeiro eixo principal (31) esta disposto abaixo dos ditos centros de eixo
geométrico (C2) do dito eixo de manivelas (21) e do dito eixo de articulagao
(27), e o dito centro de eixo geométrico (C4) do dito segundo eixo principal
(32) esta disposto acima dos ditos centros de eixo geométrico (C2) do dito
eixo de manivelas (21) e do dito eixo de articulagao (27).

18. Veiculo do tipo de sela de acordo com a reivindicagcao 16,
caracterizado pelo fato de que o dito centro de eixo geométrico (C5) do dito
contraeixo (35) esta disposto acima do dito centro de eixo geométrico do dito

eixo de articulagao (27).
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19. Veiculo do tipo de sela de acordo com a reivindicagdo 16,
em caracterizado pelo fato de que os ditos eixos estdo dispostos de modo
que um eixo disposto em um lado mais traseiro esta localizado em uma po-
sicao mais alta.

20. Veiculo do tipo de sela de acordo com a reivindicagao 16,
caracterizado pelo fato de que pelo menos uma parte de uma porgao traseira
da dita caixa de manivelas (14) dentro da qual a dita segunda embreagem

(34) esta contida esta disposta acima do dito eixo de articulagao (27).
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RESUMO
Patente de Invencgao: "VEICULO DO TIPO DE SELA E UNIDADE DE
POTENCIA DE VEiCULO".

A presente invengéao refere-se a um veiculo do tipo de sela que
tem montado no mesmo uma unidade de poténcia (10) com uma transmis-
séo do tipo de embreagem dupla que inclui um par de eixos principais (31,
32) e um par de embreagens (33, 34) ao longo de diferentes eixos geométri-
cos, para permitir uma disposicdo compacta de eixos geométricos e uma
reducdo em tamanho da unidade e de seus arredores. O centro de eixo ge-
ométrico (C3) (primeiro eixo geométrico principal) de um primeiro eixo geo-
métrico esta disposto para tras do centro de eixo geométrico (eixo geométri-
co de manivela) de um eixo de manivelas (21) e para frente do centro de
eixo geométrico (contraeixo geométrico) e um contraeixo (35), enquanto que
o centro de eixo geométrico (segundo eixo geométrico principal) de um se-
gundo eixo principal (32) esta disposto para tras do centro de eixo geométri-
co (C5) (contraeixo geométrico) do contraeixo (35) e para frente do centro de
eixo geométrico (C7) (eixo geométrico de articulagdo) de um eixo de articu-
lacao (27).
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