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Dibujos y/o planos neccsarios.
De ser el caso, copia del contrato de acceso.
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El abajo firmado
HONDA MOTOR CO., LTD.

domiciliado en
1-1, Minamiaoyama 2-chome,
Minato-ku, Tokyo Japan / Japén

por ¢l presente conferimos poder amplio y
suficientt a HUMBERTO RUBIO CAMACHO
y/o TINEKE STOL, domiciliados en Santafé de
Bogoth, Colombia, para solicitar de las oficinas"y
autoridades correspondientes la obtencién de
registros, renovaciones, traspasos y en general
todo lo relacionado conm el mantenimiento,
obtencién y proteccién de sus marcas de fibrica,
denominaciones comerciales, marcas de comercio
y patentes, licencias sanitarias a cuyo efecto le
ﬁculnpmdarmmdichnmmﬁdldumdulos
pasos necesarios en cumplimiento del objeto
indicado; elevar solicitudes, descripciones,
protestas, declaraciones, apelaciones y reclamos;
sbonar todos los impuestos y cuotas de cuslquier
otros pagos determinados por la Ley; recibir todos
los documentos presentados, solicitar testimonios,
desistir y enmendar golicitudes, cobrar y percibir
pera oponerse y protestar contra cuslquier
solicitud, que a juicio del spoderado, pudieran
prestarse a confusién o infringir o de cualquicr
modo perjudicar las marcas, denominaciones o
patentes del Mandante. A los mandatarios sc les
otorga autorizacidn amplia y bastante para
contestar todos los reclamns y las demandss

anie autoridades administrativas y
judiciales, desistir de procedimicntos, transar
conflictos, pudiendo asi mismo sustitwir este
Poder en todo o en parte y revocar dichas
sustituciones.

Dado y firmado hoy

NOTARIZATION AND LEGALIZATION BY
APOSTILLE.

POWER OF AJTORNEY

The undersigned
HONDA MOTOR CO., LTD.

of 1-1: Minamiaoyama 2-chome,
Minato-ku, Tokyo, Japan

hereby grant full and sufficient Power of Attorney
to HUMBERTO RUBIO CAMACHO y/o
TINEKE STOL, from Santafé de Bogoté,
Colombia, to epply to the proper officers and
authorities for the issue of registrations, renowals,
asgignments, proofs of renewals and in general all
that is related to the maintenance, obtention and
protection of i trademmrks, tradenames,
commercial marks, pavents and sanitary licenses;
to which end it empowers them to take all steps
neceasary before said authorities for the object
* sated; m file petitions, prepare descriptions; make
protesis, declarations, appeals and objections; pay
mxes and other charges required by law; apply for
certifications, receive documents and take
testimony abandon and amend applications and
collect refunds; to oppose, ask for the cancellation
of and protest any application or registration
which in thair judgment could lend to confusion
or could be considered an infringement or could in
any form prejudice the undersigned’s trademarks,
tradenames, patents and commercial marks. To
the said mandatory sufficient Power is granted
hereby to answer in the matter of all claims and
dermands that maybe presented, before
administrative or judicial officers of any class,
giving them likewise Power to abendon
proceeding, settle conflicts, substitute these
present in whole or in part and revoke such
substitutions.

5 #

Given and signed this 17th day of February, 2004

Senior ‘!anaging and Representative Director



Registration No. < 7 of 2004

NOTARIAL CERTIFICATE

I, the undersigned, Notary in and for Tokyo, Japan, do hereby
certify that Mr. Hiroshi OKUBO who is Senior Managing and
Representative Director of HONDA MOTOR CO., LTD., a
corporation duly organized and existing under the Laws of Japan,
located at 1-1, Minamiaoyama 2-chome, Minato-ku, Tokyo, Japan
and who is authorized to sign the attached document, has
acknowledged himself that signature on the foregoing document is
his own.

Tokyo, Japan; on this 17th day of February, 2004.

)

Notary:  MOTOHARU MA
m

( NOTARY OFFICE )

521 Kojimachi, Chiyoda-u
Tokyo,Japan
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2. has been signed by

APOSTILLE
(Convention de La Haye du b octobre 1961)

. Country: JAPAN

This public document
MOTOHARU FURUKAWA

8. acting in the capacity of Notary of the Tokyo Legal Affairs Bureau
4. bears the seal/stamp of

©® ® 2 o

Certified
at Tokyo 6. 17thFebruary,2004
by the Ministry of Foreign Affairs
04- N2 011766
Seal/stamp: - 10. Bignature
EH TN

Shinichi HAGIWARA
For the Minister for Foreign Aftairs
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TRADUCCION OFICIAL No. 052-04, DE UN DOCUMENTO ESCRITO EN
INGLES, SELLADO CON EL SELLO DEL SUSCRITO TRADUCTOR OFICIAL
HOY MARZO 25 DEL 2004, EN LA CIUDAD DE BOGOTA D.C., REPUBLICA DE
COLOMBIA.

Registro No. 329 del 2004
CERTIFICADO NOTARIAL

Yo, el Suscrito, Notario en y para Tokio, Jap6n, por medic del presente
certifico que el Sr. Hiroshi OKUBO quien es Gerente Ejecutivo y Director
Representante de HONDA MOTOR CO., LTD., una empresa debidamente
organizada y existente bajo las leyes de Japon, localizado en 1-1, Minamiayoma 2-
chome, Minatoku, Tokio, JAPON, y quien estd autorizado para firmar el
documento adjunto, ha reconocido que la firma en el anterior documenta es suya.

Tokio, Japdn, este dia 17 de Febrero del 2004.

Firmado

Notario: MOTOHARU FURUKAWA

NOTARIO

DEPARTAMENTODE  ASUNTOS LEGALES DE TOKIO
TOKIO- JAPON

ADJUNTO AL DOCUMENTO SE ENCUENTRA LO SIGUIENTE.

APOSTILLE
(CONVENCION DE LA HAYE DE 5 OCTOBRE 1961)
PAIS: JAPON
ESTE DOCUMENTO PUBLICO
HA SIDO FIRMADO POR: MOTOHARU FURUKAWA
ACTUANDO EN CAPACIDAD DE: NOTARIO DEL DEPARTAMENTO DE
ASUNTOS LEGALES DE TOKIO
LLEVA EL SELLO/ESTAMPILLA DE.
CERTIFICADO

—

EN: TOKIO

11 DE FEBRERO DEL 2004

POR: EL MINISTRO DE RELACIONES EXTERIORES
04 No. 011766

SELLO/ESTAMPILLA 10. FIRMA

LONOIR A~ WN

FIRMADO POR: SHINICHI HAGIWARA
Para el Ministerio de Relaciones Exteriores
Sello
Ministerio Relaciones Exteriores

Traductor e Iuw Oficial
Resol. No. 2839 Minjusticia 1991
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MOTOR DE COMBUSTION INTERNA REFRIGERADO POR AIRE
EQUIPADO CON UN SENSOR PARA DETECTAR UN ESTADO DEL MOTOR
RESUMEN

Se proporciona un motor de combustién 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 disposicion del detector.

Un motor de combustién intera refrigerado por aire E, que se refrigera por
gire de manera forzada por medio en un ventilador de refrigeracion 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 refrigeracion 46 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 48. Los cables eléctricos 71, 76 estan dispuestos
hacia amriba de la culata de cilindro 3 y del cilindro 1 segin el flujo del aire de
refrigeracion.
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MOTOR DE COMBUSTION INTERNA REFRIGERADO POR AIRE
EQUIPADO CON UN SENSOR PARA DETECTAR UN ESTADO DEL MOTOR
CAMPO TECNICO

La presente invencién se refiere a un motor de combustion intema
refrigerado por aire equipado con un sensor para detectar un estado del motor y a
un protector que forma un conducto de aire de refrigeracidn que rodea un cuerpo
de motor. Dicho motor estd montado, por ejemplo, en un vehiculo.

ESTADO DE LA TECNICA ANTERIOR

Se conoce un motor de combustidn interna refrigerado por aire equipado
con un sensor 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 interna equipado con un sensor 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 piblico, N° 2004-11436
Documento de patente 2

Patente japonesa, abierta a consulta por el piblico, N° 2004-316430

DESCRIPCION DE LA INVENCION

Un sensor 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 sensor, expuesta al exterior del motor de
combustion interna, y un cable eléctrico, conectado al sensor en la parte expuesta,
estén 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 sensor 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 sensor y del cable eléctrico o se puede limitar la
disposicién de elementos periféricos dispuestos cerca del sensor y del cable
eléctrico.

En vista de dichas situaciones, se ha realizado la presente invencién y un
objetivo de las realizaciones de las reivindicaciones 1 a 3 es proporcionar un motor
de combustién intema refrigerado por aire que pueda garantizar una capacidad de
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proteccién y un rendimiento de la refrigeracion por un sensor y de un cable
eléctrico conectado al sensor con una estructura sencilla y que adicionaimente
pueda mostrar mayor flexibilidad de disposicién del sensor. Un objetivo de las
realizaciones de las reivindicaciones 2 y 4 es aumentar ain més el rendimiento de
la refrigeracién del cable eléctrico conectado al sensor, mejorando, de ese modo,
la precision de deteccion del sensor. Un objetivo de la realizacibn de Ia
reivindicacién 3 es disponer un sensor de gases de escape y un conducto de aire
para aire de purificacion de gases de escape y, adicionaimente, aumentar el
rendimiento de la refrigeracién del sensor de gases de escape y el rendimiento de
la purificacion de gases de escape por medio del aire de purificacién de gases de
escape.

La invencibn que se menciona en la reivindicacibn 1 es un motor de
combustion intemna refrigerado por aire que incluye: un cuerpo de motor, un sensor
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 sensor y un cable eléctrico conectado al
sensor estan dispuestos en el conducto de aire de refrigeracion.

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

La realizacién que se menciona en la reivindicacién 2 es tal que en el motor
de combustién intema refrigerado por aire segln la reivindicacion 1, esta
dispuesto un ventilador de refrigeracién cubierto por medio del protector y que
suministra aire de refrigeracién al conducto de aire de refrigeracion y el cable

A1 42
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eléctrico esta dispuesto hacia arriba del cuerpo de motor segin el flujo del aire de
refrigeracion.

Segun la realizacién que se menciona en la reivindicacién 2, en el motor de
combustién interna refrigerado por aire, de manera forzada, por medio de aire de
refrigeracién del ventilador de refrigeraciéon, dado que el cable eléctrico se refrigera
de manera eficaz por medio del aire de refrigeracién 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 combustién intema.

La realizacién que se menciona en la reivindicacion 3 es tal que en el motor
de combustion intema 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 sensor es un sensor 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 sensor de gases de escape esta acoplado en
una posicién hacia amiba del orificio de escape segin 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 posicién hacia abajo
del orificio de escape segun el flujo del aire de refrigeracion. '

Segln la realizacién que se menciona en la reivindicacion 3, el sensor de
gases de escape y el conducto de aire se pueden disponer cerca del orificio de
escape. En particular, el aire de refrigeracién, que todavia no se ha calentado con
los gases de escape del orificic de escape, refrigera de manera eficaz el sensor 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
e@scape, 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 la reaccion de los
componentes no quemados con el aire de purificacion de gases de escape.

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

Segun la reivindicacién 4, dado que los empalmes del sensor de gases de
escape y del sensor de temperatura estdn situados méas cerca del ventilador de
refrigeracién, el aire de refrigeracién que tiene temperatura inferior refrigera los
cables conectados a los sensores. Por lo tanto, se puede eliminar el cambio de
resistencia eléctrica que resulta del aumento de temperatura de los cables
eléctricos.

Segun la realizacién que se menciona en la reivindicacién 1 se puede
demostrar el efecto siguiente. El uso del protector en el motor de combustién
interna refrigerado por aire puede garantizar una capacidad de proteccién y un
rendimiento de la refrigeracion del sensor y del cable conectado al sensor con una
estructura sencilla. Ademds, se puede aumentar la flexibilidad de la disposicién del
sensor y del cable eléctrico.

Seglin ia realizacion de la reivindicacibn 2, ademas del efecto de la
invencidn que se menciona en la reivindicacidn que se ha citado se puede
demostrar el efecto siguiente. Esto es que, dado que se aumenta ain més el
rendimiento de la refrigeracién del cable eléctrico conectado al sensor se elimina
el cambio de resistencia eléctrica, lo que mejora la precisidn de deteccion del
sensor.

Segin la realizacién de la reivindicacion 3, ademds del efecto de la
invencidén que se menciona en la reivindicacidn que se ha citado se puede
demostrar el efecto siguiente. Esto es que, el sensor de gases de escape y el
conducto de aire para aire de purificacién de gases de escape estan dispuestos de
un modo compacto y, ademas, se aumenta el rendimiento de la refrigeracién del
sensor de gases de escape y se aumenta el rendimiento de la purificacion de
gases de escape por medio del aire de purificacion de gases de escape.

Segun la invencién de la reivindicacion 4, ademas del efecto de la invencion
que se menciona en la reivindicacién que se ha citado se puede demostrar el
efecto siguiente. Esto es que, dado que se puede aumentar ain més el
rendimiento de la refrigeracién de los cables eléctricos conectados a los sensores

1
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se elimina el cambio de resistencia eléctrica, lo que mejora la precisién de
deteccién de cada sensor.
BREVE DESCRIPCION DE LOS DIBUJOS

La Fig. 1 es una vista transversal esquematica de un motor de combustion
intema refrigerado por aire que incorpora la presente invencién, segin 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 li-1l de la Fig.
1.

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

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

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

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

DESCRIPCION DE LOS SIMBOLOS DE REFERENCIA

1 ... cilindro, 3 ... culata de cilindro, 7 ... cigbefial, 20 ... sistema de
vélvulas, 40 ... ventilador de refrigeracion, 45 ... protector, 48 ... conducto de aire
de refrigeracion, 64 ... conducto de retomo de aceite, 70 ... sensor de
concentracion de oxigeno, 71, 76 ... cable eléctrico, 75 ... sensor de temperatura
del aceite, 82 ... tubo de suministro de aire, E ... motor de combustion intema
refrigerado por aire.

MEJOR MODO DE REALIZACION DE LA INVENCION

A continuacién, se describirdA una forma de realizacion preferente de la
presents invencién en relacién con las Figs. 1 a 8.

Haciendo referencia a'las Figs. 1 y 2, un motor de combustiéon intema
refrigerado por aire E, que incorpora la presente invencién, estd montado en una
moftocicleta, como un vehiculo, junto con un aparato de transmision de potencia
que incluye una transmision automética de tipo correa trapezoidal M.

El motor de combustién intema E es un motor de combustion intema de
cuatro tiempos, monocilindrico, que estd montado en un cuerpo de vehiculo
transversaimente a fin de dirigir la linea central de rotacién L1 de un ciglefial 7
hacia la izquierda y hacia la derecha. Dicho motor tiene un cuerpo de motor
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compuesto de un cilindro 1, un cérter 2 unido al cilindro 1 del lateral del cigiefial 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 cigliefial 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 cilindro 3 y |a tapa de
culata 4 estdn hechos de metal, por ejemplo, una aleacién de aluminio, que es un
material que tiene gran conductividad térmica.

Se deberla 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 la parte
izquierda y la parte derecha se basan en una motocicleta como una méquina que
tiene el motor de combustién intema E. La direccion axial significa una direccién
paralela a la linea central de rotacién L1 del cigliefial 7. Si una de las partes
izquierda y derecha es un lateral en la direccién axial, la otra de las partes derecha
@ izquierda es el otro lateral en la direccién axial.

El cilindro 1 estad dispuesto en el cuerpo de vehiculo de manera que se
inclina ligeramente hacia arriba respecto al plano horizontal, de manera que el eje
del cilindro L2 se extiende ligeramente de manera oblicua hacia arriba hacia la
parte delantera. Un pistdn 5 esté encajado en un agujero de cilindro 1a del cilindro
1 a fin de que pueda oscilar. El pistén 5 esta conectado al ciglefial 7 por medio de
una biela 8. El carter 2 soporia el ciglefal 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, estd compuesto de una mitad
izquierda de carcasa 2a y una mitad derecha de carcasa 2b a fin de definir una
camara de ciglefial 8 que aloja el cigliefial 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. 6) que
estan insertados en agujeros pasantes 10 (véase la Fig. 4) formados en el cilindro
1 y en la culata de cilindro 3.

La culata de cilindro 3 esta formada con una cdmara de combustibn 12
orientada al pistdn 5 en la direccion axial del cilindro y un orificio de admision 13 y
un orificio de escape 14 que dan a la camara de combustién 12. Una bujia de
encendido 15 esta acoplada a ia culata de cilindro 3 de manera que esta orientada
a la camara de combustion 12. Una valvula de admision 16 y una viélvula de
escape 17 montadas en la culata de cilindro 3 se abren y cierran, mediante
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accionamiento por medio de un sistema de valvulas 20 para, de ese modo, abrir y
cerrar el orificio de admisién 13 y el orificio de escape 14, respectivamente, en
sincronizacién con la rotacién del ciglefial 7. El sistema de vélvulas 20 incluye un
arbol de levas 22 que rota mediante accionamiento por medio de la potencia del
ciglefal 7 transmitida a través de un mecanismo de transmision 18 para accionar
las valvulas.

El sistema de vélvulas 20 estd alojado en una cdmara de sistema de
valvulas 21 definida por la culata de cilindro 3 y la tapa de culata 4. El sistema de
vilvulas 20 incluye el arbol de levas 22 y un balancin de admisién 25 y un
balancin de escape 26. La culata de cilindro 3 soporta el drbol de levas 22, de
manera que puede rotar, por medio de cojinetes. El balancin de admisién 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 18a,
una rueda dentada accionada 18b y una cadena sin fin 18c. La rueda dentada de
accionamiento 18a esta en un extremo izquierdo de arbol 7a del cigliefial 7 que
pasa a través del cojinete principal izquierdo 8 y se proyecta hacia la izquierda de
la cdAmara de cigliefal 9. La rueda dentada accionada 18b esta en un extremo de
arbol del arbol de levas 22. La cadena 18c se extiende entre ambas ruedas
dentadas 18a y 18b, como una comrea de transmision 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 cdmara 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 valvulas 21 y la cdmara de
cigtenal 9.

Una cdmara de transmisién 33 para alojar la transmision M esta formada en
el lateral izquierdo de la camara de cigliefial 9 en la direccién axial (la direccién
lateral) a fin de poner la cAmara de cadena 27 entre la cdmara de transmision 32 y
la camara de cigliefial 8. La transmisién M incluye una polea de accionamiento 31
y una polea accionada (no se muestra) en las que estd enrollada una correa
trapezoidal 30 y que cambia de radio de devanado por medio de un peso
centrifugo 31a segin el régimen del motor. La carcasa de la transmision 32, que
define la cdmara de transmisién 33, estd compuesta de un cuerpo de carcasa 32a

16
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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 &rbol motor de la polea de
accionamiento 31.

Un dispositivo de admisién del motor de combustién interna E incluye un
tubo de admision 35 que conecta un cuerpo de regulador (no se muestra)
equipado con una véivula reguladora para controlar el caudal de aire de admision
de un filtro de aire con el orificio de admisién 13 de la culata de cilindro 3. Una
vélvula de inyaccion de combustible 36 est4 acoplada al tubo de admisién 35. La
vilvula de inyeccién de combustible 36 hace las veces de medio de produccion de
mezcla de aire y combustible para producir una mezcla de aire y combustible
mediante el suministro de combustible en el aire de admisiéon que fluye en un
conducto de admisién del dispositivo de admision (véase también la Fig. 3).

Cuando la vélvula de admisién 16 estd abierta, el combustible inyectado
desde la vélvula de inyeccién de combustible 368 hacia el orificio de admisién 13
entra como una mezcla de aire y combustible en la cAmara de combustiéon 12 a
través del orificio de admision 13. La mezcla que hay en la camara de combustion
12 se enciende por medio de la bujia de encendido 15 para que se queme. La
presién del gas de combustién resultante acciona y hace oscilar el pistdn 5 para
rotar el cigliefial 7 mediante accionamiento por medio de la biela 8. Cuando la
vélvula de escape 17 estd abierta, el gas de combustién 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 cigliefial 7 se ajusta automaticamente, seg(n el régimen del
motor, por medio de la transmisién M y, posteriormente, se transmite a una rueda
trasera, como una rueda de transmision 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
cigiefial 9 estd formada una cdmara de ventilador 41 que aloja un atemador 38 y
un ventilador de refrigeracién 40. El ventilador de refrigeracién 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 refrigeracion
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40 desde el lateral derecho. El altemador 39 y el ventilador de refrigeracion 40,
accionados por el ciglefial 7, estan montados en un extremo derecho de arbol 7b
del cigliefial 7. El extremo derecho de arbol 7b del ciglefial 7 pasa a través de la
mitad derecha de carcasa 2b, se extiende proyectindose hacia la derecha y
termina en la camara de ventilador 41.

En relacién con las Figs. 1 y 3, se proporciona una tapa de ventilador 42,
hecha de una resina sintética, para el motor de combustién intemna 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 fiuye en la
direccién axial. El aire suministrado a presién por el ventilador de refrigeracién 40
se envia como aire de refrigeracion a un conducto de aire 48, que se describe mas
adelante, a través de un orificio de ventilacién 41b. Dicho orificio de ventilacién
41b es un orificio de salida de la cAmara de ventilador 41 que se abre hacia el
exterior radial del ventilador de refrigeracion 40 y del cilindro 1 en la direccién axial
del cilindro.

Adicionaimente, haciendo referencia a las Figs. 2 y 4, un protector 45,
provisto en el motor de combustién intema 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 48 que rodea el cilindro 1 y Ila culata de cilindro
3. Mas especificamente, el protector 45 cubre toda la circunferencia del cilindro 1y
de la culata de cilindro 3 a fin de rodear el eje del cilindro L2 y, asimismo, cubre
toda la longitud del cilindro 1 y de la culata de cilindro 3 en la direccion axial del
cilindro. El cilindro 1 y la culata de cilindro 3 estdn 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 refrigeracién, un efecto de la refrigeracién 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 divisiébn casi paralelo al eje del cilindro L2, es decir, esta
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
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de estructuras de retencién con ganchos 47 y tomiilos 48, asi 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,
estdn encajadas a una parte de pestafia 3a de la culata de cilindro 3. De este
modo, el protector 45 estd montado al cuerpo de motor.

El protector 45 estd formado en su superficie delantera con la abertura 51
extendiéndose sobre ambas partes de protector 45a, 45b. Ademaés 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 bujila de encendido 15 estd
insertado en la abertura 52. Una abertura 53 est4 dispuesta en la parte superior de
protector 45a en una superficie por encima de la abertura 52 y el tubo de admisiéon
35 esta insertado en la abertura 53. Una 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 37 y una parte de formacién de conducto 83, que se describe més
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 parie inferior de protector
45b a fin de abrirse hacia la derecha.

Aire de refrigeracién, del ventilador de refrigeracion 40, que tiene un
componente de la direccién de rotacién del ventilador 40 en el exterior radial del
ventilador 40, se introduce en el conducto de aire de refrigeracion 46 desde el
orificio de ventilacién 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 refrigeracién 48, el aire de
refrigeracion fluye alrededor del cilindro 1 y de la culata de cilindro 3 pama
refrigerarios. Posteriormente, el aire de refrigeracion se descarga desde el orificio
de descarga de aire 55 hasta el exterior del protector 45. El aire de refrigeracién
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 80 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
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lubricacién para el motor de combustion interna E. La potencia del cigiefal 7,
transmitida a través de un mecanismo de transmisidn 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
carter 2 a partes lubricadas del motor de combustion intema 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 relacién con las Figs. 2 y 4 a 8, 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
vilvulas 21 de la manera siguiente. El aceite lubricante se introduce en un
conducto de aceite 61 formado usando un agujero de insercién 10a. Parte del
aceite lubricante del conducto de aceite 81 se dirige a un conducto de aceite 62
(véase la Fig. 2) formado en la tapa de culata 4 y se expulsa en la cdAmara de
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 81 se expuilsa en
la cAmara de sistema de vilvulas 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 paries
lubricadas fluye hacia abajo, desde la cAmara de sistema de vélvulas 21, en un
conducto de retomo de aceite 64 (véase también la Fig. 4) que incluye un agujero
pasante, posteriormente, se introduce en la camara de cigliefial 8 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 circunferencial inferior 1b del cilindro 1 y da a la camara de cigenal 9.

En relacién con las Figs. 1 a 6, el motor de combustién intema E estd
equipado, como sensores para detectar un estado del motor, con un sensor de
gases de escape, para detectar una propiedad de los gases de escape como un
estado del motor, y con un sensor de temperatura, para detectar la temperatura
del motor como un estado del motor. Por ejemplo, el sensor de gases de escape
es un sensor de concentracién 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
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orificio de escape 14. Ademas, el sensor de temperatura es un sensor de
temperatura del aceite 75 para detectar la temperatura del aceite lubricante.

El sensor de concentracidn de oxigeno 70 estd acoplado a la pared
circunferencial inferior 3b de Ia culata de cilindro 3 cerca de una salida 14a del
orificio de escape 14. Dicho sensor 70 tiene practicamente forma de columna y
esta dispuesto, aproximadamente, en paralelo a la direccién axial. Ademas, dicho
sensor 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 empaime 70c esta
conectado a un acoplador 72 como una parte de conexién acoplada a la punta del
cable eléctrico 71. Ademds, el empalme 70c esta dispuesto para estar expuesto al
conducto de aire de refrigeraciéon 46 desde el cilindro 1 a la vez que esta cubierto
por medio del protector 45.

El sensor de temperatura del aceite 75 estd acoplado 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 sensor 75 tiene précticamente forma de columna y
esta dispuesto, aproximadamente, en paralelo a la direccién axial. Ademés, dicho
sensor 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 retomo de aceite
64 y un empalme 75¢ conectado a un cable eléctrico 76 que se usa para transmitir
una sefial detectada al controlador. El empalme 75¢ estd conectado a un
acoplador 77 como una parte de conexién acoplada a la punta del cable eléctrico
76. Ademas, el empalme 75c esta dispuesto para estar expuesto al conducto de
aire de refrigeracién 46 desde el cilindro 1 a la vez que esta cubierto por medio del
protector 45.

Ademas, el sensor de temperatura del aceite 75 esta dispuesto para
extenderse desde la parte de deteccién 75b hasta el lateral opuesto al lateral de la
camara de cadena 27 en la direccion axial. Ademés, todo el sensor de
temperatura del aceite 75 recubre el cilindro 1 (véase la Fig. 1) segln se ve desde
la direccién perpendicular a un plano H (véase la Fig. 1). Por lo tanto, el sensor de
temperatura del aceite 75 no sobresaldra del cilindro 1 en la direccién axial, de
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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 sensores 70 y 75 estdn dispuestos de tal manera que los empalmes
70c y 75¢ estdn colocados axiaimente mas cerca del ventilador de refrigeracion
40, que esta en el extremo del arbol 7b, que las partes de detecciéon 70b y 75b,
respectivamente. Por lo tanto, los empalmes 70c y 75¢c est4n colocados hacia
arriba del aire de refrigeracién de los sensores 70 y 75, respectivamente.

El sensor de concentracion de oxigeno 70 y el sensor de temperatura del
aceite 75 estan dispuestos, aproximadamente, en paralelo entre sl en la direccién
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 del cilindro 1, respectivamente (véase la Fig. 1). Ademés, los
sensores 70 y 75 estan situados en posiciones respectivas que se superponen
entre sf, segun se ve desde |a direccién axial del cilindro (véase la Fig. 8).

Los cables eléctricos 71, 76 se extienden desde los empalmes 70c, 75¢,
respectivamente, a través del conducto de aire de refrigeracibn 46 hacia el
ventilador de refrigeraciéon 40. Por lo tanto, los cables 71, 76 pasan a través de un
ojal 79 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, los cables eléctricos 71, 76 estan situados hacia arriba
del cilindro 1 y de la culata de cilindro 3, de manera que loe mismos estin
expuestos al aire de refrigeraciéon que todavia no liega al cilindro 1 y a la culata de
cilindro 3.

El valor que detecta el sensor de concentracion de oxigeno 70 se usa para
controlar la cantidad de combustible de la vélvula 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
sensor de temperatura del aceite 75 se usa para controlar la cantidad de
combustible de la védivula de inyeccién de combustible 38 segin el estado de
calentamiento del motor de combustion interna. Ademaés, dicho valor se usa para
controlar la cantidad de aire para marcha en vaclo para controlar el régimen del
motor de marcha en vacio durante la operacién de calentamiento.
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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 purificacién 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 valvula 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 ia valvula de
control 81 con la culata de cilindro 3 para dirigir el aire de purificacién de gases de
escape que controla la vaivula de control 81 al orificio de escape 14. La vélvula de
control 81 suministra el aire de purificacién 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
sensor de concentracion de oxigeno 70. El tubo de suministro de aire 82 esta
compuesto de un tubo superior de suministro 82a hecho de un tubo flexible de
caucho conectado a la vélvula de control 81 y un tubo inferior de suministro
metilico 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 48 y se conecta con una parte de formacién de
conducto 83. Dicha parte de formacién de conducto 83 estd formada de una parte
saliente que se extiende desde la abertura 54 del protector 45 hasta el exterior del
protector 45. La parte de formacién de conducto 83, formada de una sola pieza
con la culata de cilindro 3, estd 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 segln el flujo del aire de refrigeracion, de
manera que el conducto de aire 84 esta situado hacia abajo del orificio de escape
14 del conducto de aire de refrigeracion 48 con relacién al flujo del aire de
refrigeracion.

A continuacién, se describirh la funcidn y el efecto de la forma de
realizaciébn que se ha descrito anteriormente.

El cable eléctrico 71 conectado al sensor de concentracion de oxigeno 70
acoplado a la culata de cilindro 3 y el cable eléctrico 76 conectado al sensor de

=z



10

15

20

25

30

24
W

temperatura del aceite 75 acoplado al cilindro 1 estan dispuestos en el conducto
de aire de refrigeracion 48. De este modo, dado que los sensores 70, 75 y los
cables eléctricos 71, 76 estan dispuestos en el protector 45, los mismos estdn
protegidos de los golpes de un cuerpo extraflo o de estar en contacto con el
mismo, por ejemplo, gravilla arrojada durante el desplazamiento. La presente
forma de realizacion es diferente de la técnica en la que, dado que un sensor esta
dispuesto fuera del protector 45, se limita la disposicion del sensor y de
componentes periféricos cercanos al sensor. Es decir, la presente forma de
realizacion es tal que los elementos dispuestos fuera del protector 45 no limitan la
disposicion de los sensores 70, 75 y de los cables eléctricos 71, 76. Asimismo, los
sensores 70, 75 y los cables eléctricos 71, 76 no limitan la disposicién de los
elementos. Dado que el aire de refrigeraciébn del protector 45 refrigera los
sensores 70, 75 y los cables eléctricos 71, 76 dispuestos en el conducto de aire de
refrigeracién 48, se evita que los mismos se calienten excesivamente con el calor
del motor de combustién interna E. Por consiguiente, el uso del protector 45 en el
motor de combustion intemma E puede garantizar la capacidad de proteccion y el
rendimiento de la refrigeracion de los sensores 70, 75 y de los cables eléctricos 71
y 76 conectados a los respectivos sensores 70 y 75 con una estructura sencilla y
aumentar la flexibilidad de la disposicién de los sensores 70 y 75 y de los cables
eléctricos 71, 76.

En el motor de combustibn interna E, que incluye el ventilador de
refrigeracion 40 cubierto por medio del protector 45 y que suministra aire de
refrigeracion al conducto de aire de refrigeracién 46 y a los cables eléctricos 71 y
78 dispuestos hacia armriba del cilindro 1 y de la culata de cilindro 3 segin el flujo
del aire de refrigeracion y, por lo tanto, refrigerado por aire, de manera forzada,
por medio del aire de refrigeracién del ventilador de refrigeracién 40, el aire de
refrigeracién, 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 intema E. El sensor de
concentracion de oxigeno 70 y el sensor de temperatura del aire 75 estan
acoplados de tal manera que los empalmes 70c y 75¢ estdn situados més cerca
del ventilador de refrigeracion 40, que esta en el extremo de arbol 7b del cigledal
7, que las partes de deteccién 70b y 75b colocadas dentro de la culata de cilindro
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3 y del cilindro 1, respectivamente. Es decir, los respectivos empalmes 70c y 75¢
del sensor de concentracién de oxigeno 70 y del sensor de temperatura del aceite
75 estan situados cerca del ventilador de refrigeracién 40. Por consiguiente, el aire
de refrigeracidn con temperatura baja refrigera los cables eléctricos 71 y 76
conectados a los sensores 70 y 75, respectivamente. Asimismo, en este aspecto,
se elimina el cambio de resistencia eléctrica que resulta del aumento de
temperatura de los cables eléctricos 71, 76. Por consiguiente, el rendimiento de la
refrigeracién de los cables eléctricos 71 y 78 conectados a los sensores 70 y 75,
respectivamente, se aumenta ain mas, lo que elimina el cambio de la resistencia
eléctrica, mejorando, de ese modo, la precision de deteccién de los sensores 70,
75.

El sensor de concentracién de oxigeno 70 estd acoplado en una posicién
hacia arriba del orificio de escape 14 segin el flujo del aire de refrigeracion.
Ademads, el conducto de aire 84, que dirige aire de purificacién de gases de
escape al orificio de escape 14, estd 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 sensor de concentracién de oxigeno 70 y el conducto de aire 84 se
pueden disponer cerca del orificio de escape 14. Ademas, el aire de refrigeracién,
que todavia no se ha calentado con los gases de escape del orificio de escape 14,
refrigera de manera eficaz el sensor de concentracién de oxigeno 70. La parte de
formacion de conducto 83 formada con el conducto de aire 84 esta expuesta al
aire de refrigeracién 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 reaccién
de los componentes no quemados de los gases de escape con el aire de
purificacion de gases de escape. Por consiguiente, el sensor de concentracion 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 la
refrigeracién del sensor de concentracibn de oxigeno 70 y se aumenta el
rendimiento de la purificacién de gases de escape del aire de purificacién de
gases de escape.

A continuacién se describirdn modificaciones de configuracion de la forma
de realizacidon que se ha descrito anteriormente.
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El sensor de gases de escape puede ser un sensor LAF que detecta una
proporcion de aire y combustible en los gases de escape o un sensor que detecta
componentes no quemados.

La temperatura del motor puede ser temperatura del cuerpo de motor
propiamente dicho o temperatura de combustion, o temperatura de agua de
refrigeracion en un caso de un motor de combustién 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 esta hecha de un material que tiene gran conductividad térmica, tal
como hecha de metal, como con la culata de cilindro 3 hecha de una aleacién
ligera, tal como una aleacién de aluminio.

El motor de combustidn 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 interna de varios cilindros.
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REIVINDICACIONES

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

un cuerpo de motor

un sensor 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 refrigeracién que rodea el cuerpo de motor,

caracterizado porque el sensor y un cable eléctrico conectado al sensor
estan dispuestos en el conducto de aire de refrigeracion.

2. El motor de combustion intemna refrigerado por aire segin la reivindicacion
1, que comprende ademas:

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

caracterizado porque el cable eléctrico esta dispuesto hacia arriba del
cuerpo de motor segin el flujo del aire de refrigeracién,

3. El motor de combustion interna refrigerado por aire segtin la reivindicacion 1
6 2, caracterizado porque:

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

el sensor es un sensor de gases de escape que estd 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 sensor de gases de escape esta 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 purificacién de gases de
escape al orificio de escape, esta dispuesto en una posicién hacia abajo del orificio
de escape segun el fiujo del aire de refrigeracién

4, El motor de combustién interna refrigerado por aire segan la reivindicacion 1
0 2, caracterizado porque:
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el sensor incluye un sensor de gases de escape que-detecta una propiedad
de los gases de escape como el estado del motor y un sensor de temperatura que
detecta una temperatura del motor como el estado del motor y,

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