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RESUMEN
MOTOR PARA MOTOCICLETA DEL TIPO DE VIGA CENTRAL

En una motocicleta del tipo de viga central, el espacio
entre la culata de cilindro y la viga central se ampliara
para reducir por 1lo tanto la curvatura del sistema de
admisién de aire en la mayor medida posible con el propdsito
de reducir la resistencia del aire de entrada.

En una motocicleta en la que una unidad 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
delantero 1 esta constituida por un carter 21 para soportar
un ciglleflal 28; un bloque de cilindro 22 que estad dispuesto
de tal manera que un eje Ab de un taladro de cilindro 22a se
incline en un pequeflo gradiente a hacia arriba hacia la
parte delantera; y una culata de cilindro 23 a conectarse al
extremo delantero del bloque de ¢ilindro 22, y en la que en
el espacio 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 taladro de cilindro 22a se desvia S haclia abajo
con respecto al eje Ac del cigiieflal 28.



10

15

20

25

30

MOTOR PARA. MOTOCICLETA DEL TIPO DE VIGA CENTRAL
CAMPO TECNICO DE LA INVENCION
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 trasera desde un
tubo delantero de un bastidor de carroceria de vehiculo,
estd constituida por un clrter para soportar un cigliefial; un
bloque de cilindro que sobresale hacia adelante del céarter y
estd dispuesto de tal manera que el eje de un taladro de
cilindro se incline hacia arriba hacia la parte delantera; y
una culata de cilindro a conectarse a un extremo delantero
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, y mads en particular a
una mejora del motor de motocicleta.

ANTECEDENTES DE LA INVENCION

Como se describe, por ejemplo, en la Publicacibén de
Patente no examinada numero 2000-249028, ya se conoce la
motocicleta.

En tal motocicleta, la viga central que se extiende
oblicuamente hacia abajo hacla 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.
Ademis, el bloque de cilindro que sobresale hacia adelante
del carter esta dispuesto de tal manera que el eje del
taladro de cilindro se incline hacia arriba hacia la parte
delantera. Esto es debido a que el espacio de instalacién
para el sistema de admisién de aire estda fijado entre la
culata de cilindro y la viga central, mientras que se
favorece el flujo natural del aceite que ha terminado la
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lubricacién de un tren de valvulas dentro de la culata de
cilindro, al lado de céarter.

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 propdésito de
mejorar la salida del motor y reducir mas el consumo de
combustible, hay que ampliar el espacioc entre la culata de
cilindro y la viga central.

BREVE DESCRIPCION LA INVENCION

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

Para lograr el objetoc antes descrito, segin una primera
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 suspender de una
viga central que se extiende oblicuamente hacia abajo hacia
la parte trasera desde un tubo delantero del bastidor de
carroceria de wvehiculo, estd constituida por un cérter 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 taladro de cllindro se incline hacia arriba
hacia la parte delantera; y una culata de cilindro a
conectarse al extremo delantero del bloque de cilindro, y en
la que en el espacio entre la culata de cilindro y la viga
central se ha dispuestoc un sistema de admisién de aire del
motor, caracterizado porque el bloque de cilindro esta
dispuesto de tal manera que el eie del taladro de cilindro
se desvia hacia abajo con respecto al eje del cigllefial.

Seglin esta primera caracteristica especial, el bloque
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de cilindro y 1la culata de cilindro efectian un
desplazamiento hacia abajo con respecto al carter a la vez
que mantienen un estado inclinado del eje del taladro de
cilindro, y es posible ampliar el espacio entre la culata de
cilindro y la viga central. Por consiguiente, la curvatura
del sistema de admisién de ajire a disponer en el espacio se
reduce para disminuir por lo tanto la resistencia del aire
de entrada, haciendo asi posible mejorar la potencia de
salida y reducir mas el consumo de combustible del motor.

Ademads, la desviacién del eje del taladro de cilindro
con respecto al eje del cigleflal reduce el empule lateral
que se ejerce en el pistén a la presién maéxima en la carrera
de expansién del motor, y se reduce la resistencia al
rozamiento deslizante del pistén, haciendo asi posible
reducir mids el consumo de combustible.

Ademds, una segunda caracteristica especial seqin la
presente invencién, ademds de la primera caracteristica
especial, es que la culata de cilindro estd dispuesta de tal
manera que el eje del &rbol de levas para la valvula a
soportar por la culata de cilindro se desvie hacia abajo con
respecto al eje del taladro de cilindro.

Seqiin esta segunda caracteristica especial, la culata
de cilindro efectia un desplazamiento hacla abajo en dos
etapas con respecto al céarter, y es posible ampliar mas el
espacio entre la culata de cilindro y la viga central. Se
reduce mAs la curvatura del sistema de admisién de aire a
disponer en el espaclo, haclendo asi posible reducir
efectivamente la resistencia del aire de entrada.

Ademds, una tercera caracteristica especial segqin 1la
presente invencién, ademds de 1la primera o segunda
caracteristica especial, es que un motor de arranque estd
montado sobre la parte superior del carter en la parte
delantera del cigllefial, e inmediatamente detrias de este
motor de arrangque y sustancialmente justo encima del céarter
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se forma un saliente de suspensién a suspender de la viga
central en la superficie superior del carter.

Seqgiin esta tercera caracteristica especial, el motor de
arranque se puede instalar en el carter a la vez que se esté
utilizando el espacio comparativamente amplio entre el
carter y la viga central. Ademis, puesto que se ha de
instalar en un lugar cerca del centro de gravedad del motor,
el saliente de suspensién esta menos afectado por las
vibraciones del motor, y por consigquiente las vibraciones
del saliente de suspensién se transmiten menos a la viga
central, haciendo asi posible contribuir a mejorar 1la
calidad de la marcha.

AdemAs, una cuarta caracteristica especial seqin 1la
presente invencién, ademds de 1la tercera caracteristica
especial, es que un eje de entrada y un eje de salida de una
transmisién a instalar en el caArter estdn dispuestos en
paralelc con el cigliefial respectivamente y que el eje de
entrada estd dispuesto en una posicién mas alta que el
cigllefial y el eje de salida.

Segin esta cuarta caracteristica especial, se acorta la
distancia entre el cigllefial y el eje de salida, y es posible
miniaturizar el cArter, y por consiguiente miniaturizar el
motor. Ademas, puesto que el saliente de suspensién ocupa
una posicién sustancialmente justo encima del cigleiial,
incluso cuando es necesario abombar hacia arriba una parte
de una pared superior del ciArter justo encima del eje de
entrada junto con una desviacién superior del eje de entrada
con respecto al cigllefilal y el eje de salida, es posible
evitar toda interferencia entre la porcién abombada y el
saliente de suspensién.
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BREVE DESCRIPCION DE 1OS DIBUJOS

La figqura 1 es una vista lateral que representa una
motocicleta del tipo de viga central seqin una primera
realizacién de la presente invencién.

La figqura 2 es una vista en planta vertical ampliada
que muestra el motor a lo largo de la linea 2-2 de la figura
1.

La figura 3 es una vista en seccidén transversal tomada
en la linea 3-3 de la figura 2.

La figura 4 es una vista en seccién transversal tcmada
en la linea 4-4 de la figura 2.

Y la figura 5 es una vista en secclén transversal
correspondiente a la figqura 3, mostrando una segunda
realizacién de la presente invencién.

A continuacién se listan los simbolos que aparecen en
las figuras:

E: Motor

F: Bastidor de carroceria de vehiculo

M: Motocicleta

S: Cantidad de desviacién inferior del eje de taladro de
cllindro con respecto al eje de cigliefial

S': Cantidad de desviacién inferior del eje de cigliefial con
respecto al eje de taladro de cilindro

1: Tubo delantero

2: Viga central

20: Unidad principal de motor

21: Céarter

22: Bloque de cilindro

23: Culata de cilindro

24;: Saliente de suspensién (saliente de suspensién
delantero)

28: Ciglefial

38: Arbol de levas

X

D



66:
70:
80:
a5:
86:
87:

Espacilo

Sistema de entrada de aire
Motor de arranque
Transmisidn

Eje de entrada

Eje de salida
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DESCRIPCION DE REALIZACIONES PREFERIDAS LA INVENCIGON

Las realizaciones segin la presente invencién se
describirdn con referencia a una realizacidén de la presente
invencién mostrada en los dibujos acompaflantes.

Las figuras 1 a 4 muestran una primera realizacién
seqliin la presente invencién, 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
ampliada que muestra un motor a lo largo de la linea 2-2 de
la figura 1; la figura 3 es una vista en seccién transversal
tomada en la linea 3-3 de la figura 2; la figura 4 es una
vista en seccién transversal tomada en la linea 4-4 de la
figura 2; y la figura 5 es una vista en secci6tn transversal
correspondiente a la figura 3, mostrando la segunda
realizacién seqglin la presente invencién.

A este respecto, en la descripciédn sigulente, "delante
y detrds™ y "derecho e izquierdo™ se entienden con
referencia a una motocicleta M, a la que se aplica la
presente invencién.

En primer lugar se describird la primera realizacidn
segin la presente invencién 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 delantero 1;
una viga central 2 hecha de tubo de acero soldado a este
tubo delantero 1, que se extiende oblicuamente hacia abajo
hacia la parte trasera; y un bastidor trasero 3 hecho de
tubo de acero, soldado al extremo trasero de la viga central
2. Una horquilla delantera 5 para soportar 1la rueda
delantera 4f se soporta pivotantemente en el tubo delantero
1 de manera que se pueda dirigir.

En la porcién de extremo trasero del bastidor trasero
3, se ha soldado un soporte central 7 que se extiende hacia
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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. Entre esta horquilla trasera
6 y el bastidor trasero 3 se ha acoplado un amortiguador
trasero 9. Ademds, en la superficie superior del bastidor
trasero 3, se ha montado una quantera 10 conteniendo un
casco y analogos y un depbsito de combustible 11 delante o
detras, y encima de ellos se ha dispuesto un asiento 12 de
manera que se pueda abrir y cerrar.

Un motor monocilindro E se suspende de la viga central
2. Este motor E se cubre junto con la viga central 2 con una
cubierta de carroceria 13 y en la porcibn de extremo
delantero de la cubierta de carroceria 13 se ha acoplado un
par de protectores de pierna 23, 23 que cuelgan hacia los
lados exteriores derecho e izquierdo.

Comoc sSe muestra en las figuras 2 a 4, en el motor
monocilindro E, la unidad principal de motor 20 se compone
de un carter 21; un bloque de cilindro 22 acoplado al cérter
21 de manera que sobresalga hacia adelante; y una culata de
cilindro 23 a conectarse al extremo delantero del bloque 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 suspensi6én traseros
superior e inferior 25, 25 en la superficie trasera. El
saliente de suspensidén superior 24 se fija a un soporte
central 15 que sobresale hacia adelante en 1la porcién
intermedia de la viga central 2, y 1los salientes de
suspensién traseros 25, 25 se fijan al soporte central 7
mediante el uso de pernos 26 respectivamente.

El céarter 21 se compone de una mitad izquierda de
carter 2la y una mitad derecha de cérter 21b, que se
obtienen dividiéndolo en derecho e izquierdo mediante un
plano vertical P incluyendo el eje de la viga central 2; el
cigliefial 28 dispuesto de lado a lado en la direccibén
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horizontal se soporta por ambas mitades de carter 21a, 21b
mediante un par de cojinetes derecho e izquierdo 27, 27'. Un
pistén 29, que desliza dentro de un ftUnico taladro de
cilindro 22a que tiene el bloque de cilindro 22, estéa
conectado a este cigilelal 28 mediante wuna varilla de
conexion 30.

El bloque de cllindro 22 estd dispuesto de tal manera
que el eje Ab de su taladro de cilindro 22a esté situado en
el plano vertical P y se incline en un pequefio gradiente a
hacia arriba hacia la parte delantera.

La culata de cilindro 23 se forma con una cé&mara de
combustién 31 a la que mira la cara superior del pistén 29;
un orificio de entrada 32 conectado a esta cémara de
combustién 31, que se abre en la superficie superior de la
culata de cilindro 23; y un orificio de escape 33 conectado
a la misma camara de combustién 31, que se abre en el lado
inferior de la culata de cilindro 23, y se ha montado una
valvula de admisién 34 y una vélvula de escape 35 que abren
o cierran dichos orificios de entrada y escape 32, 33. Asi,
se ha dispuesto un tren de valvulas 36 para abrir-cerrar las
vidlvulas de admisién y escape 34, 35 en una camara de
vilvulas 37 de la culata de cilindro 23,

Este tren de valvulas 36 se compone de un arbol de
levas 38 a soportar por una culata de cilindro 23 en
paralelo con el cigiiefial 28 en una porcién intermedia entre
las vdlvulas de admisién y escape 34, 35 mediante un par de
cojinetes izquierdo y derecho 39, 39'; un brazo oscilante de
admisién 40 a soportar por una culata de cilindro 23 para
realizar un enclavamiento entre este &rbol de levas 38 y la
vidlvula de admisién 34; un brazo oscilante de escape 41 a
soportar por la culata de cilindro 23 para realizar un
enclavamiento entre el Arbol de levas 38 y la vAlvula de
escape 35; y muelles de valvula 42, 43 para empujar las
valvulas de admisidén y escape 34, 35 en una direccién de

W
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cierre, respectivamente.

El &rbol de levas 38 estd acoplado al ciglieflal 28
mediante un dispositivo de transmisién temporizada 61. Este
dispositivo de transmisién temporizada 61 se compone de: un
pifién de accionamiento 62 a fijar al ciglleflal 28 adyacente
al lado exterior de un cojinete izquierdo 27 para soportar
el cigllefial 28; una rueda dentada movida 63 a fijar a un
extremo del &rbol de levas 38; y una cadena sinfin de
temporizacién 64 a extender entre ambos pifiones 62, 63, y es
capaz de transmitir la rotacién del cigliefilal 28 al Arbol de
levas 38 a una relacidn de reduccién de velocidad de 1/2. La
cadena de temporizacién 64 estd alojada en un paso de cadena
de temporizacién 65 formado en una pared lateral del bloque
de cilindro 22.

El bloque de cilindro 22 esta dispuesto de tal manera
que un eje Ab de su taladro de cillindro 22a esté desviado
una distancia S5 hacia abajo con respecto a un eje Ac del
cigliefial 28, y la culata de cilindro 23 esta dispuesta de
tal manera que un eje Am del Arbol de levas 38 esté desviado
una distancia S' debajo de un eje Ab del taladro de cilindre
22a. Mediante tal desviacién en dos etapas, la culata de
cilindro 23 ha de efectuar un desplazamiento en dos etapas
por debajo del céarter 21 a la vez que mantiene el estado
inclinado del taladro de cilindro 22a, por lo que el espacio
66 entre la culata de cilindro 23 y la viga central 2 se
puede ampliar efectivamente.

De nuevo en las figuras 1 y 3, un sistema de admisién
de aire 70 del motor E estd dispuesto en el espacio 66. Un
tubo de entrada 71 que constituye una parte del sistema de
admisidén de aire 70 se combina con la superficie 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 lado inferior de la viga central 2 después de
subir hacia arriba desde la culata de cilindro 23. Un
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carburador del tipo de aspiracidtn lateral 72 esta conectado
a la porciétn de extremo, es decir, un extremo situado hacia
arriba del tubo de entrada 71, y un flltro de aire 73 estéd
conectadec a su orificio de entrada. Asi se forma el sistema
de admisién de aire 70.

Dado que el espacio 66 entre la culata de cilindro 23 y
la viga central 2, en el que estd dispuesto este sistema de
admisién de aire 70, estd ampliado como se ha descrito
anteriormente, resulta posible establecer el radio de
curvatura de la porcidédn curvada del tubo de entrada 71 a un
valor alto, y como resultado, disminuye la resistencia del
aire de entrada dentro del tubo de entrada 71, haciendo asi
posible aumentar la salida del motor y reducir mis el
consumo de combustible.

Ademas, puesto que el eje Ab del taladro de cilindro
22a se inclina en un pequefio gradiente & hacia arriba hacia
la parte delantera comoc en el caso convencional, el pasc de
cadena de temporizacién 65 también se inclina igualmente,
Por lo tanto, el aceite que se ha suministrado al tren de
valvulas 36 de la culata de cilindro 23 desde un depbsito de
aceite en la parte inferior dentro del carter 21 por una
bomba de aceite (no representada), después de 1la
lubricacién, es capaz de fluir a través del paso de cadena
de temporizacién 65 en un estado natural y volver al
depbsito de aceite.

Ademas, seqglin la desviaciédn del eje Ab del taladro de
cilindro 22a con respecto al eje Ac del cigliefial 28, a la
presién mAxima en la carrera de expansién del motor E,
disminuye el empuje lateral que se ejerce en el pistén 29, y
disminuye la resistencia al rozamiento deslizante del pistén
29 permitiendo reducir mas el consumo de combustible.

En el lado inferior de la culata de cilindro 23 se
combina un tubo de escape 81 que comunica con el orificioc de
escape 33, y este tubo de escape 81 se curva hacia atrias



10

15

20

25

30

13

para extenderse, y estd conectado a un silenciador (no
representado) a disponer en un lado de la rueda trasera 4r.

En las figquras 2 y 3, en una porcién de extremo del
cigliefial 28, un rotor 76 del alternador 75 estd enchavetado,
y este rotor 76 y un engranaje de arranque 77 a soportar
rotativamente por el ciglleflal 28 se combinan entre si
mediante un embrague unidireccional 78. El1 embrague
unidireccional 78 esta adaptado para poder transmitir una
fuerza rotativa solamente en una direccién desde el
engranaje de arranque 77 al rotor 76, y un motor de arranque
80 para accionar el engranaje de arranque 77 mediante el
tren de engranajes de deceleraciétn 79 estd montado sobre la
parte superior del carter 21 en el lado delantero del
cigliefial 28. Inmediatamente detrds de este motor de arranque
80 y sustancialmente justo encima del cigilefial 28, se ha
dispuestec un saliente de suspensién delantero 24 para
suspender el motor.

Asi, el motor de arranque 80 se puede instalar en el
cirter 21 a la vez que se utiliza un espacio
comparativamente amplio 66 entre el carter 21 y la viga
central 2. AdemAs, puesto que se ha de instalar en un lugar
cerca del centro de gravedad del motor E, el saliente de
suspensién superior 24 esta menos afectado por las
vibraciones 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 mejorar
la calidad de la marcha.

En las figuras 2 y 3, el carter 21 contiene una
transmisién 85 que tiene un eje de entrada 86 y un eje de
salida 87 que estan dispuestos en paralelo con el cigllefial
28. Entonces, los ejes de entrada y salida 86 y 87 se
soportan por el carter 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 constituido
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trenes de engranajes de transmisién 88, a 88n teniendo cada
uno etapas miltiples. La potencia generada por el cigliefal
28 se transmite al eje de entrada 86 mediante un embrague
centrifugo 89, un tren primario de engranajes de
deceleracién 90 y un embraque de transmisién 91, se
transmite desde el eje de entrada 86 al eje de salida 87
mediante un tren de engranajes de transmisién seleccionado,
y ademids se transmite a la rueda trasera 4r mediante un
dispositivo de transmisi6én de cadena 92 a disponer fuera del
carter 21 para moverla.

En la transmisién B85, el eje de salida 87 esta
dispuesto en un plano horizontal sustancialmente a nivel con
el cigliefial 28, y el eje de entrada 86 estad dispuesto en una
posicién intermedia entre el ciglieflal 28 y el eje de salida
87 mediante desviacién por encima de estos ejes. Ademas, por
encima del eje de entrada B6, se ha dispuesto un tambor de
cambio 93 para seleccionar trenes de engranajes de
transmisién 88; a 88n.

Cuando se realiza como se ha descrito anteriormente, se
acorta la distancla entre el ciglieflal 28 y el eje de salida
87, y es posible miniaturizar el carter 21, y por
consiguiente miniaturizar el motor E. Ademis, puesto que el
saliente de suspensién delantero 24 ocupa una posicién
sustancialmente justo encima del cigiiefial 28, incluso cuando
hay que abombar hacia arriba una parte de una pared superior
del caArter 21 justo encima del eje de entrada 86 junto con
la desviacién superior del eje de entrada 86 con respecto al
clglefial 28 y el eje de salida 87, es posible evitar toda
interferencia entre la porcién abombada y el saliente de
suspensién delantero 24.

A continuacién se describird una segunda realizacién
seqliin la presente invencién mostrada en la figura 5.

En esta segunda realizacién, el bloque de cilindro 22 y
la culata de cilindro 23 del motor E se forman con una
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camisa de agua 96. Solamente el eje Ab del taladro de
cilindro 22a del bloque de cilindro 22 esta desviado una
distancia S hacia abajo con respecto al eje Ac del cigliefial
28. En otros términos, el eje Am del arbol de levas 38 esta
dispuesto en el eje Ab del taladro de cilindro 22a. El
saliente de suspensidén superior 24 se forma integralmente en
la pared superior del bloque de cilindro 22. Ademas, en el
sistema de admisién de aire 70, se ha dispuesto un cuerpo de
admisién 172 en lugar del carburador 72 de la realizacibn
anterior, y por consiguiente en el tubo de entrada 71 se ha
montado una valvula de inyeccién de combustible 74 capaz de
inyectar combustible hacia la salida del orificio de entrada
32.

El eje de entrada B6 y eje de salida B8B7 de 1la
transmisién 85 estédn dispuestos en un plano horizontal
sustancialmente a nivel con el cigllefial 28.

Dado que es sustancialmente idéntica a la realizacién
anterior en la estructura restante, las ©porciones
correspondientes a la realizacién anterior en la figura 5 se
designan con nimeros de referencia idénticos, y se omitiréa
su descripcién.

La presente invencién no se limita a las realizaciones
antes descritas, peroc se puede realizar varios camblos en
diseflo sin apartarse de 1o esencial de 1la presente
invencién.

Como se ha descrito anteriormente, segin la primera
caracteristica especial de la presente invencién, 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
carroceria de vehiculo, esta constituida por un carter para
soportar un cigiieflal; un bloque de cilindro que sobresale
hacia adelante del carter y esta dispuesto de tal manera que

(N
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el eje de un taladro de cilindro se incline hacia arriba
hacia 1la parte delantera; y una culata de cilindro a
conectarse al extremo delantero del bloque de cilindro, y en
la que en el espacio entre la culata de cilindro y la viga
central se ha dispuesto un slistema de admisién de aire del
motor, el bloque de cilindro esta dispuesto de tal manera
que el eje del taladro de cilindro se desvie hacia abajo con
respecto al eje del cigliefial. Por lo tanto, el bloque de
cilindro y la culata de cilindro efecttian un desplazamiento
hacia abajo con respecto al cirter a la vez que mantienen un
estado inclinado del eje del taladro de cilindro, y es
posible ampliar el espacio entre la culata de cilindro y la
viga central. Por consiguiente, la curvatura del sistema de
admisién de aire a disponer en el espacio se reduce
disminuyendo por 1lo tanto 1la resistencia del aire de
entrada, haciendo asi posible mejorar la potencia de salida
y reducir mas el consumo de combustible del motor. Ademas,
la desviacién del eje del taladro de cilindro con respecto
al eje del ciglefial reduce el empuje lateral que se ejerce
en el pistén a la presién maxima en la carrera de expansién
del motor, y se reduce 1la resistencia al rozamiento
deslizante del pistén, haciendo asi posible reducir mis el
consumo de combustible.

AdemAs, sequn la sequnda caracteristica especial de la
presente invencibén, puesto que la culata de cilindro esté
dispuesta de tal manera que el eje del &rbol de levas para
la valvula a soportar por la culata de cilindro se desvie
hacia abajo con respecto al eje del taladro de cilindro,
ademads de la primera caracteristica especial, la culata de
cilindro efectia un desplazamientc hacia abajo en dos etapas
con respecto al carter, y el espacio entre la culata de
cilindro y la viga central se puede ampliar maAs, y se reduce
mas la curvatura del sistema de admisién de aire a disponer
en el espaclo, haciendo asi posible reducir efectivamente la
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resistencia del aire de entrada.

Ademds, seqin la tercera caracteristica especial de la
presente invencién, ademds de la primera o segunda
caracteristica especial, un motor de arranque esta montado
sobre la parte superior del carter en la parte delantera del
cigliefial, e inmediatamente detrds de este motor de arranque
y sustancialmente Jjusto encima del cérter se forma un
saliente de suspensién a suspender de la viga central en la
superficie superior del céarter. Por lo tanto, el motor de
arranque se puede instalar en el carter a la vez que se esté
utilizando el espaclo comparativamente amplio entre el
carter y la viga central. Ademas, 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 consigulente las vibraciones
del saliente de suspensién se transmiten menos a la viga
central, haciendo asi posible contribuir a mejorar 1la
calidad de la marcha.

Ademas, segin la cuarta caracteristica especial de la
presente invencién, ademds de la tercera caracteristica
especial, un eje de entrada y un eje de salida de una
transmisién a instalar en el cArter estdn dispuestos en
paralelo con el cigliefial respectivamente vy el eje de entrada
esta dispuesto en una posicién mids alta que el ciglefial y el
eje de salida. Por lo tanto, la distancla entre el cigllefial
Y el eje de salida estd acortada, y es posible miniaturizar
el caArter, y por consiguiente miniaturizar el motor. Ademéas,
puesto que el saliente de suspensién ocupa una posicién
sustancialmente justo encima del cigllefial, incluso cuando
hay que abombar hacia arriba una parte de una pared superior
del cérter justo encima del eje de entrada junto con la
desviacién superior del eje de entrada con respecto al
cigtiefial y el eje de salida, es posible evitar toda
interferencia entre la porcién abombada y el saliente de

(L\
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REIVINDICACIONES

1. Un motor en una motocicleta del tipo de wviga central
en la que una unidad principal de motor (20) de un motor (E)
2 suspender de una viga central (2) que se extiende
oblicuamente hacia abajo hacia la parte trasera desde un
tubo delantero (1) de un bastidor de carroceria de vehiculo
(F}), estd constituido por un carter (21) para soportar un
cigliefial (28); un bloque de cilindro (22) que sobresale
hacia adelante del carter (21) y estd dispuesto de tal
manera que un eje (Ab) de un taladro de cilindro (22a) se
incline hacia arriba hacia la parte delantera; y una culata
de cilindro (23) a conectarse al extremo delantero del
bloque de cilindro (22), y en la que en un 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 porque

dicho bloque de cilindro (22) estd dispuesto de tal
manera que el eje (Ab) de dicho taladro de cilindro (22a) se
desvia (S) hacia abajo con respecto al eje (Ac) de dicho
ciglefial (28).

2. El motor en una motocicleta del tipo de viga central
seqin la reivindicacidén 1, caracterizado porque

dicha culata de cilindro (23) estéd dispuesta de tal
manera que un eje (Am) de un Aarbol de levas (38) para la
vidlvula a soportar por dicha culata de cllindro (23) se
desvia (S') hacia abajo con respecto a un eje {(RAb) de dicho
taladro de cilindro (22a).

3. El1 motor en una motocicleta del tipo de viga central
seqglin la reivindicacién 1 o 2, caracterizado porque

un motor de arranque (80) estid montado sobre una parte
superior de dicho carter (21) en la parte delantera de dicho
cigtiefial (28), e inmediatamente detrids de dicho motor de
arranque (80) y sustancialmente justo encima de dicho cérter

N *
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(28) se forma un saliente de suspensiétn (24) a suspender de
dicha viga central (2) en una superficie superior de dicho
carter (21).

4. El1 motor en una motocicleta del tipoc de viga central
segin la reivindicacién 3, caracterizado porque

un eje de entrada (86) y un eje de salida (87) de una
transmisién (85) a instalar en dicho cérter (21) estén
dispuestos en paralelo con dicho ciglieflal (28)
respectivamente y porque dicho eje de entrada (86) esté
dispuesto en una posicién méAs alta que dicho cigtiefial (28) y
dicho eje de salida (87).
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Doctor(a)

HUMBERTO RUBIO CAMACHO

Apoderado(a)

oficioNo. 19158

REFERENCIA: Radicacién 01-110395
Trdmite 002
Evento 001
Actuacién 430
Folios 001

Como resultado del examen de forma, realizado con fundamento en el articulo 38 de la
Decisién 486 de la Comisién de la Comunidad Andina, se le comunica que:

- Debe allegar el documento en que consta la cesién del deracho a la patente otorgado
por los inventores a los solicitantes 0 a sus causantes (art. 26-k,Dec 486/2000).

- Debe indicarse el lugar de constitucion de ia sociedad solicitante (Art. 27-c, D 486/0).

- Se sugiere que para préximas actuaciones ante esta entidad sean utilizados los
formatos establecidos en la circular nica.

En cumplimiento del articulo 39 de la Decision 488, en concordancia con el articulo 85 de
la misma decision, se le requiere para que dentro del tdrmino de dos (2) meses siguientes
a la fecha de notificacién del presente oficio, complete los requisitos anteriorments
enunciados. En caso de no dar cumplimiento al presenta requerimiento, la solicitud se
considerard abandonada y perderéd su prelacion.

Notifiquese el presente oficio co e & lo dispuesto en el articulo 8 de la Resolucién 210 del
15 de enero del 2001.

07 MAR. 2002

El anterior requerimiento fue notificado por fjacién en lista de fecha

Sa recuanda sl interesado que daba pressnter, dentro de los diecisbis Mmeses sigulentes contados & partir de ia feche de
presentecidn de la sofichud cuya prioridad se invoca, copla de s misma certificada por ks sutoridad que s expkid v, en los
canos &0 qua haya luger, la treduccién simpie del capituio relvindicalorio. El incumnplimiento de éste plazo, acarreard is
pérdida de la prioridad invocada.
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