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[Name of the Document] Specification
[Title of the Invention] ENGINE FOR BACKBONE TYPE MOTORCYCLE
[What Is Claimed Is]

[Claim 1]

An engine in a backbone type motorcycle in which an engine
main unit (20) of an engine (E) to be suspended from a backbone
(2) extending obliquely downward toward the rear from a head
pipe (1) of a vehicle body frame (F) 1s constructed by a
crankcase (321) for supporting a crankshaft (28); a cylinder
block (22) which protrudes forward from the crankcase (21) and
is arranged such that an axis (Ab) of a cylinder bore (22a)
inclines upwardly toward the front; and a cylinder head (23)
to be connected to the front end of the cylinder block (22),
and in which in space (66) between said cylinder head {23) and
said backbone (2), there is disposed an air intake system (70)
of sald engine (E), characterized in that

said cylinder block (22) is arranged such that the axis
(Ab) of said cylinder bore (22a) offsets (5) downward with
respect to the axis (Ac} of saild crankshaft (28).

[Claim 2]

The engine in a backbone type motorcycle according to
Claim 1, characterized in that

sald cylinder head (23) 1s arranged such that an axis
(Am) of a camshaft (38) for the valve to be supported by said
cylinder head (23) offsets (5’') downward with resepect to an
axis (Ab) of sald cylinder bore (22a).

[Claim 3]

The engine in a backbone type motorcycle according to



Claim 1 or 2, characterized in that

a starting motor (80) is mounted onto an upper part of
said crankcase (21) at the front of said crankshaft (28), and
immediately behind said starting motor (80) and substantially
right above sald crankcase (28), a hanger boss (24) to be
suspended from said backbone (2) 1s formed on a top surface
of sald crankcase (21).

[Claim 4]

The engine in a backbone type motorcycle according to
Claim 3, characterized in that

an input shaft (86) and an output shaft (87) of a
tranamission (85) to be installed in said crankcase (21) are
arranged in parallel with sald crankshaft (28) respectively
and that saild input shaft (86) ies arranged at a higher position
than sald crankshaft (28) and said output shaft (87).
[Detailed Description of the Invention]

[0001]
[Technical Field of the Invention]

The present invention relates to a backbone type
motorcycle in which an engine main unit of an engine to be
suspended from a backbone extending obliquely downward toward
the rear from a head pipe of a vehicle body frame 18 constructed
by a crankcase for supporting a crankshaft; a cylinder block
which protrudes forward from the crankcase and is arranged such
that the axis of a cylinder bore inclines upwardly toward the
front; and a cylinder head to be connected to a front end of
the cylinder block, and in which in space between the cylinder

head and the backbone, there is disposed an air intake system



of the engine, and more particularly to an improvement of the
motorcycle engine.
[0002]

[Prior Art]

As disclosed in, for example, Unexamined Patent
Publication No. 2000-249028, the motorcycle has already been
known.

[0003]
[Problems to be solved by the Invention]

In such a motorcycle, the backbone extending ocbliquely
downward toward the rear from a head pipe of the vehicle body
frame has the advantage of facilitating ingress and egress of
a rider by avoiding any interference with the rider’s legs.
Also, the cylinder block which protrudes fo;ward from the
crankcase is arranged such that the axis of the cylinder bore
inclines upwardly toward the front. This is because
installation space for the air intake system is secured between
the cylinder head and the backbone while natural flow of the
oil, which has completed the lubrication of a valve train within
the cylinder head, to the crankcase slide is being furthered.
[0004]

In the motorcycle, in order to reduce intake ailr
resistance by reducing the bending of the air intake system
as far as possible with the aim of improving the engine ocutput
and low fuel consumption, it is required to enlarge space
between the cylinder head and the backbone.

[oo005]

It is an object of the present invention to provide an
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engine for the backbone type motorcycle, capable of satisfying
the above-described request even if a forward upward-pointing
angle of the axis of the cylinder bore is not changed.
[0006]

[Means for solving the Problems}

In order to achieve the above-described object,
according to a firet special feature of the present invention,
there is provided a backbone type motorcycle in which an engine
main unit of an engine to be suspended £rom a backbone extending
obliquely downward toward the rear from a head pipe of the
vehicle body frame 18 constructed by a crankcase for supporting
a crankshaft; a cylinder block which protrudes forward from
the crankcase and 1s arranged such that the axis of a cylinder
bore inclines upwardly toward the front; and a cylinder head
to be connected to the front end of the cylinder block, and
in which in space between the cylinder head and the backbone,
there i8 disposed an air intake system of the engine,
characterized in that the cylinder block is arranged such that
the axis of the cylinder bore offsets downward with respect
to the axis of the crankshaft.

[0007] -

According to this first special feature, the cylinder
block and the cylinder head make a displacement downward with
respect to the crankcase while maintaining an inclined state
of the axis of the cylinder bore, and it is possible to enlarge
the space between the cylinder head and the backbone.
Accordingly, the bending of the air intake system to be disposed

in the space is reduced to thereby reduce the intake air
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resistance, thus making it possible to improve the output
performance and low fuel consumption of the engilne.
[oo08]

Also, the offset of the axis of the cylinder bore with
respect to the axise of the crankshaft reduces the side thrust
exerting on the piston at the maximum pressure in the expansion
stroke of the engine, and the sliding frictional resistance
of the piston is reduced, thus making it poseible to further
improve the low fuel consumption.

[o009]

Also, a second special feature according to the present
invention is, in addition to the firet special feature, that
the cylinder head is arranged such that the axis of the camshaft
for the valve to be supported by the cylinder head offsets
downward with respect to the axis of the cylinder bore.
[o010]

According to this second special feature, the cylinder
head makes a displacement downward by two stages with reaspect
to the crankcase, and it is possible to further enlarge the
space between the cylinder head and the backbone. The bending
of the air intake system to be disposed in the space 1s further
reduced, thus making it possible to effectively reduce the
intake air resistance.

[o011]

Also, a third special feature according to the present
invention is, inaddition to the first or second special feature,
that a starting motor is mounted onto the upper part of the

crankcase at the front of the crankshaft, and immediately
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behind this starting motor and substantially right above the
crankcase, a hanger boss to be suspended from the backbone is
formed on the top surface of the crankcase.

[0012]

According to this third special feature, the starting
motor can be set up on the crankcase while comparatively wide
space between the crankcase and the backbone is beingutilized.
Moreover, since it is to be set up at a place near the center
of gravity of the engine, the hanger boss is less affected by
vibrations of the engine, and accordlingly vibrations from the
hanger boss are less transmitted to the backbone, thus making
it possible to contribute to the improved ride quality.
[0013]

Further, a fourth special feature according to the
present invention is, in addition to the third special feature,
that an input shaft and an output shaft of a transmission to
be installed in the crankcase are arranged in parallel with
the crankshaft respectively and that the input shaft is
arranged at a higher position than the crankshaft and the output
shaft.

[0014]

According to this fourth special feature, the distance
between the crankshaft and the output shaft is shortened, and
it is possible to minjaturize the crankcase, and accordingly
to miniaturize the engine. Moreover, since the hanger bosas
occuples a position substantially right above the crankshaft,
even when it is necessary to upwardly bulge a part of an upper

wall of the crankcase right above the input shaft along with
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an upper offset of the input shaft with respect to the crankshaft
and the output shaft, it is possible to avoid any interference
between the bulged portion and the hanger boss.
[0015]

[Embodiments of the Invention]

The description will be made of embodiments according
to the present invention with reference to one embodiment of
the present invention shown in the accompanying drawings.
[0016]

Figs. 1 to 4 show a first embodiment according to the
present invention, and Fig. 1 is a side view showing a backbone
type motorcycle; Fig. 2 is a vertical enlarged plan view showing
an engine along line 2-2 of Fig. 1; Fig. 3 is a cross-sectional
view taken on line 3-3 of Fig. 2; Flg. 4 18 a cross-sectional
view taken on line 4-4 of Fig. 2; and Fig. 5 18 a cross-sectional
view corresponding to Fig. 3, showing the second embodiment
according to the present invention.

[0017]

In this respect, in the following description, “before
and behind”, and "right and left” meaﬁ with reference to a
motorcycle M, to which the present invention is applied.
[o018]

First, the first embodiment according to the present
invention shown in Figs. 1 to 4 will be described. In Figs.
1 and 3, a vehicle body frame F of a motorcycle M is composed
of a head pipe 1; a backbone 2 made of steel pipe welded to
this head pipe 1, extending obliquely downward toward the rear;

and a rear frame 3 made of steel pipe, welded to the rear end
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of the backborne 2. On the head pipe 1, a front fork 5 for
supporting the front wheel 4f is pivotally supported so as to
be able to be steered.
[0019] L

At the rear end portion of the rear frame 3, there is
welded a center bracket 7 extending downward, and a rear fork
6 for supporting the rear wheel 4r is pivotally supported by
the center bracket 7 through a pivot shaft 8. Between this rear
fork 6 and the rear frame 3, there is coupled a rear cushion
9. Also, on the top surface of the rear frame 3, there are mounted
a glove compartment 10 containing a helmet and the like and
a fuel tank 11 before or behind, and on top of them, a seat
12 is provided so as to be able to be opened and closed.
[oo020]

A single-cylinder engine E is suspended from the backbone
2. This engine E is covered together with the backbone 2 with
a body cover 13 and at the front end portion of the body cover
13, there are coupled a pair of leg shields 23, 23 wvhich overhang
toward the right and left outer sldes.
[0021]

As shown in Figs. 2 to 4, in the single-cylinder engine
E, the engine main unit 20 is composed of a crankcase 21; a
cylinder block 22 coupled to the crankcase 21 for protruding
forward; and a cylinder head 23 to be connected to the front
end of the cylinder block 22. In the crankcase 21, there are
integrally formed one upper hanger boss 24 on its top surface,
and a pailr of upper and lower rear hanger bosses 25, 25 on the

rear surface. The upper hanger boss 24 is fixed to a front
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bracket 15 protruding downward in the intermediate portion of
the backbone 2, and the rear haﬁger bosses 25, 25 are fixed
to the center bracket 7 through the use of bolts 26 respectively.
[0022]

The crankcase 21 is composed of a left side case half
2la and a right side case half 21b, which are obtained by
dividing into right and left by a vertical plane P including
the axis of the backbone 2, the crankshaft 28 arranged from
slde to side in the horizontal direction is supported by both
case halves 2l1a, 21b through a pair of right and left bearings
27, 27°'. To this crankshaft 28, a piston 29, which slides within
a single cylinder bore 22a which the cylinder block 22 has,
is connected through a connecting rod 30.

[0023]

The cylinder block 22 is arranged such that the axis Ab
of its cylinder bore 22a is located on the vertical plane P
and inclines at a small gradient a upward toward the front.
[0024]

The cylinder head 23 is formed with a combustion chamber
31 which the top face of the piston 29 faces; an intake port
32 connected to this combustion chamber 31, which ie opened
on the top surface of the cylinder head 23; and an exhaust port
33 connected to the same combuation chamber 31, which is opened
on the underside of the cylinder head 23, and there are mounted
an intake valve 34 and an exhaust valve 315 which open or close
those intake and exhaust ports 32, 33. Thus, a valve train 36
for open-close driving the intake and exhaust valves 34, 35

is provided in a valve chamber 37 of the cylinder head 23.
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[0025]

This valve train 36 is composed of a camshaft 38 to be
supported by a cylinder head 23 in parallel with the crankshaft
28 in an intermediate portion between the intake and exhaust
valves 34, 35 through a pair of left and right bearings 39,
39'; an intake rocker arm 40 to be supported by a cylinder head
23 to perform an interlock between this camshaft 38 and the
intake valve 34; an exhaust rocker arm 41 to be supported by
the cylinder head 23 to perform an interlock between the
camshaft 38 and the exhaust valve 35; and valve springs 41,
43 for biasing the intake and exhaust valves 34, 35 in a
direction to close respectively.

[0026]

The camshaft 38 is coupled to the crankshaft 28 through
a timing transmission device 61. This timing transmission
device 61 is composed of: a drive sprocket 62 to be fixed to
the crankshaft 28 adjacent to the outer side of a left-side
bearing 27 for supporting the crankshaft 28; a driven sprocket
63 to be fixed to one end of the camshaft 38; and an endless
timing chain 64 to be spanned between both sprockets 62, 63,
and is capable of transmitting the rotation of the crankshaft
28 to the camshaft 38 at a speed reducing ratio of 1/2. The
timing chain 64 is housed in a timing chaln passage 65 formed
on one side wall of the cylinder block 22.

[0027]

The cylinder block 22 is arranged such that an axis Ab

of its cylinder bore 22a is offset by a distance S downward

with respect to an axis Ac of the crankshaft 28, and the cylinder
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head 23 is arranged such that an axis Am of the camshaft 38
is offset by a distance 8‘ below an axis Ab of the cylinder
bore 22a. By such offset in two stages, the cylinder head 23
is to make a displacement by two stages below the crankcase
21 while maintaining the inclined state of the cylinder bore
22a, whereby Bspace 66 between the cylinder head 23 and the
backbone 2 can be effectively enlarged.

[o028]

Again in Figs. 1 and 3, an air intake system 70 of the
engine E is disposed in the space 6§§. An intake pipe 71
conastituting a part of the air intake system 70 1s combined
with the top surface of the cylinder head 23 so as to communicate
to the intake port 32. This intake pipe 71 is bent forward along
the underside of the backbone 2 after it rises upwardly from
the cylinder head 23. A side draft type carburetor 72 is
connected to the end portion, that is, an upstream end of the
intake pipe 71, and an air cleaner 73 is connected to the intake
port thereof. Thus, the air intake system 70 is constituted.
[0029]

Since the space 66 between the cylinder head 23 and the
backbone 2, in which this air intake system 70 is disposed,
is enlarged as described above, it becomes possible to set the
radius of curvature of the bent portion of the intake pipe 71
to a high value, and as a result, intake ailr resistance within
the intake pipe 71 decreases, thus making it posslble to
increase the engine output and improve the low fuel
consumption.

[0030]
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Moreover, since the axis Ab of the cylinder bore 22a
inclines at a small gradient a upward toward the front as in
the conventional case, the timing chain passage 65 also
inclines similarly. Therefore, 0il which has been supplied to
the valve train 36 of the cylinder head 23 from an oil reservoir
at the bottom within the crankcase 21 by an oil pump (not shown)
is, after the lubrication, capable of flowing through the
timing chain passage 65 in a natural state and returning to
the oil reservoir. )
[0031]

Also, according to the offset of the axis Ab of the
cylinder bore 22a with respect to the axis Ac of the crankshaft
28, at the maximum pressure in the expansion stroke of the engine
E, the pide thrust exerting on the piston 29 decreases, and
sliding frictional resistance of the piston 29 decreases to
enable the low fuel consumption to be further improved.
[0032]

On the underside of the cylinder head 23, an exhaust pipe
81 communicating to the exhausat port 33 is combined, and this
exhaust pipe 81 is bent backward for extending, and 1s connected
to a muffler (not shown) to be arranged on one side of the rear
wheel 4r.

[0033]

In Figs. 2 and 3, at one end portion of the crankshaft
28, a rotor 76 of the alternator 75 is key-combined, and this
rotor 76 and a starting gear 77 to be rotatably supported by

the crankshaft 28 are combined with each other through an

one-way clutch 78. The one-way clutch 78 is adapted to be able
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to transmit a rotating force only in one direction from the
starting gear 77 to the rotor 76, and a starting motor 80 for
driving the starting gear 77 through the deceleration gear
train 79 is mounted onto the upper part of the crankcase 21
on the front side of the crankshaft 28. Immediately behind this
starting motor 80 and substantially right above the crankshaft
28, a front hanger boss 24 for hanging the engine is arranged.
[0034]

Thus, the starting motor 80 can be set up on the crankcase
21 while comparatively wide space 66 between the crankcase 21
and the backbone 2 is being utilized. Moreover, since it is
to be set up at a place near the center of gravity of the engine
E, the upper hanger boss 24 is less affected by vibrations of
the engine E, and accordingly vibrations from the upper hanger
boss 24 are less transmitted to the backbone 2, thus making
it possible to contribute to the improved ride quality.
[c035]

In Figs. 2 and 3, the crankcase 21 contains a transmission
85 having an input shaft 86 and an output shaft 87 which are
arranged in parallel with the crankshaft 28. At this time, the
input and output shafts 86 and 87 are supported by the crankcase
21 through a palr of left and right bearings 94, 94‘; 95, 95’
respectively. Between these input and output shafts 86, B7,
transmission gear trains 88, to 88n each having plural stages
are constituted. Generated power from the crankshaft 28 is
transmitted. to the inp'ut shaft 86 through a centrifugal clutch
89, a primary deceleration gear train 90 and a transmission

clutch 91, is transmitted from the input shaft 86 to the output
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shaft 87 through one transmission gear train selected, and
further is transmitted to the rear wheel 4r through a chain
transmission device 92 to be disposed outside the crankcase
21 to drive it.

[0036]

In the transmission 85, the output shaft 87 is arranged
on a horizontal plane substantially flush with the crankshaft
28, and the input shaft 86 is arranged at an intermediate
position between the crankshaft 28 and the output shaft 87 by
offsetting above these shafts. Further, above the input shaft
86, there is arranged a shift drum 93 for selecting transmission
gear trains 88, to 88n.

[0037]

When performed as described above, the distance between
the crankshaft 28 and the out':put shaft 87 is shortened, and
it ia posaible tominiaturize the crankcase 21, and accordingly
to miniaturize the engine E. Moreover, since the front hanger
boss 24 occuples a position substantially right above the
crankshaft 28, even when it is necessary to upwardly bulge a
part of an upper wall of the crankcase 21 right above the input
shaft 86 along with the upper offset of the input haft 86 with
respect to the crankshaft 28 and the output shaft 87, it is
poesible to avoid any interference between the bulged portion
and the front hanger boss 24.

[0038]

Next, the description will be made of a second embodiment

according to the present lnvention shown in Fig. 5.

[0039]
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In this second embodiment, the cylinder block 22 and the
cylinder head 23 of the engine E are formed with a water jacket
96. Only the axis Ab of the cylinder bore 22a of the cylinder
block 22 1s offset by a distance S downward with respect to
the axis Ac of the crankshaft 28. In other words, the axis Am
of the camshaft 38 is arranged on the axis Ab of the cylinder
bore 22a. The upper hanger boss 24 is inteqgrally formed on the
upper wall of the cylinder block 22. Also, in the air intake
system 70, a throttle body 172 is provided in place of the
carburetor 72 of the preceding embodiment, and accordingly to
the intake pipe 71, there is mounted a fuel injection valve
74 capable of injecting fuel toward the outlet of the intake
port 32.

[0040]

The input shaft 86 and output shaft 87 of the transmission
85 are arranged on a horizontal plane substantially flush with
the crankshaft 28.

[0041]

Since substantially the same as in the preceding
embodiment in other structure, portions corresponding to the
preceding embodiment in Fig. 5 are designated by the identical
reference numerals, and the description thereof will be
omitted.

[0042]

The present invention is not limited to the above-
described embodiments, but various changes in design can be
performed without departing from the gist of the present

invention.
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[0043]
[EEfect of the Invention]

As described above, according to the first special
feature of the present invention, in a backbone type motorcycle
in which an engine main unit of an engine to be suspended from
a backbone extending obliquely downward toward the rear from
a head pipe of the vehicle body frame is constructed by a
crankcase for supporting a crankshaft; a cylinder block which
protrudes forward from the crankcase and is arranged such that
the axis of a cylinder bore inclines upwardly toward the front;
and a cylinder head to be connected to the front end of the
cylinder block, and in which in space between the cylinder head
and the backbone, there 1e disposed an alr intake system of
the engline, the cylinder block is arranged such that the axis
of the cylinder bore offsets downward with respect to the axis
of the crankshaft. Therefore, the cylinder block and the
cylinder head make a displacement downward with respect to the
crankcase while maintaining an inclined state of the axis of
the cylinder bore, and it is possible to enlarge the Bpace
between the cylinder head and the backbone. Accordingly, the
bending of the air intake system to be disposed in the space
is reduced to thereby reduce the intake air resistance, thus
making it poseible to improve the output performance and low
fuel consumption of the engine. Also, the offset of the axis
of the cylinder bore with respect to the axis of the crankshaft
reduces the side thrust exerting on the piston at the maximum
pressure in the expansion stroke of the engine, and the sliding

frictional resistance of the piston is reduced, thus making
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it possible to further improve the low fuel consumption.
[o04d]

Aleo, according to the second speclal feature of the
present invention, since the cylinder head is arranged such
that the axis of the camshaft for the valve to be supported
by the cylinder head offsets downward with respect to the axis
of the cylinder bore in addition to the first speclal feature,
the cylinder head makes a displacement downward by two stages
with respect to the crankcase, and the space between the
cylinder head and the backbone can be further enlarged, and
the bending of the air intake system to be disposed in the space
is further reduced, thus making it possible to effectively
reduce the intake air resistance.

[0045]

Further according to the third special feature of the
present invention, in addition to the first or second special
feature, a starting motor is mounted onto the upper part of
the crankcase at the front of the crankshaft, and immediately
behind this starting motor and substantially right above the
crankcase, a hanger boss to be suspended from the backbone is
formed on the top surface of the crankcase. Therefore, the
starting motor can be set up on the crankcase while
comparatively wide space between the crankcase and the backbone
is being utilized. Moreover, since it is to be set up at a place
near the center of gravity of the engine, the hanger bosas is
less affected by vibrations of the engine, and accordingly
vibrations from the hanger boss are less transmitted to the

backbone, thus making it possible to contribute to the improved
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ride quality.
[0046]

Furthermore, according to the fourth speclal feature of
the present invention, inaddition to the third special feature,
an input shaft and an output shaft of a transmission to be
installed in the crankcase are arranged in parallel with the
crankshaft respectively and the input shaft is arranged at a
higher position than the crankshaft and the output shaft.
Therefore, the distance between the crankshaft and the output
shaft i1s shortened, and it is possible to miniaturize the
crankcase, and accordingly tominiaturize the engine. Moreover,
since the hanger boess occuples a position gubstantially right
above the crankshaft, even when it is necessary to upwardly
bulge a part of an upper wall of the crankcase right above the
input shaft along with the upper offset of the input shaft with
respect to the crankshaft and the output shaft, it is possible
to avold any interference between the bulged portion and the
hanger bosa.

[Brief Description of the Drawings]

Fig. 1 18 a side viewv showing a backbone type motorcycle
according to a first embodiment of the present invention;

Filg. 2 is a vertical enlarged plan view showing the engine
along line 2-2 of Fig. 1;

Fig. 3 is a cross-sectional view taken on line 3-3 of
Fig. 2;

Flg. 4 18 a cross-sectional view taken on line 4-4 of
Fig. 2; and

Flg. 5 is a cross-sectional view corresponding to Fig.

18



3, showing a second embodiment of the present invention.
[Description of the Symbols]

E... Engine

F... Vehicle body frame

M... Motorcycle

S... Lower offset amount of the cylinder bore axis with reapect

to the crankshaft axis

§'... Lower offset amount of the camshaft axis with respect

to the cylinder bore axis

1... Head pipe

2... Backbone

20... Engine main unit

21... Crankcase

22... Cylinder block

23... Cylinder head

24... Hanger boss (front hanger boss)

28... Crankshaft

38... Camshaft

66... Space

70... Air intake system

80... Starting motor

85... Transemission

86... Input shaft

87... Output shaft

19



[Name of the Document] Abstract

[Abstract]

[Problems] In a backbone type motorcycle, space between the
cylinder head and the backbone will be enlarged to thereby
reduce the bending of the air intake system as far as possible
with the aim of reducing the intake air resistance.
[Constitution] .In a motorcycle in whi-ch an engine main unit
20 of an engine E to be suspended from a backbone 2 inclining
downward toward the rear from a head pipe 1 is constructed by
a crankcase 21 for supporting a crankshaft 28; a cylinder block
22 which is arranged such that an axis Ab of a cylinder bore
22a inclines at a small gradient a upwardly toward the front;
and a cylinder head 23 to be connected to the front end of the
cylinder block 22, and in which in space 66 between the cylinder
head 23 and the backbone 2, there is disposed an air intake
system 70, the cylinder block 22 is arranged such that the axis
Ab of the cylinder bore 22a offsets 8 downward with respect
to the axis Ac of the crankshaft 28.

[Sselected Drawing] Fig. 3
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{Nombre del documento] Memoria descriptiva

[Titulo de la invencién]l MOTOR PARA MOTOCICLETA DEL TIPO
DE VIGA CENTRAL

[Relvindicaciones]

{Reivindicacién 1]

Un motor en una motocicleta del tipo de viga central
en la que una unidad principal de motor (20) de un motor
(E) a suspender de una viga central (2) que se extiende
oblicuamente Jhacia abajo hacia la parte trasera desde un
tubo delantero (1) de un bastidor de carroceria de vehi-
culo (F), estd constituido por un carter (21} para sopor-
tar un cigtieflal (28); un blogue de cilindro (22) que so-
bresale hacia adelante del carter (21) y estd dispuesto
de tal manera que un eje (Ab) de un agujero de cilindro
(22a) se incline hacia arriba hacia la parte delantera; y
una culata de cilindro (23) a conectarse al extremo de-
lantero del bloque de cilindro (22), y en la que en el
espacio (66) entre dicha culata de cilindro (23) y dicha
viga central (2) se ha dispuesto un sistema de admisién
de aire (70} de dicho motor (E), caracterizado porgue

dicho blogque de cilindro (22) estd dispuesto de tal
manera que el eje (Ab) de dicho agujeroc de cilindrec (22a)
se desvie (S) hacia abajo con respecto al eje (Ac) de di-
cho cigiliefial (28).

[Reivindicacibn 2]

El motor en una motocicleta del tipo de viga central
segin la reivindicacién 1, caracterizado porque

dicha culata de cilindro (23) estd dispuesta de tal
manera que un eje (Am) de un Arbol de levas (38) para la
valvula a soportar por dicha culata de cilindro (23) se
desvie (S') hacia abajo con respecto a un eje (Ab) de di-
cho agujero de cilindro (22a).

[Reivindicacién 3]

El motor en una motocicleta del tipo de viga central
segin la reivindicacién 1 o 2, caracterizadc porque
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un motor de arranque (80) esta montado sobre una
parte superior de dicho carter (21) en la parte delantera
de dicho cigfieftal (28), e inmediatamente detr&s de dicho
motor de arranque (B0) y sustancialmente justo encima de
dicho carter (28) se forma un saliente de suspensidn (24)
a suspender de dicha viga central (2) en una superficie
superior de dicho carter (21).

[Reivindicacién 4]

El motor en una motocicleta del tipo de viga central
segun la reivindicacién 3, caracterizado.porque

un eje de entrada (86) y un eje de salida (87) de
una transmisién (85) a instalar en dicho carter (21) es-
tdan dispuestos en paralelo con dicho ciglefial (28) res-
pectivamente y porque dicho eje de entrada (86) estd dis-
puesto en una posicién mas alta que dicho cigileflal (28) y
dicho eje de salide (87).

{Descripcién detallada de la invenciénl
[0001]
[Campo técnico de la invencién)

La presente invencién se refiere a una motocicleta
del tipo de viga central en la que una unidad principal
de motor de un motor a suspender de una viga central que
se extiende oblicuamente hacia abajo hacia la parte tra-
sera desde un tubo delantero de un bastidor de carroceria
de vehiculo, estd constituida por un carter para soportar
un cigtefial; un bloque de cilindro que sobresale hacia
adelante del cArter y estd dispuesto de tal manera que el
eje de un agujero de cilindro se incline hacia arriba ha-
cia la parte delantera; y una culata de cilindro a conec-
tarse a un extremo delantero del bloque de cilindro, y en
la que en el espacio entre la culata de cilindro y la vi-
ga central se ha dispuesto un sistema de admisién de aire
del motor, y mé&s en particular a una mejora del motor de
motocicleta.

[0002]
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[Técnica anterior]

Como se describe, por ejemplo, en la Publicacidén de
Patente no examinada numero 2000-24902B, ya se conoce la
motocicleta.

[(0003]
[Problemas a resolver con la invencidn]

En tal motocicleta, la viga central que se extiende
cblicuamente hacia abajo hacia la parte trasera desde un
tubo delantero del bastidor de carroceria de vehiculo
tiene la ventaja de facilitar la entrada y salida de un
motorista evitando toda interferencia con las piernas del
conductor. Ademas, el blogque de cilindro que sobresale
hacia adelante del cArter esté dispuesto de tal manera
que el eje del agujerc de cilindro se incline hacia arri-
ba hacia la parte delantera. Esto es debido a que el es-
pacio de instalacién para el sistema de admisién de aire
esta fijadoe entre la culata de cilindro y la viga central
mientras que se favorece el flujo natural del aceite, que
ha terminado la lubricacién de un tren de valvulas dentro
de la culata de cilindro, al lado de carter.

[0004]

En la motocicleta, para reducir la resistencia del
aire de entrada reduciendo la curvatura del sistema de
admisién de aire en la mayor medida posible con el propé-
sito de mejorar la salida del motor y reducir mAs el con-
sumo de combustible, hay que ampliar el espacio entre la
culata de cilindro y la viga central.

[0005)

Un objeto de la presente invencién es proporcionar
un motor para la motocicleta del tipo de viga central,
capaz de cumplir el deseo antes descrito aunque no se
cambie un A&ngulo que apunta hacia adelante y hacia arriba
del eje del agujerc de cilindro.

[0006]
[Medios para resolver los problemas]
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Para lograr el objeto antes descrito, segin una pri-
mera caracteristica especial de la presente invencién, se
ha previsto una motocicleta del tipo de viga central en
la que una unidad principal de motor de un motor a sus-
pender de una viga central que se extiende oblicuamente
hacia abajo hacia la parte trasera desde un tubo delante-
ro del bastidor de carroceria de vehiculo, estd consti-
tuida por un carter para soportar un cigiieflal; un bloque
de cilindro que sobresale hacia adelante del cArter y es-
td dispuesto de tal manera que el eje de un aqujero de
cilindro se incline hacia arriba hacia la parte delante-
ra; y una culata de cilindrc a conectarse al extremo de-
lantero del bloque de cilindro, y en la que en el espacio
entre la culata de cilindro y la viga central se ha dis-
puesto un sistema de admisién de aire del motor, caracte-
rizado porque el bloque de cilindro esti dispuesto de tal
manera que el eje del agujero de cilindro se desvie hacia
abajo con respecto al eje del cigleflal.

[0007]

Segin esta primera caracteristica especial, el blo-
que de cilindro y la culata de cilindro efectdan un des-
plazamiento hacia abajo con respecto al cArter a la vez
que mantienen un estado inclinado del eje del agujero de
cilindro, y es posible ampliar el espacio entre la culata
de cilindro y la viga central. Por consiguiente, la cur-
vatura del sistema de admisién de aire a disponer en el
espacic se reduce para disminuir por lo tanto la resis-
tencia del aire de entrada, haciendo asi posible mejorar
la potencia de salida y reducir m&s el consumo de combus-
tible del motor.

[0008]

Ademds, la desviacién del eje del agujero de cilin-
dro con respecto al eje del cigtlefial reduce el empuje la-
teral que se ejerce en el pistén a la presiédn maxima en
la carrera de expansién del motor, y se reduce la resis-
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tencia al rozamiento deslizante del pistdn, haciendo asi
posible reducir mds el consumo de combustible,
[0009]

Ademéds, una segunda caracteristica especial segin la
presente invencién, ademas de la primera caracteristica
especial, es que la culata de cilindro estid dispuesta de
tal manera que el eje del &rbol de levas para la valvula
a soportar por la culata de cilindro se desvie hacia aba-
jo con respecto al eje del agujero de cilindro.

[0010]

Seqin esta sequnda caracteristica especial, la cula-
ta de cilindro efectiia un desplazamiento hacia abajo en
dos etapas con respecto al cArter, y es posible ampliar
mas el espacio entre la culata de cilindro y la viga cen-
tral. Se reduce mas la curvatura del sistema de admisién
de aire a disponer en el espacio, haciendo asi posible
reducir efectivamente la resistencia del aire de entrada.
[0011]

Ademés, una tercera caracteristica especial segun la
presente invencién, ademds de la primera o segunda carac-
teristica especial, es que un motor de arranque estd mon-
tado sobre la parte superior del cArter en la parte de-
lantera del cigiiefial, e inmediatamente detrés de este mo-
tor de arranque y sustancialmente justo encima del cérter
se forma un saliente de suspensién a suspender de la viga
central en la superficie superior del cérter.

[0012]

Segun esta tercera caracteristica especial, el motor
de arranque se puede instalar en el cArter a la vez que
ge estd utilizando el espacio comparativamente amplio en-
tre el carter y la viga central. Ademds, puesto que se ha
de instalar en un lugar cerca del centro de gravedad del
motor, el saliente de suspensién estd menos afectado por
las vibraciones del motor, y por consiguiente las vibra-
ciones del saliente de suspensidn se transmiten menos a
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la viga central, haciendo asi posible contribuir a mejo-
rar la calidad de la marcha.
[0013]

Ademds, una cuarta caracteristica especial segin la
presente invencidn, ademds de la tercera caracteristica
especial, es que un eje de entrada y un eje de salida de
una transmisién a instalar en el carter estadn dispuestos
en paralelo con el cigiefal respectivamente y que el eje
de entrada estd dispuesto en una posicidén mAs alta que el
ciglefial y el eje de salida.

{0014]

Segin esta cuarta caracteristica especial, se acorta
la distancia entre el cigieflal v el eje de salida, y es
posible miniaturizar el carter, y por consiguiente minia-
turizar el motor. Ademds, puesto que el saliente de sus-
pensién ocupa una posicidén sustancialmente justo encima
del ciguefial, incluso cuando es necesario abombar hacia
arriba una parte de una pared superior del céarter justo
encima del eje de entrada junto con una desviacién supe-
rior del eje de entrada con respecto al cigliefial y el eje
de salida, es posible evitar toda interferencia entre la
porcidén abombada y el saliente de suspensién.

[0015]
[Realizaciones de la invencidn]

Las realizaciones segin la presente invencibén se
describirdn con referencia a una realizacién de la pre-
sente invencién mostrada en los dibujos acompafantes.
{00161

Las fiquras 1 a 4 muestran una primera realizacién
segin la presente invencidén, y la figura 1 es una vista
lateral que representa una motocicleta del tipo de viga
central; la figura 2 es una vista en planta vertical am-
pliada que muestra un motor a lo largo de la linea 2-2 de
la figura 1; la figura 3 es una vista en seccién trans-
versal tomada en la linea 3-3 de la figura 2; la figura 4
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es una vista en seccién transversal tomada en la linea 4-
4 de la figura 2; y la figura 5 es una vista en seccidn
transversal correspondiente a la figura 3, mostrando 1la
segunda realizacién segin la presente invencidn.

[0017]

A este respecto, en la descripcién siguiente,
"delante y detrds" y "derecho e izguierdo" se entienden
con referencia a una motocicleta M, a la que se aplica la
presente invencién.

[0018]

BEn primer lugar se describirid la primera realizacién
segin la presente invencidén mostrada en las figuras 1 a
4. En las figquras 1 y 3, un bastidor de carroceria de
vehiculo F de una motocicleta M se compone de un tubo de-
lantero 1; una viga central 2 hecha de tubo de acero sol-
dado a este tubo delantero 1, que se extiende oblicuamen-
te hacia abajo hacia la parte trasera; y un bastidor tra-
sero 3 hecho de tubo de acero, soldado al extremo trasero
de la viga central 2. Una horquilla delantera 5 para so-
portar la rueda delantera 4f se soporta pivotantemente en
el tubo delantero 1 de manera que se pueda dirigir.

[0019]

En la porcion de extremo trasero del bastidor trase-
ro 3, se ha scldado un soporte central 7 que se extiende
hacia abajo, y una horquilla trasera 6 para soportar la
rueda trasera 4r se soporta pivotantemente por el soporte
central 7 mediante un eje de pivote 8. Un amortiguador
trasero 9 estd acoplado entre esta horquilla trasera 6 y
el bastidor trasero 3. Ademas, en la superficie superior
del bastidor trasero 3, se ha montado una guantera 10
conteniendo un casco y andlogos y un depdésito de combus-
tible 11 delante o detréds, y encima de ellos se ha dis-
puesto un asiento 12 de manera que se pueda abrir y ce-
rrar.

(0020]
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Un motor monocilindro E se suspende de la viga cen-
tral 2. Este motor E se cubre junto con la viga central 2
con una cubierta de carroceria 13 y en la porcidén de ex-
tremo delantero de la cubierta de carroceria 13 se ha
acoplade un par de protectores de pierna 23, 23 que cuel-
gan hacia los lados exteriores derecho e izquierdo.

[oo21]

Como se muestra en las figuras 2 a 4, en el motor
monocilindro E, la unidad principal de moteor 20 se compo-
ne de un cirter 21; un bloque de cilindro 22 acoplado al
cdrter 21 de manera que sobresalga hacia adelante; y una

‘culata de cilindro 23 a conectarse al extremc delantero

del blogue de cilindro 22. En el cArter 21 se ha formado
integralmente un saliente de suspensién superior 24 en su
superficie superior, y un par de salientes de suspensién
traseros superior e inferior 25, 25 en la superficie tra-
sera. El saliente de suspensién superior 24 se fija a un
soporte central 15 que sobresale hacia adelante en 1la
porcién intermedia de la viga central 2, y los salientes
de suspensién traseros 25, 25 se fijan al soporte central
7 mediante el uso de pernos 26 respectivamente.

[0022]

El carter 21 se compone de una mitad izquierda de
cidrter 2la y una mitad derecha de cé&rter 21b, que se ob-
tienen dividiéndolo en derecho e izquierdo mediante un
plano vertical P incluyendo el eje de la viga central 2;
el ciglleflal 28 dispuesto de lade a lade en la direccidn
horizontal se soporta por ambas mitades de carter 2la,
2lb mediante un par de cojinetes derecho e izquierdo 27,
27'. Un pistén 29, que desliza dentro de un dnico agujero
de cilindro 22a que tiene el bloque de cilindro 22, esté
conectado a este ciglleflal 28 mediante una varilla de co-
nexidén 30.

[0023]
El bloque de cilindro 22 estd dispuesto de tal mane-
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tuado en el planc vertical P y se incline en un pequefio
gradiente « hacia arriba hacia la parte delantera.

[0024)

La culata de cilindro 23 se forma con una camara de
combustién 31 a la que mira la cara superior del pistén
29; un orificio de entrada 32 conectado a esta camara de
combustién 31, que se abre en la superficie superior de
la culata de cilindro 23; y un orificio de escape 33 co-
nectado a la misma cédmara de combustién 31, que se abre
en el lado inferior de la culata de cilindro 23, y se ha
montado una vélvula de admisién 34 y una vdlvula de esca-
pe 35 que abren o cierran dichos orificios de entrada y
escape 32, 33. Asi, se ha dispuesto un tren de vdlvulas
36 para abrir-cerrar las valvulas de admisién y escape
34, 35 en una cédmara de valvulas 37 de la culata de ci-
lindro 23.

[0025])

Este tren de valvulas 36 se compone de un Arbol de
levas 38 a soportar por una culata de cilindro 23 en pa-
ralelo con el-.cigiliefial 28 en una porcién intermedia entre
las vélvulas de admisién y escape 34, 35 mediante un par
de coiinetes izquierdo y derecho 39, 39'; un brazo osci-
lante de admisién 40 a soportar por una culata de cilin-
dro 23 para realizar un enclavamiento entre este arbol de
levas 38 y la vdlvula de admisién 34; un brazo oscilante
de escape 41 a soportar por la culata de cilindro 23 para
realizar un enclavamiento entre el &rbol de levas 38 y la
valvula de escape 35; y muelles de valvula 42, 43 para
empujar las valvulas de admisién y escape 34, 35 en una
direccidén de cierre, respectivamente.

[0026]

El &rbol de levas 38 esta acoplado al ciglefal 28
mediante un dispositivo de transmisién temporizada 61.
Este dispositivo de transmisidn temporizada 61 se compone
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de: un pifién de accionamiento 62 a fijar al cigliefial 28
adyacente al lado exterior de un cojinete izquierdo 27
para soportar el cigiiefial 28; una rueda dentada movida 63
a fijar a un extremo del arbol de levas 38; y una cadena
de temporizacién sinfin 64 a extender entre ambos pificnes
62, 63, y es capaz de transmitir la rotacién del cigilefial
28 al Arbol de levas 38 a una relacidén de reducciédn de
velocidad de 1/2. La cadena de temporizacidn 64 esta alo-
jada en un pasc de cadena de temporizacién 65 formado en
una pared lateral del blogque de cilindro 22.

[0027]

El bloque de cilindro 22 estd dispuesto de tal mane-
ra que un eje Ab de su agujero de cilindro 22a esté des-
viado una distancia S hacia abajo con respecto a un eje
Ac del cigtenal 28, y la culata de cilindro 23 estad dis-
puesta de tal manera que un eje Am del Arbol de levas 38
esté desviado una distancia S' debajo de un eje Ab del
agujero de cilindro 22a. Mediante tal desviacidén en dos
etapas, la culata de cilindro 23 ha de efectuar un des-
plazamiento en dos etapas por debajo del carter 21 a la
vez que mantiene el estado inclinado del agujero de ci-
lindro 22a, por lo que el espacio 66 entre la culata de
cilindro 23 y la viga central 2 se puede ampliar efecti-
vamente,

[0028]

De nuevo en las figuras 1 y 3, un sistema de admi-
3ién de aire 70 del motor E estd dispuesto en el espacio
66. Un tubo de entrada 71 que constituye una parte del
sistema de admisién de aire 70 se combina con la superfi-
cie superior de la culata de cilindro 23 para comunicar
con el orificio de entrada 32. Este tubo de entrada 71 se
curva hacia adelante a lo largo del ladec inferior de 1la
viga central 2 después de subir hacia arriba desde la cu-
lata de cilindro 23. Un carburador del tipo de aspiracién
lateral 72 esta conectado a la porcién de extremo, es de-
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cir, un extremo situado hacia arriba del tubo de entrada
71, y un filtro de aire 73 estd conectado a su orificio
de entrada. Asi se forma el sistema de admisidén de aire
70.

[0029]

Dado que el espacio 66 entre la culata de cilindro
23 y la viga central 2, en el que esta dispuesto este
sistema de admisidén de aire 70, estd ampliado como se ha
descrito anteriormente, resulta posible establecer el ra-
dio de curvatura de la porcién curvada del tuboc de entra-
da 71 a un valor alto, y como resultado, disminuye la re-
sistencia del aire de entrada dentro del tubo de entrada
71, haciendo asi posible aumentar la salida del motor y
reducir mas el consumo de combustible.

{0030]

Ademas, puesto que el eje Ab del agujero de cilindro
22a se inclina en un pequefic gradiente a hacia arriba ha-
cia la parte delantera como en el caso convencional, el
paso de cadena de temporizacidén 65 también se inclina
igqualmente. Por lo tanto, el aceite que se ha suministra-
do al tren de valvulas 36 de la culata de cilindro 23
desde un depésito de aceite en la parte inferior dentro
del cdrter 21 por una bomba de aceite {no representada},
después de la lubricacidén, es capaz de fluir a través del
paso de cadena de temporizacidn 65 en un estado natural y
volver al depdsito de aceite.

[0031]

Ademds, segin la desviacidén del eje RAb del agujero
de cilindro 22a con respecto al eje Ac del cigiieflal 28, a
la presién méxima en la carrera de expansidén del motor E,
disminuye el empuje lateral gue se ejerce en el pistén
29, y disminuye la resistencia al rozamiento deslizante
del pistén 29 permitiendo reducir mas el consumo de com-
bustible.

[0032]
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En el lade inferior de la culata de cilindro 23 se
combina un tubo de escape 81 que comunica con el orificio
de escape 33, y este tubo de escape 81 se curva hacia
atras para extenderse, y estéd conectado a un silenciador
{no representado) a disponer en un lado de la rueda tra-
sera 4r.

[0033]

En las fiquras 2 y 3, en una porcién de extremo del
cigiefial 28, un rotor 76 del alternador 75 estid enchave-
tado, y este rotor 76 y un engranaje de arranque 77 a so-
portar rotativamente por el cigtieflal 28 se combinan entre
8i mediante un embrague unidireccional 78. El embrague
unidireccional 78 est& adaptado para poder transmitir una
fuerza rotativa solamente en una direccién desde el en-
granaje de arranque 77 al rotor 76, y un motor de arran-
que 80 para accionar el engranaje de arranque 77 mediante
el tren de engranajes de deceleracién 79 estd montado so-
bre la parte superior del cérter 21 en el lado delantero
del cigllefial 28. Inmediatamente detrids de este motor de
arranque B0 y sustancialmente justo encima del cigtenfal
28, se ha dispueste un saliente de suspensién delantero
24 para suspender el motor.

[0034]

Asi, el motor de arranque 80 se puede instalar en el
carter 21 a la vez que se utiliza un espacio comparativa-
mente amplio 66 entre el cArter 21 y la viga central 2.
Ademds, puesto que se ha de instalar en un lugar cerca
del centro de gravedad del motor E, el saliente de sus-
pensidén superior 24 esta menos afectado por las vibracio-
nes del motor E, y por consiguiente las vibraciones del
saliente de suspensién superior 24 se transmiten menos a
la viga central 2, haciendo asi posible contribuir a me-
jorar la calidad de la marcha.

[0035]
En las figuras 2 y 3, el carter 21 contiene una
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transmisién 85 que tiene un eje de entrada 86 y un eje de
salida 87 que estan dispuestos en paralelo con el cigiie-
flal 28. Entonces, los ejes de entrada y salida 86 y B7 se
soportan por el cirter 21 mediante un par de cojinetes
izquierdo y derecho 94, 94'; 95, 95', respectivamente,
Entre estos ejes de entrada y salida 86, 87, se ha cons-
tituido trenes de engranajes de transmisién 88, a 88n te-
niendo cada uno etapas miltiples. La potencia generada
por el cigilieflal 28 se transmite al eje de entrada 86 me-
diante un embrague centrifugo 89, un tren primario de en-
granajes de deceleracién 90 y un embrague de transmisién
91, se transmite desde el eje de entrada 86 al eje de sa-
lida 87 mediante un tren de engranajes de transmisién se-
leccionado, y adem&s se transmite a la rueda trasera A4r
mediante un dispositivo de transmisién de cadena 92 a
disponer fuera del cArter 21 para moverla.

(00361

En la transmisién 85, el eje de salida 87 estd dis-
puesto en un plano horizontal sustancialmente a nivel con
el ciglenal 28, y el eje de entrada 86 estd dispuesto en
una posicién intermedia entre el cigiieflal 28 y el eje de
gsalida 87 mediante desviacidén por encima de estos ejes.
Ademas, por encima del eje de entrada 86, se ha dispuesto
un tambor de cambio 93 para seleccionar trenes de engra-
najes de transmisién 88. a 88n.

(0037]

Cuando se realiza como se ha descrito anteriormente,
se acorta la distancia entre el cigllefial 28 y el eje de
salida 87, y es posible miniaturizar el carter 21, y por
consiguiente miniaturizar el motor E. Ademas, puesto que
el saliente de suspensién delantero 24 ocupa una posicién
sustancialmente Jjusto encima del cigleflal 28, incluso
c¢uando hay que abombar hacia arriba una parte de una pa-
red superior del cérter 21 justo encima del eje de entra-
da 86 junto con la desviaciédn superior del eje de entrada
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86 con respecto al cigiiefial 2B y el eje de salida 87, es
posible evitar toda interferencia entre la porcidén abom-
bada y el saliente de suspensién delanteroc 24.

[0038]

A continuacidén se describira una segunda realizacién
segun la presente invencién mostrada en la figura 5.
[0039] .

En esta segunda realizacién, el bloque de cilindro
22 y la culata de cilindro 23 del motor E se forman con
una camisa de agua 96. Soclamente el eje Ab del agujero de
cilindro 22a del blogque de cilindro 22 estd desviado una
distancia § hacia abajo con respecto al eje Ac del cigile~
flal 28. En otros términos, el eje Am del arbol de levas
38 estd dispuesto en el eje Ab del agujero de cilindro
22a. El saliente de suspensidn superior 24 se forma inte-
gralmente en la pared superior del bloque de cilindro 22.
Ademas, en el sistema de admisién de aire 70, se ha dis-
puesto un cuerpo de admisién 172 en lugar del carburador
72 de la realizacién anterior, y por consiguiente en el
tubo de entrada 71 se ha montado una vilvula de inyeccién
de combustible 74 capaz de inyectar combustible hacia la
salida del orificio de entrada 32.

[(0040]

El eje de entrada B6 y eje de salida 87 de la trans-
misién 85 estdn dispuestos en un plano horizontal sustan-
cialmente a nivel con el cigleilal 28.

[0041]

Dado que es sustancialmente idéntica a la realiza-
cién anterior en la estructura restante, las porciones
correspondientes a la realizacidn anterior en la figura 5
se designan con nimeros de referencia idénticos, y se
omitird su descripcién.

[0042]

La presente invencidén no se limita a las realizacio-

nes antes descritas, pero se puede realizar varios cam-
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bios en diseflo sin apartarse de lo esencial de la presen-
te invencién.

[0043]

[Efecto de la invencidn]

Como se ha descrito anteriormente, segin la primera
caracteristica especial de la presente invencidén, en una
motocicleta del tipo de viga central en la que una unidad
principal de motor de un motor a suspender de una viga
central que se extiende oblicuamente hacia abajo hacia la
parte trasera desde un tubo delantero del bastidor de ca-
rroceria de vehiculo, estd constituida por un carter para
soportar un cigfiefial; un bloque de cilindro que sobresale
hacia adelante del cArter y estd dispuesto de tal manera
que el eje de un agujero de cilindro se incline hacia
arriba hacia la parte delantera; y una culata de cilindro
a conectarse al extremo delanteroc del bloque de cilindro,
y en la que en el espacio entre la culata de cilindro y
la viga central se ha dispuesto un sistema de admisién de
aire del motor, el bloque de cilindro estd dispuesto de
tal manera que el eje del agujero de cilindro se desvie
hacia abajo con respecto al eje‘del cigiiefial. Por lo tan-
to, el bloque de cilindro y la culata de cllindro efec-
tdan un desplazamiento hacia abajo con respecto al cérter
a la vez gue mantienen un estado inclinado del eje del
agujero de cilindro, y es posible ampliar el espacio en-
tre la culata de cilindro y la viga central. Por consi-
guiente, la curvatura del sistema de admisién de aire a
disponer en el espacio se reduce disminuyendo por lo tan-
to la resistencia del aire de entrada, haciendo asi posi-
ble mejorar la potencia de salida y reducir mas el consu-
mo de combustible del motor. Ademds, la desviacién del
eje del agujero de cilindro con respecto al eje del ci-
gliefial reduce el empuje lateral que se ejerce en el pis-
tén a la presién méxima en la carrera de expansién del
motor, y se reduce la resistencia al rozamiento deslizan-
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te del pistén, haciendo asi posible reducir mds el consu-
mo de combustible.
[(0044)

Ademds, seqin la segunda caracteristica especial de
la presente invencién, puesto que la culata de cilindro
estd dispuesta de tal manera que el eje del &rbol de le-
vas para la valvula a soportar por la culata de cilindro
se desvie hacia abajo con respecto al eje del agujero de
cilindro, ademids de la primera caracteristica especial,
la culata de clilindro efectia un desplazamiento hacia
abajo en dos etapas con respecto al carter, y el espacio
entre la culata de cilindro y la viga central se puede
ampliar mds, y se reduce mds la curvatura del sistema de
admisién de aire a disponer en el espacio, haciendo asi
posible reducir efectivamente la resistencia del aire de
entrada.

[0045]

Adem&s, segiin la tercera caracteristica especial de
la presente invencidén, ademds de la primera o segunda ca-
racteristica especial, un motor de arranque estd montado
sobre la parte superior del carter en la parte delantera
del cigUenal, e inmediatamente detrids de este motor de
arranque y sustancialmente justo encima del carter se
forma un saliente de suspensién a suspender de la viga
central en la superficie superior del carter. Por lo tan-
to, el motor de arranque se puede instalar en el carter a
la vez que se estd utilizando el espacio comparativamente
amplio entre el cérter y la viga central. Ademas, puesto
que se ha de instalar en un lugar cerca del centrc de
gravedad del motor, el saliente de suspensién esté menos
afectado por las vibraciones del motor, y por consiguien-
te las vibraciones del saliente de suspensién se transmi-
ten menos a la viga central, haciendo asi posible contri-
buir a mejorar la calidad de la marcha.

[0046]

/3
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Ademds, segin la cuarta caracteristica especial de
la presente invencién, ademas de la tercera caracteristi-
ca especial, un eje de entrada y un eje de salida de una
transmisién a instalar en el carter estidn dispuestos en
paralelo con el cigueflal respectivamente y el eje de en-
trada estd dispuesto en una posicidén mas alta que el ci-
gleflal y el eje de salida. Por lo tanto, la distancia en-
tre el ciglefial y el eje de salida estd acortada, y es
posible miniaturizar el carter, y por consiguiente minia-
turizar el motor. Ademds, puesto que el saliente de sus-
pensidén ocupa una posicién sustancialmente justo encima
del cigilefial, incluso cuando hay que abombar hacia arriba
una parte de una pared superior del caArter justo encima
del eje de entrada junto con la desviacién superior del
eje de entrada con respecto al cigiieflal y el eje de sali-
da, es posible evitar toda interferencia entre la porcién
abombada y el saliente de suspensién.

[Breve descripcién de los dibujos]

La fiqura 1 es una vista lateral que representa una
motocicleta del tipo de viga central seglin una primera
realizacidén de la presente invencién.

La fiqura 2 es una vista en planta vertical ampliada
que muestra el motor a lo large de la linea 2-2 de la fi-
gura 1.

La figura 3 es una vista en seccidén transversal to-
mada en la linea 3-3 de la figqura 2.

La figura 4 es una vista en seccidn transversal to-
mada en la linea 4-4 de la figura 2.

Y la figqura 5 es una vista en seccidédn transversal
correspondiente a la figura 3, mostrando una segunda rea-
lizacién de la presente invencién.

[Descripcién de los simbolos]

E: Motor

F: Bastidor de carroceria de vehiculo
M: Motocicleta
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S: Cantidad de desviacidén inferior del eje de agujero de
cilindro con respecto al eje de cigllefial

S':

Cantidad de desviacidn inferior del eje de cigliefial

con respecto al eje de agujero de cilindro
1: Tubo delantero

2: Viga central

20:
21:
22:
23:
24:

Unidad principal de motor

Cérter

Bloque de cilindro

Culata de cilindro

Saliente de suspensidén (saliente de suspensidén delan-

tero)

28:
38:
66:

Cigllenal

Arbol de levas

Espacio

Sistema de entrada de aire
Motor de arrangue

: Transmisién
: Eje de entrada
: Eje de salida.
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{Nombre del documento] Resumen
(Resumen]

[Problemas] En una motocicleta del tipo de viga cen-
tral, el espacio entre la culata de cilindro y la viga
central se ampliarid para reducir por lo tanto la curvatu-
ra del sistema de admisién de aire en la mayor medida po-
sible con el propdésito de reducir la resistencia del aire
de entrada.

[Constitucién] En una motocicleta en la que una uni-
dad principal de motor 20 de un motor E a suspender de
una viga central 2 que se inclina hacia abajo hacia la
parte trasera desde un tubo delanterc 1 estd constituida
por un carter 21 para soportar un cigileflal 28; un bloque
de cilindro 22 que estd dispuesto de tal manera que un
eje Ab de un aqujeroc de cilindro 22a se incline en un pe-
quefio gradiente a hacia arriba hacia la parte delantera;
y una culata de cilindro 23 a conectarse al extremo de-
lantero del bloque de cilindro 22, y en la que en el es-
pacio 66 entre la culata de cilindro 23 y la viga central
2 se ha dispuesto un sistema de admisién de aire 70, el
bloque de cilindro 22 esta dispuesto de tal manera que el
eje Ab del agujero de cilindro 22a se desvie S hacia aba-
jo con respecto al eje Ac del cigiiefial 28.

[Dibujo seleccionado] Figura 3.
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