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Expediente No.: 08-009.962

. Patente de Invencion: “ESTRUCTURA DE DISPOSICION DE
CATALIZADOR DE MOTOCICLETA"
Titular: HONDA MOTOR CO., LTD.

DESTINO: 09

HUMBERTO RUBIO CAMACHO, mayor de edad, domiciliado en Bogota, D.C,
identificado con la cédula de ciudadania nimero 17.192.062 de Bogota, abogado en
ejercicio, portador de ia Tarjeta Profesional No. 50.007 expedida por el Consejo Superior
de ia Judicatura, actuando en caracter de APODERADO de la Sociedad HONDA MOTOR
CO., LTD. domiciliada en 1-1, Minami — Aoyama 2-chome, Minato-ku, Tokio 107-8556,
Japon; me permito anexar:

1.- Copia certificada expedida por la Oficina de Patentes de Japdn, correspondiente
a la solicitud No. 2007-028330 de 7 de febrero de 2007, junto con su respectiva
traduccion al inglés y al Castellano; base de la prioridad reivindicada en fa
solicitud de registro de la Patente de Invencion citada en la referencia; todo de
conformidad con el Articulo 4° del Convenio de la Union de Paris y el articulo 10
de la Decisién 486 de la Comisidn de la Comunidad Andina.

Teniendo en cuenta lo anterior solicito se continte con el tramite correspondiente.

W
HUMBERTO RUBIO CAMACHO
C.C. 17.192.062 de Bogota
T.P. 50.007 Consejo Superior

de la Judicatura.

COD.4134

Aténtamente,

08/1689/P000715
BAP
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[Designation of Document] Claims
(Claim 1]

Acatalystarrangementstructﬁrecﬁ?amotorcyclejj1which
a vehicle body frame includes a main frame extending in the
rearward direction from a head pipe and a down frame extending
in the oblique rearward and downward direction from the head
pipe, an engine is arranged behind the down frame, and a metal
honeycomb catalyst is arranged in an exhaust pipe extending
inthedownwardandrearwarddirectionframtheengine,wherein

the exhaust pipe forms tapered portions which have
diameters thereof gradually enlarged toward the metal
honeycomb catalyst on portions thereof in front of and behind
the metal honeycomb catalyst, and

the metal honeycomb catalyst is arranged aiong the down
frame.

(Claim 2]

A catalyst arrangement structure of a motorcycle
according to claim 1, wherein the exhaust pipe includes a
horizontal portion thereof arranged in a horizontal posture
or in a substantially horizontal posture below the engine, and
the taperedqportion.arranged.downstrgan\of the metal honeycomb
catalyst is arranged in front of the horizontal portion.
[Claim 3]

A catalyst arrangement structure of a motorcycle

according to claim 1 or claim 2, wherein the metal honeycomb
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catalyst is arranged on a side of the down frame and more inside
a vehicle body than an outermost surface of a crankcase of the
engine as viewed in a plan view.

[Claim 4]

A catalyst arrangement structure of a motorcycle
according to any one of claims 1 to 3, wherein a connection
portion is formed on the cylinder head of the engine for
connecting the exhaust pipe to the cylinder head, an insertion
hecle to which a secondary air supply pipe for supplying air
into the inside of the exhaust pipe is connected by inseftion
is formed in the vicinity of the connection portion, and the
secondary air supply pipe extends downwardly toward the
connection portion from an upper portion of the cylinder head.
[Claim 5] |

A catalyst arrangement structure of a motorcycle
according to any one of claims 1 to 4, wherein a plurality of
metal honeycomb catalysts is arranged in parallel in the

exhaust pipe.

£>
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[Designation of Document] Specification

[Title of the Invention] CATALYST ARRANGEMENT STRUCTURE OF
MOTORCYCLE

[Technical Field]

[0001]

The present invention relates to an improvement of a
catalyst arrangement structure of a motorcycle.
{Backgrdund Art]

[0002]

As a‘conventional catalyst arrangement structure of a
nmtoréycle, there has been known a catalyst arrangement
strﬁcture of a motorcycle in which a honeycomb-type catalyst
is arranged in a plurality of exhaust pipes which extends from
a V-type engine (see patent document 1, for example).
[Patent document 1] Japanese Patent No. 3242488
[0003]

The catalyst arrangement structure shown in Fig. 2 of
patent document 1 is explained hereinafter.

To a front cylinder 6a and a rear cylinder 6b of a V-type
2-cylinder engine, a front exhaust pipe 7 and a rear exhaust
pipe 8 are respectively connected. Respective end portions
of the front exhaust pipe 7 and the rear exhaust pipe 8 are
connected to a merged exhaust pipe 21. A honeycomb-type sub
catalyst 19 is arranged in the front exhaust pipe 7 and a

honeycomb-type sub catalyst 20 is arranged in the rear exhaust

e



10

15

20

25

pipe 8. A honeycomb-type main catalyst 22 is arranged between
the merged exhaust pipe 21 and a muffler device 16.
[0004]

Due to such an arrangement of the sub catalysts 19, 20
and the main catalyst 22, the lowering of temperatures of
exhaust géses wﬁich flow in the respective exhaust pipes 7,
8 can be suppressed due to heat generated by reactions in the
sub catalysts 19, 20. Accordingly, a temperature of the merged
exhaust gas when the merged exhaust gas flows in the main
catalyst 22 after the exhaust gases in the exhaust pipes 7,
8 are merged is held at a high temperature and hence, the
purification efficiency of the main catalyst 22 arranged at
a position remote from the front cylinder 6a and the rear
cylinder 6b can be enhanced.

[Disclosure of the Invention]
[Problems_that the Invention is to Solve]
[0005]

However, in an attempt tc use a catalyst arrangement
structure in which only the main catalyst 22 is activated, when
the main catalyst 22 is arranged directly behind the front
exhaustpipe'?andtjmarearexhaustpipeB respectively inplace
ofthesubcatalystsl9,20,thelargemaincatalystsZZexhibit
large exhaust resistances and hence, there may be a case that
an output of the engine cannot be ensured.

Further, when the plurality of catalysts consisting of

nx
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the main catalyst 22 and the sub catalysts 19, 20 is provided,
such an arrangement pushes up a cost.

Accordingly, it is an object of the present invention
to enhance an output of an engine while enhancing the
purification efficiency of a metal honeycomb catalyst and, at
the same time, to realize a reduction of cost.

[Means for Solving the Problem]
[0006]

The invention according to claim 1 is characterized in
that, in a catalyst arrangement structure of a motorcycle in
which a vehicle body frame includes a main frame extending in
the rearward direction from a head pipe and a down frame
extending in the oblique rearward and downward direction from
the head pipe, an engine is arranged behind the down frame,
and a metal honeycomb catalyst is arranged in an exhaust pipe
extending in the downward and rearward direction from the
engine, the exhaust pipe forms tapered portions which have
diameters thereof gradually enlarged toward the metal
honeyconb catalyst on portions thereof in front of and behind
the metal honeycomb catalyst, and the metal honeycomb catalyst
is arranged along the down frame.

[0007]

To explain the manner of operation of the invention

according to claim 1, an exhaust gas discharged from the engine

isexpandedkurthetaperedportionformedupstremnofthenmtal

Le
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honeycomb catalyst and flows in the metal honeycomb catalyst.

Thelnetal honeycomb catalyst is arranged in the vicinity
of the engine behind the down frame. Accordingly, although
a temperature of the exhaust gas which flows in the tépered
portion arranged upstream of the metal honeycomb catalyst is
high, the exhaust gas is expanded by the tapered portion and
impinges on a catalyst surface of the metal honeycomb catalyst
smoothly and in a uniformly-dispersed manner and hence, it is
possible to reduce an exhaust-air resistance as much as
possible. Accordingly, even when the catalyst is arranged in
the vicinity of the engine, an output of the engine can be
ensured. Further, discharge heat 1is also dispersed on the
respective catalyst surfaces and hence, temperatures of the
catalyst surfaces are not overheated and the catélysts are
maintained at favorable activation temperatures.

Further, the metal honeycomb catalyst is mounted on only
the exhaust pipe arranged behind the down frame and hence, an
increase in cost can be suppressed.

[0008]

The invention according to claim 2 is characterized in
that the exhaust pipe includes a horizontal portion thereof
arranged 1in a horizcntal posture_or in a substantially
horizontal posture below the engine, and the tapered portion
arrangeddownstremnofthemetalhoneycombcatalystisarranged

in front of the horizontal portion.

£A
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To explain the manner of operation of the invention
according to claim 2, the horizontal portion of the exhaust
pipe assumes a ground clearance and hence, even when a diameter
of the exhaust pipe is enlargéd on both sides of the metal
honeycomb catalyst, the éround clearance of the motorcycle is
not decreased.

[0009]

The invention according to claim 3 is characterized in
that the metal honeycomb catalyst is arranged on a side of the
down frame and more inside a vehicle body than an outermostT
surface of a crankcase of the engine as viewed in a plan view.

To explain the manner of operation of the invention
according to claim 3, the metal honeycomb catalyst is arranged
more inside the vehicle body and hence, there is no possibility
that pebbles or the like impinge on the catalyst from a side
of the vehicle body. |
[0010]

The invention according to claim 4 is characterized in
that a connection portion is formed on the cylinder head of
the engine for connecting the exhaust pipe to the cylinder head,
an insertion hole to which a secondary air supply pipe for
supplying air into the inside of the exhaust pipe is connected
by insertion is formed in the vicinity of the connection portion,
and the secondary air supply pipe extends downwardly toward

the connection portion from an upper portion of the cylinder
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head.
[0011]

To explain the manner of oﬁeration of the invention
accordingtoclahn4,thesecondaryairsupplypipeiscmnnected
to the insertion hole of the cylinder head, and secondary air
is supplied into the inside of the exhaust pipe to burn an
unburnt gas in the inside of the exhaust pipe.

Further, the secondary air supply pipe is protected by
the down frame which is arranged in front of the secondary air
supply pipe. Further, the secondary air supply pipe extends
downwardly and hence, the secondary air supply pipe does not
bulge in the vehicle width direction.

[0012]

The invention éccording to claim 5 is characterized in
that a plurality of metal honeycomb catalysts is arranged in
parallel in the exhaust pipe.

By making use of the tapered portion which is arranged
upstream of the metal honeycomb catalyst, the exhaust gas flows
into each one of the plurality of respective metal honeycomb
catalysts arranged in parallel in a dispersed manner and the
exhaust gas is purified by the respective metal honeycomb
catalysts.

[Advantage of the Invention]
[0013}

According to the invention described in claim 1, the

3\
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tapered portions which have diameters thereof gradually
enlarged toward the metal honeycomb catalyst are formed on
portions of the exhaust pipe in front of and behind the metal
honeycomb catalyst, and the metal honeycomb catalyst 1is
arranged along the down. frame. Accordingly, even when the
metal honeycomb catalyst is arranged upstream of the exhaust
pipe in the vicinity of the engine along the down frame, it
is possible to allow the exhaust gas to smoothly flow into the
metal honeycomb catalyst after expanding the exhaust gas by
the tapered portion arranged upstream of the metal honeycomb
catalyst thus reducing the exhaust-air resistance as much as
possible. Accordingly, even when the catalyst is arranged in
the vicinity of the engine, it is possible to ensure the output
of the engine. Further, the favorable activation temperatures
of the metai_ honeycomb catalysts can be maintained while
lowering the temperature of the exhaust gas and hence, it is
possible to prevent the metal honeycomb catalysts from being
melted. It is also possible to effectively purify the exhaust
gas.

Further, the metal honeycomb catalyst is arranged only
on the exhaust pipe behind the down frame and hence, an increase
in cost can be suppressed.

[0014]
According to the invention described in claim 2, the

exhaust pipe includes the horizontal portion thereof arranged
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in a horizontal posture or in a substantially horizontal
posture below the engine, and the tapered portion arranged
downstream of the metal honeycomb catalyst is arranged in front
of the horizontal portion and hence, even when the diameter
of the exhaust pipe is enlarged by forming the tapered portion
on the exhaust pipe, it is possible to maintain the ground
clearance of the motorcycle,

[0015]

According to the invention described in claim 3, the
metal honeycomb catalyst is arranged on the side of the down
frame and more inside the vehicle body than the‘outermost
surface of the crankcase of the engine as viewed in a plan view.
Accordingly, the metal honeycomb catalyst is arranged more
inside the vehicle body than the outermost surface of the
crankcase and hence, it is possible to prevent the pebbles or
the like from impinging on the catalyst from a side of the
vehicle body.

[001e6]

According to the invention described in claim 4, the
connection portion is formed on the cylinder head of the engine
for connecting the exhaust pipe to the cylinder head of the
engine, the insertion hole to which the secondary air supply
pipe for supplying air into the inside of the exhaust pipe is
connected by insertion is formed in the vicinity of the

connection portion, and the secondary air supply pipe extends

10
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downwardlytowardtheconnectionportionfromtheupperportion
of the cylinder head. VAccordingly, it is possible to further
purify the exhaust gas by supplying the secondary air to the
exhaust pipe in addition to the purification performed by the
metal honeycomb catalyst. Further, the secondary air supply
pipe can be protected by the down frame and, at the same time,
it is possible to prevent the secondary air supply pipe from
bulging in the vehicle width direction.

[0017]

According to‘the invention described in claim 5, the
plurality of metal honeycomb catalysts is arranged in parallel
in the exhaqst pipe and hence, it is possible to increase a
catalyst area of the metal honeycomb catalyst thus enhancing
purification ability.

[Best Mode for Carrying Out the Invention]
(0018]

The best mode for carrying out the present invention is
explained hereinafter in conjunction with attached drawings.
Here, the drawings are observed in the direction of symbols.

Fig. 1 is a side view of a motorcycle which includes a
catalyst arrangement structure according to the present
invention. In Fig. 1, a motorcycle 10 is constituted of a
vehicle body frame 11 which constitutes a skeleton of the
motorcycle 10, a front fork 13 which is steerablly mounted on

a head pipe 12 arranged on a front end of the vehicle body frame

11
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11, a b<_ar handle 14 which is mounted on an upper portion of
the front fork 13, a front wheel 17 which is mounted on a lower
end portion of the front fork 13 by way of an axle 16, an engine
18 which is supported on the vehicle body frame 11, a rear fork
53 which is mounted on center frames 21 which constitute a
center portion of the vehicle body frame 11 by way of a pivot
shaft 22 in a vertically swingable manner, a rear wheel 26 which
is mounted on a rear end portion of the rear fork 23 by way
of an axle 24, a rear cushion unit 27 which extends between
a rear portion of the vehicle body frame 11 and a rear portion
of the rear fork 23, and a fuel tank 31 and a seat 32 which
are mounted on an upper portion of the vehicle body frame 11.
[0019]

The vehicle body frame 11 is constituted of the head pipe
12, a main frame 35 which extends rearwardly from the head pipe
12, a down frame 36 which has an upper portion thereof mounted
on the main framev35 and extends in the oblique rearward and
downWard direction from the head pipe 12, the above-mentioned
pair of left and right center frames 21, 21 which has upper
ends thereof connected to the main frame 35 and is formed into
a Y-shape (only symbol 21 indicative of the center frame on
one side being shown in the drawing), and a pair of left and
right reinforcing members 37, 37 which is mounted on a rear
lower portion of the main frame 35 and rear upper portions of

the center frames 21 {only symbol 37 indicative of the

12
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reinforcing member on one side being shown in the drawing}.
[0020]

The down frame 36 supports a front portion of the engine
18 by Way of a bracket 38.

The center frames 21 support the engine 18 on front lower
portions thereof and, at the same time, support a front end
of the rear fork.23 by way of the pivot shaft 22.

[0021]

The engine 18 is configured such that a transmission 41
is integrally mounted on a rear portion of the engine 18, a
cylinder portion 42 is mounted on a front upper portion of the
engine 18, and an intake device 44, an exhaust device 46 and
the secondary air supply device 47 are mounted on the cylinder
head 43 which constitutes a cylinder portion 42.

[0022]

The intake device 44 is constituted of an air cleaner
£1 which is arranged between the left and right center frames
21, 21, a carburetor 53 which is connected to the air cleaner
51 by way of a connecting tube 52, and an intake pipe 54 which
connects the carburetor 53 and the cylinder head 43 to each
other.

{0023]

The exhaust device 46 1s constituted of an exhaust pipe

56 which extends along the down frame 36 from a front portion

of the cylinder head 43 and extends rearwardly while passing

13
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below the engine 18, a metal honeycomb catalyst 57 which is
arrangedonwamidstportbm1oftheexhaustpipe56,andanmffler
58 which is connected to a rear end of the exhaust pipe 56.

The metal honeycomb catalyst 57 1is formed by adhering
active components in a dispersed manner on a surface of a metal
carrier which is integrally formed in a hcneycomb shape.
[0024] |

Here, numeral 61 indicates a head lamp, numeral 62
indicates a meter, numeral 63 indicates a front fender, numeral
64 indicates a main stand, and numeral 66 indicates a rear
fender.

[0025]

Fig. 2 1s a perspective view showing a catalyst
arrangement structure of a motorcycle according to the present
invention (an arrow (FRONT) in the drawing indicating a front
side of the wvehicle). In Fig. 2, a first tapered portion 71
which has a diameter thereof gradually enlarged toward the
metal honeycomb catalyst 57 is formed on the exhaust pipe 56
upstream of the metal honeycomb catalyst 57, that is, on a
cylinder—head¥43—side, and a second tapered portion 72 which
has a diameter thereof gradually enlarged toward the metal
honeycomb catalyst 57 is formed on the exhaust pipe 56
downstream of the metal honeycomb catalyst 57, that is, on a
muffler-58-side. For example, an opening diameter dl of the

first tapered portion 71 is set to 26 mm, and an outer diameter

14
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42 of the metal honeycomb catalyst 57 is set to 60 mm.
[0026]

The metal honeycomb catalyst 57 1is arranged in the
vicinity of the cylinder head 43 and hence, the metal honeycomb
catalyst 57 is exposed to a high exhaust air temperature.
However, the exhaust gas which flows in the exhaust pipe 56
is expanded in the first tapered portion 71 and flows in
respective.portions of the metal honeycomb catalysts 57 in a
dispersed manner and hence, exhaust air heat is also dispersed
in the respective portions of the metal honeycomb catalyst-57.
Accordingly, a temperature of the metal honeycomb catalyst 57
isnotexcessivelyelevatedthuspreventingthemetalhonéycomb
catalyst 57 from being melted. Further, the temperature of
the metal honeycomb catalyst 57 is maintained at a high
temperature necessary for activating the metal honeycomb
catalyst 57 and hence, it is possible to effectively purify
the exhaust gas.

[0027]

Further, the temperaturetof'thelnetal.honeyconi)catalyst
57alsotendstoeleVateimmediatelyaftertheengineisstarted
and hence, the metal honeycomb catalyst 57 can be quickly
activated. Accordingly, it is possible to start the
purificatianoftheexhaustgaseﬂ:anearlystageafterstarting
the engine.

[0028]

15
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Fig. 3 is a side view showing an essential part of the
motorcycle according to the present invention. 1In Fig. 3, the
exhaust pipe 56 is constituted of a connection portion 75 which
is connected to the cylinder head 43, the first tapered portion
71 which is arranged downstream of the connection portion 75,
a large-diameter portion 76 in which the metal honeycomb
catalyst 57 is accommodated, the second tapered portion 72
which is arranged downstream of the large-diameter portion 76,
and a horizontal portion 77 which extends rearwardly from a

rear end of the second tapered portion 72 in a horizontal

. posture and is connected to the muffler 58 (see Fig. 1) . The

large-diameter portion 76 and the metal honeycomb catalyst 57
are arranged in parallel to the down frame 36.
[0029]

The secondary air supply device 47 is constituted of an
intake hose 81 which has one end thereof opened in the vicinity
of the air cleaner 51 (see Fig. 1), an air filter 82 to which
another end of the intake hose 81 is connected, a secondary
air control valve 84 which is connected to the air filter 82
for chtrolling‘a quantity of secondary air which is supplied
to the exhaust device 46 corresponding to an operation state
of the engine 18 by way of a relay hose 83, a relay hose 86
whhﬂlhasoneendthereofconnect@itothesecondaryaircbntrol
valve 84, a metal tube 87 which has one end thereof connected

to the relay hose 86 and has another end thereof inserted into
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a tube insertion hole 43a formed in the cylinder head 43, and
a negative pressure supply pipe 88 which has one end thereof
connected to the secondary air control valve 84 for supplying
a secondary-air-controlling negative pressure to the
secondary air control valve 84 and has another end thereof
connected to the intake pipe 54. Here, numeral 91 indicates
a bracket for mounting the secondary air control valve 84 on
the vehicle body frame 11.

" The metal tube 87 mounts a flange 87a on an end portion
thereof, and the flange 87 is mounted on the cylinder head 43
by two bolts 93, 93. |
[0030]

-Fig. 4 is a plan view showing an essential part of the
motorcycle according to the present invention. In Fig. 4, the
metal honeycomb catalyst 57 1is arranged more outside the
vehicle body than the down frame 36 and, at the same time, is
arranged more inside the vehicle body than an cutermost surface
95a of a crankcase 95 of the engine 18. Here, numeral 90
indicates a straight line which passes the outermost surface
95a and extends in the longitudinal direction of the vehicle
body.

[0031]
As described above, the metal honeycomb catalyst 57 is
arranged more inside the vehicle body than the outermost

surface 95a of the crankcase 95 and hence, there 1s no
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possibility that pebbles or the like impinge on the metal
honeycomb catalyst 57 from a side of the vehicle body.
[0032]

Fig. 5(a) and Fig. 5(b) are cross-sectional views of the
secondaryaircmntrolvalveaccordingtx>thepresentinvention.

In Fig. 5(a), the secondary air control valve 84 is
constituted of a valve body 101, an intake port 102, an exhaust
port 103 and a negative pressure introducing port 104 which
are formed in the valﬁe body 101, and a lead valve assembly
105 which is arranged between the valve body 101 and the exhaust
port 103. The relay hose 83 is connected to the intake port
102, the relay hose 86 is connected to the exhaust port 103,
and the negative pressure supply pipe 88 is connected to the
negative pressure introducing port 104.
[C033]

The valve body 101 is constituted of a base portion 106,
a rod 107 which is movably inserted into a rod supporting
portion 106a formed on the base portion 106, a diaphragm 108
which is mounted on one end of the rod 107, a valve element
111 which is mounted on another end of the rod 107, and a
compression coil spring 112 which is arranged between the valve
element 111 and the base portion 106 for biasing the valve
element 111 toward the intake port 102. Here, numeral 113
indicates a bushing which 1is arranged between the rod

supporting portion 106a and the rod 107.
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[0034]

The base porticn 106 includes a first recessed portion
106b which is formed in a diaphragm-108-side portion of the
base portion 106, a second recessed portion 106c which is formed
in a valve-element-111-side portion of the base portion 106,
a main passage 106d which is communicated with the second

recessed pdrtion 106c, and a side passage 106e which is

communicated with the main passage 106d. Here, numeral 106f

indicates a connection passage which connects the first
recessed portion 106k and the main passage 106d.
[0035]

The intake port 102 is constituted of a plate-like
annular portion 102a which is mounted on the base portion 106
using a plurality of screws 115, a bulging portion 102b which
bulges from the annular portion 102a in a substantially tapered
manner, and a cylindrical hose connection portion 102¢c which
extends from the bulging portion 102b.

(0036]

The bulging portion 102b forms a valve chamber 117
fogether with the second recessed portion 106c of the base
portion 106, and the valve element 111 is pushed to the bulging
portion 102b using the compression coil spring 112 so as to
bring the secondary air control valve 84 into a closed state.

That is, the bulging porticn 102b functions as a valve seat.

(0037]
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The exhaust port 103 is constituted of an exhaust port
mounting portion 103a which is mounted on the base portion 106
using a plurality of screws 121, and a cylindrical hose
connection portion 103b which extends from the exhaust port
mounting portion 103a, and the base-portion-side mounting
portion 103a forms an accommodating chamber 103c therein for
accommodating a porticn of the lead valve assembly 105.
[0038]

The negative pressure introducing port 104 is
constituted of an introducing port mounting portion 104a which
is mounted on the base portion 106 using a plurality of screws
123, a bulging portion 104b which bulges from the introducing
port mounting portion 104a, and a cylindrical pipe connection

portion 104c which extends from the bulging portion 104b. The

bulging portion 104b forms a diaphragm chamber 125 together -

with the first recessed portion 106b of the base portion 106.
The diaphragm chamber 125 is divided into a first chamber
127 and a second chamber 128 by the diaphragm 108 which
functions as a partition.
(GG391
Fig. 5(b) is a cross-sectional view taken along a line
b-b in Fig. 5(a). In Fig. 5(b), the lead valve assembly 105
is constituted of a base plate 131 which is fitted in a third
recessed portion 106h of the base portion 106, a lead valve

132 formed of a thin leaf spring which is arranged to close
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a penetration hole 131la formed in the base plate 131, and a
plate-like stopper member 134 which is mounted on the base
portion 106 together with the lead valve 132 using a screw 133.
The lead valve 132 and the stopper member 134 are accommodated
in the accommodating chamber 103c.

[0040]

The manner of operation of the above-mentioned secondary
air control wvalve 84‘is explained hereinafter.

In Fig. 5{(a) and Fig. 5(b), when a negative pressure is
supplied to the first chamber 127 of the diaphragm chamber 125
through the negative pressure introducing port 104 from an
intake-device side, the diaphragm 108 1is moved to a
first-chamber-127 side and hence, the valve element 111 which
ismounted on the diaphragm 108 by way of the rod 107 is separated
from the bulging portion 102b of the intake port 102 whereby
the secondary air control valve 84 assumes an open state.
[0041]

In this open state, at timing that the exhaust port 43b
which is formed in the exhaust-device side, that is, in the
cylinder head 43 (see Fig. 3) to which the metal tube 87 (see
Fig. 3) is connected and is communicated with the exhaust pipe
56 assumes a negative pressure, air is sucked from an opening
formed in a distal end of the intake hose 81 shown in Fig. 1,
the sucked air passes through the intake hose 81 as well as

the air filter 82 and the relay hose 83 shown in Fig. 3 and,
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thereafter, arrives at the penetration hole 13la through the
inside of the hose connection portion 192c of the intake port
102, the valve chamber 117, the main passage 106d, and the side
passage 106e which are shown in Fig. 5(a) and Fig. 5(b) so as
to open the lead valve 132. Then, the air passes through the
inside of the accommodating chamber 103c and the hose
connection portion 103b. Further, the air passes through the
relay hose 86, the metal tube 87, and the tube insertion hole
43a of the cylinder head 43 which are shown in Fig. 3 and,
thereafter, flows intc the inside of the exhaust port 43b}of
the cylinder head 43 to burn the unburnt gas in the inside of
the exhaust gas.

At timing that the exhaust port 43b assumes a positive
pressure, the lead valve 132 is closed and the exhaust gas does
not flow backward to the secondary air control valve 84 side.
[0042]

As has been explained heretofore inconjunctionwith Fig.
1 and Fig. 3, the present invention is firstly characterized
in that, in the catalyst arrangement structure of the
motorcycle 10 in which the vehicle body frame 11 includes the
main frame 35 extending in the rearward direction from the head
pipe 12 and the down frame 36 extending in the oblique rearward
and downward direction from the head pipe 12, the engine 18
i1s arranged behind the down frame 36, and the metal honeycomb

catalyst 57 is arranged in the exhaust pipe 56 extending in
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the downward and rearward direction from the engine 18, the
exhaust pipe 56 forms the first tapered portion 71 and the
second tapered portion 72 which have diameters thereof
gradually enlarged toward the metal honeycoﬁb catalyst 57 on
portions thereof in front of and behind the metal honeycomb
catalyst 57, and the metal honeycomb catalyst 57 is arranged
along the down frame 36.

[0043]

Due to such a constitution, even when the metal honeycomb
catalyst 57 is arranged upstream of the exhaust pipe 56 in the
vicinity of the engine 18 along the down frame 36, it is possible
to allow the exhaust gas to smoothly flow into the metal
honeycomb catalyst 57 after expanding the exhaust gas by the
first tapered portion 71 arranged upstream of the metal
honeycomb catalyst 57 thus reducing the exhaust-air resistance
as much as possible. Accordingly, even when the catalyst is
arranged in the vicinity of the engine 18, it is possible to
ensure the output of the engine 18. Further, the metal
honeycomb catalyst 57 can bemaintained at favorable activation
temperature thereof while lowering the temperature of the
exhaust gas by dispersing the exhaust gas and hence, it is
possible to prevent the metal honeycomb catalyst 57 frombeing
melted. It is also possible to effectively purify the exhaust
gas. Further, themetal honeycomb catalyst 57 is arrangedonly

on the exhaust pipe 56 behind the down frame 36 and hence, an
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increase in cost can be suppressed.

- [0044]
The present invention is secondary characterized in that

the exhaust pipe 56 includes the horizontal portion 77 thereof

arranged 1in a horizontal posture or in a substantially

horizontal posture below the engine 18, and the second tapered
portion 72 arranged downstream of the metal honeycomb catalyst

57 is arranged in front of the horizontal portion 77.

Due to such a constitution, even when the diameter of

the exhaust pipe 56 is enlarged by forming the second tapered

10
it is possible to maintain

portion 72 on the exhaust pipe 56,

the ground clearance of the motorcycle.

[0045]
the present invention is thirdly

As shown in Fig. 4,

15 characterized in that the metal honeycomb catalyst 57 1is
arranged on a side of the down frame 36 and more inside the

vehicle body than the outermost surface 95a of the crankcase

95 of the engine 18 as viewed in a plan view.

[0046]
Due to such a constitution, the metal honeycomb catalyst

20
57 and the large-diameter portion 76 are arranged more inside
the vehicle body than the cutermost surface 25a of the crankcase
95 and hence, it is possible to prevent the pebbles or the like
from impinging on the large-diameter portion 76 which covers
25 themetal honeycomb catalyst 57 from a side of the vehicle body.
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[0047]

As shown in Fig. 3, the present invention is fourthly
characterized in that the connection portion 75 is formed on
thecylinderhead43(yfthéengine]iiforconnectingtheexhaust
pipe 56 to the cylinder head 43 of the engine 18, the tube
insertion hole 43a to which the metal tube 87 as the secondary
air supply pipe for supplying air into the inside of the exhaust
pipe 56 is connected by insertion is formed in the vicinity
of the connection portion 75, and the metal tube 87 extends
downwardly toward the connection portion 75 from an upper
portion of the cylinder head 43.

[oo48]

Due to such a constitution, it is possible to further
purify the exhaust gas by supplying the secondary air to the
exhaust pipe 56 in addition to the purification performed by
the metal honeycomb catalyst 57. |

Further, the metal tube 87 can be protected by the down
frame 36 and, at the same time, it is possible to prevent the
metal tube 87 from bulging in the vehicle width direction.
[0049]

Fig. 6 is a side view showing anocther embodiment of the
catalyst arrangement structure according to the present
invention. In Fig. 6, an exhaust pipe 140 is constituted of
a connection portion 75 which is connected to a cylinder head

43 (see Fig. 2), a first tapered portion 141 which is arranged
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downstream of the connection portion 75, a catalyst
accommodating portion 147 which accommodates two columnhar
metal honeycomb catalysts 146, 146 arranged inparallel therein,
a second tapered portion 142 which is arranged downstream of
the large-diameter portion 147, and a horizontal portion 77
which extends rearwardly from a rear end of the second tapered
portion 142 in a horizontal posture and is connected to a
muffler 58 (see Fig., 1).

[0050]

Fig. 7 is a plan view showing another embodiment of the
catalyst arrangement structure according to the present
invention. In Fig. 7, two metal honeycomb catalysts 146, 146
are arranged in the vehicle width direction and hence, it is
possible to increase an area of a catalyst surface compared
to a case that one metal honeycomb catalyst 1s arranged.
Further, for example, it is possible to decrease an occupied
space of the catalysts 146, 146 in the longitudinal direction
of the vehicle compared to a case that one columnar metal
honeycomb catalyst having a cross-sectional area equal to a
total cross-sectional area of two combined metal honeycomb
catalysts 146, 146 is adopted and hence, it is unnecessary to
change a distance between the front wheel and the engine.
[0051]

As shown in Fig. 6 and Fig. 7, the present invention is

fifthly characterized in that the plurality of metal honeycomb
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catalysts 146 is arranged in parallel in the exhaust pipe 140.

Due to such a constitution, it is possible to increase
a catalyst area of the metal honeycomb catalyst 146 thus
enhancing the purification property.

[0052]

Here, as shown in Fig. 7, in this embodiments, although
two metal honeycomb catalysts 146 having a circular cross
section are arranged in parallel in the inside of the catalyst
accommodating portion 147 of the exhaust pipe 140, the present
invention is not limited to such a constitution, and one metal
honeycomb catalyst having an oblongorelliptical cross section
may be accommodated in the inside of the catalyst accommodating
portion 147.

[Industrial Applicability]
[0053]

The catalyst arrangement structure of the present
invention is favorably applicable to a motorcycle.
[Brief Description of the Drawings]

[0054]
{Fig. 1]

A side view of a motorcycle which includes a catalyst
arrangement structure according to the present invention.
[Fig. 2]

A perspective view showing the catalyst arrangement

structure of themotorcycle according to the present invention.
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[Fig. 3]

A side view showing an essential part of the motorcycle
according to the present invention.
[Fig. 4]

A plan view showing an essential part of the motorcycle
according to the presenf invention.
[Fig. 5]

A cross-sectional view of a secondary air control valve
according to the present invention.
[Fig. 6]

A side view showing another embodiment of the catalyst
arrangement structﬁre according to thé present invention.
[Fig. 7]

A plan view showing another embodiment of the catalyst
arrangement structure accerding to the present invention.
[Description of Reference Numerals and Signs]

[0055]

10: motorcycle

%1: vehicle body frame
12: head pipe

18: engine

35: main frame

36: down frame

43: cylinder head

43a: insertion hole (tube insertion hole)

28
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exhaust pipe

/ 56, 140:
metal honeycomb catalyst

57,
first tapered portion,

tapered portion,

5 portion)
75: connection portion
77: horizontal portion
87: secondary air supply pipe (metal tube)
95: crankcase
10 95a: outermost surface of crankcase
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146:
71, 72, 141, 142: tapered portion (first taped portion, second
second tapered
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[Designation of Document] Abstract

[Abstract]

[Problem] To enhance an output of an engine while enhancing
the purification efficiency of a metal honeycomb catalyst and,
at the same time, to realize the reduction of cost.

[Means for Resolution] In a catalyst arrangement structure of
amotorcycle in which a vehicle body frame includes a main frame
extending in the rearward direction from a head pipe and a down
frame 36 extending in the obligque rearward and downward
direction from the head pipe, an engine 18 is arranged behind
the down frame 36, and a metal honeycomb catalyst 57 is arranged
in an exhaust pipe 56 extending in the downward and rearward
direction from the engine 18, the exhaust pipe 56 forms a first
tapered portion 71 and a second tapered portion 72 which have
diameters thereof gradually enlarged toward the metal
honeycomb catalyst 57 on portions thereof in front of and behind
the metal honeycomb catalyst 57, and the metal honeycomb
catalyst 57 is arranged along the down frame 36.

[Selected Drawing] Fig. 3
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[Nombre del documentec] Reivindicaciones
[Reivindicacion 1]

Una estructura de disposicion de catalizador de una motocicleta en la
que un bastidor de carroceria de vehiculo incluye un bastidor principal que se
extiende en la direccion hacia atras desde un tubo principal y un bastidor
descendente que se extiende en la direccion oblicua hacia atras y hacia abajo
del tubo principal, un motor esta dispuesto detras del bastidor descendente y
un catalizador alveolar de metal esta dispuesto en un tubo de escape que se
extiende en la direccidn hacia abajo y hacia atras del motor, en la que

el tubo de escape forma partes cénicas cuyos diametros aumentan
gradualmente hacia el catalizador aiveolar de metal en partes del mismo
delante y detras del catalizador alveolar de metal y

el catalizador alveolar de metal esta dispuesto a lo largo del bastidor
descendente.

[Reivindicacion 2]

Una estructura de disposicion de catalizador de una motocicleta segun
la reivindicacién 1, en la que el tubo de escape incluye una parte horizontal del
mismo dispuesta en una posicion horizontal 0 en una posicion sustancialmente
horizontal debajo del motor y la parte conica dispuesta hacia abajo del
catalizador alveolar de metal esta dispuesta delante de la parte horizontal.
[Reivindicacioén 3]

Una estructura de disposicion de catalizador de una motocicleta segun la
reivindicacion 1 o la reivindicacion 2, en la que el catalizador alveolar de metal
esta dispuesto en un lateral del bastidor descendente y mas adentro de una
carroceria de vehiculo que una superficie mas exterior de un carter del motor,
segun se ve en una vista en planta.

[Reivindicacién 4]

Una estructura de disposicion de catalizador de una motocicleta segun
una cualquiera de las reivindicaciones 1 a 3, en la que una parte de conexién
esta formada en la culata del motor para conectar el tubo de escape a la culata,
un agujero de insercién, al que estd conectado mediante insercion un tubo de
suministro de aire secundaric para suministrar aire al interior del tubo de
escape, esta formado cerca de la parte de conexion y el tubo de suministro de
aire secundario se extiende hacia abajo, hacia la parte de conexidn, desde una
parte superior de la culata.
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[Nombre de! documento] Memoria descriptiva

[Titulo de la invencién] ESTRUCTURA DE DISPOSICION DE CATALIZADOR
DE MOTOCICLETA

[Campo técnico] _

La presente invencion se refiere a una mejora de una estructura de
disposicion de catalizador de una motocicleta.
[Técnica anterior]

Como una estructura convencional de disposiciéon de catalizador de una
motocicleta, se conoce una estructura de disposicidon de catalizador de una
motocicleta en la que un catalizador de tipo alveolar esta dispuesto en una
pluralidad de tubos de escape gue se extienden desde un motor en V (véase,
por ejemplo, el documento de patente 1).

[Documento de patente 1] Patente japonesa N° 3242488

A continuacion, se explica la estructura de disposicion de catalizador que
se muestra en la Fig. 2 del documento de patente 1.

Un tubo de escape delantero 7 y un tubo de escape trasero 8 estan
conectados, respectivamente, a un cilindro delantero 6a y a un cilindro trasero
Bb de un motor de 2 cilindros en V. Partes de extremo respectivas del tubo de
escape delantero 7 y del tubo de escape trasero 8 estan conectadas a un tubo
de escape combinado 21. Un catalizador secundario de tipo alveolar 19 esta
dispuesto en el tubo de escape delantero 7 y un catalizador secundario de tipo
alveolar 20 esta dispuesto en el tubo de escape trasero 8. Un catalizador
principal de tipo alveolar 22 esta dispuesto entre el tubo de escape combinado
21 y un dispositivo silenciador 16.

Debido a una disposicion de este tipo de los catalizadores secundarios
19, 20 y del catalizador principal 22, se puede eliminar la reduccion de las
temperaturas de los gases de escape, que fluyen en los tubos de escape
respectivos 7, 8, debido al calor que se genera por reacciones en los
catalizadores secundarios 19, 20. Por lo tanto, una temperatura del gas de
escape combinado, cuando el gas de escape combinado fluye en el catalizador
principal 22 una vez combinados los gases de escape de los tubos de escape
7, 8, se mantiene a una temperatura elevada y, por consiguiente, se puede
aumentar el rendimiento de purificacion del catalizador principal 22 dispuesto
en una posicién separada del cilindro delantero 6a y del cilindro trasero 6b.
[Descripcion de la invencion]
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[Problemas que se solucionaran con la invencion]

No obstante, en un intento de usar una estructura de disposicién de
catalizador en la que sélo se activa el catalizador principal 22, cuando el
catalizador principal 22 esta dispuesto directamente detras del tubo de escape
delantero 7 y del tubo de escape trasero 8, respectivamente, en lugar de los
catalizadores secundarios 19, 20, los catalizadores principales 22 mas grandes
presentan mayor resistencia de escape y, por consiguiente, se puede dar el
caso de que no se garantice la potencia del motor.

Ademas, cuando se proporciona la pluralidad de catalizadores que
comprende el catalizador principal 22 y los catalizadores secundarios 19, 20,
una disposicién de este tipo eleva el coste.

Por consiguiente, un objetivo de la presente invencion es aumentar una
potencia de un motor a la vez que se aumenta el rendimiento de purificacion de
un catalizador alveolar de metal y, asimismo, conseguir una reduccién del
coste.

[Medios para solucionar el problema]

La invencidn segun la reivindicacion 1 se caracteriza porque, en una
estructura de disposicion de catalizador de una motocicleta en la que un
bastidor de carroceria de vehiculo incluye un bastidor principal, que se extiende
en la direccion hacia atras desde un tubo principal, y un bastidor descendente,
que se extiende en la direccion oblicua hacia atrds y hacia abajo del tubo
principal, un motor esta dispuesto detrds del bastidor descendente y un
catalizador alveolar de metal estd dispuesto en un tubo de escape que se
extiende en la direccion hacia abajo y hacia atras del motor, el tubo de escape
forma partes conicas cuyos didmetros aumentan gradualmente hacia el
catalizador alveolar de metal en partes del mismo delante y detras del
catalizador alveolar de metal y el catalizador alveolar de metal esta dispuesto a
lo largo del bastidor descendente.

Para explicar el medo de funcionamiento de la invencién segun la
reivindicacion 1, un gas de escape descargado desde el motor se expande por
medio de las partes conicas formadas hacia arriba del catalizador alveolar de
metal y fluye en el catalizador alveolar de metal.

El catalizador alveolar de metal esta dispuesto cerca del motor detras
del bastidor descendente. Por lo tanto, si bien una temperatura del gas de
escape que fluye en la parte conica dispuesta hacia arriba del catalizador
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alveolar de metal es elevada, el gas de escape se expande por medio de la
parte conica y golpea suavemente y se dispersa uniformemente en una
superficie catalitica del catalizador alveolar de metal y, por consiguiente, se
puede reducir al maximo una resistencia al aire de escape. Por lo tanto, incluso
cuando el catalizador esta dispuesto cerca del motor, se puede garantizar una
potencia del motor. Ademas, el calor de descarga también se dispersa en las
superficies cataliticas respectivas y, por consiguiente, las temperaturas de las
superficies cataliticas no se calientan en exceso y los catalizadores se
mantienen a temperaturas de activacion favorables.

Ademas, el catalizador alveolar de metal esta montado soélo en el tubo
de escape dispuesto detras del bastidor descendente y, por consiguiente, se
puede eliminar un aumento de coste.

La invencién segun la reivindicacion 2 se caracteriza porque el tubo de
escape incluye una parte horizontal del mismo dispuesta en una posicion
horizontal o en una posicidon sustancialmente horizontal debajo del motor y la
parte conica dispuesta hacia abajo del catalizador alveolar de metal esta
dispuesta delante de la parte horizontal.

Para explicar el modo de funcicnamiento de la invencion segin la
reivindicacion 2, la parte horizontal del tubo de escape adopta una distancia
minima al suelo y, por consiguiente, incluso cuando se aumenta un diametro
del tubo de escape a ambos laterales del catalizador alveolar de metal, no
disminuye la distancia minima al suelo de la motocicleta.

La invencion segun la reivindicacion 3 se caracteriza porque el
catalizador alveolar de metal estd dispuesto en un lateral del bastidor
descendente y mas adentro de una carroceria de vehiculo que una superficie
mas exterior de un carter del motor segin se ve en una vista en planta.

Para explicar el modo de funcionamiento de la invencion segun la
reivindicacion 3, el catalizador alveolar de metal esta dispuesto mas adentro de
la carroceria de vehiculo y, por consiguiente, no hay posibilidad de que piedras
o similar golpeen en el catalizador desde un lateral de la carroceria de vehiculo.

La invencion segun la reivindicacion 4 se caracteriza porque una parte
de conexion esta formada en la culata del motor para conectar el tubo de
escape a la culata, un agujero de insercién, al que esta conectado mediante
insercion un tubo de suministro de aire secundario para suministrar aire al
interior del tubo de escape, esta formado cerca de la parte de conexion y el
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tubo de suministro de aire secundario se extiende hacia abajo, hacia la parte de
conexién, desde una parte superior de la culata.

Para explicar el modo de funcionamiento de la invencién segun la
reivindicacion 4, el tubo de suministro de aire secundario esta conectado al
agujero de insercion de la culata y se suministra aire secundario al interior del
tubo de escape para quemar un gas sin quemar del interior del tubo de escape.

Ademas, el tubo de suministro de aire secundario esta protegido por el
bastidor descendente que esta dispuesto delante del tubo de suministro de aire
secundario. Ademas, el tubo de suministro de aire secundario se extiende
hacia abajo y, por consiguiente, el tubo de suministro de aire secundario no
sobresale en la direccion de la anchura del vehiculo.

La invencion segun la reivindicacion 5 se caracteriza porque una
pluralidad de catalizadores alveolares de metal estan dispuestos en paralelo en
el tubo de escape.

Haciendo uso de la parte conica que esta dispuesta hacia arriba del
catalizador alveolar de metal, el gas de escape se introduce, de un modo
disperso, en cada uno de la pluralidad de catalizadores alveolares de metal
respectivos dispuestos en paralelo y los catalizadores alveolares de metal
respectivos purifican el gas de escape.

{Ventaja de la invencion]

Segun la invencion que se describe en la reivindicacion 1, las partes
conicas cuyos diametros aumentan gradualmente hacia el catalizador alveolar
de metal estan formadas en partes del tubo de escape delante y detras del
catalizador alveolar de metal y el catalizador alveolar de metal esta dispuesto a
lo largo de! bastidor descendente. Por consiguiente, incluso cuando el
catalizador alveolar de metal esta dispuesto hacia arriba del tubo de escape
cerca del motor a lo largo del bastidor descendente, el gas de escape se puede
intreducir suavemente en el catalizador alveolar de metal una vez expandido el
gas de escape por medio de la parte conica dispuesta hacia arriba del
catalizador alveolar de metal, reduciendo, de ese modo, al maximo la
resistencia al aire de escape. Por consiguiente, incluso cuando el catalizador
esta dispuesto cerca del motor, se puede garantizar la potencia del motor.
Ademas, se pueden mantener las temperaturas de activaciéon favorables de los
catalizadores alveolares de metal a la vez que se reduce la temperatura del gas
de escape y, por consiguiente, se puede evitar que el catalizador alveolar de



metal se funda. Asimismo, se puede purificar el gas de escape de manera
eficaz.

Ademas, el catalizador alveolar de metal esta dispuesto sélo en el tubo
de escape detras del! bastidor descendente y, por consiguiente, se puede
eliminar un aumento de coste.

Segun la invencién que se describe en la reivindicacion 2, el tubo de
escape incluye la parte horizontal del mismo dispuesta en una posicion
horizontal o en una posicion sustancialmente horizontal debajo del motor y la
parte conica dispuesta hacia abajo del catalizador alveoclar de metal esta
dispuesta delante de la parte horizontal y, por consiguiente, incluso cuando se
aumenta el diametro del tubo de escape, formando la parte conica en el tubo
de escape, se puede mantener la distancia minima al suelo de la motocicleta.

Seguln la invencidn que se describe en la reivindicacion 3, el catalizador
alveolar de metal esta dispuesto en el lateral del bastidor descendente y mas
adentro de la carroceria de vehiculo que la superficie mas exterior del carter del
motor segun se ve en una vista en planta. Por lo tanto, el catalizador alveolar
de metal esta dispuesto mas adentro de la carroceria de vehiculo que la
superficie mas exterior del carter y, por consiguiente, se puede evitar que
piedras o similar golpeen en el catalizador desde un lateral de la carroceria de
vehiculo.

Segun la invencién que se describe en la reivindicacion 4, la parte de
conexion esta formada en la culata del motor para conectar el tubo de escape a
la culata del motor, el agujero de insercién, al que esta conectado mediante
insercion el tubo de suministro de aire secundaric para suministrar aire al
interior del tubo de escape, esta formado cerca de la parte de conexién y el
tubo de suministro de aire secundario se extiende hacia abajo, hacia la parte de
conexion, desde una parte superior de la culata. Por lo tanto, ademas de la
purificacion que lleva a cabo el catalizador alveolar de metal, se puede purificar
aun mas el gas de escape suministrando el aire secundario al tubo de escape.
Ademas, el tubo de suministro de aire secundario se puede proteger por medio
del bastidor descendente y, a la vez, se puede evitar que el tubo de suministro
de aire secundario sobresalga en la direccién de la anchura del vehiculo.

Segun la invencion que se describe en la reivindicacion 5, la pluralidad
de catalizadores alveolares de metal estan dispuestos en paralelo en el tubo de
escape y, por consiguiente, se puede ampliar una zona catalitica del



catalizador alveolar de metal mejorando, de ese modo, la capacidad de
purificacién.
[Mejor modo de llevar a cabo la invencion]

A continuacion, se explica el mejor modo de llevar a cabo la presente
invencion conjuntamente con los dibujos adjuntos. En este caso, los dibujos se
observan en la direccion de los simbolos.

La Fig. 1 es una vista lateral de una motocicleta que incluye una
estructura de disposicion de catalizador segun la presente invencion. En la Fig.
1, una motocicleta 10 comprende un bastidor de carroceria de vehiculo 11, que
comprende un armazodn de la motocicleta 10, una horquilla delantera 13 que
esta montada, de manera que se puede dirigir, en un tubo principal 12
dispuesto en un extremo delantero del bastidor de carroceria de vehiculo 11,
un manillar 14 que estd montado en una parte superior de la horquilla delantera
13, una rueda delantera 17 que estd montada en una parte de extremo inferior
de la horquilla delantera 13 por medio de un eje 16, un motor 18 que esta
sujeto en el bastidor de carroceria de vehiculo 11, una horquilla trasera 23 gue
estd montada, de manera que puede oscilar verticalmente, en bastidores
centrales 21, que comprenden una parte central del bastidor de carroceria de
vehiculo 11, por medio de un eje de pivote 22, una rueda trasera 26 que esta
montada en una parte de extremo trasero de la horquilla trasera 23 por medio
de un eje 24, una unidad de amortiguacion trasera 27 que se extiende entre
una parte trasera del bastidor de carroceria de vehiculo 11 y una parte trasera
de la horquilla trasera 23 y un depésito de combustible 31 y un asiento 32 que
estan montados en una parte superior del bastidor de carroceria de vehiculo
11.

El bastidor de carroceria de vehiculo 11 comprende el tubo principal 12,
un bastidor principal 35 que se extiende hacia atras desde el tubo principal 12,
un bastidor descendente 36 que tiene una parte superior del mismo montada
en el bastidor principal 35 y que se extiende en la direccién oblicua hacia atras
y hacia abajo del tubo principal 12, el par de bastidores centrales izquierdo y
derecho 21, 21, que se han mencionado anteriormente, que tienen extremos
superiores de los mismos conectados al bastidor principal 35 y estan
conformados en forma de Y (en el dibujo sélo se muestra el simboio 21 que
indica el bastidor central de un lateral) y un par de elementos de refuerzo
izquierdo y derecho 37, 37 que estan montados en una parte inferior trasera del
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bastidor principal 35 y en partes superiores traseras de los bastidores centrales
21 (en el dibujo sélo se muestra el simbolo 37 que indica el elemento de
refuerzo de un lateral).

El bastidor descendente 36 sujeta una parte delantera del motor 18 por
medio de un soporte 38.

Los bastidores centrales 21 sujetan el motor 18 en partes inferiores
delanteras del mismo vy, a la vez, sujetan un extremo delantero de la horquilla
trasera 23 por medio del gje de pivote 22.

El motor 18 esta configurado de tal manera que una transmision 41 esta
montada integralmente en una parte trasera del motor 18, una parte de cilindro
42 esta montada en una parte superior delantera del motor 18 y un dispositivo
de admision 44, un dispositivo de escape 46 y un dispositivo de suministro de
aire secundario 47 estan montados en la culata 43 que comprende una parte
de cilindro 42.

Ei dispositivo de admision 44 comprende un filtro de aire 51 que esta
dispuesto entre los bastidores centrales izquierdo y derecho 21, 21, un
carburador 53 que esta conectado al filtro de aire 51 por medio de un tubo de
conexion 52 y un tubo de admisién 54 que conecta entre si el carburador 53 y
la culata 43.

El dispositivo de escape 46 comprende un tubo de escape 56 que se
extiende a lo largo del bastidor descendente 36 desde una parte delantera de la
culata 43 y se extiende hacia atras a la vez que pasa por debajo del motor 18,
un catalizador alveolar de metal 57 que esta dispuesto en una parte central del
tubo de escape 56 y un silenciador 58 que esta conectado a un extremo trasero
dei tubo de escape 56.

El catalizador alveolar de metal 57 se forma adhiriendo componentes
activos de un modo disperso sobre una superficie de un soporte de metal que
esta formado integralmente en una forma alveolar. '

En este caso, el nUmero 61 indica un faro, el nimero 62 indica un
contador, el numero 63 indica un guardabarros delantero, el nimero 64 indica
un caballete principal y el nimero 66 indica un guardabarros trasero.

La Fig. 2 es una vista en perspectiva que muestra una estructura de
disposicion de catalizador de una motocicleta segun la presente invencion (una
flecha (PARTE DELANTERA) del dibujo indica un lateral delantero del
vehiculo). En la Fig. 2, una primera parte conica 71 cuyo diametro aumenta
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gradualmente hacia el catalizador alveolar de metal 57 esta formada en el tubo
de escape 56 hacia arriba del catalizador alveolar de metal 57, es decir, en un
lateral de la culata 43 y una segunda parte conica 72 cuyo diametro aumenta
gradualmente hacia el catalizador alveolar de metal 57 esta formada en el tubo
de escape 56 hacia abajo del catalizador alveolar de metal 57, es decir, en un
lateral del silenciador 58. Por ejemplo, un diametro de abertura d1 de la primera
parte conica 71 esta establecido a 26 mm y un diametro exterior d2 del
catalizador alveolar de metal 57 esta establecido a 60 mm.

El catalizador alveolar de metal 57 esta dispuesto cerca de la culata 43
Y, por consiguiente, el catalizador alveolar de metal 57 esta expuesto a una
temperatura del aire de escape elevada. No obstante, el gas de escape que
fluye en el tubo de escape 56 se expande en la primera parte cénica 71 y fluye
en partes respectivas del catalizador alveolar de metal 57 de un modo disperso
y, por consiguiente, el calor del aire de escape también se dispersa en las
partes respectivas del catalizador alveolar de metal 57. Por lo tanto, una
temperatura del catalizador alveolar de metal 57 no se eleva excesivamente
evitando, de ese modo, que se funda e! catalizador alveolar de metal 57.
Ademas, la temperatura del catalizador alveolar de metal 57 se mantiene a una
temperatura elevada necesaria para activar el catalizador alveolar de metal 57
y, por consiguiente, se puede purificar el gas de escape de manera eficaz.

Ademas, la temperatura del catalizador alveolar de metal 57 también
tiende a elevarse justo después de arrancar el motor y, por consiguiente, se
puede activar rapidamente el catalizador alveolar de metal 57. Por lo tanto, se
puede iniciar la purificacién del gas de escape en una fase inicial después de
arrancar el motor.

La Fig. 3 es una vista lateral que muestra una pieza esencial de la
motocicleta segun la presente invencion. En la Fig. 3, el tubo de escape 56
comprende una parte de conexidon 75 que esta conectada a la culata 43, la
primera parte cénica 71 que esta dispuesta hacia abajo de la parte de conexién
75, una parte de mayor didametro 76 en la que esta alojado el catalizador
alveolar de metal 57, la segunda parte cénica 72 que esta dispuesta hacia
abajo de la parte de mayor diametro 76 y una parte horizontal 77 que se
extiende hacia atras desde un extremo trasero de la segunda parte conica 72
en una posicion horizontal y que esta conectada al silenciador 58 (véase la Fig.
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1). La parte de mayor diametro 76 y el catalizador alveolar de metal 57 estan
dispuestos en paralelo al bastidor descendente 36.

El dispositivo de suministro de aire secundario 47 comprende un tubo
flexible de admision 81 que tiene un extremo del mismo abierto cerca del filtro
de aire 51 (véase la Fig. 1), un filtro de aire 82 al que esta conectado otro
extremo del tubo flexible de admisién 81, una valvula de control de aire
secundario 84 que esta conectada al filtro de aire 82 para controlar una
cantidad de aire secundario que se suministra al dispositivo de escape 46,
correspondiente a una condicién de funcionamiento del motor 18, por medio de
un tubo flexible de transferencia 83, un tubo flexible de transferencia 86 que
tiene un extremo del mismo conectado a la valvula de control de aire
secundario 84, un tubo de metal 87 que tiene un extremo del mismo conectado
al tubo flexible de transferencia 86 y que tiene otro extremo del mismo
insertado en un agujero de insercion de tubo 43a formado en la culata 43 y un
tubo de suministro de presién negativa 88 que tiene un extremo del mismo
conectado a la valvula de control de aire secundario 84, para suministrar una
presion negativa de control de aire secundario a la valvula de control de aire
secundario 84, y que tiene otro extremo del mismo conectado al tubo de
admision 54. En este caso, el nimero 91 indica un soporte para montar la
valvula de control de aire secundario 84 en el bastidor de carroceria de
vehiculo 11.

El tubo de metal 87 tiene una pestaiia 87a en una parte de extremo del
mismo y la pestaha 87a esta montada en la culata 43 por medio de dos pernos
93, 93.

La Fig. 4 es una vista en planta que muestra una pieza esencial de la
motocicleta segun la presente invencion. En la Fig. 4, el catalizador alveolar de
metal 57 esta dispuesto mas afuera de la carroceria de vehiculo que el bastidor
descendente 36 y, a la vez, esta dispuesto mas adentro de la carroceria de
vehiculo que una superficie mas exterior 95a de un carter 95 del motor 18. En
este caso, el numero 90 indica una linea recta que pasa por la superficie mas
exterior 95a y se extiende en la direccion longitudinal de la carroceria de
vehiculo.

Como se ha descrito anteriormente, el catalizador alveolar de metal 57
esta dispuesto mas adentro de la carroceria de vehiculo que la superficie mas
exterior 95a del carter 95 y, por consiguiente, no hay posibilidad de que piedras
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o similar golpeen en el catalizador alveolar de metal 57 desde un lateral de la
carroceria de vehiculo.

La Fig. 5(a) y la Fig. 5(b) son vistas transversales de la valvula de control
de aire secundaric segln la presente invencion.

En la Fig. 5(a), la valvula de control de aire secundario 84 comprende un
cuerpo de valvula 101, un orificio de admision 102, un orificio de escape 103 y
un orificio de introduccion de presion negativa 104 que estan formados en el
cuerpo de valvula 101, y un ensamblaje de valvula principal 105 que esta
dispuesto entre el cuerpo de valvula 101 y el orificio de escape 103. El tubo
flexible de transferencia 83 esta conectado al orificio de admisiéon 102, el tubo
flexible de transferencia 86 esta conectado al orificio de escape 103 y el tubo
de suministro de presidn negativa 88 esta conectado al orificio de introduccidn
de presion negativa 104.

El cuerpo de valvula 101 comprende una parte de base 106, un vastago
107 que esta insertade de manera que se puede mover en una parte de
sujecion de vastage 106a formada en la parte de base 106, un diafragma 108
que estd montado en un extremo del vastago 107, un elemento de valvula 111
que estd montado en otro extremo del vastago 107 y un muelle helicoidal de
compresion 112 que esta dispuesto entre el elemento de valvula 111 y la parte
de base 106 para desviar el elemento de valvula 111 hacia el orificio de
admision 102. En este caso, el numero 113 indica un casquillo que esta
dispuesto entre la parte de sujecion de vastago 106a y el vastago 107.

La parte de base 106 incluye una primera parte rebajada 106b que esta
formada en una parte lateral del diafragma 108 de la parte de base 106, una
segunda parte rebajada 106c que esta formada en una parte lateral del
elemento de valvula 111 de la parte de base 106, un conducto principal 106d
que se comunica con la segunda parte rebajada 106¢c y un conducto lateral
106e que se comunica con el conducto principal 106d. En este caso, el nUmero
106f indica un conducto de conexién que conecta la primera parte rebajada
106b y el conducto principal 106d.

El orificio de admisién 102 comprende una parte anular de tipo placa
102a que esta montada en la parte de base 106 usando una pluralidad de
tornillos 115, una parte saliente 102b que sobresale de la parte anular 102a de
un modo sustancialmente conico y una parte de conexién de tubo flexible
cilindrico 102c que se extiende desde la parte saliente 102b.
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La parte saliente 102b forma una camara de valvula 117 junto con la
segunda parte rebajada 106c de la parte de base 106 y el elemento de valvula
111 se empuja hacia la parte saliente 102b usando el muelle helicoidal de
compresion 112 a fin de cerrar la valvula de control de aire secundario 84. Es
decir, la parte saliente 102b hace las veces de asiento de valvula.

El orificio de escape 103 comprende una parte de montaje de crificio de
escape 103a que estd montada en la parte de base 106 usando una piuralidad
de tornillos 121 y una parte de conexién de tubo flexible cilindrico 103b que se
extiende desde la parte de montaje de orificio de escape 103a y la parte de
montaje del lateral de la parte de base 103a forma una camara de alojamiento
103c en la misma para alojar una parte del ensamblaje de valvula principal 105

El orificio de introduccién de presidon negativa 104 comprende una parte
de montaje de orificio de introduccién 104a que esta montada en la parte de
base 106 usando una pluralidad de tornillos 123, una parte saliente 104b que
sobresale de la parte de montaje de orificio de introduccién 104a y una parte de
conexion de tubo cilindrico 104c que se extiende desde la parte saliente 104b.
La parte saliente 104b forma una camara de diafragma 125 junto con la primera
parte rebajada 106b de la parte de base 106.

La camara de diafragma 125 esta dividida en una primera camara 127 y
una segunda camara 128 por medio del diafragma 108 que hace las veces de
un tabique.

La Fig. 5(b) es una vista transversal tomada a lo largo de una linea b-b
de la Fig. 5(a). En la Fig. 5(b), el ensamblaje de valvula principal 105
comprende una placa de base 131 que estd metida en una tercera parte
rebajada 106h de la parte de base 108, una valvula principal 132 formada de
un muelle de lamina fino que estd dispuesto para cerrar un agujero de
penetracion 131a formado en la placa de base 131 y un elemento de tope de
tipo placa 134 que esta montado en la parte de base 106 junto con la valvula
principal 132 usando un tornillo 133. La valvula principal 132 y el elemento de
tope 134 estan alojados en la camara de alojamiento 103c.

A continuacién se explica el modo de funcionamiento de la valvula de
control de aire secundario 84 que se ha mencionado antericrmente.

En la Fig. 5(a) y en la Fig. 5(b), cuando se suministra una presién
negativa a la primera camara 127 de la camara de diafragma 125 a través del
orificio de introduccion de presion negativa 104 desde un lateral del dispositivo
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de admision, el diafragma 108 se mueve a un lateral de la primera camara 127
y, por consiguiente, el elemento de valvula 111 que esta montado en el
diafragma 108 por medio del vastago 107 se separa de la parte saliente 102b
del orificio de admision 102 con lo que la valvula de control de aire secundario
84 asume una condicién abierta.

En dicha condicion abierta, en el momento en que el orificio de escape
43b, que esta formado en el lateral del dispositivo de escape, es decir, en la
culata 43 (véase la Fig. 3) a la que esta conectado el tubo de metal 87 (véase
la Fig.3) y que se comunica con el tubo de escape 56, tiene una presion
negativa, se aspira el aire desde una abertura formada en un extremo distal del
tubo flexible de admision 81, que se muestra en la Fig. 1, el aire aspirado pasa
a traves del tubo flexible de admisién 81, asi como a través del filtro de aire 82
y del tubo flexible de transferencia 83, que se muestra en la Fig. 3, v,
posteriormente, llega al agujero de penetracion 131a a través del interior de la
parte de conexién de tubo flexible 192c¢ del orificio de admision 102, de la
camara de valvula 117, del conducto principal 106d y del conducto lateral 106e
que se muestran en la Fig. 5(a) y en la Fig. 5(b), a fin de abrir la valvula
principal 132. Posteriormente, el aire pasa a través del interior de la camara de
alojamiento 103c y de la parte de conexion de tubo flexible 103b. Ademas, el
aire pasa a traves del tubo flexible de transferencia 86, del tubo de metal 87 y
del agujero de insercion de tubo 43a de la culata 43, que se muestran en la Fig.
3, y, posteriormente, se introduce en el interior del orificio de escape 43b de Ia
culata 43 para quemar el gas sin quemar del interior del gas de escape.

En el momento en que el orificio de escape 43b tiene una presion
positiva, la valvula principal 132 se cierra y el gas de escape no vuelve hacia el
lateral de la valvula de control de aire secundario 84.

Como se ha explicado hasta ahora en relacion con la Fig. 1y con la Fig.
3, en primer lugar la presente invencion se caracteriza porque en la estructura
de disposicién de catalizador de la motocicleta 10 en la que el bastidor de
carroceria de vehiculo 11 incluye el bastidor principal 35 que se extiende en la
direccién hacia atras desde el tubo principal 12 y el bastidor descendente 36
que se extiende en la direccion oblicua hacia atras y hacia abajo del tubo
principal 12, el motor 18 esta dispuesto detras del bastidor descendente 36 y el
catalizador alveolar de metal 57 esta dispuesto en el tubo de escape 56 que se
extiende en la direccién hacia abajo y hacia atras del motor 18, el tubo de
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escape 56 forma la primera parte cénica 71 y la segunda parte conica 72 cuyos
diametros aumentan gradualmente hacia el catalizador alveolar de metail 57 en
partes del mismo delante y detras del catalizador alveolar de metal 57 y el
catalizador alveolar de metal 57 esta dispuesto a lo largo del bastidor
descendente 36.

Debido a una constitucion de este tipo, incluso cuando el catalizador
alveolar de metal 57 esta dispuesto hacia arriba del tubo de escape 56 cerca
del motor 18 a lo largo del bastidor descendente 36, el gas de escape se puede
introducir suavemente en el catalizador alveolar de metal 57 una vez expandido
el gas de escape por medio de la primera parte conica 71 dispuesta hacia
arriba del catalizador alveolar de metal 57, reduciendo, de ese modo, al
maximo la resistencia al aire de escape. Por lo tanto, incluso cuando el
catalizador esta dispuesto cerca del motor 18, se puede garantizar la potencia
del motor 18. Ademas, el catalizador alveolar de metal 57 se puede mantener a
una temperatura de activacion favorable del mismo a la vez que se reduce la
temperatura del gas de escape dispersando el gas de escape y, por
consiguiente, se puede evitar que el catalizador alveolar de metal 57 se funda.
Asimismo, se puede purificar el gas de escape de manera eficaz. Ademas, el
catalizador alveolar de metal 57 esta dispuesto so6lo en el tubo de escape 56
detras del bastidor descendente 36 y, por consiguiente, se puede eliminar un
aumento de coste.

En segundo lugar, la presente invencion se caracteriza porque el tubo de
escape 56 incluye la parte horizontal 77 del mismo dispuesta en una posicién
horizontal o en una posicién sustancialmente horizontal debajo del motor 18 y
la segunda parte cénica 72 dispuesta hacia abajo del catalizador alveolar de
metal 57 esta dispuesta delante de la parte horizontal 77.

Debido a una constitucién de este tipo, incluso cuando se aumenta el
diametro del tubo de escape 56 formando la segunda parte cénica 72 en el
tubo de escape 56, se puede mantener la distancia minima al suelo de la
motocicleta.

Como se muestra en la Fig. 4, en tercer lugar, la presente invencién se
caracteriza porque el catalizador alveolar de metal 57 esta dispuesto en un
lateral del bastidor descendente 36 y mas adentro de la carroceria de vehiculo
que la superficie mas exterior 95a del carter 95 del motor 18 segun se ve en
una vista en planta.
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Debido a una constitucion de este tipo, el catalizador alveolar de metal
57 y la parte de mayor diametro 76 estan dispuestos mas adentro de la
carroceria de vehiculo que la superficie mas exterior 95a del carter 95 y, por lo
tanto, se puede evitar que piedras o similar golpeen en la parte de mayor
diametro 76, que cubre el catalizador alveolar de metal 57, desde un lateral de
la carroceria de vehiculo.

Como se muestra en la Fig. 3, en cuarto lugar, la presente invencion se
caracteriza porque la parte de conexién 75 esta formada en la culata 43 de!
motor 18 para conectar el tubo de escape 56 a la culata 43 del motor 18, el
agujero de insercidén 43a, al que esta conectado mediante insercién el tubo de
metal 87, como el tubo de suministro de aire secundario, para suministrar aire
al interior del tubo de escape 56, esta formado cerca de la parte de conexién 75
y el tubo de metal 87 se extiende hacia abajo, hacia la parte de conexién 75,
desde una parte superior de la culata 43.

Debido a una constitucion de este tipo, ademas de la purificacién que
lleva a cabo el catalizador alveolar de metal 57, se puede purificar aun mas el
gas de escape suministrando el aire secundario al tubo de escape 56.

Ademas, el tubo de metal 87 se puede proteger por medio del bastidor
descendente 36 y, a la vez, se puede evitar que el tubo de metal 87 sobresalga
en la direccién de la anchura del vehiculo.

La Fig. 6 es una vista lateral que muestra otra forma de realizacion de la
estructura de disposicién de catalizador segin la presente invencion. En la Fig.
6, un tubo de escape 140 comprende una parte de conexidon 75 que esta
conectada a una culata 43 (véase la Fig. 2), una primera parte conica 141 que
estd dispuesta hacia abajo de la parte de conexidén 75, una parte de
alojamiento del catalizador 147 que aloja dos catalizadores alveolares de metal
de tipo columna 146, 146 dispuestos en paralelo en la misma, una segunda

parte conica 142 que esta dispuesta hacia abajo de la parte de mayor diametro

147 y una parte horizontal 77 que se extiende hacia atras desde un extremo
trasero de la segunda parte conica 142 en una posicidon horizontal y que esta
conectada a un silenciador 58 (véase la Fig. 1).

La Fig. 7 es una vista en planta que muestra otra forma de realizacién de
la estructura de disposicion de catalizador segun la presente invencion. En la
Fig. 7, dos catalizadores alveolares de metal 146, 146 estan dispuestos en la
direccion de la anchura del vehiculo y, por consiguiente, se puede aumentar

YO



17

una zona de una superficie catalitica en comparacion con un caso en el que
esta dispuesto un catalizador alveolar de metal. Ademas, por ejemplo, se
puede reducir el espacio que ocupan los catalizadores 146, 146 en la direccién
longitudinal del vehiculo en comparacion con un caso en el que se adopta un
catalizador alveolar de metal de tipo columna que tiene un area transversal
igual a un area transversal total de dos catalizadores alveolares de metal
combinados 146, 146 y, por consiguiente, no es necesario cambiar una
distancia entre la rueda delantera y el motor.

Como se muestra en la Fig. 6 y en la Fig. 7, en quinto lugar, la presente
invencion se caracteriza porque la pluralidad de catalizadores alveolares de
metal 146 estan dispuestos en paralelo en el tubo de escape 140.

Debido a una constituciéon de este tipo, se puede aumentar una zona
catalitica del catalizador alveolar de metal 146 mejorando, de ese modo, la
propiedad de purificacion.

En este caso, como se muestra en la Fig. 7, en esta forma de
realizacion, si bien dos catalizadores alveolares de metal 146 que tienen una
seccion transversal circular estan dispuestos en paralelo en el interior de la
parte de alojamiento del catalizador 147 del tubo de escape 140, la presente
invencion no se limita a una constitucion de este tipo y en el interior de la parte
de alojamiento del catalizador 147 se puede alojar un catalizador alveolar de
metal que tiene una seccion transversal oblonga o eliptica.

[Aplicabilidad industrial]

La estructura de disposicién de catalizador de la presente invencion se
puede aplicar de manera favorable a una motocicleta.
[Breve descripcion de los dibujos]

[Fig. 1]

Una vista lateral de una motocicleta que incluye una estructura de
disposicion de catalizador segun la presente invencion,
[Fig. 2]

Una vista en perspectiva que muestra la estructura de disposicion de
catalizador de la motocicleta segun la presente invencion.
[Fig. 3]

Una vista lateral que muestra una pieza esencial de la motocicleta segun
la presente invencion
[Fig. 4]

N
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Una vista en planta que muestra una pieza esencial de la motocicleta
segun la presente invencion.
[Fig. 5] '
Una vista transversal de una valvula de control de aire secundario segun
la presente invencion.
[Fig. 6]
Una vista lateral que muestra otra forma de realizacion de la estructura
de disposicion de catalizador segun la presente invencion.
[Fig. 7]
Una vista en planta que muestra otra forma de realizacion de la
estructura de disposicion de catalizador segun la presente invencion.
[Descripcidn de los signos y nimeros de referencial
10: motocicleta
11: bastidor de carroceria de vehiculo
12: tubo principal
18: motor
35: bastidor principal
36: bastidor descendente
43: culata
43a: agujero de insercidn (agujero de insercién de tubo)
56, 140: tubo de escape
57, 146: catalizador alveolar de metal
71, 72, 141, 142: parte conica (primera parte conica, segunda parte conica,
primera parte cdnica, segunda parte cénica)
75: parte de conexién
77 parte horizontal
87: tubo de suministro de aire secundario (tubo de metal)
95: carter
95a: superficie mas exterior del carter
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[Nombre del documento] RESUMEN

[Resumen]

[Problema] Aumentar una potencia de un motor a la vez que se aumenta el
rendimiento de purificacién de un catalizador alveolar de metal y, a la vez,
conseguir la reduccion del coste.

[Medios de solucion] En una estructura de disposicidon de catalizador de una
motocicleta en la que un bastidor de carroceria de vehiculo incluye un bastidor
principal que se extiende en la direccién hacia atras desde un tubo principal y
un bastidor descendente 36 que se extiende en la direccion oblicua hacia atras
y hacia abajo del tubo principal, un motor 18 esta dispuesto detras del bastidor
descendente 36 y un catalizador alveclar de metal 57 esta dispuesto en un tubo
de escape 56 que se extiende en la direccidn hacia abajo y hacia atras del
motor 18, el tubo de escape 56 forma una primera parte cénica 71 y una
segunda parte conica 72 cuyos diametros aumentan gradualmente hacia el
catalizador alveolar de metal 57 en partes del mismo delante y detras del
catalizador alveolar de metal 57 y el catalizador alveolar de metal 57 esta
dispuesto a lo largo del bastidor descendente 36.

[Dibujo seleccionado] Fig. 3
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[Fig.6]
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