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Un motor de combustion interna para un vehiculo en el que una unidad
de cilindro que aloja un piston de manera alternativa, esta dispuesta de
tal manera que la linea de eje de la unidad de cilindro se dirija
sustancialmente hacia adelante en la direccién de avance del vehiculo,
comprendiendo el motor: una primera guia de admisién de aire que esta
dispuesta en el lado de superficie de tierra de una culata de cilindro de la
unidad de cilindro y que guia aire circulante hacia un agujero de bujia; y
una segunda guia de admisién de aire que esta dispuesta en el lado de
superficie de tierra de una cubierta de culata de la unidad de cilindro y
que guia el aire circulante hacia la primera guia de admision de aire.
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ANEXOS

Comprobante de pago de la tasa de presentacién de la solicimd.

Comprobante de pago de la tasa por concepto de excedente de palabras en la
publicacién.

Comprobante de pago por reivindicacidn de prioridad.

Certificado de exitencia y rcpresentacidn legal cuando el solicitante sea persona
juridica Copiv aimple. o aurdehlics epooxy en el Exp. DHOB.ZBS

Poderes, si fuere el caso. Copis Simple. Qopts cureivlicy repoc enal &p 06078284

Copia certificada de la primera solicitud, i se reivindica prioridad.

"Traduccién simple de la primena solicitud, si se reivindica prioridad.

Documento de cesién del inventor al solicitante o a su causante.

Descripcion de la invencién.

Una o mis rewvindicaciones.

Dibujos y/o planos necesarios,

De ser ¢l caso, copia del contrato de acceso.

De ser del caso, documento que acredite la licencia o autorizaciébn de uso de
conocimicntos tradicionales de las comunidades ind{genas.

De ser el caso, certificado de depésito del material biolégico.
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El abajo firmado
HONDA MOTOR CO., LITD.

domiciliado en
1-1, Mmam:. ama 2-chome,
M:.nato—ku Tokyo Japan / Japon

por ¢l presente conferimos poder amplio y
suficiente a HUMBERTO RUBIO CAMACHO
y/o TINEKE STOL, domiciliados en Santafé de
Bogotd, Colombie, para solicitar de las oficinas™y
autoridades correspondientcs la obtencidn de
registros, removaciones, traspasos y en general
todo lo relacionado con el mantenimiento,
gbtencién y proteccién de sus marcas de fibrica,
denomivaciones comerciales, marcas de comercio
y patentes, licencias sanitarias a cuyo cfiecto le
ﬁnﬂnpmdnrmdxchulm;dadutodnslu
pasos necesarios en cumplimiento del objeto
indicado; elevar solicitudes, descripciones,
protestas, declaraciones, apelaciones y reclamos;
shonar todos los impuestos y cuotas de cualquier
otros pagos determinados por la Ley; recibir todos
los documnentos presentados, solicitar testimonios,
desistir y enmendar solicitudes, cobrar y percibir
parR oponerse ¥ protem: contra cuslquier
solicitud, que a juicio del spoderado, pudieran
prestarse a confusién o infringir o de cualquier
modo perjudicar las mmarcas, denominsciones o
patentes del Mandante. A los mandatarios se les
otorga autorizacién amplia y bastante pars
contestar todos los reclamos y las demandas
presentadas snte autoridades administrativas y
judiciales, desistir de procedimicntos, twunsar
conflictos, pudiendo asi mismo wsustituir este
Poder en todo o en parte y revocar dichas
sustituciones.

Dado y firmado hoy

NOTARIZATION AND LEGALIZATION BY
APOSTILLE.

«c

POWER OF A’ RNEY

The
HONDA MOTOR CO., LID.

of 11, Minamiaoyama 2-chome,
Minato-ku, Tokyo, Japan

hereby grant full and sufficient Power of Attorney
to HUMBERTO RUBIO CAMACHO y/o
TINEKE STOL, from Santafé de Bogoti,
Colombin, to epply to the proper officers and
authorities for the issue of registrations, renowals,
asgignments, p:mfsofm:wﬂsandmgmmllll
that is related to the maintenance, obtention and
protection of its trademnrks, trademames,
commercial marky, patents and sapitery licenses;
to which end it empowers them t© take all steps
necessary before said authorities for the object

* stated; 1o file petitions, prepare descriptions; make

protests, declarations, appeals and objections; pay
taxes and other charges required by Iaw; apply for
certifications, receive documents and ke
testimony abandon and amend applications and
collect refunds; to oppose, ask for the cancellation
of and protest amy application or registration
which in their judgment could Iend to confusion
or could be considered an infringement or could in
any form prejudice the undersiyned’s trademarks,
trademames, patents and commercial marks. To
the said mandatory sufficient Power is granted
hereby to answer in the matter of all claims and
demands that maybe presented, before
administrative or judicial officers of any class,
giving them likewise Power to sbandon
proceeding, settle conflicts, substitute these
present in whole or in part and revoke such

Given and signed this 17th day of February, 2004

in Tokyo, Japan

7y

Hiroshi ORKUBO

Senior Managing and Representative Director
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Registration No. > o ? of 2004

NOTARIAL CERTIFICATE

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

Tokyo, Japan: on thie 17th day of February, 2004.

Notary:  MOTOHARU u@a

N

( NOTARY OFFICE )
5~2-1 Kojimachi, Chivoda-iu
Tokyo, Japan
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APOSTILLE
(Convention de La Haye du § octobre 1961)

1. Country: JAPAN
This public document
2. has been signed by MOTOHARU FURUKAWA
3. acting in the capacity of Notary of the Tokyo Legal Affairs Buraau
4, bears the seal/stamp of

Certified
5. at Tokyo 6. 17th February, 2004
7. by the Miniatry of Foreign Affaire
8. 04+ N2 011766
9.

Seal/stamp: 10. Signature

Shinichi HAGIWARA
For the Minister for Foreign Affairs




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

Registro No. 329 del 2004
ERTIFICAD TARIAL

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

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

Firmado

Notario: MOTOHARU FURUKAWA

NOTARIO

DEPARTAMENTO DE = ASUNTOS LEGALES DE TOKIO
TOKIO- JAPON

ADJUNTO AL DOCUMENTO SE ENCUENTRA LO SIGUIENTE.

APOSTILLE
(CONVENCION DE LA HAYE DE 5 OCTOBRE 1961)

PAIS. JAPON
ESTE DOCUMENTO PUBLICO
HA SIDO FIRMADO POR: MOTOHARU FURUKAWA
ACTUANDO EN CAPACIDAD DE: NOTARIO DEL DEPARTAMENTO DE
ASUNTOS LEGALES DE TOKIO
LLEVA EL SELLO/ESTAMPILLA DE.

CERTIFICADO
EN: TOKIO
11 DE FEBRERO DEL 2004
POR: EL MINISTRO DE RELACIONES EXTERIORES
04 No. 011766
SELLO/ESTAMPILLA 10. FIRMA

-t

©OBENOM A WN

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

Traductor e Iumu Oficial
Rasol. No. 2839 Minjusticia 1991
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MOTOR DE COMBUSTION INTERNA PARA VERfcULO
CAMPO TECNICO
La presente invencién se refiere a 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 sustancialmente hacia adelante en la direccién de
avance del vehiculo.
ANTECEDENTES DE LA INVENCION
Se describié en el pasado un motor de combustién

interna para un vehiculo en el que se han previsto gquias de
admisién de aire para guiar el aire que avanza a una
cubierta de culata de una unidad de cilindro. (Consiltese,
por ejemplo, el documento de Patente 1)

Documento de Patente 1: JP-U nimero S58-6624

DESCRIPCION DE LA INVENCION
PROBLEMA A RESOLVER CON LA INVENCION
A propésito, en el motor de combustién interna, la

unidad de cilindro esta 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 combustién interna
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 cilindro, vy
después fluye a la parte trasera evitando un agujero de
bujia en algunos casos. Consiguientemente, se demanda una
mejora del problema.

La presente invencién se ha logrado en vista de dichas
circunstancias, y su objeto es gquiar aire circulante a un
agujero de bujia con una estructura simple en un motor de
combustidén 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 direccién de
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avance del vehiculo.
MEDIQOS PARA RESOLVER EL PROBLEMA
Como medios para resolver el problema, la invencién

descrita en la reivindicacién 1 es un motor de combustidn
interna para un vehiculo (por ejemplo, un motor 20 en la
realizacién) en el que una unidad de cilindro (por ejemplo,
una unidad de cilindro 22 en la realizacidén) que aloja un
pistén (por ejemplo, un pistén 40 en la realizacidén) esté
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 sustancialmente hacia
adelante en la direcciédn de avance del vehiculo, incluyendo
el motor: una primera guia de admisién de aire (por
ejemplo, una primera guia de admisién de aire 78 en 1la
realizacién) que estd dispuesta en el lado de superficie de
tierra de una culata de cilindro (por ejemplo, una culata
de cilindro 24 en la realizacién) 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 realizacién);
y una segunda guia de admisidén de aire (por ejemplo, una
segunda guia de admisién de aire 79 en la realizacién) que
esta dispuesta en el lado de superficie de tierra de una
cublerta de culata (por ejemplo, una cubierta de culata 25
en la realizacién) de la unidad de cilindro y que gquia el
aire circulante hacia la primera guia de admisién de aire.

La invencién descrita en la reivindicacién 2 es el
motor de combustién interna para un vehiculo, donde
porciones en forma de gquia (por ejemplo, una porcién
saliente inclinada superior 81 y una porcién de arco
inferior 82 en 1la realizacidén) para guiar el aire
circulante hacia la segunda guia de admisién de aire estén
formadas en la cubierta de culata.

La invencién descrita en la reivindicaciébn 3 es el
motor de combustién interna para un vehiculo, donde se han
previsto pernos (por ejemplo, pernos de apriete 83 en la
realizacién) para fijar la cubierta de culata a la culata

I
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de cilindro al mismo tiempo que estdn desviados con el fin
de evitar las porciones en forma de guia.

La invencién descrita en la reivindicacién 4 es el
motor de combustién interna para un vehiculo, donde 1la
cubierta de culata estd formada integralmente con 1la
segunda guia de admisién de aire.

La invencidén descrita en la reivindicacién 5 es el
motor de combustién interna para un vehiculo, donde la
culata de «cilindro estd formada integralmente con 1la
primera guia de admisidén de aire.

La invencién descrita en la reivindicacién 6 es el
motor de combustibédn interna para un vehiculo, donde dos
bujias (por ejemplo, bujias respectivas 64 y 65 en la
realizacién) estan unidas a la culata de cilindro, una
camisa de aire {por ejemplo, una camisa de aire 69 en la
realizacidén) a usar para enfriar alrededor de los aqujeros
de bujia estd dispuesta en la culata de cilindro, y el aire
circulante es guiado dentro de la camisa de aire.

EFECTO DE LA INVENCION
Segin la invencién descrita en la reivindicacidén 1, 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
admisién de aire con el fin de guiar el aire circulante al
agujero de bujia en una condicién buena por la cooperacién
de las respectivas guias de admisién de aire, mejorando por
ello la capacidad de enfriamiento alrededor de 1los
respectivos agujeros de bujia.

Segin la invencién descrita en la reivindicacidén 2, el
aire circulante que choca en el extremo delantero de 1la
cubierta de culata es guiado a la segunda guia de admisién
de aire en una condicién buena para ser suministrade al
agujero de bujia, de modo que la capacidad de enfriamiento
alrededor de los respectivos agqujeros de bujia se puede
mejorar mas.

Segin la invencién descrita en la reivindicacién 3, el

ic
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aire circulante que fluye a lo largo de las porciones en
forma de gquia es guiado a la segunda guia de admisién 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 1los respectivos
agujeros de bujia se puede mejorar més.

Segin 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 aluminio o
anidlogos, obteniendo asi una reduccién del costo debido a
una disminucién del nGmero de componentes.

Segin la invencién descrita en la reivindicacién 5, es
posible formar integralmente la culata de cilindro y 1la
primera guia de admisidén de aire por vaciado de aluminio o
anidlogos, obteniendo asi una reduccién del costo debido a
una disminucién del niimero de componentes.

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

BREVE DESCRIPCION DE LOS DIBUJOS

La figqura 1 es una vista lateral izquierda de una

motocicleta en una realizacién de la presente invencién.

La figura 2 es una vista superior para ilustrar una
disposicién de un motor, un tubo de escape y andlogos de la
motocicleta.

La figura 3 es una vista lateral derecha del motor y
el tubo de escape.

La figura 4 es una vista de desarrollo en seccidn
transversal del motor.

La figura 5 es una vista en seccién transversal
ortogonal a la linea de eje de un cuerpo de cilindro del
motor.

La figura 6 es una vista en seccién transversal
ortogonal a la linea de eje de una culata de cilindro del
motor.

I3
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La figura 7 es una vista lateral derecha,
correspondiente a la figura 3, para ilustrar una
disposicién de bujias de encendido del motor.

La figura B8 es una vista explicativa de una unidad de
cilindro del motor, vista desde su lado izquierdo.

La figura 9 es una vista de flecha a lo largo de la
linea de eje de la culata de cilindro del motor, vista
desde su lado delantero.

DESCRIPCION DE NOUMEROS DE REFERENCIA

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 agujerco de bujia (agujero de bujia)

69: Camisa de aire

78: Primera guia de admisién de aire

79: Segunda guia de admisién de aire

8l1: Porcién saliente inclinada superior ({porcién en
forma de guia)

82: Porciébn de arco inferlor (porcién en forma de
guia)

B3: Perno de apriete (perno)

C: Linea de eje

MEJOR MODO DE LLEVAR A LA PRACTICA LA INVENCION

A continuacién, se describird la realizacién de 1la

presente invencién con referencia a los dibujos. Se debera

indicar que las direcciones delantera, trasera, izquierda,
derecha, y andlogos en la descripcién siguiente son las
mismas que las de un vehiculo a no ser que se indique 1lo
contrario. Ademés, las flechas FR, 1LH, y UP en los dibujos
indican 1la parte delantera, izquierda, y superior del

14
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vehiculo, respectivamente.

En una motocicleta (vehiculo) 1 representada en 1la
figura 1, horquillas delanteras izquierda y derecha 5
articuladas 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 1las horquillas
delanteras 5 puedan ser dirigidas. Un manillar de barra 7
para direccién esta unido a una porcidén superior del
vastago de direccién 6.

La carroceria de bastidor de vehiculo 2 es del tipo
denominado de eje central en el que un solo tubo principal
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
acompaiflante estd bajada con el fin de que sea mucho mas
fadcil subir a la motocicleta. Chapas de pivote izquierda y
derecha 10 estan unidas a una porcién de extremo trasero
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 izquierda y
derecha 10.

Porciones de extremo delantero de bastidores de
asiento izquierdo y derecho 13 que se extienden
oblicuamente hacia arriba a la parte trasera, estan unidas
a una porcidén trasera del tubo principal 8, Yy
amortigquadores traseros izqulerdo y derecho 14 estan
dispuestos respectivamente entre porciones medias en la
direccién delantera-trasera de los bastidores de asiento
izquierdo y derecho 13 y porciones de extremo trasero de
los brazos izquierdo 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
acompafiante, estd dispuesto encima de los bastidores de
asiento izquierdo y derecho 13. Se deberid indicar que los
nimeros 15 y 16 en el dibujo muestran un estribo para un
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conductor y un estribo para un pasajero acomparante,
respectivamente.

Un motor (motor de combustién interna) 20 de 1la
motocicleta 1 esta dispuesto en el interior de una porcién
media-inferior (dentro de 1la porcién bajada) de 1la
carroceria 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 ciglileflal estd a lo largo de la
direccién a lo ancho del vehiculo (la direccién izquierda-
derecha), y tiene una configuracién bédsica en la que una
unidad de cilindro 22 estd dispuesta alzandose de una
porcidén de extremo delanterc 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 mismo
tiempo, una porcién superior del carter 21 es soportada por
la porcién media en la direcciédn delantera-trasera del tubo
principal 8 a través de un sustentador de motor 8a, de modo
que el motor 20 esté montado en la carroceria de bastidor
de vehiculo 2.

El lado situado hacia abajo de un cuerpo de regulador
26 estd conectado a una porcién superior de una culata 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 porcién inferior de la culata de
cilindro. Una caja de filtro de aire 26a soportada por el
tubo principal 8 en el 1lado delantero-inferior estéa
conectada al lado situado hacia arriba del cuerpo de
reqgulador 26.

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 cilindro, 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 atrds en paralelo con la unidad de
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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 carter 21, de
modo que esté conectado a una porcién de extremo delantero
(porcidén de extremo préximo) de un silenciador 27a situado
en la parte trasera del motor 20. Un convertidor
catalizador (denominado simplemente a continuacién un
catalizador en algunos casos) 28 para control de las
emisiones de escape estd dispuesto en una porcién del tubo
de escape 27 correspondiente a una porcién situada en el
lado izquierdo inferior oblicuo de la unidad de cilindro 22
(véase la figura 5). El silenciador 27a sobresale hacia la
derecha en relacién a la rueda trasera 1l de su porcién de
extremo préximo situada entre el extremo trasero del motor
20 y el extremo delantero de la rueda trasera 11, y se
extiende hacia atrds de la porcién saliente con el fin de
solapar una porcién delantera de la rueda trasera 11 vista
desde el lado del vehiculo, formando por ello una forma
sustancialmente en L vista desde arriba.

La potencia de rotacién del motor 20 es enviada a un
pifidn de accionamiento 32 situado en el 1lado trasero
izquierdo del cArter 21 a través de respectivos embragues y
una transmisién 31 alojada en el carter 21 (véase la figura
4), y transmitida posteriormente a un pifién accionado 34
situado en el lado izquierdo de la rueda trasera 11 del
pifiébn de accionamiento 32 a través de una cadena de
accionamiento 33.

Una porcién delantera de la carroceria de bastidor de
vehiculeo 2, la unidad de cilindro 22 del motor 20, el
cuerpo de regulador 26, la caja de filtro de aire 26a, y
analogos estian 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. Ademds, una
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porcidén trasera de la carroceria de bastldor de vehiculo 2
estd cubierta con una cubierta trasera de carroceria de
vehiculo 36 hecha de resina sintética, similar a la
cubierta delantera de carroceria de vehiculo 35. 1ILa
cubierta trasera de carroceria de vehiculo 36 soporta,
juntamente con 1los bastidores de asiento izqulerdo vy
derecho 13, el asiento 9. Un compartimiento portaobjetos 37
situvado debajo del asiento 9 estda dispuesto en 1la
carroceria trasera de bastidor de vehiculo 2, y al mismo
tiempo, un depésito de carburante 38 soportado por
porciones delanteras de los bastidores de asiento izquierdo
y derecho 13 estd dispuesto debajo de una porcién delantera
del compartimiento portaobjetos 37.

Como se representa en la figura 3, la unidad de
cilindro 22 del motor 20 sobresale hacia adelante
(direccién de avance del vehiculo) de una porcién de
extremo delantero del cArter 21 mientras que su linea de
eje C se hace sustanclalmente horizontal (especificamente,
sobresaliendo ligeramente hacia arriba a la parte
delantera) con respecto al nivel del suelo. La unidad de
cilindro 22 incluye principalmente un cuerpo de cilindro 23
unido a una porclén de extremo delantero del carter 21, la
culata de cilindro 24 unida a una porcién 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 «c¢ilindro 24. A continuacién, 1la direccién
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 casos.

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 estd montado en el
agujero de cilindro 39 de manera alternativa. Una pequefia
porcién de extremo de una varilla de conexién 41 esta

(8
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acoplada basculantemente al pistén 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
estd acoplada rotativamente al ciglefial 42 a través del
pasador de manivela a lo largo de la direccién izquierda-
derecha. El cigleflal 42 soporta el pasador de manivela
entre porciones de eje izquierda y derecha a lo largo de la
direccién izquierda-derecha a través de hojas de manivela
izquierda y derecha.

Un embrague centrifugo 29 estd dispuesto coaxialmente
en una porcién de extremo derecho del ciglleflal 42, y la
potencia de rotacién del cigleflal 42 se transmite a un
engranaje de accionamiento primario 43 a través del
embrague centrifugo 29 segin la velocidad de rotacién. El1
engranaje de accionamiento primario 43 estd dispuesto
coaxialmente en una porcidén de eje derecha del cigilleflal 42,
y esta engranado con un engranaje primario movido 44 que
estd dispuesto coaxialmente en una porcién lateral derecha
de un eje principal 45 situado en la parte trasera del
cigtiefial 42. El eje principal 45 estd dispuesto en paralelo
con porciones de eje izquierda y derecha del cigllefial 42 en
su parte trasera, y un embrague de discos miltiples 30 que
es capaz de interrumpir la transmisién de potencia por la
operacién de un motorista, esta dispuesto coaxialmente en
una porcién 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.

Conjuntamente con un contraeje 46 dispuesto en
paralelo con el eje principal 45 en la parte trasera, el
eje principal 45 soporta un grupo de engranajes de
transmisién 47 (solamente se representa en la figura 4 un
par de engranajes de transmisién montados uno en otro). La
transmisién 31 incluye principalmente el eje principal 45,
el contraeje 46, y el grupo de engranajes de transmisién
47, y la relacién de reduccién de velocidad del grupo de

I
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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 estd unido a la
porcién de extremo izquierdo del contraeje 46.

La culata de cilindro 24 cierra un agujero en el
extremo delantero del agujero de cilindro 39, y forma,
conjuntamente con el pistén 40 situado en el punto muerto
superior, una camara de combustién del tipo denominado de
techo de contencién. E1l motor 20 en la realizacién es del
tipo OHC de dos valvulas, y se forma un solo agujero de
lado de camara de combustidén en cada uno de un orificio de
admisién 49 y un orificio de escape 50 en cada una de dos
superficles superiores inclinadas en una porcién de
formacién de techo 48 de la cémara de combustién. Cada uno
de los agujeros de lado de cdmara de combustidén es abierto
y cerrado por una valvula de admisién 51 o una valvula de
escape 52.

Cada uno de los orificios 49 y 50 es un recorrido de
flujo por el qgque la camara de combustién estd en
comunicacién con wuna porcién de unién de cuerpo de
regulador 53 situada en una porcién superior de la culata
de cilindro 24, o con una porcién de unién de tubo de
escape 54 situada en una porcién inferior de la culata de
cilindro 24, se extiende oblicuamente hacia adelante de
cada uno de los agujeros de lado de camara de combustién de
tal manera que cada uno de los orificlos 49 y 50 sea
ortogonal a cada superficie inclinada superior, y después
se curva hacia arriba o hacia abajo llegando a la porcidén
de unién de cuerpo de requlador 53 o la porcién de unidén de
tubo de escape 54. La porcién de unidén de cuerpo de
regulador 53 y la porcién de unidén de tubo de escape 54
forman superficies planas que son sustancialmente
ortogonales a la direcciédn de arriba-abajo del cilindro, y
se cierran con un aislante del cuerpo de regulador 26 o una
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pestafia de acoplamiento del tubo de escape 27 que apoya en
cada superficie plana.

Cada vastago de 1las valvulas 51 y 52 se extiende
oblicuamente hacia adelante de modo que sea sustancialmente
ortogonal a cada superficie inclinada superior, penetra en
cada pared interior de los orificios de admisién 49 y 50, y
cada porcién de extremo de punta de los vastagos engancha
con cada porcién de extremo de punta de un brazo basculante
de lado de admisién 55 y un brazo basculante de lado de
escape 56. Las otras porciones de extremo de los brazos
basculantes 55 y 56 estan en contacto deslizante con dos
salientes excéntricos formados en un solo é&rbol de levas
57, respectivamente, y las valvulas respectivas 51 y 52
alternan a lo largo de los vastagos por el accionamiento
del &rbol de levas 57 con el fin de abrir y cerrar los
agujeros de lado de cAmara de combustidn de los orificios
49 y 50. Los vastagos de 1las valvulas 51 y 52, los
respectivos brazos basculantes 55 y 56, el &4rbol de levas
57 y andlogos se soportan dentro de una porcién delantera
de la culata de cilindro 24, y estdn alojados en una camara
de vaAlvula 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.

Un pifién accionado 58 estd fijado coaxialmente a una
porcién de extremo izquierdo del arbol de levas 57, y una
cadena de levas sinfin 60 estd enrollada en el pifén
accionado 58 y un pifibn de accionamiento 59 que esta fijado
coaxialmente a wuna porcién de extremo izquierdo del
cigllefial 42. Por ello, el &rbol de levas 57 es movido en
combinacién con el ciglefial 42 con el fin de abrir y cerrar
las valvulas respectivas 51 y 52. Se deberd indicar que un
generador (noc representado) esta dispuesto coaxialmente en
una porciédn de extremo izquierdo del cigilleflal 42.

Con referencia a la figura 5, gran numero de aletas de
enfriamiento 6la y 6lb estan formadas integralmente en la
circunferencia exterior de la wunidad de cilindro 22.
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Especificamente, una pluralidad de aletas laterales de
enfriamiento 6la estdn formadas en porciones laterales
derechas del cuerpo de cilindro 23 y la culata de cilindro
24 de tal manera que las aletas 6la sean ortogonales a la
linea de eje de cilindro C, y una pluralidad de aletas de
enfriamiento superiores e inferiores 6lb estdn formadas
sustancialmente en paralelo con la linea de eje de cilindro
C en porciones superior e inferior del cuerpo de cilindro
23.

Una compartimento de la cadena de levas 62 para
acomodar la cadena de levas 60 estéd formada dentro de una
porcién lateral izquierda de la unidad de cilindro 22. La
compartimento de la cadena de levas 62 también funciona
como un recorrido de retorno del aceite de motor
suministrado dentro de 1la culata de cilindro 24, al
interior de la caja de manivela 21, y un sensor de
temperatura del aceite 63 para detectar la temperatura del
aceite de motor estd dispuesto de tal manera que su unidad
detectora mire dentro de la compartimento de la cadena de
levas 62. El1 sensor de temperatura del aceite 63 estd
situado en el 1lado inferior izquierdo del cuerpo de
cilindro 23 y cerca de la caja de manivela 21 (véase la
figqura 8), y esta unido al cuerpo de cilindro 23 de tal
manera que el sensor 23 se introduzca en una porcién
izquierda del cuerpo de cilindro 23. Se debera indicar que
el naGmero 60a en el dibujo indica un tensor de cadena de
levas que aplica una tensidén predeterminada a la cadena de
levas 60. Ademas, el catalizador 28 estd situado debajo de
la compartimento de la cadena de levas 62 (en la direccién
lzquierda inferior oblicua de la unidad de cilindro 22).

Con referencia a la figura 6, la compartimento de la
cadena de levas 62 forma un espacio en forma plana con su
anchura reducida dentro de porciones laterales izgquierdas
del cuerpo de cilindro 23 y la culata de cilindro 24, y una
porciébn de pared interior 62a integral con una pared
interior del cilindro y el exterior de una porcién interior
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de pared superior 73 dispuesta en una porcién superior de
la porcién 62a estan encerradas con una porcién de pared
exterior 62b que tiene una forma de C en seccibén
transversal. Es decir, el calor generado por combustién en
el agujero de cilindro 39 no es transmitido directamente a
la porcién de pared exterior 62b de la compartimento de la
cadena de levas 62, y asi las aletas de enfriamiento no
estdn formadas en la porcidén de pared exterior 62b (una
porcién lateral izquierda de la unidad de cilindro 22).

Como se representa en la figqura 6 y la figura 7, el
motor 20 es del tipo de bujia doble con el fin de mejorar
la potencia y el ahorro de carburante mejorando la
capacidad de combustién, y una primera bujia de encendido
64 estd unida a una porciétn inferior de 1la culata de
cilindro 24 desde la parte delantera oblicuamente inferior.
Una segunda bujia de encendido 65 estd unida a una porcidén
lateral izgquierda de la culata de cilindro 24 desde la
parte delantera oblicuamente derecha. Los agujeros de bujia
primerc y segqundo 66 y 67 a través de los que las
respectivas bujias 64 y 65 llegan a la porcién de formaciédn
de techo 48 dentro de la culata de cilindro 24, estan
formados en una porcién inferior y una porciédn lateral
izquierda de la culata de cilindro 24, respectivamente. Las
respectivas bujias 64 y 65 se enroscan en agujeros roscados
hembra formados en la porciédn de formacidn de techo 48, a
través de los agujeros de bujia correspondientes 66 y 67,
respectivamente, y se fijan a la culata de cilindro 24 en
un estado donde sus porciones de electrodo de punta miran
al inferior de la cAmara de combustidn.

La primera bujia 64 estd inclinada en la direccibén 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 c¢on la direcciédn de
extensidén (sustancialmente en paralelo con la direccién de
arriba-abajo) de los orificios de admisién y escape 49 y 50
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vistos desde la direccidén de la linea de eje de cilindro
(la flecha a lo largo de la linea de eje de cilindro C).
Por otra parte, la sequnda bujia 65 esta inclinada en 1la
direccidédn izquierda-derecha en una superficie plana que es
sustancialmente ortogonal a la direccién de arriba-abajo
del cilindro, y estid dispuesta de tal manera que su linea
de eje central sea sustancialmente ortogonal a la direccién
de extensidédn (sustancialmente en paralelo con la direccién
derecha-izquierda) de los orificios de admisién y escape 49
y 50 vistos deade la direccién de la linea de eje de
cilindro. En otros términos, las bujias 64 y 65 estan
dispuestas de tal manera que formen una forma
sustancialmente en L vista desde la direccién de la linea
de eje de cilindro. Ademads, la primera bujia 64 esté
desviada disponiéndose de tal manera que su linea de eje
central esté situada hacia la izquierda en relacidén a la
linea de eje de cilindro C, y la segunda bujia 65 esta
desviada disponiéndose de tal manera que su linea de eje
central esté situada hacia arriba en relacién a la linea de
eje de cilindro C.

El orificio de admisidén 49 esta dispuesto de tal
manera que su agujero de lado de cadmara de combustién esté
situado en una porcién superior de la porcién de formacién
de techo 48 y situado hacia la izquierda en relacién a la
linea de eje de cilindro C. El orificio de admisién 49 se
extiende sustancialmente hacia arriba (especificamente, se
extiende oblicuamente ligeramente hacia la derecha) del
agujero, y llega a la porcién de unién de cuerpo de
regulador 53 que estd 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 porcién
inferior de la porcién de formacidén de techo 48 y situado
hacia la derecha en relacién a la linea de eje de cilindro
C. El orificio de escape 50 se extiende sustancialmente
hacia abajo (especificamente, se extiende oblicuamente
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ligeramente hacia la derecha) desde el agujero, y llega a
la porcidn de unidén de tubo de escape 54 que estd situada
hacia la derecha en relacién a la linea de eje de cilindro
C. La porcién de unién de tubo de escape 54 esté desviada
hacia la derecha, y al mismo tiempo, una zona abierta de un
orificio de introduccién de aire circulante 75 se hace de
manera que sea grande.

Un sensor de gases de escape (sensor de concentracién
de oxigeno) 68 estd dispuesto en el orificio de escape 50
para poder poner la relacidn deseada de aire-carburante
para admisidén en base a la concentracién de oxigeno de los
gases de escape. El sensor de gases de escape 68 se forma
usando una puerta (catalizador), tal como platino, y esta
dispuesto de tal manera que su unidad detectora mire al
interior del orificio de escape 50 de la culata de cilindro
24, de modo que la puerta sea facil de calentar a una
temperatura operativa predeterminada, y sSe mejora la
sensibilidad de deteccién al tiempo de la conduccién en
estado de calentamiento (conduccién cuando el motor estéa
frio).

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 estd 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 estid situada en el mismo lado (lado derecho) que el
sensor de gases de escape 68. El sensor de gases de escape
68 estd situado aparte hacia abajo de la linea de eje de
cilindro C, y estd dispuesto de tal manera que la linea 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 bujia 64 y esté
sustancialmente en paralelo con la segunda bujia 65, vista
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desde la direccidédn de la linea de eje de cilindro.

El motor 20 incluye una camisa de aire (recorrido de
flujo de aire de enfriamiento) 69 para llevar aire de
refrigeracién (aire circulante) al interior de la culata de
cilindro 24 con el fin de permitir el enfriamiento efectivo
de la culata de cilindro 24 (especialmente, alrededor 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 formaciédn 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 respectivos
agujeros de bujia 66 y 67 estén en comunicacién uno con
otro, y se forma de tal manera que la porcién de formacién
de orificios de admisién y escape 71 y 72, la porcién
interior de pared superior 73 de la compartimento de la
cadena de levas 62, las porciones de introduccién 74 de
pernos de apriete para el cuerpo de cilindro 23 y caja de
manivela 21, Y anédlogos estén a la izquierda.
Proporcionando la camisa de aire 69, el aire de
refrigeracién (aire circulante) fluye alrededor de 1los
respectivos agujeros de bujia 66 y 67 en una condicién
buena, y puede ser introducido hasta el interior de 1la
culata de cilindro 24, mejorando por ello la capacidad de
enfriamiento de la culata de cilindro 24.

La camisa de aire 69 estd configurada de tal manera
que por la accibén de dos guias de admisidén de aire 78 y 79
que se describirian mas tarde con detalle, el entorno del
primer agujero de bujia 66 abierto hacia abajo en wuna
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 1la
derecha en una porcidén lateral derecha de la culata de
cilindro 24 sirve como un orificio de escape de aire
circulante (orificio de escape de aire) 76. En otros
términos, la camisa de aire 69 se forma de tal manera que
la camisa 69 se curve en una forma sustancialmente en L,
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vista desde la direccién de la linea de eje de cilindro,
desde el orificio de introduccién de aire circulante 75 al
orificio de escape de aire 76.

El orificio de introduccién de aire circulante 75
(primer agujero de bujia 66) se forma entre la porcién de
formacién de orificio de escape 72 y 1la porcién de
introduccién de perno de apriete 74 situada en el lado
inferior izquierdo, y el orificio de escape de aire 76
(segundo agujero de bujia 67) se forma entre las porciones
de introduccién de perno de apriete 74 situadas en el lado
superior derecho y en el lado inferior derecho. El orificio
de introduccién de aire circulante 75 tiene una anchura méis
pequefla que la del orificio de escape de aire 76 visto
desde la direccién de la linea de eje de cilindro, y la
primera bujia 64 esta dispuesta de tal manera que la bujia
64 esté intercalada entre 1la porciétn de formacidén de
orificio de escape 72 y la porcién de introduccién de perno
de apriete 74. La porcién de formacidn de orificio de
escape 72 (orificio de escape 50), el orificio de
introduccién de aire circulante 75, y la primera bujia 64
estén dispuestos de modo que estén alineados
sustancialmente uno con otro en la direccibn izquierda-
derecha. Ademds, el sensor de gases de escape 68 esté
dispuesto en el lado opuesto a la primera bujia 64 y el
crificio de introduccién de aire circulante 75 a través de
la porcién de formacién de orificio de escape 72 (orificio
de escape 50) en la culata de cilindro 24. Esta disposicién
evita que el sensor de gases de escape 68 interrumpa el
orificio de introduccién de aire circulante 75.

Dentro de la camisa de aire 69, se facilita una aleta
central 77 que avanza a través de la camisa de aire 69 en
la direccién izquierda-derecha cerca de la linea de eje de
cilindro C vista desde la direccidén de la linea de eje de
cilindro. La aleta central 77 es una aleta en forma de
placa que cruza entre paredes superior e inferior de la
camisa de aire 69, estd situada entre las porciones de
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formacién de orificios de admisién y escape 71 y 72, y su
porcién de extremo izquierdo estd inclinada hacia abajo (el
lado del orificio de introduccidén de aire circulante 75).
La aleta central 77 permite que el aire circulante
introducido dentro de la camisa de aire 69 por el orificio
de introduccidn 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, mejorando la capacidad de enfriamiento de la
culata de cilindro 24.

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
(representado por la flecha de linea de trazos en la figura
8) hacia el orificio de introduccién de aire circulante 75
(primer agujero de bujia 66) de la camisa de aire 69. lLa
primera guia de admisién de aire 78 incluye un cuerpo de
guia de admisidén de aire 78a en forma de chapa dque estéa
situado aparte hacia abajo del orificio de introduccién de
aire circulante 75 y que estd sustancialmente en paralelo
con la direccién izquierda-derecha, y un par de porciones
de pata 78b que soporta porciones de extremo izquierdo y
derecho del cuerpo de guia de admisién de aire 7Ba. La
primera guia de admisién de aire 78 forma un recorrido de
flujo de aire circulante que tiene una forma
sustancialmente en C abierta hacia arriba seqgin se ve desde
la direccién de la linea de eje de cilindro y que penetra
en la direccién delantera-trasera.

El cuerpo de guia de admisién de aire 78a esta
inclinado hacia arriba a la parte trasera, y su porcién
trasera esti moderadamente curvada hacia arriba para formar
una porcié4n 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
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guia de admisién de aire 78a permite que el alre circulante
entre en la primera guia de admisién de aire 78 para ser
guiado hacia su porcién superior, a saber, 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 porcién de pared trasera 78c, y
parte del aire circulante que entra en la primera guia de
admisién de aire 78 puede pasar a la parte trasera. la
primera gquia de admisidén de aire 78 antes descrita esta
dispuesta de tal manera que la quia 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 porcién
inferior de la culata de cilindro 24 por moldeo con matriz
de aluminio o andlogos.

El sensor de temperatura del aceite 63 estd situado en
la parte trasera (lado situado hacia abajo) de la primera
guia de admisién de aire 78, y se ha previsto una pared de
tope 80 de manera sobresaliente 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 B0 esté
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 moldeo con matriz de aluminio o
andlogos, y también evita el contacto de un obsticulo de la
superficie de tierra con el sensor de temperatura del
aceite 63.

En una porcién inferior (lado de superficie de tierra)
de la cubierta de culata 25 se ha dispuesto una segunda
guia de admisién de aire 79 para guiar el aire circulante
hacia el interior de la primera guia de admisién de aire
78. La segunda guia de admisién de aire 79 incluye un
cuerpo de guia de admisién de aire 7%9a en forma de chapa
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que estd situado aparte hacia abajo de una porcién inferior
de la cubierta de culata 25 y que esta sustancialmente en
paralelo con la direcciédn izquierda-derecha, y un par de
porciones de pata 7% que soporta porciones de extremo
izquierdo y derecho del cuerpo de guia de admisién de aire
79a. La segunda guia 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
direccién de la linea de eje de cilindro, gque esta
dispuesto en una dimensidén relativamente grande para
encerrar el exterior de la primera guia de admisién de aire
78 vista desde la direccién de la linea de eje de cilindro,
Yy que penetra en la direccién delantera-trasera.

El cuerpo de guia de admisién de aire 79a esta
dispuesto sustancialmente en paralelo 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 delantero de la cubierta de culata 25, de modo que
el aire circulante, Jjusto después de chocar en el extremo
delantero de la cubierta de culata 25, entre féacilmente, y
sea guiado fécilmente dentro de la primera guia de admisién
de aire 78 situada en la parte trasera de la segunda guia
de admisidén de aire 79. La sequnda guia de admisién de aire
79 antes descrita estd dispuesta de tal manera que la gquia
79 esté desviada al lado inferior 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.

En las porciones superior e inferior del extremo
delantero izquierdo de 1la cubierta de culata 25 se ha
dispuesto una porcién saliente inclinada superior 81 y una
porcidén de arco inferior 82 que se usan para guiar el aire
circulante hacia el interior de la segunda guia de admisién
de aire 79. La porcién saliente inclinada superior 81
sobresale hacia adelante de tal manera que una porcidén de
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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 inclinada
plana y una superficie curvada se forman de modo que una
porciédn superior de la porcién saliente inclinada superior
8l esté situada ma&s hacia adelante con respecto a una
superficie plana ortogonal a la linea de eje de cilindro C.
Consiguientemente, el aire procedente de la parte delantera
es guiado hacia abajo en una condicidén buena.

La porcién de arco inferior 82 se forma achaflanando
un tramo, que estid 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
relativamente grande visto desde la superficie lateral, ¥y
se forma una superficie curvada de modo que una porcién
inferior de la porcién de arco inferior B2 esté situada mas
hacia atras. Consiguientemente, el aire procedente de 1la
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 porcién saliente inclinada
superior 81 y la porclién de arco inferior 82, el aire
circulante que choca en el extremo delantero izquierdo de
la cubierta de culata 25 es guiado hacia el interior de la
sequnda guia de admisién de aire 79 en una condicién buena.

La cubierta de culata 25 estd fijada a la culata de
cilindro 24 por un par de pernos de apriete 83 que penetran
en la porcién media en la direccién de arriba-abajo de 1la
pared delantera de la cubierta de culata 25 por delante.
Uno del par de pernos de apriete 83 estda dispuesto de
manera que penetre en una porcién de extremo derecho de la
cubierta de culata 25, y el otro estd dispuestc de modo que
penetre en porciones de extremo derecho de la porciébn
saliente inclinada superior 81 y la porcién de arco
inferior 82 que corresponden a la porcién media en la
direccién izquierda-derecha de la cubierta de culata 25. En
otros términos, los respectivos pernos de apriete 83 estén

3l
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desviados en el lado derecho de la cubierta de culata 25
con el fin de evitar la porcién saliente inclinada superior
81 y la porcién de arco inferior B2, y sus porciones de
cabeza no evitan el flujo del aire circulante guiado hacia
la segunda guia de admisidén de aire 79.

Como se representa en la fiqura 3 y la figura 5, el
convertidor catalizador 28 se forma alojando, por ejemplo,
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 porcidén desviada a la parte inferior izquierda de la
unidad de cilindro 22, y los gases de escape del motor 20
que pasan a través del catalizador 28 son depurados
apropiadamente cuando el catalizador 28 se calienta a una
temperatura predeterminada de promocién de reaccién. EI1
catalizador 28 estd situado oblicuamente en el lado
inferior izquierdo en relacién a la unidad de cilindro 22,
es decir, debajo de la compartimento de la cadena de levas
62, y el calor del catalizador 28 en estado calentado no se
transmite directamente a la pared interior del cilindro. El
catalizador 28 estda dispuesto de tal manera que el
catalizador 28 esté desviado hacia 1la izquierda del
orificio de introduccidén 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.

En el motor 20 de la realizacidén antes descrita, la
linea de eje C de la unidad de cilindro 22 que aloja el
pistén 40 de manera alternativa esta dispuesta
sustancialmente 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
estid dispuesta en el lado de superficie de tierra de 1la
culata de cilindro 24 de la unidad de cilindro 22, y al
mismo tiempo, la segunda guia de admisién de aire 79 que
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guia el aire circulante hacia la primera guia de admisién
de aire 78 estd dispuesta en el lado de superficie de
tierra de la cubierta de culata 25 de la unidad de cilindro
22.

Segun la configuracién, es posible evitar que el aire
circulante que choca en el extremo delantero de la cubierta
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 cooperacién de las respectivas guias
de admisién de aire 78 y 79, mejorando por ello 1la
capacidad de enfriamiento alrededor de 1los respectivos
agujeros de bujia.

Ademds, en el motor 20, formando en la cubierta de
culata 25 la porcién saliente inclinada superior 81 y la
porciébn 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 cubierta
de culata 25 es guiado a la segunda gquia de admisién de
aire 79 en una condicién buena siendo suministrado al
primer agujero de bujia 66, de modo gue se puede mejorar
mids la capacidad de enfriamiento alrededor de 1los
respectivos agujeros de bujia.

Ademas, 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 saliente
inclinada superior 8l y la porcién de arco inferior 82, y
asi el aire circulante que fluye a lo largo de la porcién
saliente inclinada superior 81 y la porcién de arco
inferior 82 es guiado a la segunda guia de admisién de aire
79 en una condicién buena sin ser obstaculizado por los
pernos de apriete 83 para fijar la cubierta de culata 25,
de modo que la capacidad de enfriamiento alrededor de los
respectivos agujeros de bujia se puede mejorar mas.

Ademds, en el motor 20, la cubierta de culata 25 y la
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segunda guia de admisién de aire 79 tienen una estructura
integral, y consiguientemente es posible formar
integralmente la cubierta de culata 25 y la segunda guia de
admisién de aire 79 por vaciado de aluminio o anélogos,
obteniendo asi una reduccién del costo debidoe a una
disminucién del nimero de componentes.

Ademds, en el motor 20, la culata de cilindro 24 y la
primera guia de admisién de aire 78 tienen una estructura
integral, Y consiguientemente es posible formar
integralmente la culata de cilindro 24 y la primera guia de
admisién de aire 78 por vaciade de aluminio o andlogos,
obteniendo asi una reduccién del costo debido a wuna
disminucién del nimero de componentes.

Ademas, en el motor 20, dos bujias 64 y 65 estén
unidas a la culata de cilindro 24, y al mismo tiempo se ha
previsto la camisa de aire 69 para enfriar alrededor de los
agujercs 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 incluyendo
dos bujias 64 y 65 se puede enfriar efectivamente con el
fin de estabilizar la operacién del motor 20.

Se deberd indicar que la invencidén no se limita a la
realizacién antes descrita, sino que se puede aplicar a un
motor incluyendo una sola bujia de encendido a diferencia
de la bujia doble, un motor DOHC incluyendo dos ejes
excéntricos para admisién y escape en la culata de
cilindro, un motor del tipo de empuje directo en el que las
vadlvulas son movidas directamente con el arbol de levas sin
usar el brazo basculante, un motor incluyendo al menos una
pluralidad de vadlvulas de admisién o valvulas de escape, un
motor de cilindros maltiples, y un motor refrigerado por
agua.

Es obvio que la configuracién de la realizaciédn antes
descrita es un ejemplo de la invencién, puede ser aplicada
a varios vehiculos tal como un vehiculo de tipo scooter, y
se puede cambiar de varias formas sin apartarse de lo
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REIVINDICACIONES
1. Un motor de combustién interna para un vehiculo en
el que una unidad de cilindro que aloja un pistén de manera

alternativa, esta dispuesta de tal manera que la linea de
eje de la unidad de cilindro se dirija sustancialmente
hacia adelante en la direccién de avance del vehiculo,
comprendiendo el motor:

una primera guia de admisién de aire que estd
dispuesta en el lado de superficie de tierra de una culata
de cilindro de la unidad de cilindro y que guia aire
circulante hacia un agujero de bujia; y

una segunda guia de admisién de aire que esta
dispuesta en el lado de superficie de tierra de una
cubierta de culata de la unidad de cilindro y que guia el
aire circulante hacia la primera guia de admisién de aire.

2. El1 motor de combustién interna para un vehiculo
segin la reivindicacién 1, caracterizado porque

una porcién en forma de guia para guiar el aire
circulante hacia la segunda guia de admisién de aire esta
formada en la cubierta de culata.

3. E1l motor de combustién interna para un vehiculo
segun la reivindicaciédn 2, caracterizado porque

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

4. E1 motor de combustién interna para un vehiculo
segin cualquiera de 1las reivindicaciones 1 a 3,
caracterizado porque

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

5. El1 motor de combustién interna para un vehiculo
segin cualquiera de las reivindicaciones 1 a 4,
caracterizado porque

la culata de cilindro est4 formada integralmente con
la primera guia de admisién de aire.

6. El1 motor de combustién interna para un vehiculo
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segin cualquiera de las reivindicaciones 1 a 5,
caracterizado porque

dos bujias estan unidas a la culata de cilindro, una
camisa de aire a usar para enfriar alrededor de un agujero
de bujia estd dispuesta en la culata de cilindro, y el aire
circulante es guiado dentro de la camisa de aire.

37
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RESUMEN DE LA DESCRIPCION
Problema: En un motor de combustién interna para un
vehiculo en el que una unidad de cilindro estd dispuesta de
tal manera que su linea de eje se dirija sustancialmente
hacia adelante en la direccién de avance del vehiculo, el

aire circulante es guiado a un agujero de bujia con una
estructura simple.

Solucién: Un motor 20, en el que una unidad de
cilindro 22 que aloja un pistén de manera alternativa esta
dispuesta de tal manera que la linea de eje C de la unidad
de cilindro se dirija sustancialmente hacia adelante en la
direccién de avance del vehiculo, incluye una primera guia
de admisién de aire 78 que estad dispuesta en el lado de
superficie de tierra de una culata de cilindro 24 de 1la
unidad de cilindro 22 y que guia el aire circulante hacia
un primer agujero de bujia 66, y una segunda guia de
admisién de aire 79 que estd dispuesta en el lado de
superficie de tierra de una cubierta de culata 25 de 1la
unidad de cilindro 22 y que guia el aire circulante hacia
la primera guia de admisién de aire 78.
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4 Datos de identificacién del solicitante o de Ia persona que presenta la solicitud [ ]
¢ Reprasentaclén gréfica v fotografica del Disefio Industial o ‘muestra del 13

material que incorpora el disefio
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COMPLETA [ ] INCOMPLETA [ ]

ESQUEMA DE TRAZADO [ ]

€ Indicacion de-que se solicita el registro de un Eéquema de Trazado
¢ Datos de identificacién del sallcttante o de la persona que presenta la sollcitud

[.]
[}
¢ Representacion grafica del esquema trazado . [-}
4 Comprobante de pago de las tasas establecidas [1

[1]
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