HUMBERT RUBI & CIA.

ABOGADOS
: Cra. 7a # 74 — 84 Oficina 508 5
1 Tel: (571) 3132408 — 3132423 - 3132410 - 3131759
Fax:(571) 3131647 - 3132387

E-mail: rubjiolaw{cable.net.co

Apartado Aereo 21848 _
Bogota, D.C. -Colombla - = _
SUPERrINTIIRRINIA b resuerrun [e——
Sefiora Rad: 07-008615- -00001-0000 ™
JEFE DE LA DIVISION DE NUEVAS CREACIONES ﬁ?ﬁ%" 15 Dep. 2020 NUECREACIONES
SUPERINTENDENCIA DE INDUSTRIA Y COMERCIO EW 1 nemerosn'o
E S. D. CTOINFORMACION  Foliow: 130
REF: Expediente No.: 07-008.619
Patente de Invencitn: “MOTOR DE COMBUSTION
INTERNA PARA VEHICULO"
Titular: HONDA MOTOR CO.,LTD.
DESTINO: 09

HUMBERTO RUBIO CAMACHO, mayor de edad, domiciliado en Bogot4, D.C., identificado
con la cédula de ciudadania nomero 17.192.062 de Bogotd, abogado Titulado con Tarjeta
Profesional No. 50.007 del Consejo Superior de la Judicatura, actuando en caricter de
APODERADO de la Sociedad HONDA MOTOR CO., LTD.; domiciliada en Tokio, Japon;
encontrindome dentro de la debida oportunidad procesal me permito anexar:

1-  Copia certificada expedida por la Oficina de Patentes de Japon, correspondiente 4 la .
Salicitud No. 2006-022880 de 31 de enero de 2.006, junto con su respectiva traduccion '-/
al Inglés y al Castellano; base de la prioridad reivindicada en la solicitud de registro de ;
la Patente de Invencién citada en la referencia; todo de conformidad con el Articulo 4°
del Convenio de la Unién de Paris y el articulo 10 de 1a Decisién 486 de la Comision de
la Comunidad Andina.

2.-  Dibujos correspondientes a Ia presente invenci6n, de acuerdo a las normas técnicas
establecidas.

3.-  Dos(2) ejemplares de la figura caracteristica en tamafode 12 x 12 cm.
Teniendo en cuenta lo anterior solicito se contintie con el trimite correspondiente.

De la Sefiora Jefe de la Division,

(B

HUMBERTO RUBIO CAMACHO

C.C. 17192062 de Bogoti

T.P. 50.007 Consejo Superior
de la Judicatura.

COD. 4134

07/1689/P000625
cpfm.-
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This is to certify that the anncxed is a true copy of the following application as filed
with this Office.

W A H _
Date of Application: 20064 1A31AH

W R & 5 BE2006-022880

Application Number:

M) &P IABR~OHN

KAV BEROEZROER

ErAHEOEa - FEHE

5 _

The country code and number J P2006 022880
of your pricrity application,

to be used for filing abroad

under the Paris Convention. is

W B A FEZM T EHEASH
Applicant(s):

20064118248
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Commissioner, v - ' 5
Japan Patent Office ) — \
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[Document Name] Scope of Claims
[Claim 1]

An internal combustion engine for a vehicle in which
a cylinder unit accommodating a piston in a reciprocating
manner is arranged in such a manner that the axis line of
the cylinder unit is directed toward the substantially
front of the vehicle traveling direction, the engine
comprising:

- a first air intake guide which is provided on the
ground surface side of a cylinder head of the cylinder unit
and which guides traveling air toward a plug hole; and

a second air intake gquide which is provided on the
ground surface side of a head cover of the cylinder unit
and which guides the traveling air toward the first air
intake guide.

[Claim 2]

The internal combustion engine for a vehicle
according to claim 1, wherein

a guide-shaped portion for guiding the traveling air
toward the second air intake guide is formed at the head
cover.

[Claim 3]

The internal combustion engine for a vehicle
according to claim 2, wherein

a bolt for fixing the head cover to the cylinder head
is provided while being offset in order to avoid the guide-
shaped portion.

[Claim 4]



The internal combustion engine for a vehicle
accérding to any one of claims 1 to 3, wherein

the head cover is integrally formed with the second
air intake guide.
[Claim 5]

The internal combustion engine for a vehicle
according to any one of claims 1 to 4, wherein

the cylinder head is integrally formed with the first
air intake guide.
[Claim 6]

The internal combustion engine for a vehicle
according to any one of claims 1 to 5, wherein

two plugs are attached to the cylinder head, an air
jacket to be used for cooling around a plug hole is
provided at the cylinder head, and the traveling air is

guided inside the air jacket.



[Document Name] Specification ‘f‘
[Tifle of the Invention]

Internal Combustion Engine for Vehicle

[Technical Field]

[0001]

The present invention relates to an internal
combustion engine for a vehicle in which a cylinder unit is
arranged in such a manner that the axis line thereof is
directed toward the substantially front of the vehicle
traveling direction.

[Background Art]
[0002]

There was disclosed in the past an internal
combustion engine for a vehicle in which air intake guides
for guiding traveling air to a head cover of a cylinder
unit are provided. (refer to, for example, Patent Document
1)

[Patent Document 1] JP-U No. S5B8-6624
[Disclosure of the Invention]

[Problem to be Solved by the Invention]
[0003]

Incidentally, in the internal combustioh engine, the
cylinder unit is arranged in such a manner that the axis
line thereof is directed substantially upward, and the flow
rate of traveling air that passes immediately above the
head cover is increased so as to improve the cooling
capacity of a plug hole. On the other hand, in an internal

combustion engine in which a cylinder unit is arranged in

3



such a manner that the axis line thereof is directed %;
subs:tantially forward, the traveling air abuts on the front %
end of a head cover of the cylinder unit, and then flows to

the rear while avoiding a plug hole in some cases.

Accordingly, improvement of the problem has been demanded.

The present invention has been achieved in view of
the aforementioned circumstances, and the object thereof is
to guide traveling air to a plug hole with a simple
structure in an internal combustion engine for a vehicle in
which a cylinder unit is arranged such that the axis line
thereof is directed toward the substantially front of the
vehicle traveling direction.

[Means for Solving the Problem]
[0004]

As means for addressing the problem, the invention
described in Claim 1 is an internal combustion engine for a
vehicle (for example, an engine 20 in the embodiment) in
which a cylinder unit (for example, a cylinder unit 22 in
the embodiment) accommodating a piston (for example, a
piston 40 in the embodiment) in a reciprocating manner is
arranged in such a manner that the axis line (for example,
the axis line C in the embodiment) of the cylinder unit is
directed toward the substantially front of the vehicle
traveling direction, the engine including: a first air
intake guide (for example, a first air intake guide 78 in
the embodiment) which is provided on the ground surface
side of a cylinder head (for example, a c¢ylinder head 24 in

the embodiment) of the cylinder unit and which guides

4



traveling air toward a plug hole (for example, a first plug
hole 66 in the embodiment); and a second air intake guide
(for example, a second air intake guide 79 in the
embodiment) which is provided on the ground surface side of
a head cover (for example, a head cover 25 in the
embodiment) of the cylinder unit and which guides the
traveling air toward the first air intake guide.

[0005]

The invention described in Claim 2 is the internal
combustion engine for a vehicle, wherein guide-shaped
portions (for example, an upper inclined protrusion portion
81 and a lower arc portion 82 in the embodiment) for
guiding the traveling air toward the second air intake
guide are formed at the head cover.

[0006]

The invention described in Claim 3 is the internal
combustion engine for a vehicle, wherein bolts (for example,
tightening bolts 83 in the embodiment) for fixing the head
cover to the cylinder head are provided while being offset
in order to avoid the guide-shaped portions.

[0007]

The invention described in Claim 4 is the internal
combustion engine for a vehicle, wherein the head cover is
integrally formed with the second air intake guide.

[0008]

The invention described in Claim 5 is the internal

combustion engine for a vehicle, wherein the cylinder head

is integrally formed with the first air intake guide.
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[0009]

" The invention described in Claim 6 is the internal
combustion engine for a vehicle, wherein two plugs (for
example, respective plugs 64 and 65 in the embodiment) are
attached to the cylinder head, an air jacket (for example,
an air jacket 69 in the embodiment) to be used for cooling
around the plug holes is provided at the cylinder head, and
the traveling air is guided inside the air jacket.

[Effect of the Invention]
[0010]

According to the invention described in Claim 1, it
is possible to prevent the traveling air abutting on the
front end of the head cover from flowing to the rear while
avolding the first air intake guide so as to guide the
traveling air to the plug hole in a good condition by the
cooperation of the respective air intake guides, thereby
improving the cooling capacity around the respective plug
holes.

[0011]

According to the invention described in Claim 2, the
traveling air abutting on the front end of the head cover
is guided to the second air intake guide in a good
condition to be supplied to the plug hole, so that the
cooling capacity around the respective plug holes can be
further improved.

[0012)
According to the invention described in Claim 3, the

traveling air flowing-along the guide-shaped portions is
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guided to the second air intake guide in a good condition
witﬂout being avoided by the tightening bolts for fixing
the head cover, so that the cooling capacity around the
respective plug holes can be further improved.

[0013]

According to the invention described in Claim 4, it
is possible to integrally form the head cover and the
second air intake guide by aluminum casting or the like,
thus realizing the cost reduction due to a decrease in the
number of components.

[0014]

According to the invention described in Claim 5, it
is possible to integrally form the cylinder head and the
first air intake guide by aluminum casting or the like,
thus realizing the cost reduction due to a decrease in the
number of components.

{0015]

According to the invention described in Claim 6, the
cylinder head of the engine including two plugs can be
effectively cocled so that the operation of the engine can
be stabilized.

[Best Mode for Carrying Out the Invention]
[0016]

Hereinafter, the embodiment of the present invention
will be described with reference to the drawings. It
should be noted that the directions of front, rear, left,
right, and the like in the following description are the

same as those of a vehicle unless otherwise described.



Further, arrows FR, LH, and UP in the drawings indicate the
froﬁt, left, and upper of the vehicle, respectively.
[0017]

In a motorcycle (vehicle) 1 shown in FIG. 1, left and
right front forks 5 that are jounalled to a front wheel 4
are pivoted, through a steering stem 6, on a head pipe 3
located at a front end portion of the vehicle body frame 2,
so that the front forks 5 can be steered therethrough. A
bar handle 7 for steering is attached to an upper portion
of the steering stem 6.

[0018]

The vehicle body frame 2 is of a so-called back bone
type in which a single main tube 8 is extended obliquely
downward to the rear from the head pipe 3 and a portion
between the head pipe 3 and a seat 9 for an occupant and
the occupant is lowered so as to make the motorcycle much
easier to straddle. Left and right pivot plates 10 are
joined to a rear end portion of the main tube B, and a
front end portion of a swing arm 12 that is jounalled to a
rear wheel 11 is swingably pivoted on the left and right
pivot plates 10.

{0019}

Front end portions of left and right seat frames 13
which extend obliquely upward to the rear are joined to a
rear portion of the main tube 8, and left and right rear
cushions 14 are respectively arranged between middle
portions in the front-rear direction of the left and right

seat frames 13 and rear end portions of left and right arms
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of the swing arm 12. The seat 9 having a front seating
face for a rider and a rear seating face for a rear pillion
passenger is arranged above the left and right seat frames
13. It should be noted that the numerals 15 and 16 in the
drawing show a step for a driver and a step for a rear
pillion passenger, respectively.

[0020]

An engine (internal combustion engine) 20 that is a
prime mover engine of the motorcycle 1 is arranged in the
inside of a lower-middle portion (inside of the lowered
portion) of the vehicle body frame 2. The engine 20 is an
air-cooled single cylinder engine in which the crank
rotation axis line is along the vehicle width direction
(the left-right direction), and has a basic configuration
in which a cylinder unit 22 is provided in a erecting
manner from a front end portion of a crankcase 21 toward
the front of the vehicle. Upper and lower rear portions of
the crankcase 21 are respectively supported by the left and
right pivot plates 10, and at the same time, an upper
portion of the crankcase 21 is supported by the middle
portion in the front-rear direction of the main tube 8
through an engine hanger Ba, so that the engine 20 is
mounted in the vehicle body frame 2.

[0021]

The downstream side of a throttle body 26 is
connected to an upper portion of a cylinder head located on
the tip end side (front end side) of the cylinder unit 22,

and at the same time, the proximal end side of an exhaust
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pipe 27 is connected to a lower portion of the cylinder
head. An air cleaner case 26a supported by the main tube 8
on the lower-front side is connected to the upstream side
of the throttle body 26.

[0022]

Referring to FIG. 2 in conjunction therewith, one end
of the exhaust pipe 27 extends forward while being bent
underneath the cylinder head, turns back to the left rear
at a portion slightly forward from the front end of the
cylinder unit 22 to extend rearward in parallel with the
cylinder unit 22 on the lower left side of the cylinder
unit 22, and is positioned substantially in the middle of
the vehicle width direction underneath the crankcase 21, so
as to be connected to a front end portion (proximal end
portion) of a silencer 27a located at the rear of the
engine 20. A catalyst converter (hereinafter, simply
referred to a catalyst in some cases) 28 for exhaust
emission control is provided at a portion of the exhaust
pipe 27 corresponding to a portion located on the obliguely
lower left side of the cylinder unit 22 (see FIG. 5). The
silencer 27a protrudes rightward in relation to the rear
wheel 11 from its proximal end portion located between the
rear end of the engine 20 and the front end of the rear
wheel 11, and extends rearward from the protrusion portion
so as to overlap a front portion of the rear wheel 11 seen
from the side of the vehicle, thereby forming a
substantially L shape seen from above.

[0023]
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The rotation power from the engine 20 is output to a
drive sprocket 32 located on the left rear side of the
crankcase 21 through respective clutches and a transmission
31 accommodated in the crankcase 21 (see FIG. 4}, and then
transmitted to a driven sprocket 34 located on the left
side of the rear wheel 11 from the drive sprockeF 32
through a drive chain 33.

[0024]

A front portion of the vehicle body frame 2, the
cylinder unit 22 of the engine 20, the throttle body 26,
the air cleaner case 26a, and the like are covered with a
front vehicle body cover 35 made of synthetic resin. The
front vehicle body cover 35 also serves as a leg shield for
protecting leq portions of a rider from an air pressure and
the like from the front. Further, a rear portion of the
vehicle body frame 2 is covered with a rear vehicle body
cover 36 made of synthetic resin, as similar to the front
vehicle body cover 35. The rear vehicle body cover 36
supports, together with the left and right seat frames 13,
the seat 9. A goods storage box 37 located underneath the
seat 9 is arranged in the rear vehicle body frame 2, and at
the same time, a fuel tank 3B supported by front portions
of the left and right seat frames 13 is arranged underneath
a front portion of the goods storage box 37.

[0025]

As shown in FIG. 3, the cylinder unit 22 of the

engine 20 protrudes forward (vehicle traveling direction)

from a front end portion of the crankcase 21 while its axis
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prétruding slightly upward to the front) with respect to (i?b

line C is made substantially horizontal (specifically,

the ground. The cylinder unit 22 mainly includes a
cylinder body 23 attached to a front end portion of the
crankcase 21, the cylinder head 24 attached to a front end
portion of the cylinder body 23, and a head cover 25
attached to a front end portion of the cylinder head 24.
Hereinafter, the front-rear direction in parallel with the
axis line C (cylinder axis line} in the cylinder unit 22 1is
referred to as the cylinder front-rear direction, and the
up-down direction orthogonal to the axis line C is referred
to as the cylinder up-down direction in some cases.

[0026)

Referring to the FIG. 4 in conjunction therewith, a
cylinder bore 39 along the axis line C is formed inside the
cylinder body 23, a piston 40 is fitted in the cylinder
bore 39 in a reciprocating manner. A small end portion of
a connecting rod 41 is swingably coupled to the piston 40
through a piston pin along the left-right direction, and a
large end portion of the connecting rod 41 is rotatably
coupled to the crank shaft 42 through the crank pin along
the left-right direction. The crank shaft 42 supports the
crank pin between left and right axis portions along the
left-right direction through left and right crank webs.
[(0027]

A centrifugal clutch 29 is coaxially arranged at a
right end portion of the crank shaft 42, and the rotation

power of the crank shaft 42 is transmitted to a primary
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drive gear 43 through the centrifugal clutch 29 in
accordance with the rotation speed. The primary drive gear
43 is coaxially arranged on a right axis portion of the
crank shaft 42, and is meshed with a primary driven gear 44
that is coaxially arranged on a right side portion of a
main shaft 45 located at the rear of the crank shaft 42.
The main shaft 45 is arranged in parallel with left and
right axis portions of the crank shaft 42 at the rear
thereof, and a multiple disc clutch 30 that is capable of
interrupting the power transmission by an operation of a
rider is coaxlally arranged at a right end portion of the
main shaft 45. The rotation power that is input to the
primary driven gear 44 through the multiple disc clutch 30
is transmitted to the main shaft 45.

[0028]

Together with a counter shaft 46 that is arranged in.
parallel with the main shaft 45 at the rear, the main shaft
45 supports a transmission gear group {only one pair of
transmission gears which are fitted into each other is
shown in FIG. 4) 47. The transmission 31 mainly includes
the main shaft 45, the counter shaft 46, and the
transmission gear group 47, and the speed reducing ratio of
the transmission gear group 47 is changed in multistage by
an operation of a rider through a change mechanism (not
shown}. A left end portion of the counter shaft 46
protrudes outside the crank case 21, and the drive sprocket
32 is attached to the left end portion of the counter shaft
46.

13



[0029]

" The cvylinder head 24 closes an opening at the front
end of the cylinder bore 39, and forms, together with the
piston 40 that is located at the top dead center, a
combustion chamber of a so-called pent roof type. The
engine 20 in the embodiment is of an OHC two-valve type,
and a single combustion-chamber-side opening in each of an
intake port 49 and an exhaust port 50 is formed on each of
two inclined upper surfaces in a roof forming portion 48 of
the combustion chamber. Each of the combustion-chamber-
side openings is opened and closed by an intake valve 51 or
an exhaust valve 52.

[0030]

Each of the ports 49 and 50 is a flowing path by
which the combustion chamber is in communication with a
throttle body attachment portion 53 located at an upper
portion of the cylinder head 24, or with an exhaust pipe
attachment portion 54 located at a lower portion of the
cylinder head 24, extends obliquely forward from each of
the combustion-chamber-side openings in such a manner that
each of the ports 49 and 50 is orthogonal to each inclined
upper surface, and then is bent upward or downward to reach
the throttle body attachment portion 53 or the exhaust pipe
attachment portion 54. The throttle body attachment
portion 53 and the exhaust pipe attachment portion 54 form
flat surfaces that are substantially orthogonal to the up-

down direction of the cylinder, and are tightened by an

insulator of the throttle body 26 or a coupling flange of
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the exhaust pipe 27 abutting on each flat surface.
[0031]

Each stem of the valves 51 and 52 extends obliquely
forward so as to be substantially orthogonal to each
inclined upper surface, penetrates each inner wall of the
intake ports 49 and 50, and each tip end portion of the
stems is engaged with each tip end portion of an intake-
side rocker arm 55 and an exhaust-side rocker arm 56. fhe
other end portions of the rocker arms 55 and 56 are
slidably contacted with two cam noses formed in a single
cam shaft 57, respectively, and the respective valves 51
and 52 reciprocate along the stems by the drive of the cam
shaft 57 so as to open and close the combustion-chamber-
side openings of the ports 49 and 50. The stems of the
valves 51 and 52, the respective rocker arms 55 and 56, the
cam shaft 57 and the like are supported inside a front
portion of the ¢ylinder head 24, and are accommodated in a
valve chamber formed by a front portion of the cylinder
head 24 and the cup-shaped head cover 25 which opens and
closes the cylinder head 24.

[0032]

A driven sprocket 5B is coaxially fixed to a left end
portion of the cam shaft 57, and an endless cam chain 60 is
wound to the driven sprocket 58 and a drive sprocket 59
that is coaxially fixed to a left end portion of the crank
shaft 42. Thereby, the cam shaft 57 is driven in

combination with the crank shaft 42 sc as to open and close

the respective valves 51 and 52. It should be noted that a
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generator (not shown) is coaxially arranged at a left end (‘?\

pof%ion of the crank shaft 42.
[0033]

Referring to FIG. 5 in conjunction therewith, a large
number of cooling fins 6la and 6lb are integrally formed at
the outer circumference of the cylinder unit 22.
Specifically, a plurality of side cooling fins 6la are
formed at right side portions of the cylinder body 23 and
the cylinder head 24 in such a manner that the fins 6la are
orthogonal to the cylinder axis line C, and a plurality of
upper and lower cocling fins 6lb are formed substantially
in parallel with the cylinder axis line C at upper and
lower portiéns of the cylinder body 23.

[(0034]

A cam chain chamber 62 for accommodating the cam
chain 60 is formed inside a left side portion of the
cylinder unit 22. The cam chain chamber 62 also functions
as a returning path for an engine oil supplied inside the
cylinder head 24, to the inside of the crank case 21, and
an oil temperature sensor 63 for detecting an engine oil
temperature is provided in such a manner that its detecting
unit faces inside the cam chain chamber 62. The oil
temperature sensor 63 is located on the lower left side of
the cylinder body 23 and in the vicinity of the crank case
21 (see FIG. 8), and is attached to the cylinder body 23 in
such a manner that the sensor 23 is inserted into a left
portion of the cylinder body 23. It should be noted that

the numeral 60a in the drawing indicates a cam chain
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tensioner which applies a predetermined tension to the cam 0\
chain 60. Further, the catalyst 28 is located underneath
the cam chain chamber 62 (in the obliquely lower left
direction of the cylinder unit 22).

[{0035]

Referring to FIG. 6 in conjunction therewith, the cam
chain chamber 62 forms a space in a flat shape with its
width reduced inside left side portions of the cylinder
body 23 and the cylinder head 24, and an inner wall portion
62a integral with a cylinder inner wall and the outside of
an upper inner wall portion 73 provided at an upper portion
of the portion 62a are enclosed with an outer wall portion
62b having a cross sectional C shape. That is, the heat
generated by combustion in the cylinder bore 39 is not
directly transmitted to the outer wall portion 62b of the
cam chain chamber 62, and thus the cooling fins are not
formed at the outer wall portion 62b (a left side portion
of the cylinder unit 22).

[0036])

As shown in FIG. 6 and FIG. 7, the engine 20 is of a
twin-plug type in order to improve the output and the fuel
economy by enhancing the combustion capacity, and a first
ignition plug 64 is attached to a lower portion of the
cylinder head 24 from the obliquely lower front. A second
ignition plug 65 is attached to a left side portion of the
cylinder head 24 from the obliquely right front. First and
second plug holes 66 and 67 through which the respective

plugs 64 and 65 reach the roof forming portion 48 inside
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the cylinder head 24 are formed at a lower portion and a (ﬁ}

1ef£ side portion of the cylinder head 24, respectively.

The respective plugs 64 and 65 are screwed to be attached

to female screw holes formed in the roof_forming portion 48,
through the corresponding plug holes 66 and 67,

respectively, and are fixed to the cylinder head 24 in a
state where tip electrode portions thereof face inside the
combustion chamber.

[0037]

The first plug 64 is inclined to the cylinder up-down
direction on a flat surface that is substantially
orthogonal to the left-right direction, and is arranged in
such a manner that the center axis line thereof is
substantially in parallel with the extending direction
(substantially in parallel with the up-down direction) of
the intake and exhaust ports 49 and 50 seen from the
direction of the cylinder axis line (the arrow along the
cylinder axis line C). On the other hand, the second plug
65 is inclined to the left-right direction on a flat
surface that is substantially orthogonal to the cylinder
up-down direction, and is arranged in such a manner that
the center axis line thereof is substantially orthogonal to
the extending direction (substantially in parallel with the
right-left direction) of the intake and exhaust ports 49
and 50 seen from the direction of the cylinder axis line.
In other words, the plugs 64 and 65 are arranged in such a
manner that they form a substantially L shape seen from the

direction of the cylinder axis line. Further, the first
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plug 64 is offset to be provided in such a manner that the )QS)

ceﬂter axis line thereof 1s located leftward in relation to
the cylinder axis line C, and the second plug 65 is offset
to be provided in such a manner that the center axis line
thereof is located upward in relation to the cylinder axis
line C.

[0038]

The intake port 49 is provided in such a manner that
the combustion-chamber-side opening thereof is located at
an upper portion of the roof forming portion 48 and located
leftward in relation to the cylinder axis line C. The
intake port 49 extends substantially upward (specifically,
extends obliquely slightly~rightward) from the opening, and
reaches the throttle body attachment portion 53 that is
located immediately above the cylinder axis line C. On the
other hand, the exhaust port 50 is provided in such a
manner that the combustion-chamber-side opening thereof is
located at a lower portion of the roof forming portion 48
and located rightward in relation to the cylinder axis line
C. The exhaust port 50 extends substantially downward
{specifically, extends obliquely slightly-rightward) from
the opening, and reaches the exhaust pipelattachment
portion 54 that is located rightward in relation to the
cylinder axis line C. The exhaust pipe attachment portion
54 is offset rightward, and at the same time; an opening
area of a traveling air introducing port 75 is made to be
large.

[0039]
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An exhaust gas sensor (oxygen concentration sensor) 68 “\
is provided at the exhaust port 50 so as to enable setting \“
of a target air-fuel ratio for intake on the basis of the

oxygen concentration of an exhaust gas. The exhaust gas

sensor 68 is formed by using a gate (catalyst), such as

platinum, and is arranged in such a manner that its

detecting unit faces inside the exhaust port 50 of the

cylinder head 24, so that the gate becomes easy to heat up

to a predetermined operation temperature, and the detecting
sensitivity at the time of warm-up driving (driving when

the engine is cold) is improved.

[0040]

The exhaust gas sensor 6B is attached in such a
manner that the sensor 68 is inserted into the lower right
side of the cylinder head 24 (the right side of the exhaust
port 50) from the right side. The first plug 64 is located
on the opposite side (left side) to the exhaust gas sensor
68 across the exhaust port 50 in the cylinder head 24, and
the second plug 65 is located on the same side (right side)
as the exhaust gas sensor 68. The exhaust gas sensor 68 is
located apart downward from the cylinder axis line C, and
is arranged in such a manner that the center axis line is
substantially in parallel with the left-right direction.
That is, the exhaust gas sensor 68 is arranged in such a
manner that the sensor 68 is substantially orthogonal to
the first plug 64 and is substantially in parallel with the
second plug 65, seen from the direction of the cylinder

axis line.
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[00-41] \d}/

The engine 20 includes an air jacket (cooling air
flowing path) 69 for circulating cooling air (traveling
air) to the inside of the cylinder head 24 in order to
enable effective cooling of the cylinder head 24 .
(especially, around the respective plug holes 66 and 67)
with a large thermal load. The air jacket 69 is a space
formed between the roof forming portion 48 at a rear
portion of the cylinder head 24 and a bottom portion 70 of
the valve chamber so that the respective plug holes 66 and
67 are in communication with each other, and is formed in
such a manner the intake and exhaust port forming portion
71 and 72, the upper inner wall portion 73 of the cam chain
chamber 62, insertion portions 74 of tightening bolts for
the cylinder body 23 and crank case 21, and the like are
left. By providing the air jacket 69, the cooling air
(traveling air) flows around the respective plug holes 66
and 67 in a good condition, and can be introduced up to the
inside of the cylinder head 24, thereby improving the
cooling capacity of the cylinder head 24.

[0042]

The air jacket 69 is configured in such a manner that
by the act of two air intake guides 78 and 79 which will be
described later in detail, the vicinity of the first plug
hole 66 which is opened downward at a lower portion of the
cylinder head 24 serves as a traveling air introducing port
75, and the vicinity of the second plug hole &7 which is

opened rightward at a right side portion of the cylinder

21



80

head 24 serves as a traveling air exhausting port (air
exﬁausting port) 76. In other words, the air jacket 69 is
formed in such a manner that the jacket 69 is bent in a
substantially L shape, seen from the direction of the
cylinder axis line, from the traveling air introducing port
75 to the air exhausting port 76.

[0043]

The traveling air introducing port 75 (first plug
hole 66) is formed between the exhaust port forming portion
72 and the tightening beolt insertion portion 74 located on
the lower left side, and the air exhausting port 76 (second
plug hole 67) is formed between the tightening bolt
insertion portions 74 located on the upper right side and
on the lower rlight side. The traveling air introducing
port 75 has a narrower width than that of the air
exhausting port 76 seen from the direction of the cylinder
axis line, and the first plug 64 is arranged in such a
manner that the plug 64 is sandwiched by the exhaust port
forming portion 72 and the tightening bolt insertion
portion 74. The exhaust port forming portion 72 (exhaust
port 50), the traveling air introducing port 75, and the
first plug 64 are arranged so as to be substantially
aligned with each other in the left-right direction.
Further, the exhaust gas sensor 68 is arranged on the
opposite side to the first plug 64 and the traveling air
introducing port 75 across the exhaust port forming portion
72 (exhaust port 50) in the cylinder head 24. This

arrangement prevents the exhaust gas sensor 68 from
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interrupting the traveling air introducing port 75. (g)Qx
[0044]

Inside the air jacket 69, there is provided a center
fin 77 that travels across the air jacket 69 in the left-
right direction in the vicinity of the cylinder axis line C
seen from the direction of the cylinder axis line. The
center fin 77 is a plate-like fin crossing between upper
and lower walls of the air jacket 69, is located between
the intake and exhaust port forming portions 71 and 72, and
a left end portion thereof is provided while being inclined
downward (the side of the traveling air introducing port
75). The center fin 77 allows the traveling air introduced
inside the air jacket 69 from the traveling air introducing
port 75 to be smoothly guided toward the air exhausting
port 76, and at the same time, allows a contact area of the
traveling air to be increased, thus improving the cooling
capacity of the cylinder head 24.

{0045]

As shown in FIG. B and FIG. 9, at a lower portion
(ground surface side) of the cylinder head 24, there is
provided a first air intake guide 78 which guides the
traveling air (shown by the chain-line arrow in FIG. 8)
toward the traveling air introducing port 75 (first plug
hole 66) of the air jacket 69. The first air intake gquide
78 includes an air intake guide body 78a in a plate shape
which is located apart downward from the traveling air
introducing port 75 and which is substantially in parallel

with the left-right direction, and a pair of leg portions
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78b which supports left and right end portions of the air Qg)
intake guide body 78a. The first air intake quide 78 forms

a traveling air flowing path having a substantially C shape

which is opened upward seen from the direction of the

cylinder axis line and which penetrates in the front-rear
direction.

[(0046]

The air intake gquide body 78a is inclined upward to
the rear, and the rear portion thereof is moderately bent
upward to form a rear wall portion 78Bc which is arranged on
a2 lower surface of the cylinder head 24, thereby forming
the first air intake guide 78 in a bag shape that is opened
forward. Therefore, the air intake guide body 78a allows
the traveling air that enters inside the first air intake
guide 78 to be guided toward an upper portion thereof,
namely, the traveling air introducing port 75 in a good
condition. A horizontally-long bottom hole 78d is formed
on the left side of the rear wall portion 78¢, and part of
the traveling air that enters inside the first air intake
guide 78 is allowed to pass to the rear. The first air
intake guide 78 as described above is arranged in such a
manner that the guide 78 is adjacent to the left side of
the exhaust pipe attachment portion 54 that is offset to
the lower right side of the cylinder head 24 (in other
words, in such a manner the guide 78 is offset to the lower
left side of the cylinder head 24), and is formed
integrally with a lower portion of the cylinder head 24 by

aluminum die cast molding or the like.
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[0047]

The o0il temperature sensor 63 is located at the rear
(down stream side) of the first air intake guide 78, and a
stopper wall 80 is provided in an erecting-downward manner
at a portion immediately forward from the oil temperature
sensor 63 in order to prevent air from abutting on the oil
temperature sensor 63. The stopper wall 80 is formed in a
plate shape orthogonal to the axis line C, is formed
integrally with a lower portion of the cylinder head 24 by
aluminum die cast molding or the like, and also relieves a
contact of an obstacle from the ground surface with the oil
temperature sensor 63.

[0048]

At a lower portion (ground surface side) of the head
cover 25, there is provided a second air intake guide 79
for guiding the traveling air toward the inside of the
first air intake guide 78. The second air intake guide 78
includes an air intake guide body 79a in a plate shape
which is located apart downward from a lower portion of the
head cover 25 and which is substantially in parallel with
the left-right direction, and a pair of leg portions 79b
which supports left and right end portions of the air
intake guide body 7%9a. The second air intake guide 79
forms a traveling air flowing path having a substantially C
shape which is opened upward seen from the direction of the
cylinder axis line, which is provided in a relatively large
dimension to enclose the outside of the first air intake

guide 78 seen from the direction of the cylinder axis line,
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and which penetrates in the front-rear direction. {?K'
[0049] \

The air intake guide body 79a is provided
substantially in parallel with the cylinder axis line C
(specifically, inclined slightly-upward to the rear with
respect to the cylinder axis line C), and the front end
thereof is located in the vicinity of the front end of the
head cover 25, so that the traveling air right after
abutting on the front end of the head cover 25 is easily
taken in, and is easily guided inside the first air intake
guide 78 located at the rear of the second air intake guide
79. The second air intake guide 79 as described above is
arranged in such a manner that the guide 79 is offset to be
arranged on the lower left side of the head cover 25, and
is formed integrally with a lower portion of the head cover
25 by aluminum die cast molding or the like.

[(0050]

At the upper and lower portions of the left front-end
of the head cover 25, there are provided an upper inclined
protrusion portion 81 and a lower arc portion 82 which are
used for guiding the traveling air toward the inside of the
second air intake guide 79. The upper inclined protrusion
portion 81 protrudes forward in such a manner that an upper
edge portion of a range substantially above the cylinder
axis line C in the front wall of the head cover 25 is
considered as the apex, and an inclined flat surface and a
curved surface is formed so that an upper portion of the

upper inclined protrusion portion 81 is located further
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forward with respect to a flat surface orthogeonal to the @
cylinder axis line C. Accordingly, the traveling air from
the front is guided downward in a good condition.
[0051]

The lower arc portion 82 is formed by chamfering a
range, which is substantially below the cylinder axis line
C in the front wall of the head cover 25, in an arc shape
having a relatively large diameter seen from the side
surface, and a curved surface is formed so that a lower
portion of the lower arc portion 82 is located further
rearward. Accordingly, the traveling air from the front is
smoothly flowed to the rear along a lower portion of the
head cover 25. By the cooperation of the upper inclined
protrusion portion 81 and the lower arc portion 82, the
traveling air abutting on the left front-end of the head
cover 25 is guided toward the inside of the second air
intake guide 79 in a good condition.

[0052]

The head cover 25 is fixed to the cylinder head 24 by
a pair of tightening belts 83 which penetrates the middle
portion in the up-down direction of the front wall of the
head cover 25 from the front. One of the pair of
tightening bolts 83 is arranged so as to penetrate a right
end portion of the head cover 25, and the other is arranged
so as to penetrate right end portions of the upper inclined
protrusion portion 81 and the lower arc portion 82 which
correspond to the middle portion in the left-right

direction of the head cover 25. In other words, the
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respective tightening bolts 83 are offset to be arranged on Qf(

the right side of the head cover 25 in order to avoid the
upper inclined protrusion portion Bl and the lower arc
portion 82, and head portions thereocf do not avoid the flow
of the traveling air that is guided toward the second air
intake guide 79.
[0053])

As shown in FIG. 3 and FIG. 5, the catalyst converter
28 is formed by accommodating, for example, a honeycomb
structure body (monolith), to which catalyst such as
platinum is attached, in a cylindrical case having a
diameter larger than that of the exhaust pipe 27. The
catalyst converter 28 is substantially coaxially provided
in the middle of the exhaust pipe 27 at a portion which is
offset to the lower left of the cylinder unit 22, and an
exhaust gas from the engine 20 that passes through the
catalyst 28 is appropriately cleaned in a state where the
catalyst 28 is heated to a predetermined reaction promotion
temperature. The catalyst 28 is located on the obliquely
lower left side in relation to the cylinder unit 22, that
is, below the cam chain chamber 62, and the heat of the
catalyst 28 in a heated state is not directly transmitted
to the inner wall of the cylinder. The catalyst 28 is
arranged in such a manner that the catalyst 28 is offset
leftward from the traveling air introducing port 75 of the
air jacket 69 so that the heat of the catalyst 28 hardly
enters the inside of the air jacket 689.

{0054]



In the engine 20 in the embodiment as described above,
the axis line C of the cylinder unit 22 accommodating the
piston 40 in a reciprocating manner is arranged toward the
substantially front of the vehicle traveling direction, the
first air intake guide 78 guiding the traveling air toward
the first plug hole 66 is provided on the ground surface
side of the cylinder head 24 of the cylinder unit 22, and
at the same time, the second air intake guide 79 guiding
the traveling air toward the first air intake gquide 78 is
provided on the ground surface side cof the head cover 25 of
the cylinder unit 22.

[0055]

According to the configquration, it is possible to
prevent the traveling air abutting on the front end of the
head cover 25 from flowing to the rear while avoiding the
first air intake guide 78 so as to guide the traveling air
to the air jacket 69 in a good condition by the cooperation
of the respective air intake guides 78 and 79, thereby
improving the cooling capacity around the respective plug
holes.

[0056]

Further, in the engline 20, by forming, at the head
cover 25, the upper inclined protrusion portion 81 and the
lower arc portion 82 which guide the traveling air toward
the second air intake guide 79, the traveling air abutting
on the front end of the head cover 25 is guided to the
second air intake guide 79 in a good condition to be

supplied to the first plug hole 66, so that the cooling
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capacity around the respective plug holes can be further
improved.
{0057]

Further, in the engine 20, the tightening bolts B3 to
be used for fixing the head cover 25 to the cylinder head
24 are provided in such a manner that the bolts 83 are
offset in order to avoid the upper inclined protrusion
portion 81 and the lower arc portion 82, and thus the
traveling air flowing along the upper inclined protrusion
portion 81 and the lower arc portion 82 is guided to the
second air intake guide 79 in a good condition without
being avoided by the tightening bolts 83 for fixing the
head cover 25, so that the cooling capacity around the
respective plug holes can be further improved.

[0058]

Furthermore, in the engine 20, the head cover 25 and
the second alr intake guide 79 have an integral structure,
and accordingly it is possible to integrally form the head
cover 25 and the second air intake guide 79 by aluminum
casting or the like, thus realizing the cost reduction due
to a decrease in the number of components.

[0059]

Furthermore, in the engine 20, the cylinder head 24
and the first air intake guide 78 have an integral
structure, and accordingly it is possible to integrally
form the cylinder head 24 and the first air intake guide 78
by aluminum casting or the like, thus realizing the cost

reduction due to a decrease in the number of components.
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[0660] \(2/

Furthermore, in the engine 20, two plugs 64 and 65
are attached to the cylinder head 24, and at the same time,
the air jacket 68 for cooling around the plug holes is
provided thereto. Accordingly, by guiding the traveling
alr inside the air jacket 69, the cylinder head 24 of the
air-cooled engine 20 including two plugs 64 and 65 can be
effectively cooled to stabilize the operation of the engine
20.

[(0061]

It should be noted that the invention is not limited
to the above-described embodiment, but can be applied to an
engine including a single ignition plug unlike the twin-
plug, a DOHC engine including two cam shafts for intake and
exhaust at the cylinder head, a direct-push-type engine in
which the valves are directly driven with the cam shaft
without using the rocker arm, an engine including at least
a plurality of intake valves or exhaust valves, a plural-
cylinder engine, and a water-cooled engine.

It is obvious that the configquration in the above-
described embodiment is an example of the invention, can be
applied to various vehicles such as a vehicle of a scooter
type, and can be variously changed in a range without
departing from the gist of the invention.

[Brief Description of the Drawingsi}
[0062]
[FIG. 1] is a left side view of a motorcycle in an

embodiment of the present invention.
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[FIG. 2] is a top view for illustrating an
arrangement of an engine, an exhaust pipe and the like of
the motorcycle.

[FIG. 3] is a right side view of the engine and the
exhaust pipe.

[FIG. 4] is a development cross sectional view of the
engine.

[FIG. 5] is a cross sectional view orthogonal to the
axis line of a cylinder body of the engine.

[FIG. 6] is a cross sectional view orthogonal to the
axis line of a cylinder head of the engine.

[FIG. 7] is a right side view, corresponding to FIG.
3, for illustrating an arrangement of ignition plugs of the
engine.

{FIG. 8] is an explanation view of a cylinder unit of
the engine, seen from the left side thereof.

[FIG. 9] is an arrow view along the axis line of the
cylinder head of the engine, seen from the front side
thereof.

[Description of Reference Numerals])
[0063]

l...Motorcycle (vehicle)

20...Engine (internal combustion engine)
22...Cylinder unit

24...Cylinder head

25...Head cover

40...Piston

64...First plug (plug)
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65:..Second plug (plug)

66 ..First plug hole (plug hole)

67...5econd plug hole (plug hole)

69...Air jacket

78...First air intake guide

79...8econd air intake guide

8l1...Upper inclined protrusion portion (guide-shaped
portion)

82...Lower arc portion (guide-shaped portion)
83...Tightening bolt (bolt)

C...Axis line
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[Document Name] Abstract of the Disclosure \x;
[Abstract]

[Problem] In an internal combustion engine for a vehicle-in
which a cylinder unit is arranged such that the axis line
thereof is directed toward the substantially front of the
vehicle traveling direction, traveling air is guided to a
plug hole with a simple structure.

[Solution] An engine 20, in which a cylinder unit 22
accommodating a piston in a reciprocating manner is
arranged in such a manner that the axis line C of the
cylinder unit is directed toward the substantially front of
the vehicle traveling direction, includes a first air
intake guide 78 which is provided on the ground surface
side of a cylinder head 24 of the cylinder unit 22 and
which guides traveling air toward a first plug hole 66, and
a second air intake guide 79 which is provided on the
ground surface side of a head cover 25 of the cylinder unit
22 and which guides the traveling air toward the first air
intake guide 78.

[Selected Drawing] Fig. 8
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[Nombre del documento] Alcance de las reivindicaciones
[Reivindicacién 1]

Un motor de combustién interna para un vehiculeo en
el que una unidad de cilindro que aloja un pistén de ma-
nera alternativa, estad dispuesta de tal manera que la 1i-
nea de eje de la unidad de cilindro se dirija sustancial-
mente hacia adelante en la direccién de avance del vehi-
culo, incluyendo el motor:

una primera guia de admisién de aire que estd dis-
puesta en el lado de superficie de tierra de una culata
de cilindro de la unidad de cilindro y que guia aire cir-
culante hacia un agujero de bujia; y

una segunda guia de admisién de aire que esta dis-
puesta en el lado de superficie de tierra de una cubierta
de culata de la unidad de cilindro y que guifa el aire
circulante hacia la primera guia de admisién de aire.
[Reivindicacién 2]

El motor de combustién interna para un vehiculo se-
gun la reivindicacién 1, donde

una porcién en forma de guia para gquiar el aire cir-
culante hacia la segunda guia de admisién de aire estd
formada en la cubierta de culata.

[Reivindicacién 3]

El motor de combustidén interna para un vehiculo se-
gin la reivindicacién 2, donde

se ha previsto un perno para fijar la cubierta de
culata a la culata de cilindro al mismo tiempo que esté
desviado con el fin de evitar la porcién en forma de
guia.

[Reivindicacién 4]

El motor de combustién interna para un vehiculo se-
gin cualquiera de las reivindicaciones 1 a 3, donde

la cubierta de culata estd formada integralmente con
la segunda guia de admisién de aire.

[Reivindicacién 5]
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El motor de combustiédn interna para un vehiculo se-
gin cualquiera de las reivindicaciones 1 a 4, donde

la culata de cilindro estd formada integralmente con
la primera guia de admisién de aire.
[Reivindicacién 6]

El motor de combustién interna para un vehiculo se-
gin cualquiera de las reivindicaciones 1 a 5, donde

dos bujias estdn unidas a la culata de c¢ilindro, una
camisa de aire a usar para enfriar alrededor de un aguje-
ro de bujia estd dispuesta en la culata de cilindro, y el
aire circulante es guiado dentro de la camisa de aire.
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[Nombre del documento] Memoria descriptiva
[Titulco de la invencién]

Motor de combustién interna para vehiculo
[Campo técnico]

[0001]

La presente invencién se refiere a un motor de com-
bustidén interna para un vehiculo en el que una unidad de
cilindro estéd dispuesta de tal manera que su linea de eje
se dirija sustancialmente hacia adelante en la direccién
de avance del vehiculo.

[Antecedentes de la invencién]
[0002)

Se describid en el pasado un motor de combustidn in-
terna para un vehiculo en el que se han previsto guias de
admisién de aire para guiar el aire que avanza a una cu-
bierta de culata de una unidad de cilindro. (Consiltese,
por ejemplo, el documento de Patente 1)

[Documento de Patente 1] JP-U nimero S58-6624
[Descripcién de la invencién)

[Problema a resolver con la invencidn]

[(0003]

A propésito, en el motor de combustiédn interna, 1la
unidad de cilindro estid dispuesta de tal manera que su
linea de eje se dirija sustancialmente hacia arriba, y la
tasa de flujo de aire circulante que pasa inmediatamente
por encima de la cubierta de culata se incrementa con el
fin de mejorar la capacidad de enfriamiento de un agujero
de bujia. Por otra parte, en un motor de combustiédn in-
terna en el que una unidad de cilindro estd dispuesta de
tal manera que su linea de eje se dirija sustancialmente
hacia adelante, el aire circulante choca en el extremo
delantero de una cubierta de culata de la unidad de ci-
lindro, y después fluye a la parte trasera evitando un
agujero de bujia en algunos casos. Consiguientemente, se
demanda una mejora del problema.
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La presente invencién se ha logrado en vista de di-
chas circunstancias, y su objeto es guiar aire circulante
a un agujero de bujia con una estructura simple en un mo-
tor de combustién interna para un vehiculo en el que una
unidad de cilindro estd dispuesta de modo que su linea de
eje se dirija sustancialmente hacia adelante en la direc-
cidén de avance del vehiculo.

[Medios para resolver el problema]
[0004]

Como medios para resolver el problema, la invencién
descrita en la reivindicacién 1 es un motor de combustién
interna para un vehiculo (por ejemplo, un motor 20 en la
realizacién) en el gque una unidad de cilindro (por ejem-
plo, una unidad de cilindro 22 en la realizacién) que
aloja un pistédn (por ejemplo, un pistén 40 en la realiza-
cién) estd dispuesta de manera alternativa de tal manera
que la linea de eje (por ejemplo, la linea de eje C en la
realizacidén) de la unidad de cilindro se dirija sustan-
cialmente hacia adelante en la direcciétn de avance del
vehiculo, incluyendo el motor: una primera gquia de admi-
sién de aire (por ejemplo, una primera guia de admisién
de aire 78 en la realizacidn) que esta dispuesta en el
lado de superficie de tierra de una culata de cilindro
(por ejemplo, una culata de cilindro 24 en la realiza-
cidén) de la unidad de cilindro y que guia aire circulante
hacia un agujero de bujia {(por ejemplo, un primer agujero
de bujia 66 en la realizacidén); y una segunda guia de ad-
misién de aire (por ejemplo, una sequnda guia de admisién
de aire 79 en la realizacidén) que estd dispuesta en el
lado de superficie de tierra de una cubierta de culata
(por ejemplo, una cubierta de culata 25 en la realiza-
cién) de la unidad de cilindro y que guia el aire circu-
lante hacia la primera guia de admisién de aire.

[0005]
La invencién descrita en la reivindicacién 2 es el
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motor de combustién interna para un vehiculo, donde por-
ciones en forma de guia (por ejemplo, una porcién salien-
te inclinada superior 81 y una porcién de arco inferior
82 en la realizacidn) para gqguiar el aire circulante hacia
la segunda guia de admisidn de aire estdn formadas en la
cubierta de culata.

{0006]

La invencién descrita en la reivindicacién 3 es el
motor de combustién interna para un vehiculo, donde se
han previsto pernos (por ejemplo, pernos de apriete 83 en
la realizaciédn) para fijar la cubierta de culata a la cu-
lata de cilindro al mismo tiempo que estan desviados con
el fin de evitar las porciones en forma de guia.

[0007]

La invencién descrita en la reivindicacién 4 es el
motor de combustién interna para un vehiculo, donde la
cubierta de culata estd formada integralmente con la se-
gunda guia de admisidén de aire.

[0008]

La invencién descrita en la reivindicacién 5 es el
motor de combustidén interna para un vehiculo, donde la
culata de cilindro estd formada integralmente con la pri-
mera guia de admisién de aire.

[00089]

La invencién descrita en la reivindicacién 6 es el
motor de combustién internma para un vehiculo, donde dos
bujifias (por ejemplo, bujias respectivas 64 y 65 en la
realizacién) estdn unidas a la culata de c¢ilindro, una
camisa de aire (por ejemplo, una camisa de aire 69 en la
realizacién) a usar para enfriar alrededor de los aguje-
ros de bujia estéd dispuesta en la culata de cilindro, y
el aire circulante es guiado dentro de la camisa de aire.
[Efecto de la invencidn]

[0010]
Segin la invencidn descrita en la reivindicacién 1,
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es posible evitar que el aire circulante que choca en el
extremo delantero de la cubierta de culata fluya a la
parte trasera, evitando al mismo tiempo la primera guia
de admisidén de aire con el fin de guiar el aire circulan-
te al agujero de bujia en una condicién buena por la co-
operacién de las respectivas guias de admisién de aire,
mejorando por ello la capacidad de enfriamiento alrededor
de los respectivos agujeros de bujia.

[(0011]

Seglin la invencién descrita en la reivindicacién 2,
el aire circulante que choca en el extremo delantero de
la cubierta de culata es guiado a la segunda guia de ad-
misién de aire en una condicién buena para ser suminis-
trado al agujero de bujia, de modo que la capacidad de
enfriamiento alrededor de los respectivos agujeros de bu-
jia se puede mejorar mds.

[0012]

Segin la invencién descrita en la reivindicacién 3,
el aire circulante que fluye a lo largo de las porciones
en forma de guia es guiado a la segunda guia de admisidn
de aire en una condicién buena sin ser evitado por los
pernos de apriete para fijar la cubierta de culata, de
modo que la capacidad de enfriamiento alrededor de los
respectivos agujeros de bujia se puede mejorar mas.

[0013]

Seglin la invencién descrita en la reivindicacién 4,
es posible formar integralmente la cubierta de culata y
la segunda guia de admisién de aire por vaciado de alumi-
nio o andlogos, obteniendo asi una reduccién del costo
debido a una disminucidén del numero de componentes.

[0014]

Seguin la invencién descrita en la reivindicacién 5,
es posible formar integralmente la culata de cilindro y
la primera guia de admisién de aire por vaciado de alumi-
nio o andlogos, obteniendo asi una reducciédn del costo
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debido a una disminucién del nimero de componentes.
[0015]

Segin la invencién descrita en la reivindicacién 6,
la culata de cilindro de incluyendo el motor dos bujias
se puede enfriar efectivamente de modo que la operacidn
del motor puede ser estabilizada.

[Mejor modo de llevar a la practica la invencién]
[001e]

A continuacién, se describira la realizacibén de la
presente invencidén con referencia a los dibujos. Se debe-
rd indicar que las direcciones delantera, trasera, iz-
quierda, derecha, y analogos en la descripcidn siguiente
son las mismas que las de un vehiculo a no ser que se in-
dique lo contrario. Ademads, las flechas FR, LH, y UP en
los dibujos indican la parte delantera, izquierda, y su-
perior del vehiculo, respectivamente.

[0017]

En una motocicleta (vehicule) 1 representada en la
figura 1, horquillas delanteras izquierda y derecha 5 ar-
ticuladas a una rueda delantera 4 se pivotan, a través de
un vastago de direccién 6, en un tubo delantero 3 situado
en una porcién de extremo delantero de la carroceria de
bastidor de vehiculo 2, de modo que las horquillas delan-
teras 5 puedan ser dirigidas. Un manillar de barra 7 para
direccién estd unido a una porcién superior del vastago
de direccién 6.

[(0018]

La carroceria de bastidor de vehiculo 2 es del tipo
denominado de eje central en el que un sclo tubo princi-
pal 8 se extiende oblicuamente hacia abajo hasta la parte
trasera del tubo delantero 3 y una porcién entre el tubo
delantero 3 y un asiento 9 para un ocupante y el acompa-
fante estd bajada con el fin de que sea mucho més fécil
subir a la motocicleta. Chapas de pivote izquierda y de-
recha 10 estdn unidas a una porcién de extremo trasero
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del tubo principal 8, y una porcién de extremo delantero
de un brazo basculante 12 articulado a una rueda trasera
11 se pivota basculantemente en las chapas de pivote iz-
quierda y derecha 10.

[0019]

Porciones de extremo delanteroc de bastidores de
asiento izquierdo y derecho 13 que se extienden oblicua-
mente hacia arriba a la parte trasera, estan unidas a una
porcidédn trasera del tubo principal 8, y amortiguadores
traseros izquierde y derecho 14 estdn dispuestos respec-
tivamente entre porciones medias en la direccidén delante-
ra-trasera de los bastidores de asiento izquierdo y dere-
cho 13 y porciones de extremo trasero de los brazos iz-
quierdo y derecho del brazo basculante 12. El asiento 9
que tiene una cara de asiento delantero para un conductor
y una cara de asiento trasero para un pasajero acompafian-
te, estd dispuesto encima de los bastidores de asiento
izquierdo y derecho 13. Se debera indicar que los numeros
15 y 16 en el dibujo muestran un estribo para un conduc-
tor y un estribo para un pasajero acompafiante, respecti-
vamente.

[0020]

Un motor (motor de combustién interna) 20 de 1la mo-
tocicleta 1 estd dispuesto en el interior de una porcién
media-inferior (dentro de la porcibédn bajada) de la carro-
ceria de bastidor de vehiculo 2. El motor 20 es un motor
monocilindro refrigerado por aire en el que la linea de
eje de rotacién de cigiiefial estd a lo largo de la direc-
cién a lo ancho del vehiculo (la direccidédn izquierda-
derecha), y tiene una configuracién basica en la que una
unidad de cilindro 22 estd dispuesta alzandose de una
porcién de extremo delantero de un carter 21 hacia la
parte delantera del vehiculo. Porciones traseras superior
e inferior del céarter 21 son soportadas respectivamente
por las chapas de pivote izquierda y derecha 10, y al



10

15

20

25

30

35

-0-

mismo tiempo, una porcién superior del carter 21 es so-
portada por la porcién media en la direccién delantera-
trasera del tubo principal 8 a través de un sustentador
de motor Ba, de modo que el motor 20 esté montado en la
carroceria de bastidor de vehiculo 2.

[0021]

El lado situado hacia abajo de un cuerpo de regula-
dor 26 estd conectado a una porcidén superior de una cula-
ta de cilindro situada en el lado de extremo de punta
{lado de extremo delantero) de la unidad de cilindro 22,
y al mismo tiempo, el lado de extremo préximo de un tubo
de escape 27 estd conectado a una porcidén inferior de la
culata de cilindro. Una caja de filtro de aire 26a sopor-
tada por el tubo principal 8 en el lado delantero-
inferior esta conectada al lado situado hacia arriba del
cuerpo de regulador 26.

[0022]

Con referencia a la figura 2, un extremo del tubo de
escape 27 se extiende hacia adelante al mismo tiempo que
se curva debajo de la culata de c¢ilindro, vuelve a la
parte trasera izquierda en una porcién ligeramente hacia
adelante del extremo delantero de la unidad de cilindro
22 se manera que se extienda hacia atris en paralelo con
la unidad de cilindro 22 en el lado inferior izquierdo de
la unidad de cilindro 22, y se coloca sustancialmente en
el medio de la direccién a lo ancho del vehiculo debajo
del cérter 21, de modo que esté conectado a una porcién
de extremo delantero (porcibtn de extremo prdéximo) de un
silenciador 27a situadoc en la parte trasera del motor 20.
Un convertidor catalizador (denominado simplemente a con-
tinuacidén un catalizador en algunos casos) 28 para con-
trol de las emisiones de escape estd dispuesto en una
porcién del tubo de escape 27 correspondiente a una por-
cién situada en el lado izquierdo inferior oblicuo de la
unidad de cilindro 22 (véase la figura 5). El silenciador
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27a sobresale hacia la derecha en relacién a la rueda
trasera 11 de su porcién de extremo préximo situada entre
el extremo traserc del motor 20 y el extremo delantero de
la rueda trasera 11, y se extiende hacila atrés de la por-
cidén saliente con el fin de sclapar una porcidén delantera
de la rueda trasera 11 vista desde el lado del vehiculo,
formando por ello una forma sustancialmente en L vista
desde arriba.

[0023]

La potencia de rotacién del motor 20 es enviada a un
pifidbn de accionamiento 32 situado en el lado trasero iz-
quierdo del carter 21 a través de respectivos embragues y
una transmisién 31 alojada en el caArter 21 (véase la fi-
gura 4), y transmitida posteriormente a un pifién acciona-
do 34 situado en el lado izquierdo de la rueda trasera 11
del pifibn de accionamiento 32 a través de una cadena de
accionamiento 33.

[0024]

Una porcién delantera de la carroceria de bastidor
de vehiculo 2, la unidad de cilindro 22 del motor 20, el
cuerpo de regulador 26, la caja de filtro de aire 26a, y
andlogos estdn cubiertos con una cubierta delantera de
carroceria de vehiculo 35 hecha de resina sintética. La
cubierta delantera de carroceria de vehiculo 35 también
sirve como un protector de pierna para proteger porciones
de pierna de un motorista contra la presién del aire y
andlogos procedente de la parte delantera. Adem&s, una
porcién trasera de la carroceria de bastidor de vehiculo
2 estd cubierta con una cubierta trasera de carroceria de
vehiculo 36 hecha de resina sintética, similar a la cu-
bierta delantera de carroceria de vehiculo 35. La cubier-
ta trasera de carroceria de vehiculo 36 soporta, junta-
mente con los bastidores de asiento izquierdo y derecheo
13, el asiento 9. Un compartimiento portaobjetos 37 si-
tuado debajo del asiento 9 esta dispuesto en la carroce-
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ria trasera de bastidor de vehiculo 2, y al mismo tiempo,
un depbésito de carburante 38 soportado por porciones de-
lanteras de los bastidores de asiento izquierdo y derecho
13 esta dispuesto debajo de una porcién delantera del
compartimiento portaobjetos 37.

[0025]

Como se representa en la figura 3, la unidad de ci-
lindro 22 del motor 20 sobresale hacia adelante (direc-
cién de avance del vehiculo) de una porcién de extremo
delantero del carter 21 mientras que su linea de eje C se
hace sustancialmente horizontal (especificamente, sobre-
saliendo ligeramente hacia arriba a la parte delantera)
con respecto a la tierra. La unidad de cilindro 22
incluye principalmente un cuerpo de ciiindro 23 unido a
una porcién de extremo delantero del carter 21, la culata
de cilindro 24 unida a una porcidén de extremo delantero
del cuerpo de cilindro 23, y una cubierta de culata 25
unida a una porcién de extremo delantero de la culata de
cilindro 24. A continuaci6étn, la direccidén delantera-
trasera en paralelo con la linea de eje C (linea de eje
de cilindro) en la unidad de cilindro 22 se denomina la
direcciédn delantera-trasera del cilindro, y la direccién
de arriba-abajo ortogonal a la linea de eje C se denomina
la direccién de arriba-abajo del cilindro en algunos ca-
sSos.

[0026]

Con referencia a la figura 4, un agujero de cilindro
39 a lo largo de la linea de eje C estd formado dentro
del cuerpo de cilindro 23, un pistén 40 estda montado en
el agujero de cilindro 39 de manera alternativa. Una pe-
quefia porcién de extremo de una varilla de conexién 41
estid acoplada basculantemente al pistédn 40 a través de un
pasador de pistén a lo largo de la direccién izquierda-
derecha, y una porcién de extremo grande de la biela 41
estid acoplada rotativamente al eje de manivela 42 a tra-
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vés del pasador de manivela a lo largo de la direccién
izquierda-derecha. El eje de manivela 42 soporta el pasa-
dor de manivela entre porciones de eje izquierda y dere-
cha a lo largo de la direccién izquierda-derecha a través
de hojas de manivela izquierda y derecha.

[0027]

Un embrague centrifugo 29 estéd dispuesto coaxialmen-
te en una porcidén de extremo derecho del eje de manivela
42, y la potencia de rotacién del eje de manivela 42 se
transmite a un engranaje de accionamiento primario 43 a
través del embrague centrifugo 29 segin la velocidad de
rotacién. El engranaje de accionamiento primario 43 esta
dispuesto coaxialmente en una porcién de eje derecha del
eje de manivela 42, y estd engranado con un engranaje
primario movido 44 que esté dispuesto coaxialmente en una
porcién lateral derecha de un eje principal 45 situado en
la parte trasera del eje de manivela 42. El eje principal
45 esta dispuesto en paralelo con porciones de eje iz-
quierda y derecha del eje de manivela 42 en su parte
trasera, y un embrague de discos miltiples 30 que es ca-
paz de interrumpir la transmisidén de potencia por la ope-
racién de un motorista, estd dispuesto coaxialmente en
una peorcidn de extremo derecho del eje principal 45. La
potencia de rotacién introducida en el engranaje primario
movido 44 a través del embrague de discos miltiples 30 es
transmitida al eje principal 45.

[0028]

Conjuntamente con un contraeje 46 dispuesto en para-
lelo con el eje principal 45 en la parte trasera, el eje
principal 45 soporta un grupo de engranajes de transmi-
sién 47 (solamente se representa en la figura 4 un par de
engranajes de transmisidén montados uno en otro). La
transmisién 31 incluye principalmente el eje principal
45, el contraeje 46, y el grupo de engranajes de transmi-
sidén 47, y la relacién de reducciédn de velocidad del gru-
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po de engranajes de transmisién 47 se cambia en etapas
miltiples por una operacién de un motorista a través de
un mecanismo de cambio (no representado). Una porcién de
extremo izquierdo del contraeje 46 sobresale fuera de la
caja de manivela 21, y el pifibn de accionamiento 32 estéa
unido a la porcidén de extremo izquierdo del contraeje 46.
[0029]

La culata de cilindro 24 cierra un agujero en el ex-
tremc delantero del agujero de cilindro 39, y forma, con-
juntamente con el pistén 40 situade en el punto muerto
superior, una cédmara de combustién del tipo denominado de
techo de contencién. El motor 20 en la realizacién es del
tipo OHC de dos valvulas, y se forma un solo agujerc de
lado de camara de combustién en cada uno de un orificio
de admisién 49 y un orificio de escape 50 en cada una de
dos superficies superiores inclinadas en una porcién de
formacién de techo 48 de la camara de combustién. Cada
uno de los agujeros de lado de cédmara de combustién es
abierto y cerrado por una valvula de admisién 51 o una
valvula de escape 52.

[(0030]

Cada uno de los orificios 49 y 50 es un recorrido de
flujo por el que la cémara de combustidn estéd en comuni-
cacién con una porcidén de unidén de cuerpo de regulador 53
situada en una porcién superior de la culata de cilindro
24, o con una porcién de unidén de tubo de escape 54 si-
tuada en una porcién inferior de la culata de cilindro
24, se extiende oblicuamente hacia adelante de cada uno
de los agujeros de lado de cémara de combustién de tal
manera que cada uno de los orificios 49 y 50 sea ortogo-
nal a cada superficie inclinada superior, y después se
curva hacia arriba ¢ hacia abajo llegando a la porcién de
unidén de cuerpo de regulador 53 o la porcién de uniébn de
tubo de escape 54. La porcidén de unién de cuerpo de regu-
lador 53 y la porcién de unién de tubo de escape 54 for-
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man superficies planas que son sustancialmente ortogona-
les a la direccién de arriba-abajo del cilindro, y se
cierran con un aislante del cuerpo de regulador 26 o una
pestafia de acoplamiento del tubo de escape 27 que apoya
en cada superficie plana.

[0031)

Cada véastago de las valvulas 51 y 52 se extiende
oblicuamente hacia adelante de modo gque sea sustancial-
mente ortogonal a cada superficie inclinada superior, pe-
netra en cada pared interior de los orificios de admisién
49 y 50, y cada porcién de extremoc de punta de los vasta-
gos engancha con cada porcién de extremo de punta de un
brazo basculante de lado de admisién 55 y un brazo bascu-
lante de lado de escape 56. Las otras porciones de extre-
mo de los brazos basculantes 55 y 56 estén en contacto
deslizante con dos salientes excéntricos formados en un
s0lo eje excéntrico 57, respectivamente, y las valvulas
respectivas 51 y 52 alternan a lo largo de los véastagos
por el accionamiento del eje excéntrico 57 con el fin de
abrir y cerrar los agujeros de lado de cémara de combus-
tién de los orificios 49 y 50. Los vAstagos de las valvu-
las 51 y 52, los respectivos brazos basculantes 55 y 56,
el eje excéntrico 57 y andalogos se soportan dentro de una
porcién delantera de la culata de cilindro 24, y estan
alojados en una cédmara de valvula formada por una porcién
delantera de la culata de cilindro 24 y la cubierta de
culata en forma de copa 25 que abre y cierra la culata de
cilindro 24.

[0032]

Un pifién accionado 58 estad fijado coaxialmente a una
porcién de extremo izquierdo del eje excéntrico 57, y una
cadena excéntrica sinfin 60 estd enrollada en el pifidn
accionado 58 y un pinén de accionamiento 59 que esta fi-
jado coaxialmente a una porcién de extremo izquierdo del
eje de manivela 42. Por ello, el eje excéntrico 57 es mo-
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vido en combinacidén con el eje de manivela 42 con el fin
de abrir y cerrar las vdalvulas respectivas 51 y 52. Se
debera indicar que un generador (no representado) esté
dispuesto coaxialmente en una porcién de extremo izquier-
do del eje de manivela 42.

[0033]

Con referencia a la figura 5, gran numero de aletas
de enfriamiento 6la y 61b estédn formadas integralmente en
la circunferencia exterior de la unidad de cilindro 22.
Especificamente, una pluralidad de aletas laterales de
enfriamiento 6la estdn formadas en porciones laterales
derechas del cuerpo de cilindro 23 y la culata de cilin-
dro 24 de tal manera que las aletas 6la sean ortogonales
a la linea de eje de cilindro C, y una pluralidad de ale-
tas de enfriamiento superiocores e inferiores 6lb estéan
formadas sustancialmente en paralelo con la linea de eje
de cilindro C en porciones superior e inferior del cuerpo
de cilindro 23.

[0034]

Una camara de cadena excéntrica 62 para acomodar la
cadena excéntrica 60 estd formada dentro de una porcién
lateral izquierda de la unidad de cilindro 22. La céamara
de cadena excéntrica 62 también funciona como un recorri-
do de retorno del aceite de motor suministrado dentro de
la culata de cilindro 24, al interior de la caja de mani-
vela 21, y un sensor de temperatura del aceite 63 para
detectar la temperatura del aceite de motor esta dispues-
to de tal manera que su unidad detectora mire dentro de
la cdmara de cadena excéntrica 62. El sensor de tempera-
tura del aceite 63 esti situado en el lado inferior iz-
quierdo del cuerpo de cilindro 23 y cerca de la caja de
manivela 21 (véase la figura 8), y estd unido al cuerpo
de cilindro 23 de tal manera que el sensor 23 se intro-
duzca en una porcién izquierda del cuerpo de cilindro 23.
Se deberi indicar que el ntmero 60a en el dibujo indica

—52
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un tensor de cadena excéntrica que aplica una tensidn
predeterminada a la cadena excéntrica 60. Ademds, el ca-
talizador 28 estd situado debajo de la camara de cadena
excéntrica 62 (en la direccidn izquierda inferior oblicua
de la unidad de cilindro 22).

[0035]

Con referencia a la fiqura 6, la camara de cadena
excéntrica 62 forma un espacio en forma plana con su an-
chura reducida dentro de porciones laterales izquierdas
del cuerpo de cilindro 23 y la culata de cilindro 24, y
una porcién de pared interior 62a integral con una pared
interior del cilindro y el exterior de una porcién inter-
ior de pared superior 73 dispuesta en una porcidén supe-
rior de la porcidén 62a estédn encerradas con una porcién
de pared exterior 62b que tiene una forma de C en seccién
transversal. Es decir, el calor generado por combustién
en el agujero de cilindro 39 no es transmitido directa-
mente a la porcién de pared exterior 62b de la camara de
cadena excéntrica 62, y asi las aletas de enfriamiento no
estan formadas en la porcién de pared exterior 62b (una
porcidn lateral izquierda de la unidad de cilindro 22).
[0036]

Como se representa en la figura 6 y la figura 5, el
motor 20 es del tipo de bujia doble con el fin de mejorar
la potencia y el ahorro de carburante mejorando la capa-
cidad de combustién, y una primera bujia de encendido 64
estd unida a una porcién inferior de la culata de cilin-
dro 24 desde la parte delantera oblicuamente inferior.
Una segunda bujia de encendido 65 estid unida a una por-
cién lateral izquierda de la culata de cilindro 24 desde
la parte delantera oblicuamente derecha. Los agujeros de
bujia primero y sequndo 66 y 67 a través de los que las
respectivas bujias 64 y 65 llegan a la porciétn de forma-
cién de techo 48 dentro de la culata de cilindro 24, es-
tdn formados en una porcidn inferior y una porcidn late-
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ral izquierda de la culata de cilindro 24, respectivamen-
te. Las respectivas bujias 64 y 65 se enroscan en aguje-
ros roscados hembra formados en la porciétn de formacién
de techo 48, a través de los agujeros de bujia correspon-
dientes 66 y 67, respectivamente, y se fijan a la culata
de cilindro 24 en un estado donde sus porciones de elec-
trodo de punta miran al inferior de la cdmara de combus-
tidn.

(0037)

La primera bujia 64 est4d inclinada en la direccién
de arriba-abajo del cilindro en una superficie plana que
es sustancialmente ortogonal a la direccién izquierda-
derecha, y estd dispuesta de tal manera que su linea de
eje central esté sustancialmente en paralelo con la di-
reccién de extensidén (sustancialmente en paralelo con la
direccién de arriba-abajo) de los orificios de admisién y
escape 49 y 50 vistos desde la direccién de la linea de
eje de c¢ilindro (la flecha a lo largo de la linea de eje
de cilindro C). Por otra parte, la segunda bujia 65 esta
inclinada en la direccién izquierda-derecha en una super-
ficie plana que es sustancialmente ortogonal a la direc-
cién de arriba-abajo del cilindro, y estd dispuesta de
tal manera que su linea de eje central sea sustancialmen-
te ortogonal a la direccién de extensiébn (sustancialmente
en paralelo con la direccién derecha-izquierda) de los
orificios de admisién y escape 49 y 50 vistos desde la
direccidn de la linea de eje de cilindro. En otros térmi-
nos, las bujias 64 y 65 estdn dispuestas de tal manera
que formen una forma sustancialmente en L vista desde la
direccidén de la linea de eje de cilindro. Ademas, la pri-
mera bujia 64 estd desviada disponiéndose de tal manera
gue su linea de eje central esté situada hacia la iz-
quierda en relacién a la linea de eje de cilindro C, y la
segunda bujia 65 esta desviada disponiéndose de tal mane-
ra que su linea de eje central esté situada hacia arriba
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en relacién a la linea de eje de cilindro C.
[0038]

El orificio de admisién 49 estd dispuesto de tal ma-
nera que su agujero de lado de camara de combustién esté
situado en una porcién superior de la porcién de forma-
cibébn de techo 48 y situadec hacia la izquierda en relacién
a la linea de eje de cilindro C. El orificio de admi-
8ién 49 se extiende sustancialmente hacia arriba (especi-
ficamente, se extiende oblicuamente ligeramente hacia la
derecha) del agujero, y llega a la porcidén de unién de
cuerpo de regulador 53 que esta situado inmediatamente
encima de la linea de eje de cilindro C. Por otra parte,
el orificio de escape 50 estd dispuesto de tal manera que
su agujero de lado de camara de combustidén esté situado
en una porcidn inferior de la porcidn de formacidén de te-
cho 48 y situado hacia la derecha en relacién a la linea
de éje de cilindro C. El orificio de escape 50 se extien-
de sustancialmente hacia abajo (especificamente, se ex-
tiende oblicuamente ligeramente hacia la derecha) desde
el agujero, y llega a la porcién de unién de tubo de es-
cape 54 que estd situada hacia la derecha en relacién a
la linea de eje de cilindro C. La porcién de unién de tu-
bo de escape 54 estd desviada hacia la derecha, y al mis-
mo tiempo, una zona abierta de un orificio de introduc-
cién de aire circulante 75 se hace de manera que sea
grande.

[0039]

Un sensor de gases de escape (sensor de concentra-
cién de oxigeno) 68 estd dispuesto en el orificio de es-
cape 50 para poder poner la relacién deseada de aire-
carburante para admisidén en base a la concentracién de
oxigeno de los gases de escape. El sensor de gases de es-
cape 68 se forma usando una puerta (catalizador), tal co-
mo platino, y estd dispuesto de tal manera que su unidad
detectora mire al interior del orificio de escape 50 de



10

15

20

25

30

35

-19-

la culata de cilindro 24, de modo que la puerta sea fécil
de calentar a una temperatura operativa predeterminada, y
se mejora la sensibilidad de deteccién al tiempo de la
conduccién en estado de calentamiento {conduccién cuando
el motor estd frio).

[00401]

El sensor de gases de escape 68 estd montado de tal
manera que el sensor 68 se introduzca en el lado inferior
derecho de la culata de cilindro 24 (el lado derecho del
orificio de escape 50) por el lado derecho. La primera
bujia 64 esti situada en el lado opuesto (lado izquierdo)
al sensor de gases de escape 68 a través del orificio de
escape 50 en la culata de cilindro 24, y la segunda bujia
65 estd situada en el mismo lado (lado derecho) que el
gsensor de gases de escape 68. El sensor de gases de esca-
pe 68 estd situado aparte hacia abajo de la linea de eje
de cilindro C, y esté& dispuesto de tal manera que la li-
nea de eje central esté sustancialmente en paralelo con
la direccién izquierda-derecha. Es decir, el sensor de
gases de escape 68 estd dispuesto de tal manera que el
sensor 68 sea sustancialmente ortogonal a la primera bu-
jia 64 y esté sustancialmente en paralelo con la segunda
bujia 65, vista desde la direccién de la linea de eje de
cilindro.

[0041]

El motor 20 incluye una camisa de aire (recorrido de
flujo de aire de enfriamiento) 69 para llevar aire de re-
frigeracién (aire circulante) al interior de la culata de
cilindro 24 con el fin de permitir el enfriamiento efec-
tivo de la culata de cilindro 24 (especialmente, alrede-
dor de los respectivos agujeros de bujia 66 y 67) con una
carga térmica grande. La camisa de aire 69 es un espacio
formado entre la porcién de formacién de techo 48 en una
porcién trasera de la culata de cilindro 24 y una porcién
inferior 70 de la cémara de valvula de modo que los res-
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pectivos agujeros de bujia 66 y 67 estén en comunicacién
uno con otro, y se forma de tal manera que la porcidén de
formacién de orificios de admisién y escape 71 y 72, la
porcién interior de pared superior 73 de la camara de ca-
dena excéntrica 62, las porcicnes de introduccidén 74 de
pernos de apriete para el cuerpo de cilindro 23 y caja de
manivela 21, y andlogos estén a la izquierda. Proporcio-
nando la camisa de aire 69, el aire de refrigeracién (ai-
re circulante) fluye alrededor de los respectivos aguje-
ros de bujia 66 y 67 en una condicién buena, y puede ser
introducido hasta el interior de la culata de cilindro
24, mejorando por ello la capacidad de enfriamiento de la
culata de cilindro 24.

[0042]

La camisa de aire 69 esta configurada de tal manera
que por la accién de dos guias de admisidébn de aire 78 y
79 que se describirdn mas tarde con detalle, el entorno
del primer agujero de bujia 66 abierto hacia abajo en una
porcién inferior de la culata de cilindro 24 sirve como
un orificio de introduccién de aire circulante 75, y el
entorno del segundo agujero de bujia 67 abierto hacia la
derecha en una porcién lateral derecha de la culata de
cilindro 24 sirve como un orificio de escape de aire cir-
culante (orificio de escape de aire) 76. En otros térmi-
nos, la camisa de aire 69 se forma de tal manera que la
camisa 69 se curve en una forma sustancialmente en L,
vista desde la direccién de la linea de eje de cilindro,
desde el orificioc de introduccién de aire circulante 75
al orificio de escape de aire 76.

[0043]

El orificio de introduccién de aire circulante 75
(primer agujero de bujia 66) se forma entre la porcidén de
formacién de orificio de escape 72 y la porcién de intro-
duccién de perno de apriete 74 situada en el lado infe-
rior izquierdo, y el orificio de escape de aire 76 (se-
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gundo agujero de bujia 67) se forma entre las porciones
de introduccién de perno de apriete 74 situadas en el la-
do superior derecho y en el lado inferior derecho. El
orlficio de introduccidén de aire circulante 75 tiene una
anchura mas pequefia que la del orificio de escape de aire
76 visto desde la direccién de la linea de eje de cilin-
dro, y la primera bujia 64 estd dispuesta de tal manera
que la bujia 64 esté intercalada entre la porcién de for-
macién de orificic de escape 72 y la porcién de introduc-
cién de perno de apriete 74. La porcidén de formaciédn de
orificio de escape 72 (orificio de escape 50), el orifi-
cio de introduccién de aire circulante 75, y la primera
bujia 64 estin dispuestos de modo que estén alineados
sustancialmente uno con otro en la direccidén izquierda-
derecha. Ademds, el sensor de gases de escape 68 esté
dispuesto en el lado opuesto a la primera bujia 64 y el
orificio de introduccién de aire circulante 75 a través
de la porcidén de formacién de orificio de escape 72 (ori-
ficio de escape 50) en la culata de cilindro 24. Esta
disposicidén evita que el sensor de gases de escape 68 in-
terrumpa el orificio de introduccién de aire circulante
75.
{0044]

Dentro de la camisa de aire 69, se facilita una ale-
ta central 77 que avanza a través de la camisa de aire 69
en la direcciédn izquierda-derecha cerca de la linea de
eje de cilindro C vista desde la direccién de la linea de
eje de cilindro. La aleta central 77 es una aleta en for-
ma de placa que cruza entre paredes superior e inferior
de la camisa de aire 69, estd situada entre las porciones
de formacién de orificios de admisién y escape 71 y 72, y
su porcién de extremo izquierdo estd inclinada hacia aba-
jo (el lado del orificio de introduccién de aire circu-
lante 75). La aleta central 77 permite que el aire circu-
lante introducido dentro de la camisa de aire 69 por el
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orificio de introduccién de aire circulante 75 sea guiado
suavemente hacia el orificio de escape de aire 76, y al
mismo tiempo permite incrementar una zona de contacto del
aire circulante, mejorande la capacidad de enfriamiento
de la culata de cilindro 24.

[0045]

Como se representa en la figura 8 y la figura 9, en
una porcién inferior (lado de superficie de tierra) de la
culata de cilindro 24 se ha dispuesto una primera guia de
admisién de aire 78 que guia el aire circulante (repre-
sentado por la flecha de linea de trazos en la figura 8)
hacia el orificio de introduccidén de aire circulante 75
(primer agujerc de bujia 66) de la camisa de aire 69. La
primera guia de admisién de aire 78 incluye un cuerpo de
guia de admisién de aire 78a en forma de chapa que esté
situado aparte hacia abajo del orificio de introduccién
de aire circulante 75 y que estia sustancialmente en para-
lelo con la direccién izquierda-derecha, y un par de por-
ciones de pata 78b que soporta porciones de extremo iz-
quierdo y derecho del cuerpo de guia de admisién de aire
78a. La primera guia de admisién de aire 78 forma un re-
corrido de flujo de aire circulante que tiene una forma
sustancialmente en C abierta hacia arriba segin se ve
desde la direccidén de la linea de eje de cilindro y que
penetra en la direccidn delantera-trasera.

[0046]

El cuerpo de guia de admisién de aire 7Ba esta in-
clinado hacia arriba a la parte trasera, y su porcién
trasera estd moderadamente curvada hacia arriba para for-
mar una porciédn de pared trasera 78c que estd dispuesta
en una superficie inferior de la culata de cilindro 24,
formando por ello la primera guia de admisién de aire 78
en forma de bolsa abierta hacia adelante. Por lo tanto,
el cuerpo de guia de admisién de aire 78a permite que el
aire circulante entre en la primera guia de admisién de
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aire 78 para ser guiado hacia su porcién superior, a sa-
ber, el orificio de introduccién de aire circulante 75 en
una condicién buena. Se ha formado un agujero inferior
horizontalmente largo 78d en el lado izquierdo de la por-
cidn de pared trasera 78c, y parte del aire circulante
qgue entra en la primera guia de admisiédn de aire 78 puede
pasar a la parte trasera. La primera guia de admisién de
aire 78 antes descrita estd dispuesta de tal manera que
la gquia 78 sea adyacente al lado izquierdo de la porcién
de unién de tubo de escape 54 que esta desviada al lado
inferior derecho de la culata de cilindro 24 (en otros
términos, de tal manera que la guia 78 esté desviada al
lado inferior izquierdo de la culata de cilindro 24), y
se forma integralmente con una porcidén inferior de la cu-
lata de cilindro 24 por moldeo con matriz de aluminio o
analogos.

[0047]

El sensor de temperatura del aceite 63 esta situado
en la parte trasera (lado situado hacia abajo) de la pri-
mera guia de admisién de aire 78, y se ha previsto una
pared de tope 80 de manera scbresaliente hacia abajo en
una porcién inmediatamente hacia adelante del sensor de
temperatura del aceite 63 con el fin de evitar que choque
aire en el sensor de temperatura del aceite 63. La pared
de tope 80 esta formada en forma de chapa ortogonal a la
linea de eje C, se forma integralmente con una porcién
inferior de la culata de cilindro 24 por moldec con ma-
triz de aluminio o analogos, y también evita el contacto
de un obstaculo de la superficie de tierra con el sensor
de temperatura del aceite 63.

[0048]

En una porcién inferior (lado de superficie de tie-
rra) de la cubierta de culata 25 se ha dispuesto una se-
gunda guia de admisién de aire 79 para guiar el aire cir-
culante hacia el interior de la primera guia de admisién
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de aire 78. La segunda guia de admisién de aire 79 inclu-
ye un cuerpo de guia de admisidén de aire 79a en forma de
chapa que estid situado aparte hacia abajo de una porcién
inferior de la cubierta de culata 25 y que estd sustan-
cialmente en paralelo con la direccidn izquierda-derecha,
y un par de porciones de pata 79b que soporta porciones
de extremo izquierdo y derecho del cuerpo de guia de ad-
misién de aire 79a. La segunda gquia de admisién de aire
79 forma un recorrido de flujo de aire circulante que
tiene una forma sustancialmente en C abierta hacia arriba
vista desde la direccidén de la linea de eje de cilindro,
que esta dispuesto en una dimensidén relativamente grande
para encerrar el exterior de la primera guia de admisidn
de aire 78 vista desde la direccidén de la linea de eje de
cilindro, y que penetra en la direccién delantera-
trasera.

[0049]

El cuerpo de guia de admisién de aire 7%a estd dis-
puesto sustancialmente en paralelc con la linea de eje de
cilindro C (especificamente, inclinado ligeramente hacia
arriba a la parte trasera con respecto a la linea de eje
de cilindro C), y su extremo delantero esta situado cerca
del extremo delanteroc de la cubierta de culata 25, de mo-
do que el aire circulante, justo después de chocar en el
extremo delantero de la cubierta de culata 25, entre fa-
cilmente, y sea guiado facilmente dentro de la primera
guia de admisiébn de aire 78 situada en la parte trasera
de la segunda guia de admisién de aire 79. La segunda
guia de admisién de aire 79 antes descrita esta dispuesta
de tal manera que la guia 79 esté desviada al lado infe-
rior izquierdo de la cubierta de culata 25, y se forma
integralmente con una porcién inferior de la cubierta de
culata 25 por moldeo con matriz de aluminio o andlogos.
[0050]

En las porciones superior e inferior del extremo de-
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lantero izquierdo de la cubierta de culata 25 se ha dis-
puesto una porcién saliente inclinada superior 81 y una
porcién de arco inferior 82 que se usan para guiar el ai-
re circulante hacia el interior de la segunda guia de ad-
misién de aire 79. La porcién saliente inclinada superior
81 sobresale hacia adelante de tal manera que una porcién
de borde superior sustancialmente encima de la linea de
eje de cilindro C en la pared delantera de la cubierta de
culata 25 se considere el vértice, y una superficie in-
clinada plana y una superficie curvada se forman de modo
que una porcidédn superior de la porcidén saliente inclinada
superior 8] esté situada mas hacia adelante con respecto
a una superficie plana ortogonal a la linea de eje de ci-
lindro C. Consiguientemente, el aire procedente de la
parte delantera es guiado hacia abajo en una condicién
buena.

[0051]

La porcién de arco inferior 82 se forma achaflanando
un tramo, que estd sustancialmente debajo de la linea de
eje de cilindro C en la pared delantera de la cubierta de
culata 25, en forma de arco que tiene un diametro relati-
vamente grande visto desde la superficie lateral, y se
forma una superficie curvada de modo que una porcién in-
ferior de la porcidn de arco inferior 82 esté situada mas
hacia atrds. Consiquientemente, el aire procedente de la
parte delantera fluye suavemente a la parte trasera a lo
largo de una porcién inferior de la cubierta de culata
25. Mediante la cooperacién de la porcidén saliente incli-
nada superior 81 y la porcién de arco inferior 82, el ai-
re circulante que choca en el extremo delantero izquierdo
de la cubierta de culata 25 es guiado hacia el interior
de la segunda guia de admisién de aire 79 en una condi-
cidén buena.

[0052]
La cubierta de culata 25 estd fijada a la culata de
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cilindro 24 por un par de pernos de apriete 83 que pene-
tran en la porcién media en la direccidédn de arriba-abajo
de la pared delantera de la cubierta de culata 25 por de-
lante. Uno del par de pernos de apriete 83 estd dispuesto
de manera que penetre en una porcién de extremo derecho
de la cubierta de culata 25, y el otro estd dispuesto de
modo que penetre en porciones de extremo derecho de la
porcién saliente inclinada superior 8l y la porcidn de
arco inferior 82 que corresponden a la porcién media en
la direcciébn izquierda-derecha de la cubierta de culata
25. En otros términos, los respectivos pernocs de apriete
83 estdn desviados en el lado derecho de la cubierta de
culata 25 con el fin de evitar la porcién saliente incli-
nada superior 81 y la porcién de arco inferior 82, y sus
porciones de cabeza no evitan el flujo del aire circulan-
te guiado hacia la segunda gqguia de admisién de aire 79.
[0053]

Como se representa en la fiqura 3 y la figura 5, el
convertidor catalizador 28 se forma alojando, por ejem-
plo, un cuerpo de estructura de panal de miel (monolito),
al que se une un catalizador como platino, en una caja
cilindrica que tiene un didmetro mayor que el del tubo de
escape 27. El convertidor catalizador 28 esta dispuesto
de forma sustancialmente coaxial en el medio del tubo de
escape 27 en una porcién desviada a la parte inferior iz-
quierda de la unidad de cilindro 22, y los gases de esca-
pe del motor 20 que pasan a través del catalizador 28 son
depurados apropiadamente cuando el catalizador 28 se ca-
lienta a una temperatura predeterminada de promocién de
reaccién, El catalizador 28 esta situado oblicuamente en
el lado inferior izquierdo en relacién a la unidad de ci-
lindro 22, es decir, debajo de la cdmara de cadena excén-
trica 62, y el calor del catalizador 28 en estado calen-
tade no se transmite directamente a la pared interior del
cilindro. El catalizador 2B estd dispuesto de tal manera
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que el catalizador 2B esté desviado hacia la izquierda
del orificio de introduccidédn de aire circulante 75 de la
camisa de aire 69 de modo que el calor del catalizador 28
apenas entre en el interior de la camisa de aire 69.
{0054]

En el motor 20 de 1la realizacién antes descrita, la
linea de eje C de la unidad de cilindro 22 que aloja el
pistén 40 de manera alternativa esta dispuesta sustan-
cialmente hacia adelante en la direccién de avance del
vehiculo, la primera guia de admisién de aire 78 que guia
el aire circulante hacia el primer agujero de bujia 66
estd dispuesta en el lado de superficie de tierra de la
culata de cilindro 24 de la unidad de cilindro 22, y al
misme tiempo, la segunda guia de admisién de aire 79 que
guia el aire circulante hacia la primera quia de admisién
de aire 78 estd dispuesta en el lado de superficie de
tierra de la cubierta de culata 25 de la unidad de cilin-
dro 22.

[0055]

Segin la configuracién, es peosible evitar que el ai-
re circulante que choca en el extremo delanteroc de la cu-
bierta de culata 25 fluya a la parte trasera evitando al
mismo tiempo la primera guia de admisién de aire 78 de
modo que guie el aire circulante a la camisa de aire 69
en una condicién buena por la cooperaciédn de las respec-
tivas guias de admisién de aire 78 y 79, mejorando por
ello la capacidad de enfriamiento alrededor de los res-
pectivos agujeros de bujia.

[0056]

Ademds, en el motor 20, formando en la cubierta de
culata 25 la porcién saliente inclinada superior 81 y la
porcién de arco inferior 82 que guian el aire circulante
hacia la segunda guia de admisién de aire 79, el aire
circulante que choca en el extremo delantero de la cu-
bierta de culata 25 es guiado a la segunda guia de admi-
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8i6n de aire 79 en una condicién buena siendo suministra-
do al primer agujero de bujia 66, de modo que se puede
mejorar mads la capacidad de enfriamiento alrededor de los
respectivos agujeros de bujia.

[0057]

Ademds, en el motor 20, los pernos de apriete 83 a
usar para fijar la cubierta de culata 25 a la culata de
cilindro 24 estan dispuestos de tal manera que los pernos
83 estén desviados con el fin de evitar la porcién sa-
liente inclinada superior 81 y la porcién de arco infe-
rior 82, y asi el aire circulante que fluye a lo largo de
la porcién saliente inclinada superior 81 y la porcién de
arco inferior B2 es guiado a la segunda guia de admisién
de aire 79 en una condiciédn buena sin ser obstaculizado
por los pernos de apriete 83 para fijar la cubierta de
culata 25, de modo que la capacidad de enfriamiento alre-
dedor de los respectivos agujeros de bujia se puede mejo-
rar mas.

[0058]

Ademas, en el motor 20, la cubierta de culata 25 y
la segunda guia de admisién de aire 79 tienen una estruc-
tura integral, y consiguientemente es posible formar in-
tegralmente la cubierta de culata 25 y la sequnda guia de
admisién de aire 79 por vaciado de aluminio o andalogos,
obteniendo asi una reduccidén del costo debido a una dis-
minucién del nimero de componentes.

[0059]

Ademas, en el motor 20, la culata de cilindro 24 y
la primera guia de admisién de aire 78 tienen una estruc-
tura integral, y consiguientemente es posible formar in-
tegralmente la culata de cilindro 24 y la primera guia de
admisién de aire 78 por vaciado de aluminio o andlogos,
obteniendo asi una reduccién del costo debido a una dis-
minucién del nimero de componentes.

[0060]

SR
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Ademas, en el motor 20, dos bujias 64 y 65 estéan
unidas a la culata de cilindro 24, y al mismo tiempo se
ha previsto la camisa de aire 69 para enfriar alrededor
de los agujeros de bujia. Consiguientemente, guiando el
aire circulante dentro de la camisa de aire 69, la culata
de cilindro 24 del motor refrigerado por aire 20 inclu-
yendo dos bujias 64 y 65 se puede enfriar efectivamente
con el fin de estabilizar la operacién del motor 20.
[0061]

Se debera indicar que la invencién no se limita a la
realizacién antes descrita, sino que se puede aplicar a
un motor incluyendo una sola bujia de encendido a dife-
rencia de la bujia doble, un motor DOHC incluyendo dos
ejes excéntricos para admisidébn y escape en la culata de
cilindro, un motor del tipo de empuje directo en el que
las valvulas son movidas directamente con el eje excén-
trico sin usar el brazo basculante, un motor incluyendo
al menos una pluralidad de viélvulas de admisién o valvu-
las de escape, un motor de cilindros mialtiples, y un mo-
tor refrigerado por agua.

Es obvio que la configuracién de la realizacién an-
tes descrita es un ejemplo de la invencidén, puede ser
aplicada a varios vehiculos tal como un vehiculo de tipo
scooter, y se puede cambiar de varias formas sin apartar-
se de lo esencial de la invencién.

[Breve descripcidén de los dibujos]
[0062]

[Figura 1] Es una vista lateral izquierda de una mo-
tocicleta en una realizacién de la presente invencidn.

[Figura 2] Es una vista superior para ilustrar una
disposicién de un motor, un tubo de escape y andlogos de
la motocicleta.

[Figura 3] Es una vista lateral derecha del motor y
el tubo de escape.

[Figura 4] Es una vista de desarrollo en seccidn
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transversal del motor.

[Figura 5] Es una vista en seccién transversal orto-
gonal a la linea de eje de un cuerpo de cilindro del mo-
tor.

[Figura 6] Es una vista en seccidén transversal orto-
gonal a la linea de eje de una culata de cilindro del mo-
tor.

[Figura 7] Es una vista lateral derecha, correspon-
diente a la figura 3, para ilustrar una disposicién de
bujias de encendido del motor.

[Figura 8] Es una vista explicativa de una unidad de
cilindro del motor, vista desde su lado izquierdo.

[Figura 9] Es una vista de flecha a lo largo de la
linea de eje de la culata de cilindro del motor, wvista
desde su lado delantero.

[Descripcibn de nuimeros de referencial
[0063]

1: Motocicleta (vehiculo)

20: Motor (motor de combustién interna)

22: Unidad de cilindro

24: Culata de cilindro

25: Cubierta de culata

40: Pistén

64: Primera bujia (bujia)

65: Segunda bujia (bujia)

66: Primer agujero de bujia {agujero de bujia)

67: Segundo agujero de bujia (agujero de bujia)

69: Camisa de aire

78: Primera guia de admisidén de aire

79: Segunda guia de admisién de aire

8l: Porcién saliente inclinada superior (porcidén en
forma de guia)

82: Porcidén de arco inferior (porcidén en forma de
guia)

83: Perno de apriete (perno)

=



C: Linea de eje

-31-
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[Nombre del documentc]} Resumen de la descripciébn
[Resumen]

[Problema] En un motor de combustién interna para un
vehiculo en el que una unidad de cilindro esta dispuesta
de tal manera que su linea de eje se dirija sustancial-
mente hacia adelante en la direccién de avance del vehi-
culo, el aire circulante es guiado a un agujero de bujia
con una estructura simple.

[Solucién] Un motor 20, en el qgue una unidad de ci-
lindro 22 que aloja un pistén de manera alternativa estéa
dispuesta de tal manera que la linea de eje C de la uni-
dad de cilindro se dirija sustancialmente hacia adelante
en la direccidén de avance del vehiculo, incluye una pri-
mera guia de admisién de aire 78 que estd dispuesta en el
lado de superficie de tierra de una culata de cilindro 24
de la unidad de cilindro 22 y que gquia el aire circulante
hacia un primer agujero de bujia 66, y una segunda guia
de admisién de aire 79 que esté dispuesta en el lado de
superficie de tierra de una cubierta de culata 25 de la
unidad de cilindro 22 y que guia el aire circulante hacia
la primera guia de admisién de aire 78.

[Dibujo seleccionado] Figura 8.
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OR Building, 2-3-1 Yaesu
Chuo-ku, Tokyo, Japén

Masatake SHIGA

100108578

c/o SHIGA INTERNATIONAL Patent
OR Building, 2-3-1 Yaesu
Chuo-ku, Tokyo, Japén

Norio TAKAHASHI

100101465

c/o SHIGA INTERNATIONAL Patent
OR Building, 2-3-1 Yaesu
Chuo-ku, Tokyo, Japén

Masakazy AOYAMA

100094400

)



;(Direccién)

(Nombre)

(Agente)

(N° de identificacién)
(Direccién)

(Nombre)
(Agente}
(N° de identificaciébn)

{Direccién)

{Nombre)

c/o SHIGA INTERNATIONAL Patent
OR Building, 2-3-1 Yaesu
Chuo-ku, Tokyo, Japdbén
Mitsuyoshi SUZUKI

100107836

c/o0 SHIGA INTERNATIONAL Patent
OR Building, 2-3-1 Yaesu
Chuo-ku, Tokyo, Japdn

Kazuya NISHI

100107836

c/o SHIGA INTERNATIONAL Patent
OR Building, 2~-3-1 Yaesu
Chuo-ku, Tokyo, Japén

Yasuhiko MURAYAMA



:(Nombre del documento) Correccién procedimental (Impreso)
:(Fecha de presentacidén) 28 julio 2006

{Destinatario) Comisario, Oficina de Patentes
(Designacién del caso)

(Solicitud nimero) P2006-22880

({Solicitante de correccién)

(N1 de identificacién) 000005326

(Nombre) HONDA MOTOD CO., LTD.

(Agente)

(N° de identificacién) 100064908

(Abogado de Patentes)

(Nombre) Masatake SHIGA

(Correccién 1)

(Nombre del documento a corregir) Sclicitud de Patente
(Nombre del elemento a corregir) Inventor

(Método de correccién) Cambio

(Contenido de la correccidn)

(Inventor)
(Direccién) c/o: HONDA R&D CO., LTD
4-1, Chuo l~chome, Wako-shi,
Saitama, Japén
(Nombre) Ryo KUBO
(Inventor)
{Direccién) c/o: HONDA R&D CO., LTD
4-1, Chuo l-chome, Wako-shi,
Saitama, Japén
{(Nombre) Hiroyuki UCHIDA
(Inventor)
(Direccién) c/o: HONDA R&D CO., LTD
4-1, Chuo l-chome, Wako-shi,
Saitama, Japén
(Nombre) Yoshihiro FUNAYAMA
(Otros)

Nosotros, los agentes de patentes, presentamos esta solici-
tud indicando solamente dos inventores al presentar esta

solicitud; sin embargo, al ponerse el Solicitante en con-



wd W

.tacto con nosotros, conocimos que los inventores son tres,
:incluidos los dos inventores citados al presentar esta so-
licitud. Por consiguiente, con el propésito de corregir el
exror cometido al presentar esta solicitud, solicitamos que
se corrija, segun esta Correccidn Procedimental, incluyendo

a tres inventores.



< Reconocimiento de informacidn, aportacidédn de informacién

o (Solicitante de patente n°)

(Resguardo n°}
(Nombre del documento)

(Oficial encargado)
(Fecha de presentacién de
este documento)

2006-022880

50601460218

Correccién Procedimental
(Impreso)

Takao HARA 2306

29 agosto 2006

Reconocimiento de informacién, aportacidén de informacién

(Solicitante de esta correcciébn)

(N° de identificacién)

(Direccibn)

{(Nombre)
(Agente)

000005326

1-1, Minamiaoyama 2-chome,
Minato-ku, Tokyo, Japén
HONDA MOTOR CO., LTD.

(N° de identificacién) 100064908

{Direccidén)

c/o SHIGA INTERNATIONAL

Patent Office
OR Building, 2-3-1 Yaesu
Chuo-ku, Tokyo, Japén

(Nombre)

Masatake SHIGA



.Informacién histérica del Solicitante

,(N° de identificacién)
1. Fecha de registro
(Razén)

Direccidn

Nombre

(000005326)

6 septiembre 1550

Nueva

1-1, Minamiaoyama 2~chome, Minato-
ku, Tokyo, Japén

HONDA MOTOR CO., LTD.
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FIG. 3
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REPUBLICA DE COLOMBIA ‘QD
SUPERINTENDENCIA DE INDUSTRIA Y COMERCIO

Bogoté,
2020

Doctor (a)

RUBIO CAMACHO HUMBERTO
Apoderado(a) y/o Representante de
HONDA MOTOR CO.,LTD

REFERENCIA Radicacifn No. 7 8619
Trimite 2
Evento 1
Actuacibn 430

Oficio No. 4510

Como resultado del examen de forma, realizado con fundamento en el articulo 318 de
la Decinifn 486 de la Comisién de la Comunidad Andina, se le commica que:

1. Dabe allegar copia del documento en gque consta la cesifn del derecho a la
patente otorgado por el(los) inventor(s) al{loms) solicitante(s) o a au(s)
causante(s) (art. 26-k,Dec 486/2000).

En cumplimiento del articulo 39 de la Decisién 486, se le requlere para gue demtro
del término de dos (2) meses siguientes ala facha de notificacién del presente
oficio, complete los requisitos anteriormente enunclados. En caso de no dar
cumplimiento al presemte reguerimiento, la solicitud se considerari abandonada y
perder& su prelaciém.

Notifiquesa el presente clo conforme a lo dispuesto en el numeral 5.2, literal
a), del capitulo quint 1l £itulo primero de la Circular Unica No.10 de 2001.

CESPEDES DE VERGEL
viplém de Nuevas Creaclones

El rior raque;:in_liento fue notificado por fijacién en 1lista de

fecha Yo-Agn 2001




