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Cra. 7a # 74 — 84 Oficina 508
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.DIVISION DE NUEVAS CREACIONES Fve.2 PRTENTES o

SUPERINTENDENCIA DE INDUSTRIA Y COMERCK v, KeSronmacion Pl

E S. B

REF: Expediente No.: 08-128.620

Patente de Invencidn: °“MOTOR DE COMBUSTION
INTERNA REFRIGERADO POR
AIRE EQUIPADO CON UN
SENSOR PARA DETECTAR UN
ESTADO DEL MOTOR"

Titular: HONDA MOTOR CO., LTD.

HUMBERTO RUBIO CAMACHO, mayor de edad, domiciliado en Bogotd, D.C.,
identificado con la cédula de cludadania nimero 17.182.082 de Bogotd, abogado
Thulado con Tarjeta Profesional No. 50.007 del Consejo Superior de la Judicatura,
actuando en caracter de APODERADO de la Sociedad HONDA MOTOR CO., LTD.;
domiciliada en 1-1, Minamiacyama 2-chome, Minato-ku, Tokio, Japén; me permito anexar
los documentos uﬂalados a continuacién:

1- Copla expedida y certificada por la Oficina de Patentes de Japdn,
comrespondiente a la Solicitud de Registro No. 2005-376070 de 27 de diclembre
de 2.005, junto con sus respectivas traducciones: Del idioma Japonés al Inglés y
del Idloma Inglés al Espaitol; base de ia prioridad reivindicade en la solicitud de
registro de la Patente de Invencion citada en la referencia; y que por tanto
acredita el derecho de prioridad invocado, de acuerdo a las disposiciones legales
vigentes.

2- Adicional a lo anterior, me permito anexar las seis (8) figuras contenidas en la
presents invencion, ajustadas a los parédmetros legales establecidos.

Por lo anterior, muy respetucsamente solicito a su despacho tener en cuenta los
documentos aportados y continuar el trémite de rigor dentro de la presente solicitud.

Cordialmente,

57»3.!—,
HUMBERTO RUBIO CAMACHO
C.C. 17.192.062 de Bogoti
T.P. 50.007 Consejo Superior
de la Judicatura.
COD. 410
06/1689/PO00G03
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This is to certify that the annexed is a truc copy of the following application as filed
with this Office.

i ® £ A H 20054 12H827H

Date of Application:

B B % 5 B
Application Number: HH2005—-376070
N SKILLHNE~OHE

LAV EEMOEROER

L2 s HBOET— FEHE

. JP2005-376070

The country code and number
of your priority application,
to be used for filing abroad
under the Paris Convention. is

B E A FHEMLERXXH
Applicant(s):
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BRHTRE

Commissioner,
Japan Patent Office
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[Name of Document] Claims
[Claim 1]

An air-cocled internal combustion engine
comprising:

an engine body;

a sensor attached to the engine body to detect an
engine-state; and

a shroud covering the engine body to define a
cooling air passage surrounding the engine body;

wherein the sensor and an electric cable connected
to the sensor is disposed in the cooling air passage.
[Claim 2]

The air-cooled intermal combustion engine according
to claim 1, further comprising:

a cooling fan covered by the shroud and supplying
cooling air to the cooling air passage;

wherein the electric cable is disposed upstream of
the engine body in terms of cooling air flow.
[Claim 3]

The air-cooled internal combustion engine according
to claim 1 or 2, wherein:

a cylinder head which constitutes part of the
engine body is provided with an exhaust port;

the sensor is an exhaust gas sensor which is
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attached to the cylinder head to detect exhaust gas
property as the engine-state at the exhaust port;

the exhaust gas sensor is attached at a position
upstream of the exhaust port in terms of cooling air
flow; and

an air passage adapted to direct exhaust
purification air to the exhaust port is provided at a
position downstream of the exhaust port in terms of the
cooling air flow.
[Claim 4]

The air-cooled internal combustion engine according
to claim 1 or 2, wherein:

the sensor includes an exhaust gas sensor which
detects exhaust gas property as the engine-state and a
temperature sensgor which detects engine temperature as
the engine state; and

the exhaust gas sensor énd the temperature sensor
each having a detecting portion and a joint are attached
such that the joint connected to the electric cable is
disposed closer to the cooling fan carried on a shaft end
of a crankshaft than the detecting portion disposed

inside the engine body.
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[Name of Documentl Specification
[Title of the Invention]

Air-cooled Internal Combustion Engine Equipped with
a Sensor for Detecting a Engine-state
[Technical Field]
fooo1]

The present invention relates to an air-cooled
internal combustion engine equipped with a sensor for
detecting an engine-state and a shroud which forms a
cooling air passage Burrqunding an engine body. This
engine is mounted on a vehicle for instance.

[Background Art]
{oo02]

There is known an air-cooled internal engine
equipped with a sensor for detecting engine temperature
as an engine-ptate and a shroud which forms a cooling air
passage surrounding an engine body (see e.g., Patent
Document 1). In addition, there is known an internal
combustion engine equipped with an exhaust gas sensor for
detecting exhaust gas property as an engine-state (see
e.g., Patent Document 2).

[Patent Document 1]

Japanese Patent Laid-Open No. 2004-11436

[Patent Document 2]

7
4 o
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Japanese Patent Laid-Open No. 2004-316430
[Disclosure of the Invention]

[Problem to be Solwved by the Invention)
[0003]

A sensor for detecting an engine-state may be
attached to one of a cylinder, a cylinder head and a head
cover which constitute an engine body. In this case, a
portion of the sensor exposed to the outside of the
internal combustion engine and an electric cable
connected to the sensor at the exposed portion are
protected from being hit with a foreign object (for
example, gravel tossed up by a traveling vehicle) by a
body cover. In addition, in order to prevent the sensor
and the electric wire from being excepsively heated by
heat from the engine, it is necessary to appropriately
cool them. Therefore, the arrangement of the sensor and
electric wire may be restricted or the arrangement of
peripheral members disposed in the vicinity of the sensor
and electric wire may be restricted.

[0004] |

In view of such situations, the present invention
has been made and an object of the inventions of claims 1
to 3 is to provide an air-cooled internal combustion

engine that can ensure protectional capability and



cooling performance for a sensor and an electric wire
connected to the sensor with simple structure and that
can additionally exhibit increased flexibility of sensor
arrangement. An object of the inventions of claims 2 and
4 is to further improve cooling performance for the
electric wire connected to the sensor, thereby enhancing
the detection accuracy of the sensor. An object of the
invention of claim 3 is to arrange an exhaust gas sensor
and an air passage for exhaust purification air and
additionally enhance cooling performance for the exhaust
gas sensor and exhaust purification performance by the
exhaust purification air.

[Means for Solving the Problem]

[0005]

The invention recited in claim 1 is an air-cooled
internal combustion engine including: an engine body; a
sengor attached to the engine body to detect an engine-
state; and a shroud covering the engine body to define a
cooling air passage surrounding the engine body. In the
engine, the sensor and an electric cable connected to the
sensor are disposed in the cooling air passage.

[0006]
According to the invention recited in claim 1,

since the sensor and the electric cable are disposed in



the shroud, they are protected from being hit or brought

into contact with a foreign object. The invention recited

in claim 1 is different from a technique in which the
arrangement of a sensor outside the shroud 45 restricts
the arrangement of the sensor and peripheral members
located near the sensor. More specifically, the
arrangement of the sensor and the electric cable is not
restricted by the member disposed outside the shroud and
also the arrangement of the member is not restricted by
the arrangement of the sensor and the electric cable.
Since the sensor and the electric cable disposed in the
cooling air passage are cooled by coeling air in the
shroud, they are prevented from excessively heated by
heat from the internal combustion engine.

[0007]

The invention recited in c¢laim 2 is such that in
the air-cooled internal combustion engine according to
claim 1, a cooling fan covered by the shroud and
supplying cooling air to the coeling air passage is
provided, and the electric cable is disposed upstream of
the engine body in terms of cooling air flow.

[0c008]
According to the invention recited in claim 2, in

the internal combustion engine forcibly air-cooled by

7



cooling air from the cooling fan, since the electric
cable is effectively cooled by the cooling air that does
not yet cooled the engine body, the change of electric

resistance resulting from temperature rise attributable

to heat from the internal combustion engine is suppressed.

[0009]

The invention recited in c¢laim 3 is such that in
the air-cooled internal combustion engine according to
claim 1 or 2, a cylinder head which cqpstitutes part of
the engine body is provided with an exhaust port; the
sensor is an exhaust gas sensor which is attached to the
cylinder head to detect exhaust gas property as the
engine-state at the exhaust port; the exhaust gas sensor
is attached at a position upstream of the exhaust port in
terms of cooling air flow; and an air passage adapted to
direct exhaust purification air to the exhaust port is
provided at a position downstream of the exhaust port in
terms of the cooling air flow.

[0010]

According to the invention recited in claim 3, the
exhaust gas sensor and the air passage can be disposed
close to the exhaust port. In particular, the exhaust gas
sensor is effectively cooled by the cooling air that is

not yet heated by the exhaust gas of the exhaust port. A
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portion formed with the air passage is exposed to the
cooling air that has cooled the cylinder head near the
exhaust port, that is, that has been heated by exhaust
gas; therefore, the temperature of the exhaust
purification air flowing through the air passage is
suppressed or prevented from lowering. This promotes the
reaction of unburned components with the exhaust
purification air.

[0011]

The invention recited in claim 4 is such that in
the air-cooled internal combustion engine according to
claim 1 or 2, the sensor includes an exhaust gas sensor
which detects exhaust gas property as the engine-state
and a temperature sensor which detectes engine temperature
aB the engine state; and the exhaust gas sensor and the
temperature sensor each having a detecting portion and a
joint are attached such that the joint connected to the
electric cable is disposed closer to the cooling fan
carried on a shaft end of a crankshaft than the detecting
portion disposed inside the engine body.

[0012]

According to the claim 4, since the jointe of the

exhaust gas sensor and the temperature sensor are located

closer to the cooling fan, the electric cables connected



to the sensors are cooled by the coocling air having lower
temperature. Thus, the change of electric resistance
resulting from temperature rise of the electric cables
can be suppressed.

[Effect of the Invention]

[0013] |

According to the invention recited in claim 1, the
following effect can be exhibited. Use of the shroud in
the air-cooled intermal combustion engine can ensure
protectional capability and cooling performance for the
sensor and the cable connected to the sensor with simple
structure. In addition, the flexibility of the
arrangement of the sensor and the electric cable can be
increased.

According to the invention in claim 2, the
following effect can be exhibited in addition to the
effect of the invention recited in the c¢ited claim. That
is, since the cooling performance for the electric cable
connected to the sensor is further enhanced, the change
of electric resistance is suppressed, which improves
detection accuracy of the sensor.

According to the invention in claim 3, the
following effect can be exhibited in addition to the

effect of the invention recited in the cited claim. That
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is, the exhaust gas sensor and the air passage for

exhaust purification air are arranged in a compact manner,

and further, the cooling performance of the exhaust gas

sensor is enhanced and the exhaust purification

performance by the exhaust purification air is improved.

According to the invention recited in claim 4, the
following effect can be exhibited in addition to the
effect of the invention recited in the cited claim. That
is, since the cooling performance for the electric cables
connected to the sensors can be further enhanced, the
change of electric resistance is suppressed, which
improves the detection accuracy of each sensor.

{Best Mode for Carrying out the Invention]
[0014]

A preferred embodiment of the present invention
will be hereunder described with reference to Figs. 1
through 6.

Referring to Figs. 1 and 2, an air-cooled internal
combustion engine E embodying the present invention is
mounted on a motorcycle aBs a vehicle together with a
power transmission apparatus including a V-belt type
automatic transmission M.

The internal combustion engine E is a single

cylinder four-stroke internal combustion engine which is

10



mounted on a vehicle body transversely sc as to direct
the rotational centerline L1 of a crankshaft 7 leftward
and rightward. This engine has an engine body composed of
a cylinder 1, a crankcase 2 joined to the cylinder 1 on
the side of the crankshaft 7 in the direction of a
cylinder axis L2 (hereunder, referred to as “cylinder
axial direction”), a head cover 3 joined to the cylinder
1l on the side opposite the side of the crankshaft 7 in
the cylinder axial direction, and a head cover 4 joined
to the cylinder head 3. The cylinder 1, crankcase 2,
cylinder head 3 and head cover 4 are made of metal, e.g.,
an aluminum alloy, which is a material hawving high
thermal conductivity.

[0015]

It should be noted that, in the embodiment, the
upside and downside, the front and rear or back, and the
left and right are based on a motorcycle as a machine
having the internal combustion engine E. The axial
direction means a direction parallel to the rotational
centerline L1 of the crankshaft 7. If one of the left and
right is one side in the axial direction, the other of
the left and right is the other side in the axial
direction.

[0016]

11



The cylinder 1 is arranged on the vehicle body so
as to slant slightly upward with respect to the
horizontal plane so that the cylinder axis L2 extends
slightly-obliquely upwardly toward the front. A piston 5
is fitted in a cylinder bore la of the cylinder 1 so as
to be able to reciprocate. The piston 5 is comnnected to
the crankshaft 7 via a connecting rod 6. The crankshaft 7
is rotatably journaled by the crankcase 2 via a pair of
main bearings 8 including ball bearings. The left-right
seplit crankcase 2 is composed of a left case half 2a and
a right case half 2b so as to define a crank chamber 9
housing the crankshaft 7.

The cylinder head 3 and the cylinder 1 are co-
fastened to the crankcase 2 with a plurality of, four in
this case, head bolts 11 (see Fig. 6) that are inserted
into through-holes 10 (see Fig. 4) formed in the cylinder
1 and the cylinder head 3.

[0017]

The cylinder head 3 is formed with a combustion
chamber 12 facing the piston 5 in the cylinder axial
direction and an intake port 13 and an exhaust port 14
which open to the combustion chamber 12. An ignition plug
15 is attached to the cylinder head 3 so as to face the

combustion chamber 12. An intake valve 16 and an exhaust

12
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valve 17 mounted to the cylinder head 3 are drivingly
opened and closed by a valve system 20 to thereby open
and close the intake port 13 and the exhaust port 14,
respectively, in synchronization with the rotation of the
crankshaft 7. The valve system 20 includes a cam shaft 22
which is drivingly rotated by the power of the crankshaft
7 transmitted via a transmission mechanism 18 for driving
the valves.

[o018]

The valve system 20 is accommodated in a valve
system chamber 21 defined by the cylinder head 3 and the
head cover 4. The valve system 20 includes the cam shaft
22 and an intake rocker arm 25 and an exhaust rocker arm
26. The cam shaft 22 is rotatably journaled by the
cylinder head 3 via bearings. The intake rocker arm 25
and the exhaust rocker arm 26 pivotally move about rocker
shafts 23 and 24 driven by an intake cam 22a and an
exhaust cam 22b, respectively, carried on the cam shaft
22. The transmission mechanism 18 includes a drive
sprocket 48a, a driven sprocket 18b and an endless chain
18c. The drive sprocket 48a is carried on a left-hand
shaft end 7a of the crankshaft 7 which passes through the
left-hand main bearing 8 and projects leftward of the

crank chamber 9. The driven sprocket 18b is carried on a

13



shaft end of the cam shaft 22. The chain 18c¢ as an
endless transmission belt is spanned between both the
sprockets 18a and 18b. Both the sprockets 18a, 18b and
the chain 18c are accommodated in a chain chamber 27 as a
transmission chamber. The chain chamber 27 is defined by
the cylinder 1, the cylinder head 3, the head cover 4,
and the left case half 2a and communicates with the valve
system chamber 21 and the crank chamber 9.

[0019]

A transmission chamber 33 for accommodating the
transmission M ia formed on the left aside of the crank
chamber 9 in the axial direction (the lateral direction)
80 ap to put the chain chamber 27 between the
transmission chamber 32 and the crank chamber 9. The
transmiesion M includes a drive pulley 31 and a driven
pulley (not shown) on which a V-belt 30 is wound and
which is changed in wind-radius by a centrifugal weight
3la in accordance with engine speed. The transmission
case 32 defining the transmission chamber 33 is composed
of a case body 32a formed of the left case half 2a and a
cover 32b fastened to the case body 32a from the left
side by means of a large number of bolts. The shaft end

7a which passes through the left case half 2a and

projects leftward constitutes a drive shaft of the drive

14



pulley 31.
[0020]

An intake device of the internal combustion engine
E includes an intake pipe 35 which connects a throttle
body (not shown) equipped with a throttle wvalve to
control a flow rate of intake air from an air cleaner,
with the intake port 13 of the cylinder head 3. A fuel
injection valve 36 is attached to the intake pipe 35. The
fuel injection valve 36 serves as air-fuel mixture
producing means for producing an air-fuel mixture by
supplying fuel into intake air flowing in an intake
passage of the intake device (also see Fig. 3).

The fuel injected from the fuel injection valve 36
toward the intake port 13 enters as an air-fuel mixture
the combustion chamber 12 via the intake port 13 when the
intake valve 16 is opened. The mixture in the combustion
chamber 12 is ignited by the ignition plug 15 to burn,
The piston 5 is driven and reciprocated by the preasure
of the resulting combustion gas to drivingly rotate the
crankshaft 7 via the connecting rod 6. The combustion gas
is discharged to the outside of the intermal combustion
engine E through the exhaust port 14 and an exhaust
device provided with an exhaust pipe 38 when the exhaust

valve 17 is opened.
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The power of the crankshaft 7 is automatically
adjusted in accordance with engine speed by the
transmission M and then transmitted to a rear wheel as a
drive wheel via a final reduction gear, thus drivingly
rotating the rear wheel.

[0021}

Referring to Figs. 1 and 3, on the right side of
the crank chamber 9, a fan chamber 41 is formed which
accommodates an AC generator 39 and a cooling fan 40. The
cooling fan 40 sucks outside air and produces cooling air
for forcibly cooling the engine body. The fan chamber 41
is defined by the right case half 2b and a fan cover 42
which covers the cooling fan 40 from the right side. The
AC generator 39 and the cooling fan 40 driven by the
crankshaft 7 are mounted to a right shaft end 7b of the
crankshaft 7. The right shaft end 7b of the crankshaft 7
passes through the right case half 2b, projectingly
extends rightward and terminates in the fan chamber 41.
{0022]

With reference to Figs. 1 and 3, a fan cover 42
made of a synthetic resin is provided for the internmal
combustion engine E and fastened to the right case half
2b with a plurality of bolts 43. The fan cover 42

includes a cylindrical air suction portion 42a defining a
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suction port 4l1a through which outside air flows into the
fan chamber 41. A louver 42b is disposed inside the air
suction portion 42a to guide the sucked air so that it
flows in the axial direction. The air supplied under
pressure by the cooling fan 40 is delivered as cooling
air to an air passage 46 described later through an air
vent port 41b. This air vent port 4l1lb is an outlet port
of the fan chamber 41 which opens toward the radial
outside of the cooling fan 40 and the cylinder 1 in the
cylinder axial direction.
[0023]

Referring additionally to Figs. 2 and 4, a shroud
45 provided for the internal combustion engine E covers
the whole of the cylinder 1 and cylinder head 3
constituting the engine body to thereby define a cooling
air passage 46 which surrounds the cylinder 1 and the
cylinder head 3. More Bpecifically, the shroud 45 covers
over the entire circumference of the cylinder 1 and
cylinder head 3 so as to encircle the cylinder axis L2
and also covers the full lengths of the cylinder 1 and
cylinder head 3 in the cylinder axial direction. The
cylinder 1 and the cylinder head 3 are formed with a
large number of fins 1f and 3f, respectively, on the

outer surfaces thereof in order to enhance a cooling
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effect by cooling air on the cylinder 1 and the cylinder
head 3.
[0024]

The shroud 45 made of a synthetic resin is split
into two portions with respect to a splitting plane
almost parallel to the cylinder axis L2, that is,
composed of an upper shroud portion 45a as a first shroud
portion and a lower shroud portion 45b as a second shroud
portion. Both the shroud portions 45a and 45b are
fastened to each other by retaining structures with clawa
47 and screws 48 and also to the fan cover 42 with screws
49. The lower shroud portion 45b is fastened to the left
case half 2a with bolts 50. Respective edge portions 45al,
45bl1 of the shroud portions 45a, 45b for defining an
opening 51 through which the head cover 4 projects
forwardly through the shroud 45 are fitted to a flange
portion 3a of the cylinder head 3. In this way, the
shroud 45 is mounted to the engine body.

{0025]

The shroud 45 is formed on its -front surface with
the opening 51 extending over both the shroud portions
45a, 45b. In addition to the opening 51 the shroud 45 is
formed with other openings 52, 53, 54 and an air

discharge port 55. An opening 52 is provided in a surface
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on the right side of the opening 51 so as to extend over
both the shroud portions 45a, 45b and a plug cap 19
attached to the ignition plug 15 is inserted into the
opening 52. An opening 53 is provided in the upper shroud
portion 45a in a surface above the opening 52 and the
intake pipe 35 is inserted into the opening 53. An
opening 54 is provided in the lower shroud portion 45b in
a surface below the opening 53 and the exhaust pipe 38
and a passage forming portion 83 described later are
inserted through the opening 54. The air discharge port
55 is provided in a left surface and in the lower shroud
portion 45b Bo as to be open rightward.

[0026]

Cooling air, from the cooling fan 40, having a
component of the rotational direction of the fan 40 on
the radial outeide of the fan 40 flows into the cooling
air passage 46 from the air vent port 41b of the fan
chamber 41 (the flow of cooling air is roughly denoted by
broken line arrows in Fig.. 3). In the cooling air passage
46, the cooling air flows around the éylinder 1 and
cylinder head 3 to cool them. Then, the cooling air is
discharged from the air discharge port 55 to the outside

of the shroud 45. The cooling air flows out from the air

discharge port 55 toward the exhaust pipe 38 and cools it.
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[0027]

Referring to Fig. 1, a drive gear 60 is carried on
the shaft end 7b between the right main bearing 8 and the
AC generator 39 to drive an oil pump (not shown)
constituting a lubricating system for the internal
combustion engine E. The oil pump is driven by the power
of the crankshaft 7 transmitted via a transmission
mechaniem including a gear pair including the drive gear
60. The thus-driven oil pump feeds the lubricating oil
pumped from an oil sump formed on the bottom portion of
the crankcase 2, to lubricated portions in the internal
combustion engine E, through a large number of oil
passages. The lubricated portions include the main
bearings 8, the crankshaft 7 and the valve system 20.
[0028]

With reference to Figs. 2, and 4 to 6, the
lubricating oil discharged from the oil pump is fed to
lubricated portions such as the valve pystem 20, provided
on the cylinder head 3, in the valve system chamber 21 in
the following manner. The lubricating oil flows in an oil
passage 61 formed using an insertion hole 10a. Part of
the lubricating oil in the oil paseage €1 is directed
into an oil passage 62 (see Fig. 2) formed in the head

cover 4 and ejected into the valve system chamber 21 from
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an ejecting port 62a of the oil passage 62. In addition,
the remainder of the lubricating oil in the oil passage
61 is ejected into the valve system chamber 21 from an
oil passage 63 (see Fig. 2) in the rocker shaft 23
through a sliding portion with the intake rocker arm 25.
The lubricating oil that has lubricated the lubricated
portions flows down, from the valve system chamber 21, in
a return oil passage 64 (also see Fig. 4) including a
through-hole, then flowing into the crank chamber 9, and
returns to the oil sump. The above-mentioned through-hole
passes through the lower circumferential wall 3b of the
cylinder head 3 and the lower circumferential wall 1b of
the cylinder 1 and opens to the crank chamber 9.

[0029]

With reference to Figs 1 through 6, the internal
combustion engine E is equipped with, as sensora for
detecting an engine state, an exhaust gas sensor for
detecting exhaust gas property as an engine-state and a
temperature sensor for detecting engine temperature as an
engine state. For example, the exhaust gas sensor is an
oxygen concentration sensor 70 which is attached to the
cylinder head 3 to detect the concentration of oxygen in
the exhaust gas at the exhaust port 14. In addition, the

temperature sensor is an oil temperature sensor 75 for
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detecting the temperature of lubricating oil.
[0030]

The oxygen concentration sensor 70 is attached to
the lower circumferential wall 3b of the cylinder head 3
in the vicinity of an outlet 14a of the exhaust port 14.
This sensor 70 is virtually columnar and is disposed
approximately parallel to the axial direction. In
addition, this sensor 70 has an attachment portion 70a
including a threaded part threaded into the cylinder head
3 for attachment, a detecting portion 70b located inside
the cylinder head 3 so as to face the inside of the
exhaust port 14, and a joint 70c connected to an electric
cable 71 used to transmit a detected signal to a
controller. The joint 70c is connected to a coupler 72 as
a connection part attached to the tip of the electric
cable 71. In addition, the joint 70c is disposed to be
exposed to the cooling air passage 46 from the cylinder 1
while being covered by the shroud 45.

[0031]

The o0il temperature sensor 75 is attached to the
lower circumferential wall 1b of the cylinder 1 on the
B8ide where the outlet 14a of the exhaust port 14 opens.
This sensor 75 is virtually columnar and is disposed

approximately parallel to the axial direction. In
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addition, this sensor 75 has an attachment psrtion 75a
including a threaded part threaded into the cylinder 1
for attachment, a detecting portion 75b disposed inside
the c¢ylinder 1 so as to face the return oil passage 64,
and a joint 75c¢ connected to an electric cable 76 used to
transmit a detected signal to the controller. The joint
75c is connected to a couplér 77 as a connection part
attached to the tip of the electric cable 76. In addition,
the joint 75c is disposed to be exposed to the cooling
air passage 46 from the cylinder 1 while being covered by
the shroud 45.

[0032]

Further, the oil temperature sensor 75 is disposed
to extend from the detecting portion 75b to the side
opposite the side of the chain chamber 27 in the axial
direction. In addition, the whole of the oil temperature
sensor 75 overlaps the cylinder 1 (see Fig. 1) as viewed
from the direction perpendicular to a plane H (see Fig.
1) . Therefore, the oil temperature sensor 75 will not
project from the cylinder 1 in the axial direction, so
that it can be arranged on the cylinder 1 in a compact
manner. Incidentally, the plane H is a plane including

the cylinder axis L2 and being parallel to or including

the rotational centerline L1l.
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[0033]

The sensors 70 and 75 are arranged such that the
joints 70¢ and 75c are positioned axially closer to the
cooling fan 40 carried on the shaft end 7b than the
detecting portions 70b and 75b, respectively. 'Thus, the
jointes 70c and 75¢c are positioned upstream of cooling air
in the sensors 70 and 75, respectively.

[0034]

The oxygen concentration sensor 70 and the oil
temperature sensor 75 are arranged approximately parallel
to each other in the cylinder axial direction at a
portion of the engine body on the side where the outlet
l4a of the exhaust port 14 opens toward the plane H, that
is, in the lower circumferential walls 3b and 1b forming
the lower surfaces of cylinder head 3 and the cylinder 1,
respectively (see Fig. 1). In addition, the sensors 70
and 75 are located at respective positione overlapping
each other as viewed from the cylinder axial direction
(see Fig. 6).

[0035]

The electric cables 71, 76 extend from the joints
70c, 75¢, respectively, across the cooling air passage 46
toward the cooling fan 40. Then, the cables 71, 76 pass .

through a grommet 79 fitted to and retained by notches of
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the shroud portions 45a, 45b, extending toward the
outside of the shroud 45, and is connected to the
controller. In this way, the electric cables 71, 76 are
located upstream of the cylinder 1 and the cylinder head
3, so that they are exposed to the cooling air that does
not yet reach the cylinder 1 and the cylinder head 3.
[0036] g

The value detected by the oxygen concentration
sensor 70 is used to control the amount of fuel of the
fuel injection valve 36 in order to enhance the exhaust
gas purifying performance of a catalytic device included
in the exhaust device. The value detected by the oil
temperature sensor 75 is used to control the amount of
fuel of the fuel injection valve 36 in accordance with
the warm-up state of the internal combustion engine. In
addition, this value is used to control the amount of
idling air for idling engine speed control during warm-up
operation.
[0037]

Referring to Figs. 3 and 4, the internal combustion
engine E includes an exhaust system secondary air supply
device which feeds exhaust purification air in the

exhaust gas in order to burn unburned components (HC, CO)

in the exhaust gas for exhaust purification. The
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secondary air supply device has a control valve 81 for
controlling the amount of air supplied to exhaust gas and
an air supply pipe 82 which connects the control valve 81
with the cylinder head 3 to direct the exhaust
purification air controlled by the control valve 81 to
the exhaust port 14. The control valve 81 feeds the
exhaust purification air in the exhaust gas in the engine
operation state where fuel amount control is not
exercised based on the value detected by e.g. the oxygen
concentration sensor 70. The air supply pipe 82 is
composed of an upper supply pipe 82a made of a rubber
hose connected to the control valve 81 and a metallic
lJower supply pipe 82b arranged along the shroud 45. The
lower supply pipe 82b projects from the ocuter surface of
the cylinder head 3, traversing the cooling air passage
46, and connects with a passage forming portion 83. This
passage forming portion 83 is formed of a projecting
portion which extends from the opening 54 of the shroud
45 to the outside of the shroud 45. The passage forming
portion 83 formed integrally with the cylinder head 3 is
provided with an air passage 84 opening to the exhaust
port 14. After flowing in the air supply pipe 82, the
exhaust purification air flows in the air passage 84 and

is fed to the exhaust port 14.
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The passage forming portion 83 is located
downstream of the exhaust port 14 and the exhaust pipe 38
in terms of coeoling air flow so that the air passage 84
is located downstream of the exhaust port 14 in the
cooling air passage 46 with respect of the cooling air
flow.

[0038]

Next, the function and effect of the embodiment
described above will be described.

The electric wire 71 connected to the oxygen
concentration sensor 70 attached to the cylinder head 3
and the electric wire 76 connected to the o0il temperature
sensor 75 attached to the cylinder 1 are arranged in the
cooling air passage 46. In this way, since the sensors 70,
75 and the electric cables 71, 76 are arranged in the
shroud 45, they are protected from being hit or brought
into contact with a foreign object, e.qg., gravel tossed
up during traveling. The present embodiment is different
from the technique in which since a sensor is disposed
outside the shroud 45, the arrangement of the senasor and
peripheral components near the sensor is restricted. That
is to say, the present embodiment is such that the
arrangement of the sensors 70, 75 and the electric cables

71, 76 is not restricted by the members disposed outside
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the shroud 45. Also the sensors 70, 75 and the electric
cablea 71, 76 do not restrict the arrangement of the
members. Since the sensors 70, 75 and the electric wires
71, 76 disposed in the cooling air passage 46 are cooled
by the cooling air in the shroud 45, they are prevented
from being excessively heated by heat from the internal
combustion engine E. Consequently, use of the shroud 45
in the internal combustion engine E can ensure the
protective capability and cooling performance for the
sensors 70, 75 and the electric cables 71 and 76
connected to the respective sensors 70 and 75 with simple
structure, and increase the flexibility of the
arrangement of the sensors 70, 75 and the electric wires
71, 7e.

[0039]

In the internal combustion engine E that includes
the cooling fan 40 covered by the shroud 45 and supplying
cooling air to the cooling air passage 46 and the
electric cables 71 and 76 disposed upstream of the
cylinder 1 and the cylinder head 3 in terms of cooling
air flow and thus forcibly air-cooled by cooling air from
the cooling fan 40, the electric cables 71, 76 are
effectively cooled by the cooling air that does not yet

cool the cylinder 1 and the cylinder head 3. The change
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of electric resistance resulting from temperature rise of
the electric cables 71, 76 attributable to heat from the
internal combustion engine E can be suppressed. The
oxygen concentration sensor 70 and the oil temperature
sensor 75 are attached such that the joints 70c and 75c¢
are located closer to the cooling fan 40 carried by the
shaft end 7b of the crankshaft 7 than the detecting
portions 70b and 70c positioned inside the cylinder head
3 and the cylinder 1, respectively. That is, the
respective jointe 70c and 75c of the oxygen concentration
sensor 70 and the oil temperature sensor 75 are iocated
close to the cooling fan 40. Accordingly, the electric
wires 71 and 76 connected to the sensors 70 and 75,
respectively, are cooled by cooling air with }ow
temperature. Algo in this aspect, the change of electric
resistance resulting from the temperature rise of the
electric cables 71, 76 are suppressed. As a result,
cooling performance for the electric cables 71 and 76
connected to the gensors 70 and 75, respectively, are
further enhanced, which suppresses the change of the
electric resistance, thereby enhancing detection accuracy
of the sensors 70, 75.

[0040]

The oxygen concentration sensor 70 is attached at a
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position upstream of the exhaust port 14 in terms of
cooling air flow. 1In addition, the air passage 84 which
directs exhaust purification air to the exhaust port 14
is provided at a position downstream of the exhaust port
14 with respect to cooling air flow. Thus, Ehe oxygen
concentration sensor 70 and the air passage 84 can be
disposed close to the exhaust port 14. Further, the
oxygen concentration sensor 70 is effectively cooled by
the cooling air that is not yet heated by the exhaust gas
of the exhaust port 14. The passage forming portion 83
formed with the air passage 84 is exposed to the cooling
air that has cooled the cylinder head 3 near the exhaust
port 14, that is, has been heated by the exhaust gas.
Therefore, the temperature of the exhaust purification
air flowing through the air passage 84 is suppressed or
prevented from lowering, which promotes reaction of the
unburned componentes in the exhaust gas with the exhaust
purification air. As a result, the oxygen concentration
sensor 70 and the air passage 84 for exhaust purification
air are arranged in a compact manner, the cooling
pexformance for the oxygen concentration sensor 70 is
enhanced, and exhaust purification performance of exhaust
purification air is improved.

[0041]
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Configurative modifications of the embodiment
described above will be below described.

The exhaust gas sensor may be an LAF sensor which
detects an air-fuel ratio in the exhaust gas or a sensor
that detects unburned components.

The engine temperature may be temperature of the
engine body itself or combustion temperature, or cooling
water temperature in a case of an air-cooled and water-
cooled internal combustion engine.

The passage forming portion 83 may be formed of a
member separate from the cylinder head 3. In this case,
the passage forming portion 83 is made of a material
having high thermal conductivity, such as made of metal,
as with the cylinder head 3 made of a light alloy, such
as an aluminum alloy.

The internal combustion engine may be one having a
cylinder and a cylinder head formed integrally with each
other, also may be a multi-cylinder internal combustion
engine.

[Brief Description of the Drawings]
[0042]
[Fig. 1]
Fig. 1 is a schematic cross-sectional view of an

air-cooled internal combustion engine embodying the
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present invention, as taken along line I-I of Fig. 2.
[Fig. 2]

Fig. 2 is a cross-sectional view take along line
IT-II of Fig. 1.

[Fig. 3]

Fig. 3 is a right side view of an essential portion
of the air-cooled internal combustion engine of Fig. 1.
[Fig. 4]

Fig. 4 is a perspective view of the essential
portion of the intermal combustion engi#e of Fig. 1 with
a lower shroud portion removed.

[Fig. 5]

Fig. 5 illustrates the essential portion of the
cylinder and the cylinder head as viewed from arrow V of
Fig. 3.

[Fig. 6] . -

Fig. 6 is a crosse-sectional diagram taken along

line VIa-VIa and line VIb-VIb of Fig. 5.

[Description of Reference Symbols]

1 ... cylinder, 3 ... cylinder head, 7 ...
crankshaft, 20 ... valve system, 40 ... cooling fan,
45 ... phroud, 46 ... cooling air passage, 64 ... return

oil passage, 70 ... oxygen concentration sensor, 71,

76 ... electric cable, 75 ... oil temperature sensor,
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82 ... air supply pipe, E ..

combustion engine.

. air-cooled internal
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[Name of Document] Abstract
(Abstract]
[Object]

An air-cooled internal combustion engine is
provided that can ensure protective capability and
cooling performance for a sensor and an electric cable
connected to the sensor with simple structure, and has
increased flexibility of the. arrangement of the sensor.
[Solving Means]

An air-cooled internal combustion engine E which is
forcibly air-cooled by a cooling fan 40 is equipped with
a shroud 45 which covers a cylinder head 3 and a cylinder
1 to define a cooling air paesage 46 surrounding them. An
oxygen concentration sensor 70 attached to the cylinder
head 3, an oil temperature sensor 75 attached to the
cylinder 1 and respective electric cables 71 and 76
connected to the sensors 70 and 75 are disposed in the
cooling air passage 46. The electric cables 71, 76 are
disposed upstream of the cylinder head 3 and the cylinder
1 in terms of cooling air flow.

(Selected Drawing] Fig. 1
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REIVINDICACIONES

1. Un motor de combustién interna refrigerado por aire que comprende:

un cuerpo de motor

un detector acoplado al cuerpo de motor para detectar un estado del
motor y

un protector que cubre el cuerpo de motor para definir un conducto de
aire de refrigeracion que rodea el cuerpo de motor,

en el que el detector y un cable eléctrico conectado al detector estan
dispuestos en el conducto de aire de refrigeracion,

2, El motor de combustibn interna refrigerado por aire seglin la
reivindicacion 1, que comprende ademas:

un ventilador de refrigeracion cubierto por medio del protector y que
suministra aire de refrigeracién al conducto de aire de refrigeracion,

en el que el cable eléctrico esta dispuesto hacia arriba del cuerpo de
motor seguin el flujo del aire de refrigeracion,

3. El motor de combustion interna refrigerado por aire segin la
reivindicacion 1 6 2, en el que:

una culata de cilindro, que constituye parte del cuerpo de motor, esta
provista de un orificio de escape,

el detector es un detector de gases de escape que esta acoplado a la
culata de cilindro para detectar una propiedad de los gases de escape como el
estado del motor en el orificio de escape,

el detector de gases de escape esta acoplado en una posicidn hacia
arriba del orificio de escape segtin el flujo del aire de refrigeracion y

un conducto de aire, adaptado para dirigir aire de purificacién de gases
de escape al orificio de escape, esta dispuesto en una posicion hacia abajo del
orificio de escape segun el flujo del aire de refrigeracion

4. El motor de combustion interna refrigerado por aire segidn la
reivindicacion 1 6 2, en el que;
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el detector incluye un detector de gases de escape que detecta una
propiedad de los gases de escape como el estado del motor y un detector de
temperatura que detecta una temperatura del motor como el estado del motor
Y,

el detector de gases de escape y el detector de temperatura, que cada
uno tiene una parte de deteccién y un empalme, estan acoplados de tal manera
que el empalme conectado al cable eléctrico esta dispuesto mas cerca del
ventilador de refrigeracién, que estd en el extremo de arbol de un ciglefial, que
la parte de deteccidn dispuesta dentro del cuerpo de motor.

&
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Nombre del documento

Memoria descriptiva
Titulo de la invencién

Motor de combustidbn intema refrigerado por aire equipado con un
detector para detectar un estado del motor.
Campo técnico

La presente invencidn se refiere a un motor de combustion intema
refrigerado por aire equipado con un detector para detectar un estado del motor
y a un protector que forma un conducto de aire de refrigeracién que rodea un
cuerpo de motor. Dicho motor esta montado, por ejemplo, en un vehiculo.
Técnica anterior

Se conoce un motor de combustion interna refrigerado por aire equipado
con un detector para detectar una temperatura del motor como un estado del
motor y un protector que forma un conducto de aire de refrigeracién que rodea
un cuerpo de motor (véase, por ejemplo, el documento de patente 1). Ademas,
se conoce un motor de combustién intema equipado con un detector de gases
de escape para detectar una propiedad de los gases de escape como un
estado del motor (véase, por ejemplo, el documento de patente 2)
Documento de patente 1

Patente japonesa, abierta a consulta por el pablico, N® 2004-11436
Documento de patente 2

Patente japonesa, abierta a consulta por el publico, N° 2004-316430
Descripcion de la invencién
Problema que se solucionara con [a invencién

Un detector para detectar un estado del motor puede estar acoplado a
un cilindro, a una culata de cilindro o a una tapa de culata que constituyen un
cuerpo de motor. En este caso, una parte del detector, expuesta al exterior del
motor de combustidn interna, y un cable eléctrico, conectado al detector en la
parte expuesta, estan protegidos de los golpes de un cuerpo extrafio (por
ejemplo, gravilla arrojada por un vehiculo en movimiento) por medio de una
tapa de cuerpo. Ademas, a fin de evitar que el detector y el cable eléctrico se
calienten excesivamente con el calor del motor es necesario refrigerarios de
manera adecuada. Por lo tanto, se puede limitar la disposicion del detector y
del cable eléctrico o se puede limitar la disposicién de elementos periféricos
dispuestos cerca del detector y del cable eléctrico.
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En vista de dichas situaciones, se ha realizado la presente invencién y
un objetivo de las invenciones de las reivindicaciones 1 a 3 es proporcionar un
motor de combustion interna refrigerado por aire que pueda garantizar una
capacidad de proteccidn y un rendimiento de la refrigeraciobn de un detector y
de un cable eléctrico conectado al detector con una estructura sencilla y que
adicionalmente pueda mostrar mayor flexibilidad de disposicién del detector. Un
objetivo de las invenciones de las reivindicaciones 2 y 4 es aumentar aun mas
el rendimiento de la refrigeracién del cable eléctrico conectado al detector,
mejorando, de ese modo, la precisién de deteccion del detector. Un objetivo de
la invencién de la reivindicacién 3 es disponer un detector de gases de escape
y un conducto de aire para aire de purificacion de gases de escape vy,
adicionalmente, aumentar el rendimiento de la refrigeracidn del detector de
gases de escape y el rendimiento de la purificacion de gases de escape por
medio del aire de purificacién de gases de escape.

Medios para solucionar el problema

La invencidn que se menciona en la reivindicacién 1 es un motor de
combustion intena refrigerado por aire que incluye: un cuerpo de motor, un
detector acoplado al cuerpo de motor para detectar un estado del motor y un
protector que cubre el cuerpo de motor para definir un conducto de aire de
refrigeracion que rodea el cuerpo de motor. En el motor, el detector y un cable
eléctrico conectado al detector estan dispuestos en el conducto de aire de
refrigeracion.

Segln la invencion que se menciona en la reivindicacion 1, dado que el
detector y el cable eléctrico estan dispuestos en el protector, los mismos estan
protegidos de los golpes de un cuerpo extrafio o de estar en contacto con el
mismo. La invencién que se menciona en la reivindicacion 1 es diferente de
una técnica en la que la disposicién de un detector fuera del protector 45 limita
la disposicién del detector y de elementos periféricos situados cerca del
detector. Mas especificamente, el elemento dispuesto fuera del protector no
limita la disposicion del detector y del cable eléctrico, ni la disposicion del
detector y del cable eléctrico limita la disposicién del elemento. Dado que el
aire de refrigeracidn del protector refrigera el detector y el cable eléctrico,
dispuestos en el conducto de aire de refrigeracion, se evita que los mismos se
calienten excesivamente con el calor del motor de combustion intema.

N
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La invencidén que se menciona en la reivindicaciéon 2 es tal que en el
motor de combustién intema refrigerado por aire segun la reivindicacion 1, esta
dispuesto un ventilador de refrigeracién cubierto por medio del protector y que
suministra aire de refrigeracion al conducto de aire de refrigeracién y el cable
eléctrico estd dispuesto hacia arriba det cuerpo de motor segun el flujo del aire
de refrigeracion.

Segun la invencion que se menciona en la reivindicacion 2, en el motor
de combustion intema refrigerado por aire, de manera forzada, por medio de
aire de refrigeracion del ventilador de refrigeracion, dado que el cable eléctrico
se refrigera de manera eficaz por medio del aire de refrigeracidon que todavia no
ha refrigerado el cuerpo de motor, se elimina el cambio de resistencia eléctrica
que resulta del aumento de temperatura atribuible al calor del motor de
combustion interna.

La invencidn que se menciona en la reivindicacién 3 es tal que en el
motor de combustién interna refrigerado por aire segun la reivindicacion 1 6 2,
una culata de cilindro que constituye parte del cuerpo de motor esta provista de
un orificio de escape, el detector es un detector de gases de escape que esta
acoplado a la culata de cilindro para detectar una propiedad de los gases de
escape como el estado del motor en el orificio de escape, el detector de gases
de escape estd acoplado en una posicién hacia arriba del orificio de escape
segun el flujo del aire de refrigeracién y un conducto de aire, adaptado para
dirigir aire de purificacion de gases de escape al orificio de escape, esta
dispuesto en una posicidén hacia abajo del orificio de escape segan el flujo del
aire de refrigeracion.

Segln la invenciéon que se menciona en la reivindicacion 3, el detector
de gases de escape y el conducto de aire se pueden disponer cerca del orificio
de escape. En particular, el aire de refrigeraciéon, que todavia no se ha
calentado con los gases de escape del orificio de escape, refrigera de manera
eficaz el detector de gases de escape. Una parte, formada con el conducto de
aire, estd expuesta al aire de refrigeracion que ha refrigerado la culata de
cilindro cercana al orificio de escape, es decir, que se ha calentado con los
gases de escape. Por lo tanto, se elimina o se evita que descienda la
temperatura del aire de purificacion de gases de escape que fluye a través del
conducto de aire. Esto provoca ia reaccién de los componentes no quemados
con el aire de purificacién de gases de escape.



10

15

20

25

30

J\"\/\

6

La invencidn que se menciona en la reivindicacion 4 es tal que en el
motor de combustion interna refrigerado por aire segun la reivindicacion 1 6 2,
el detector incluye un detector de gases de escape que detecta una propiedad
de los gases de escape como el estado del motor y un detector de temperatura
que detecta una temperatura del motor como el estado del motor y el detector
de gases de escape y el detector de temperatura, que cada uno tiene una parte
de deteccién y un empalme, estan acoplados de tal manera que el empaime
conectado al cable eléctrico estd dispuesto mas cerca del ventilador de
refrigeracién, que esta en un extremo de arbol de un cigiefal, que la parte de
deteccién dispuesta dentro del cuerpo de motor.

Segun la reivindicacion 4, dado que los empaimes del detector de gases
de escape y del detector de temperatura estan situados mas cerca del
ventilador de refrigeraciéon, el aire de refrigeracion que tiene temperatura
inferior refrigera los cables conectados a los detectores. Por lo tanto, se puede
eliminar el cambio de resistencia eléctrica que resulta del aumento de
temperatura de los cables eléctricos.

Efecto de la invencion

Segun la invencion que se menciona en la reivindicacién 1 se puede
demostrar el efecto siguiente. El uso del protector en el motor de combustion
interna refrigerado por aire puede garantizar una capacidad de proteccién y un
rendimiento de la refrigeracién del detector y del cable conectado al detector
con una estructura sencilla. Ademas, se puede aumentar la flexibilidad de la
disposicion del detector y del cable eléctrico.

Segun la invencién de la reivindicacién 2, ademas del efecto de la
invenciébn que se menciona en la reivindicacién que se ha citado se puede
demostrar el efecto siguiente. Es decir, dado que se aumenta ain mas el
rendimiento de la refrigeracién del cable eléctrico conectado al detector se
elimina el cambio de resistencia eléctrica, lo que mejora la precision de
deteccién del detector.

Segun la invencién de la reivindicacion 3, ademas del efecto de la
invencién que se menciona en la reivindicacién que se ha citado se puede
demostrar el efecto siguiente. Es decir, el detector de gases de escape y el
conducta de aire para aire de purificacién de gases de escape estan dispuestos
de un modo compacto y, ademas, se aumenta el rendimiento de la refrigeracion

B

¢



10

15

20

25

30

35

A

b 4

del detector de gases de escape y se aumenta el rendimiento de la purificacién
de gases de escape por medio del aire de purificacion de gases de escape.

Segun la invencion de la reivindicacion 4, ademéas del efecto de la
invencion que se menciona en la reivindicacion que se ha citado se puede
demostrar el efecto siguiente. Es decir, dado que se puede aumentar ain mas
el rendimiento de la refrigeracién de los cables eléctricos conectados a los
detectores se elimina el cambio de resistencia eléctrica, lo que mejora la
precision de deteccién de cada detector.

Mejor modo de llevar a cabo la invencioén

A continuacién, se describira una forma de realizacion preferente de la
presente invencién en relacion con las Figs. 1 a 6.

Haciendo referencia a las Figs. 1 y 2, un motor de combustidn interna
refrigerado por aire E, que incorpora la presente invencién, esta montado en
una motocicleta, como un vehiculo, junto con un aparato de transmisién de
potencia que incluye una transmisién automatica de tipo correa trapezoidal M.

El motor de combustién interna E es un motor de combustion intema de
cuatro tiempos, monocilindrico, que estd montado en un cuerpo de vehiculo
transversalmente a fin de dirigir la linea central de rotacién L1 de un cigliefial 7
hacia la izquierda y hacia la derecha. Dicho motor tiene un cuerpo de motor
compuesto de un cilindro 1, un carter 2 unido al cilindro 1 del lateral del
ciglienal 7 en la direccion de un eje del cilindro L2 (en lo sucesivo denominada
“direccion axial del cilindro®), una tapa de culata 3 unida al cilindro 1 del lateral
opuesto al lateral del ciglefial 7 en la direccién axial del cilindro y una tapa de
culata 4 unida a la culata de cilindro 3. El cilindro 1, el carter 2, la culata de
clindro 3 y la tapa de culata 4 estan hechos de metal, por ejemplo, una
aleacién de aluminio, que es un material que tiene gran conductividad térmica.

Se deberia tener en cuenta que, en la forma de realizacién, la parte
superior y la parte inferior, la parte delantera y la parte trasera o posterior y [a
parte izquierda y la parte derecha se basan en una motocicleta como una
maquina que tiene el motor de combustién interna E. La direccion axial significa
una direccion paralela a la linea central de rotacidon L1 del cigGefial 7. Si una de
las partes izquierda y derecha es un lateral en la direccién axial, la otra de las
partes derecha e izquierda es el otro lateral en la direccion axial.

El cilindro 1 esta dispuesto en el cuerpo de vehiculo de manera que se
inclina ligeramente hacia arriba respecto al plano horizontal, de manera que el
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eje del cilindro L2 se extiende ligeramente de manera oblicua hacia arriba hacia
la parte delantera. Un pistén 5 esta encajado en un agujero de cilindro 1a del
cilindro 1 a fin de que pueda oscilar. El pistdn 5 estd conectado al cigliefial 7
por medio de una biela 6. El carter 2 soporta el cigliefial 7, de manera que
puede rotar, por medio de un par de cojinetes principales 8 que incluyen
cojinetes de bolas. El carter 2, dividido en parte izquierda y parte derecha, esta
compuesto de una mitad izquierda de carcasa 2a y una mitad derecha de
carcasa 2b a fin de definir una camara de cigliefal 9 que aloja el ciglefial 7.

La culata de cilindro 3 y el cilindro 1 estan co-fijados al carter 2 con una
pluralidad de pemos con cabeza 11, cuatro en este caso, (véase la Fig. 8) que
estdn insertados en agujeros pasantes 10 (véase ia Fig. 4) formados en el
cilindro 1 y en la culata de cilindro 3.

La culata de cilindro 3 est4 formada con una camara de combustién 12
orientada al pistdn 5 en la direccién axial del cilindro y un orificio de admisién
13 y un orificio de escape 14 que dan a la cAmara de combustién 12. Una buijla
de encendido 15 estd acoplada a la culata de cilindro 3 de manera que esta
orientada a la camara de combustién 12. Una valvula de admision 18 y una
vélvula de escape 17 montadas en la culata de cilindro 3 se abren y cierran,
mediante accionamiento por medio de un sistema de valvulas 20 para, de ese
modo, abrir y cemrar el orificio de admisién 13 y el orificio de escape 14,
respectivamente, en sincronizacion con la rotacion del cigliefial 7. El sistema de
vélvulas 20 incluye un arbol de levas 22 que rota mediante accionamiento por
medio de la potencia del cigliefial 7 transmitida a través de un mecanismo de
transmision 18 para accionar las valvulas.

El sistema de véalvulas 20 estd alojado en una camara de sistema de
vélvulas 21 definida por la culata de cilindro 3 y la tapa de culata 4. El sistema
de vélvulas 20 incluye el arbol de levas 22 y un balancin de admision 25 y un
balancin de escape 26. La culata de cilindro 3 soporta el arbol de levas 22, de
manera que puede rotar, por medio de cojinetes. El balancin de admision 25 y
el balancin de escape 268 se mueven, de manera que pueden pivotar, alrededor
de arboles de balancin 23 y 24 accionados por medio de una leva de admisién
22a y de una leva de escape 22b, respectivamente, que tiene el arbol de levas
22. El mecanismo de transmision 18 incluye una rueda dentada de
accionamiento 48a, una rueda dentada accionada 18b y una cadena sin fin
18c. La rueda dentada de accionamiento 48a esta en un extremo izquierdo de
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arbol 7a del cigliefial 7 que pasa a través del cojinete principal izquierdo B y se
proyecta hacia la izquierda de la camara de cigliefal 9. La rueda dentada
accionada 18b estad en un extremo de arbol del arbol de levas 22. La cadena
18c se extiende entre ambas ruedas dentadas 18a y 18b, como una correa de
transmisién sin fin. Tanto las ruedas dentadas 18a, 18b como la cadena 18¢
estan alojadas en una camara de cadena 27, como una camara de transmision.
La camara de cadena 27 esta definida por el cilindro 1, la culata de cilindro 3,
la tapa de culata 4 y la mitad izquierda de carcasa 2a y se comunica con la
camara de sistema de vélvulas 21 y la cdmara de cigliefial 9.

Una camara de transmision 33 para alojar la transmision M esta foomada
en el lateral izquierdo de la camara de cighefial 9 en la direccion axial (ia
direccion lateral) a fin de poner la camara de cadena 27 entre la cdmara de
transmisién 32 y la camara de ciglefial 8. La transmisién M incluye una polea
de accionamiento 31 y una polea accionada (no se muestra) en las que esta
enrollada una correa trapezoidal 30 y que cambia de radio de devanado por
medio de un peso centrifugo 31a segun el régimen del motor. La carcasa de la
transmisién 32, que define la cAmara de transmision 33, estd compuesta de un
cuerpo de carcasa 32a formado de la mitad izquierda de carcasa 2a y de una
tapa 32b sujeta al cuerpo de carcasa 32a desde el lateral izquierdo por medio
de una gran cantidad de pemos. El extremo de arbol 7a, que pasa a través de
la mitad izquierda de carcasa 2a y se proyecta hacia la izquierda, constituye un
arbol motor de la polea de accionamiento 31.

Un dispositivo de admisién del motor de combustién interna E incluye un
tubo de admisidn 35 que conecta un cuerpo de regulador (no se muestra)
equipado con una valvula reguladora para controlar el caudal de aire de
admision de un filtro de aire con el orificio de admision 13 de la culata de
cilindro 3. Una valvula de inyeccién de combustible 36 esta acoplada al tubo de
admisién 35. La valvula de inyeccion de combustible 36 hace las veces de
medio de produccién de mezcla de aire y combustible para producir una mezcla
de aire y combustible mediante el suministro de combustible en el aire de
admisién que fluye en un conducto de admision del dispositivo de admisién
(véase también la Fig. 3).

Cuando la valvula de admision 16 esta abierta, el combustible inyectado
desde la valvuia de inyeccidbn de combustible 38 hacia el orificio de admision 13
entra como una mezcla de aire y combustible en la camara de combustion 12 a
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través del orificio de admision 13. La mezcla que hay en la camara de
combustién 12 se enciende por medio de la bujla de encendido 15 para que se
queme. La presion del gas de combustidn resultante acciona y hace oscilar el
pistdn 5 para rotar el cigliefal 7 mediante accionamiento por medio de la biela
6. Cuando la valvula de escape 17 esta abierta, el gas de combustion se
descarga al exterior del motor de combustién intema E a través del orificio de
escape 14 y de un dispositivo de escape, provisto de un tubo de escape 37.

La potencia del ciglefial 7 se ajusta automéaticamente, segun el régimen
del motor, por medio de la transmisién M y, posteriormente, se transmite a una
rueda trasera, como una rueda de transmisién por medio de un engranaje
reductor final, haciendo rotar de ese modo, mediante accionamiento, la rueda
trasera.

Haciendo referencia a las Figs. 1 y 3, en el lateral derecho de la camara
de cigtefial 9 estd formada una camara de ventilador 41 que aloja un
alternador 39 y un ventilador de refrigeracién 40. El ventilador de refrigeracion
40 aspira aire del exterior y produce aire de refrigeracion para refrigerar, de
manera forzada, el cuerpo de motor. La camara de ventilador 41 esta definida
por la mitad derecha de carcasa 2b y por una tapa de ventilador 42 que cubre
el ventilador de refrigeracién 40 desde el lateral derecho. El altemador 38 y el
ventilador de refrigeracién 40, accionados por el ciglefial 7, estan montados en
un extremo derecho de arbol 7b del ciguefial 7. El extremo derecha de arbol 7b
del cigliefial 7 pasa a través de la mitad derecha de carcasa 2b, se extiende
proyectandose hacia la derecha y termina en la cdmara de ventilador 41.

En relacion con las Figs. 1 y 3, se proporciona una tapa de ventilador 42,
hecha de una resina sintética, para el motor de combustién interna E y esta
sujeta a la mitad derecha de carcasa 2b con una pluralidad de pemos 43. La
tapa de ventilador 42 incluye una parte cilindrica de aspiracién de aire 42a que
define un orificio de aspiracion 41a a través del que se introduce aire del
exterior en la camara de ventilador 41. Una rejilla 42b esta dispuesta dentro de
la parte de aspiracion de aire 42a para guiar el aire aspirado de manera que
fluye en la direccién axial. El aire suministrado a presién por el ventilador de
refrigeracion 40 se envia como aire de refrigeracién a un conducto de aire 48,
que se describe mas adelante, a través de un orificio de ventilacion 41b. Dicho
orificio de ventilacion 41b es un orificio de salida de la camara de ventilador 41
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que se abre hacia el exterior radial del ventilador de refrigeracion 40 y del
cilindro 1 en la direccién axial del cilindro.

Adicionalmente, haciendo referencia a las Figs. 2 y 4, un protector 45,
provisto en el motor de combustion interna E, cubre todo el cilindro 1 y la culata
de cilindro 3 que constituyen el cuerpo de motor para, de ese modo, definir un
conducto de aire de refrigeracion 46 que rodea el cilindro 1 y la culata de
cilindro 3. Mas especlificamente, el protector 45 cubre toda la circunferencia del
cilindro 1 y de la culata de cilindro 3 a fin de rodear el eje del cilindro L2 vy,
asimismo, cubre toda la longitud del cilindro 1 y de la culata de cilindro 3 en la
direccidn axial del cilindro. £l cilindro 1 y la culata de cilindro 3 estan formados
con una gran cantidad de aletas 1f y 3f, respectivamente, en las superficies
exteriores de los mismos a fin de aumentar, por medio de aire de refrigeracion,
un efecto de la refrigeracion del cilindro 1 y de la culata de cilindro 3.

El protector 45, hecho de una resina sintética, esta dividido en dos
partes respecto a un plano de division casi paralelo al eje del cilindro L2, es
decir, estd compuesto de una parte superior de protector 45a, como una
primera parte de protector, y de una parte inferior de protector 45b, como una
segunda parte de protector. Ambas partes de protector 45a y 45b estan sujetas
una a otra por medio de estructuras de retencién con ganchos 47 y tornillos 48,
asl como a la tapa de ventilador 42 con tomillos 49. La parte inferior de
protector 45b esta sujeta a la mitad izquierda de carcasa 2a con pemos 50.
Partes de borde respectivas 45a1, 45b1 de las partes de protector 45a, 45b,
para definir una abertura 51 a través de la que la tapa de culata 4 se proyecta
hacia delante a través del protector 45, estan encajadas a una parte de pestafia
3a de la culata de cilindro 3. De este modo, el protector 45 esta montado al
cuerpo de motor.

El protector 45 esta formado en su superficie delantera con la abertura
51 extendiéndose sobre ambas partes de protector 45a, 45b. Ademas de la
abertura 51, el protector 45 esta formado con otras aberturas 52, 53, 54 y con
un orificio de descarga de aire 55. Una abertura 52 esta dispuesta en una
superficie del lateral derecho de la abertura 51 a fin de extenderse sobre
ambas partes de protector 45a, 45b y un capuchén de bujia 19 acoplado a la
bujla de encendido 15 esta insertado en la abertura 52. Una abertura 53 esta
dispuesta en la parte superior de protector 45a en una superficie por encima de
la abertura 52 y el tubo de admisién 35 esta insertado en la abertura 53. Una
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abertura 54 esta dispuesta en la parte inferior de protector 45b en una
superficie por debajo de la abertura 53 y el tubo de escape 38 y una parie de
formacién de conducto 83, que se describe mas adelante, estan insertados a
través de la abertura 54. El orificio de descarga de aire 55 esta dispuesto en
una superficie izquierda y en la parte inferior de protector 45b a fin de abrirse
hacia la derecha.

Aire de refrigeracion, del ventilador de refrigeracién 40, que tiene un
componente de {a direccion de rotacion del ventilador 40 en el exterior radial
del ventilador 40, se introduce en el conducto de aire de refrigeracion 46 desde
el orificio de ventilacion 41b de la cAmara de ventilador 41 (el flujo de aire de
refrigeracion esta indicado, aproximadamente, por medio de las flechas de
lineas discontinuas de la Fig. 3). En el conducto de aire de refrigeracion 46, el
aire de refrigeracion fluye alrededor del cilindro 1 y de la culata de cilindro 3
para refrigerarlos. Posteriormente, el aire de refrigeracion se descarga desde el
orificio de descarga de aire 55 hasta el exterior del protector 45. El aire de
refrigeracidn sale del orificio de descarga de aire 55 hacia el tubo de escape 38
y lo refrigera.

Haciendo referencia a la Fig. 1, un engranaje de accionamiento 60 esta
en el extremo de arbol 7b entre el cojinete principal derecho 8 y el alternador 39
para accionar una bomba de aceite (no se muestra) que constituye un sistema
de lubricaciéon para el motor de combustién interna E. La potencia del cigliefial
7, transmitida a través de un mecanismo de transmisién que incluye un par de
engranajes que incluyen el engranaje de accionamiento 80, acciona la bomba
de aceite. La bomba de aceite, accionada de ese modo, suministra el aceite
lubricante bombeado desde un colector de aceite formado en la parte inferior
del cérter 2 a partes lubricadas del motor de combustién interna E a través de
una gran cantidad de conductos de aceite. Las partes lubricadas incluyen los
cojinetes principales 8, el cigliefial 7 y el sistema de valvulas 20.

En relaciéon con las Figs. 2 y 4 a 6, el aceite lubricante descargado desde
la bomba de aceite se suministra a las partes lubricadas, tales como el sistema
de valvulas 20, dispuesto en la culata de cilindro 3, de la camara de sistema de
védlvulas 21 de la manera siguiente. El aceite lubricante se introduce en un
conducto de aceite 81 formado usando un agujero de inserciéon 10a. Parte del
aceite lubricante del conducto de aceite 61 se dirige a un conducto de aceite 62
(véase la Fig. 2) formado en la tapa de culata 4 y se expuisa en la camara de
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sistema de vélvulas 21 desde un orificio de expulsién 62a del conducto de
aceite 62. Ademas, el resto del aceite lubricante del conducto de aceite 61 se
expulsa en la caAmara de sistema de valvulas 21 desde un conducto de aceite
63 (véase la Fig. 2) del arbol del balancin 23 a través de una parte de
deslizamiento con el balancin de admisién 25. El aceite lubricante que ha
lubricado las partes lubricadas fluye hacia abajo, desde la camara de sistema
de vilvulas 21, en un conducto de retornc de aceite 64 (véase también la Fig.
4) que incluye un agujero pasante, posteriormente, se introduce en la camara
de ciglefal 9 y retoma al colector de aceite. El agujero pasante, que se ha
mencionado anteriormente, pasa a través de la pared circunferencial inferior 3b
de la culata de cilindro 3 y de la pared circunferenciai inferior 1b del cilindro 1 y
da a la cAmara de ciglefial 9.

En relacién con las Figs. 1 a 6, el motor de combustién interna E esta
equipado, como detectores para detectar un estado del motor, con un detector
de gases de escape, para detectar una propiedad de los gases de escape
como un estado del motor, y con un detector de temperatura, para detectar la
temperatura del motor como un estado del motor. Por ejemplo, el detector de
gases de escape es un detector de concentracidn de oxigeno 70 que esta
acoplado a la culata de cilindro 3 para detectar la concentracion de oxigeno de
los gases de escape en el orificio de escape 14. Ademas, el detector de
temperatura es un detector de temperatura del aceite 75 para detectar la
temperatura del aceite lubricante.

E!l detector de concentracién de oxigeno 70 esta acoplado a la pared
circunferencial inferior 3b de la culata de cilindro 3 cerca de una salida 14a del
orificio de escape 14. Dicho detector 70 tiene practicamente forma de columna
y esta dispuesto, aproximadamente, en paralelo a la direccién axial. Ademas,
dicho detector 70 tiene una parte de acoplamiento 70a que incluye una parte en
rosca roscada en la culata de cilindro 3 para acoplamiento, una parte de
deteccién 70b situada dentro de la culata de cilindro 3 a fin de estar orientada
hacia el interior del orificio de escape 14 y un empalme 70c conectado a un
cable eléctrico 71 que se usa para transmitir una sefial detectada a un
controlador. El empalme 70c esta conectado a un acoplador 72 como una parte
de conexién acoplada a la punta del cable eléctrico 71. Ademas, el empalme
70c esta dispuesto para estar expuesto al conducto de aire de refrigeracién 46
desde el cilindro 1 a la vez que esté cubierto por medio del protector 45.
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El detector de temperatura del aceite 75 estd acopladc a la pared
circunferencial inferior 1b del cilindro 1 en el lateral en el que se abre la salida
14a del orificio de escape 14. Dicho detector 75 tiene practicamente forma de
columna y esta dispuesto, aproximadamente, en paralelo a la direccién axial.
Ademas, dicho detector 75 tiene una parte de acoplamiento 75a que incluye
una parte en rosca roscada en el cilindro 1 para acoplamiento, una parte de
deteccién 75b dispuesta dentro del cilindro 1 a fin de estar orientada hacia el
conducto de retorno de aceite 64 y un empalme 75c conectado a un cable
eléctrico 76 que se usa para transmitir una sefial detectada al controlador. El
empalme 75c esta conectado a un acoplador 77 como una parte de conexién
acoplada a la punta del cable eléctrico 78. Ademas, el empaime 75¢ esta
dispuesto para estar expuesto al conducto de aire de refrigeracion 46 desde el
cilindro 1 a la vez que esta cubierto por medio del protector 45.

Ademas, el detector de temperatura del aceite 75 esta dispuesto para
extenderse desde la parte de deteccidén 75b hasta el lateral opuesto al lateral
de la camara de cadena 27 en la direccion axial. Ademas, todo el detector de
temperatura del aceite 75 recubre el cilindro 1 (véase la Fig. 1) segin se ve
desde la direccion perpendicular a un plano H (véase la Fig. 1). Por lo tanto, el
detector de temperatura del aceite 75 no sobresaldra del cilindro 1 en la
direccién axial, de manera que se puede disponer en el cilindro 1 de un modo
compacto. Casualmente, el plano H es un plano que incluye el eje del cilindro
L2 y que es paralelo a la linea central de rotacién L1 o que incluye la misma.

Los detectores 70 y 75 estdn dispuestos de tal manera que los
empalmes 70c y 75c estan colocados axialmente mas cerca del ventilador de
refrigeracion 40, que esta en el extremo del arbol 7b, que las partes de
deteccién 70b y 75b, respectivamente. Por lo tanto, los empalmes 70c y 75¢
estan colocados hacia arriba del aire de refrigeracién de los detectores 70 y 75,
respectivamente.

El detector de concentracion de oxigeno 70 y el detector de temperatura
del aceite 75 estan dispuestos, aproximadamente, en paralelo entre si en la
direccidn axial del cilindro en una parte del cuerpo de motor en el lateral en el
que la salida 14a del orificio de escape 14 se abre hacia el plano H, es decir, en
las paredes circunferenciales inferiores 3b y 1b que forman las superficies
inferiores de la culata de cilindro 3 y de!l cilindro 1, respectivamente (véase la
Fig. 1). Ademas, los detectores 70 y 75 estan situados en posiciones
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respectivas que se superponen entre si, segun se ve desde la direccibn axial
del cilindro (véase la Fig. 6).

Los cables eléctricos 71, 78 se extienden desde los empalmes 70c, 75¢,
respectivamente, a través del conducto de aire de refrigeracion 46 hacia el
ventilador de refrigeracion 40. Por lo tanto, los cables 71, 76 pasan a través de
un ojal 78 adaptado a muescas de las partes de protector 45a, 45b y retenido
por las mismas, extendiéndose hacia el exterior del protector 45 y se conectan
al controlador. De este modo, fos cables eléctricos 71, 76 estan situados hacia
arriba del cilindro 1 y de la culata de cilindro 3, de manera que los mismos
estan expuestos al aire de refrigeracién que todavia no llega al cilindro 1 ya la
culata de cilindro 3.

El valor que detecta el detector de concentracion de oxigeno 70 se usa
para controlar la cantidad de combustible de la valvula de inyeccién de
combustible 36 a fin de aumentar el rendimiento de la purificacién de gases de
escape de un dispositivo catalizador incluido en el dispositivo de escape. El
valor que detecta el detector de temperatura del aceite 75 se usa para controlar
la cantidad de combustible de ia valvula de inyeccion de combustible 36 segun
el estado de calentamiento del motor de combustién interna. Ademas, dicho
valor se usa para controlar la cantidad de aire para marcha en vacio para
controlar el régimen del motor de marcha en vacio durante la operacion de
calentamiento.

Haciendo referencia a las Figs. 3 y 4, el motor de combustién intema E
incluye un dispositivo secundario de suministro de aire del sistema de escape
que suministra aire de purificacion de gases de escape a los gases de escape
a fin de quemar los componentes no quemados (HC, CO) de los gases de
escape para purificar los gases de escape. El| dispositivo secundario de
suministro de aire tiene una vélvula de control 81 para controlar la cantidad de
aire suministrado a los gases de escape y un tubo de suministro de aire 82 que
conecta la vélvula de control 81 con la culata de cilindro 3 para dirigir el aire de
purificacién de gases de escape que controla la vélvula de control 81 al orificio
de escape 14. La vélvula de control 81 suministra el aire de purificacion de
gases de escape a los gases de escape en el estado de funcionamiento del
motor en el que no se ejerce un control de la cantidad de combustible, en
funcién del valor que detecta, por ejemplo, el detector de concentracion de
oxigeno 70. El tubo de suministro de aire 82 estd compuesto de un tubo
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superior de suministro 82a hecho de un tubo flexible de caucho conectado a la
valvula de control 81 y un tubo inferior de suministro metalico 82b dispuesto a
lo largo del protector 45. El tubo inferior de suministro 82b sobresale de la
superficie exterior de la culata de cilindro 3 atravesando el conducto de aire de
refrigeracion 46 y se conecta con una parte de formacion de conducto 83.
Dicha parte de formacién de conducto 83 esta formada de una parte saliente
que se extiende desde la abertura 54 del protector 45 hasta el exterior del
protector 45. La parte de formacion de conducto 83, formada de una sola pieza
con la culata de cilindro 3, esta provista de un conducto de aire 84 que da al
orificio de escape 14. Después de fluir en el tubo de suministro de aire 82, el
aire de purificacién de gases de escape fluye en el conducto de aire 84 y se
suministra al orificio de escape 14,

La parte de formacién de conducto 83 esta situada hacia abajo del
orificio de escape 14 y del tubo de escape 38 segun el flujo del aire de
refrigeracién, de manera que el conducto de aire 84 esta situado hacia abajo
del orificio de escape 14 del conducto de aire de refrigeracidn 46 con relacién al
flujo del aire de refrigeracion.

A continuacién, se describira la funcién y el efecto de la forma de
realizaciéon que se ha descrito anteriormente.

El cable eléctrico 71 conectado al detector de concentracion de oxigeno
70 acoplado a la culata de cilindro 3 y el cable eléctrico 76 conectado al
detector de temperatura del aceite 75 acoplado al cilindro 1 estan dispuestos
en el conducto de aire de refrigeracién 48. De este modo, dado que los
detectores 70, 75 y los cables eléctricos 71, 76 estan dispuestos en el protector
45, los mismos estan protegidos de los golpes de un cuerpo extrafio o de estar
en contacto con el mismo, por ejemplo, gravilla arrojada durante el
desplazamiento. La presente forma de realizacién es diferente de la técnica en
la que, dado que un detector esta dispuesto fuera del protector 45, se limita la
disposicidn del detector y de componentes periféricos cercanos al detector. Es
decir, la presente forma de realizacion es tal que los elementos dispuestos
fuera del protector 45 no limitan la disposicion de los detectores 70, 75 y de los
cables eléctricos 71, 76. Asimismo, los detectores 70, 75 y los cables eléctricos
71, 76 no limitan la disposicion de los elementos. Dado que el aire de
refrigeracién del protector 45 refrigera los detectores 70, 75 y los cables
eléctricos 71, 76 dispuestos en el conducto de aire de refrigeracion 46, se evita

~=



10

15

20

25

30

35

A“ g’

que los mismos se calienten excesivamente con el calor del motor de
combustion interna E. Por consiguiente, el uso del protector 45 en el motor de
combustion interna E puede garantizar la capacidad de proteccion y el
rendimiento de la refrigeracidbn de los detectores 70, 75 y de los cables
eléctricos 71 y 76 conectados a los respectivos detectores 70 y 75 con una
estructura sencilla y aumentar la flexibilidad de la disposicién de los detectores
70y 75 y de los cables eléctricos 71, 76.

En el motor de combustidon intema E, que incluye el ventilador de
refrigeracién 40 cubierto por medio del protector 45 y que suministra aire de
refrigeracién al conducto de aire de refrigeracién 46 y a los cables eléctricos 71
y 76 dispuestos hacia arriba del cilindro 1 y de la culata de cilindro 3 segun el
flujo del aire de refrigeraciéon y, por lo tanto, refrigerado por aire, de manera
forzada, por medio del aire de refrigeracion del ventilador de refrigeracion 40, el
aire de refrigeracion, que todavia no refrigera el cilindro 1 y la culata de cilindro
3, refrigera de manera eficaz los cables eléctricos 71, 76. Se puede eliminar el
cambio de resistencia eléctrica que resulta del aumento de temperatura de los
cables eléctricos 71, 76 atribuible al calor del motor de combustién interna E. El
detector de concentracién de oxigeno 70 y el detector de temperatura del aire
75 estin acoplados de tal manera que los empalmes 70c y 75¢c estan situados
mas cerca del ventilador de refrigeracién 40, que esta en el extremo de arbol
7b del ciglefial 7, que las partes de deteccion 70b y 70¢ colocadas dentro de la
culata de cilindro 3 y del cilindro 1, respectivamente. Es decir, los respectivos
empaimes 70c y 75c del detector de concentracién de oxigeno 70 y del
detector de temperatura del aceite 75 estan situados cerca del ventilador de
refrigeracion 40. Por consiguiente, el aire de refrigeracién con temperatura baja
refrigera los cables eléctricos 71 y 76 conectados a los detectores 70 y 75,
respectivamente. Asimismo, en este aspecto, se elimina el cambio de
resistencia eléctrica que resuita del aumento de temperatura de los cables
eléctricos 71, 76. Por consiguiente, el rendimiento de la refrigeracion de los
cables eléctricos 71 y 76 conectados a los detectores 70 y 75, respectivamente,
se aumenta alin mas, lo que elimina el cambio de la resistencia eléctrica,
mejorando, de ese modo, la precision de deteccion de los detectores 70, 75.

El detector de concentracidn de oxigeno 70 esta acoplado en una
posicion hacia arriba del orificio de escape 14 segin el flujo del aire de
refrigeracion. Ademads, el conducto de aire 84, que dirige aire de purificacion de
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gases de escape al orificio de escape 14, esta dispuesto en una posicién hacia
abajo del orificio de escape 14 por lo que respecta al flujo del aire de
refrigeracién. Por lo tanto, el detector de concentracion de oxigeno 70 y el
conducto de aire 84 se pueden disponer cerca del orificio de escape 14.
Ademas, el aire de refrigeracion, que todavia no se ha calentado con los gases
de escape del orificioc de escape 14, refrigera de manera eficaz el detector de
concentracién de oxigeno 70. La parie de formacion de conducto 83 formada
con el conducto de aire B4 estd expuesta al aire de refrigeracion que ha
refrigerado la culata de cilindro 3 cercana al orificio de escape 14, es decir, que
se ha calentado con los gases de escape. Por lo tanto, se elimina o se evita
que descienda la temperatura del aire de purificacion de gases de escape que
fluye a través del conducto de aire 84, lo que provoca una reaccion de los
componentes no quemados de los gases de escape con el aire de purificacidn
de gases de escape. Por consiguiente, el detector de concentracién de oxigeno
70 y el conducto de aire 84 para aire de purificacion de gases de escape estan
dispuestos de un modo compacto, se aumenta el rendimiento de Ila
refrigeracién del detector de concentracion de oxigeno 70 y se aumenta el
rendimiento de la purificacién de gases de escape del aire de purificacion de
gases de escape.

A continuacién se describiran modificaciones de configuracién de la
forma de realizacién que se ha descrito anteriormente.

El detector de gases de escape puede ser un detector LAF que detecta
una proporcién de aire y combustible en los gases de escape o un detector que
detecta componentes no quemados.

La temperatura del motor puede ser temperatura del cuerpo de motor
propiamente dicho o temperatura de combustién, o temperatura de agua de
refrigeracidn en un caso de un motor de combustion interna refrigerado por aire
y refrigerado por agua.

La parte de formacion de conducto 83 puede estar formada de un
elemento separado de la culata de cilindro 3. En este caso, la parte de
formacién de conducto 83 estd hecha de un material que tiene gran
conductividad térmica, tal como hecha de metal, como con la culata de cilindro
3 hecha de una aleacion ligera, tal como una aleacién de aluminio.
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El motor de combustion interna puede ser del tipo que tiene un cilindro y
una culata de cilindro formando una sola pieza, asimismo puede ser un motor
de combustién interma de varios cilindros.

Breve descripcion de los dibujos

La Fig. 1 es una vista transversal esquematica de un motor de
combustién interna refrigerado por aire que incorpora la presente invencion,
segan se toma a lo largo de la linea |-l de la Fig. 2.

La Fig. 2 es una vista transversal tomada a lo largo de la linea II-ll de la
Fig. 1.

La Fig. 3 es una vista lateral derecha de una parte fundamental del
motor de combustion intemna refrigerado por aire de la Fig. 1.

La Fig. 4 es una vista en perspectiva de la parte fundamental del motor
de combustion intema de la Fig. 1 con una parte inferior de protector extraida.

La Fig. 5 ilustra la parte fundamental del cilindro y de la culata de cilindro
segin se ve desde |a flecha V de la Fig. 3.

La Fig. 6 es un diagrama transversal tomado a lo largo de la linea Via-
Vla y de la linea VIb-VIb de la Fig. 5.

Descripcion de los simbolos de referencia

1 ... cilindro, 3 ... culata de cilindro, 7 ... ciglefial, 20 ... sistema de
valvulas, 40 ... ventilador de refrigeracion, 45 ... protector, 46 ... conducto de
aire de refrigeracion, 84 ... conducto de retorno de aceite, 70 ... detector de
concentracidon de oxigeno, 71, 76 ... cable eléctrico, 75 ... detector de
temperatura del aceite, 82 ... tubo de suministro de aire, E ... motor de
combustion interna refrigerado por aire.
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Nombre del Documento

Resumen
Resumen
Objetivo

Se proporciona un motor de combustion interna que puede garantizar
una capacidad de proteccién y un rendimiento de la refrigeracién de un detector
y de un cable eléctrico conectado al detector con una estructura sencilla y que
tiene mayor flexibilidad de la disposicién del detector.
Medios de solucion

Un motor de combustién interna refrigerado por aire E, que se refrigera
por aire de manera forzada por medio en un ventilador de refrigeracién 40, esta
equipado con un protector 45 que cubre una culata de cilindro 3 y un cilindro 1
para definir un conducto de aire de refrigeracién 48 que rodea a los mismos. Un
detector de concentracion de oxigeno 70 acoplado a la culata de cilindro 3, un
detector de temperatura del aceite 75 acoplado al cilindro y respectivos cables
eléctricos 71 y 76 conectados a los detectores 70 y 75 estan dispuestos en el
conducto de aire de refrigeracion 46. Los cables eléctricos 71, 76 estan
dispuestos hacia arriba de la culata de cilindro 3 y del cilindro 1 segun el flujo
del aire de refrigeracion.
Dibujo seleccionado

Fig. 1
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