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@ Resumen:

Culata de motor.

Una culata de un motor que tiene una camara contenien-
do un sistema de valvulas, incluyendo arboles de levas
en un lado de admision de aire y en un lado de escape,
correspondientes a vélvulas de admision y vélvulas de es-
cape, teniendo ademas valvulas de laminas que contro-
lan el aire secundario suministrado a orificios de escape y
una camara de respiradero que comunica con la camara
del sistema de valvulas, previstas en la propia cubierta de
culata. Se ha previsto que en una posicién correspondien-
te a un arbol de levas (57) de los arboles de levas (57) y
(58), en un lado de admisién de aire y en un lado de esca-
pe de aire, se disponga una carcasa (80) que constituya
una parte de la cubierta (45) de culata, formandose dentro
de dicha carcasa (80) unas camaras (81) para contener
las valvulas de laminas (78) y una cdmara de respiradero
(79).
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DESCRIPCION

Culata de motor.

Campo técnico a que pertenece la invencién

La presente invencion se refiere a una culata de
motor que tiene una cdmara que contiene un sistema
de valvulas, incluyendo arboles de levas en una lado
de admisién de aire y en un lado de escape de aire,
individualmente, correspondientes a vdlvulas de ad-
misién y vélvulas de escape, comunicandose con el
interior de un cérter y que se forma entre una cula-
ta de cilindro y una cubierta de culata conectada a la
culata de cilindro. Asimismo incluye valvulas de 14-
minas que controlan el aire secundario suministrado a
orificios de escape dispuestos en la culata de cilindro
y previstos en la cubierta de culata, contando ademas
con una cdmara de respiradero que comunica con la
cdmara del sistema de vélvulas y que se dispone en la
cubierta de culata.

Técnica anterior

Se conocen documentos en los que se describe un
motor constituido de tal manera que las valvulas de 14-
minas en la parte correspondiente a un arbol de levas
lateral de admision de aire y un drbol de levas lateral
de escape de aire, estan unidas a la cubierta de culata,
mientras que una cdmara de respiradero, en una parte
correspondiente al otro arbol de levas, estd formada
dentro de la cubierta de culata. En tal sentido puede
citarse el documento de patente 1: Patente Japonesa
publicada n° 2000-877739 (JP-A-2000-877739).
Problemas que ha de resolver la invenciéon

Sin embargo, como se muestra en un ejemplo con-
vencional antes descrito, en el motor en el que las val-
vulas de ldminas y la cdmara de respiradero estdn dis-
puestas haciendo que correspondan respectivamente a
un par de los drboles de levas, en posiciones respecti-
vamente correspondientes a los dos arboles de levas,
el motor debe tener una estructura que sobresalga res-
pectivamente a los lados enfrente de la culata de ci-
lindro, y en el caso en el que los accesorios del motor
estén dispuestos en un lado correspondiente a un arbol
de levas lateral de los dos arboles de levas, al objeto
de evitar que el motor interfiera con los accesorios, se
ve deteriorado el grado de libertad en lo que se refiere
a la disposicion del motor.

La presente invencion se ha desarrollado en vistas
de las circunstancias antes indicadas, y un objeto de
la invencién es proporcionar una culata de motor tal
que, ademds de mejorar el grado de libertad en lo que
se refiere a la disposicion del propio motor, las val-
vulas de ldminas y cdmara de respiradero se puedan
disponer en la cubierta de culata.

Medios para resolver los problemas

Para lograr el objeto antes descrito, segin la in-
vencién expuesta en la reivindicacidn 1, se facilita una
culata de motor que tiene: una cdmara que contiene un
sistema de valvulas, incluyendo arboles de levas en el
lado de admisién de aire y en el lado de escape de
aire, individualmente, correspondientes a valvulas de
admisién y vdlvulas de escape, comunicdndose con el
interior de un cérter y que se forma entre una cula-
ta de cilindro y una cubierta de culata conectada a la
culata de cilindro; incluyendo ademas vélvulas de 14-
minas que controlan el aire secundario suministrado
a orificios de escape previstos en la culata de cilin-
dro, y una cdmara de respiradero que comunica con
la cdmara del sistema de vdlvulas y que se establece
en la cubierta de culata, caracterizdndose porque, en
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una posicioén correspondiente a un arbol de levas la-
teral situado en el lado de admision de aire y en el
lado de escape de aire, se ha previsto una carcasa que
constituye una parte de la cubierta de culata, como
prolongacién de ésta, con la particularidad de que la
cdmara con las vdlvulas de ldminas y la cdmara de
respiradero se forman dentro de dicha carcasa.

Segtin una estructura como la descrita anterior-
mente, en una parte correspondiente al arbol de levas,
que queda situado fuera de la parte de la cubierta de
culata, se puede garantizar un espacio vacio en la par-
te opuesta de la culata con respecto a la propia cubier-
ta de culata, permitiendo colocar accesorios y otros
elementos en dicho espacio vacio a la vez que se evita
que dichos accesorios puedan interferir con el motor.
Por lo tanto, se puede mejorar el grado de libertad en
lo que se refiere a la disposicién del motor.

Ademds, segun la invencidn expuesta en la reivin-
dicacién segunda, la culata del motor se caracteriza
también porque la cdmara de respiradero estd forma-
da por: una parte de camara inferior en una direccién
a lo largo del eje del arbol de levas situado en el lado
de admision de aire y alineada con las cdmaras de las
valvulas de ldminas, y una parte de cdmara superior
en la direccidn a lo largo del eje de cilindro y solapa-
da con las cdmaras de vélvulas de ldminas. Segtn tal
estructura, se puede garantizar suficientemente la ca-
pacidad de la cdmara de respiradero, ademds de verse
mejorado el grado de libertad en lo que se refiere a la
disposicion del motor.

Ademads, segun la invencién expuesta en la reivin-
dicaciodn tercera, la culata de motor se caracteriza tam-
bién porque las valvulas de admision estan dispuestas
en un lado més elevado que el eje de cilindro inclina-
do hacia arriba en la parte delantera, en donde el mo-
tor estd montado en un vehiculo de tamafio pequefio
y las vdlvulas de escape estdn dispuestas en un lado
mas bajo que el eje de cilindro, cuyas disposiciones
permiten la realizacion de operaciones de apertura y
cierre en la culata de cilindro, estando el cigiiefial la-
teral constituido por el cigiiefial lateral del lado de ad-
misién de aire correspondiente a las vélvulas de ad-
misién. Segtn tal estructura, se puede garantizar un
espacio vacio por encima de una parte delantera del
motor y, por consiguiente, se puede disponer el motor
en una direccién delantera de un vehiculo de pequefio
tamafio. También se puede lograr la optimizacion del
centro de gravedad de la carroceria del vehiculo.
Breve descripcion de los dibujos

La figura 1 es una vista lateral izquierda de una
motocicleta con un motor que incluye la culata de la
invencion.

La figura 2 es una vista lateral derecha del motor
con la culata de la invencién.

La figura 3 es una vista en seccién tomada a lo
largo de la linea 3-3 de la figura 2.

La figura 4 es una vista en seccién ampliada toma-
da a lo largo de la linea 4-4 de la figura 3.

La figura 5 es una vista en planta de una cubierta
de la culata vista desde una direccién de las marcas
de flecha a lo largo de la linea 5-5 de la figura 3.
Explicacion de los nimeros y simbolos de referen-
cia

42: Carter
44: Culata de cilindro
45: Cubierta de culata
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51: Vilvula de admision
52: Valvula de escape
55: Camara del sistema de vélvulas
56: Sistema de vélvulas
57: Cigiiefial del lado de aire de admisién
58: Cigiiefial del lado de aire de escape
77: Orificio de escape
78: Vilvula de laminas
79: Cdamara de respiradero
79a: Parte inferior de la cdmara
79b: Parte superior de la cdmara
80: Carcasa
81: Camara conteniendo valvulas de laminas
C: Eje de cilindro
E: Motor

V: Motocicleta como vehiculo de pequefio ta-
mafio.

Modo de llevar a la practica la invencién

A continuacidn, se describiran realizaciones de la
presente invencion en base a una realizacion de la in-
vencién mostrada en los dibujos anexos.

Las figuras 1 a 5 son dibujos que representan una
realizacién de la invencidn, la figura 1 es una vista la-
teral izquierda de una motocicleta, la figura 2 es una
vista lateral derecha de un motor, la figura 3 es una
vista en seccién tomada en la linea 3-3 en la figura 2,
la figura 4 es una vista en seccién muy ampliada to-
mada en la linea 4 en la figura 3, y la figura 5 es una
vista en planta de una cubierta de culata vista desde
una direccién de las marcas de flecha en linea 5-5 en
la figura 3.

En primer lugar, en la figura 1, un bastidor de
carroceria F de una motocicleta V constituida por un
vehiculo de tamafio pequefio, esta provisto de un tubo
delantero 12 que soporta de forma dirigible una hor-
quilla delantera 11, un par de bastidores principales
izquierdo y derecho 13 que extienden hacia abajo sus
partes traseras desde el tubo delantero 12, un par de
chapas de pivote izquierda y derecha 14 que extien-
den verticalmente, estando dispuestas de manera ex-
tendida, desde extremos traseros de ambos bastidores
principales 13, un par de carriles de asiento izquierdo
y derecho 15 que se extienden hacia arriba sus partes
traseras 15 desde las partes superiores de ambas de
chapas de pivote 14, y soportes traseros 16 que extien-
den hacia arriba sus partes traseras desde partes inter-
medias de ambas chapas de pivote 14 y conectados a
las partes intermedias de los carriles de asiento 15.

En un extremo inferior de la horquilla delantera
11, una rueda delantera WF se soporta pivotantemen-
te en un extremo superior de la horquilla delantera 11,
un manillar de barra 17 estd conectado, y la horquilla
delantera 11 soporta un guardabarros delantero 18 pa-
ra cubrir por encima la rueda delantera WF.

Una unidad de potencia P dispuesta debajo de los
bastidores principales 13, incluyendo un motor E y
una transmision E, estd suspendida del bastidor de
carroceria F de tal manera que la unidad de poten-
cia P se soporte por los bastidores principales 13 y las
chapas de pivote 14.
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Un pivote 19 estd dispuesto en ambas chapas de
pivote 14, partes de extremo delantero de un par de
horquillas traseras izquierda y derecha 20 se soportan
de forma verticalmente basculante en ambas partes de
extremo de pivote 19, y una rueda trasera WR se so-
porta axialmente entre los extremos traseros de ambas
horquillas traseras 20. La potencia de la unidad de po-
tencia P se transmite a la rueda trasera WR mediante
unos medios de transmisién de potencia 22 que tie-
nen una cadena sinfin 21, y los medios de transmisién
de potencia 22 estin dispuestos en el lado izquierdo
de la unidad de potencia P en una situacién donde el
motorista mira hacia delante en la direccién de avance
de la motocicleta. Ademas, una cubierta de cadena 23
para cubrir la cadena 21 desde arriba, se soporta por
la horquilla trasera 20 del lado izquierdo, habiéndo-
se dispuesto unidades amortiguadoras traseras 24 res-
pectivamente entre las partes superiores de las chapas
de pivote 14 y las horquillas traseras 20.

Un deposito de combustible 25 soportado por los
bastidores principales 13 estd dispuesto en un lado su-
perior del motor E, un asiento principal 26 para que
se siente el motorista estd dispuesto en un lado trase-
ro del depdsito de combustible 25 de manera que se
soporte por las chapas de pivote 14 y los carriles de
asiento 15, y un asiento de pasajero para que se siente
un pasajero esta dispuesto en el lado trasero del asien-
to principal 26.

Debajo de una parte delantero del asiento princi-
pal 26 se ha dispuesto un filtro de aire 28, conectado
a orificios de entrada 76 (obsérvese la figura 4) de la
culata de cilindro 44 en el motor E mediante un carbu-
rador 29 dispuesto debajo del depésito de combustible
25. Ademds, un radiador 31 estd dispuesto delante del
motor E, un tubo de escape 32 que comunica con ori-
ficios de escape 77 (obsérvese la figura 4) de la culata
de cilindro 44, se extiende en un lado derecho de la
rueda trasera WR debajo del motor E, y estd conecta-
do a un silenciador de escape 33 dispuesto en el lado
derecho de la rueda trasera WR.

La parte delantera del tubo delantero 12 en el bas-
tidor de carroceria F se cubre con un carenado delan-
tero 34 hecho de una resina sintética. Ademads, la par-
te delantera de los bastidores principales 13, las partes
delanteras y las partes inferiores del radiador 31 y la
unidad de potencia P, se cubren por ambos lados con
carenados laterales inferiores 35 hechos de resina sin-
tética, que se extienden desde el carenado delantero
34.

Un carenado trasero 38 para cubrir las parte tra-
sera del bastidor de carroceria F y un guardabarros
trasero 39 dispuesto debajo del carenado trasero 38 y
para cubrir la rueda trasera WR por el lado superior,
estan unidos a la parte trasera del bastidor de carroce-
ria F.

En las figuras 2 y 3, el motor E es un motor de
cuatro cilindros en linea que tiene: un eje de cilin-
dro C inclinado hacia arriba en su parte delantera; una
carroceria principal 40 del motor E esta provista de un
cérter 42 sobre el que estd conectada una parte infe-
rior que determina un cérter de aceite 41; un bloque
de cilindros 43 conectado a la parte superior del cér-
ter 42; una culata de cilindros 44 conectada a la parte
superior del bloque de cilindros 43 y una cubierta 45
de culata conectada a la parte superior de la culata de
cilindro 44.

El cérter 42 estd constituido por parte de carca-
sa superior 43a con la que el bloque de cilindros estd
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dispuesto integralmente en su parte inferior, mientras
que una carcasa inferior 46 estd conectada a la par-
te inferior de la parte de carcasa superior 43a, y un
arbol de levas se soporta pivotantemente en el cérter
42. Ademas, el bloque de cilindros 33 esta provisto de
cuatro orificios 48 alineados en linea en una direccién
axial del arbol de levas 47, y entre el bloque de cilin-
dros 43 y la culata de cilindro 44 se forman camaras
de combustién 50 enfrentadas en la parte superior de
los pistones 49 deslizantes en los respectivos orificios
48 del cilindro.

Con referencia a la figura 4, la culata de cilindro
44 estd provista de una par de orificios 74 de vélvulas
de admision y un par de orificios 75 de valvulas de
escape, para respectivas cdmaras de combustién 50,
estando destinados los orificios de entrada 76 en co-
min a comunicar con un par de los orificios 74 de
véalvulas de admisidn para las respectivas cdmaras de
combustion 50 y a abrirse a una pared lateral trase-
ra de la culata de cilindro 44, estando destinados los
orificios de escape 77 en comin a comunicar con un
par de los orificios 75 de vdlvulas de escape para las
respectivas cdmaras de combustiéon 50 y a abrirse a
una pared lateral delantera de la culata de cilindro 44.
Ademads, valvulas de admisién 51 dispuestas en el la-
do maés elevado del eje de cilindro C inclinado hacia
arriba en su parte delantera y para abrir y cerrar sus
respectivos orificios 74 de la valvula de admision, y
valvulas de escape 52 dispuestas en un lado més ba-
jo que el eje de cilindro C y para abrir y cerrar los
respectivos orificios 75 de las véalvulas de escape, se
han dispuesto de manera que sean capaces de realizar
una operacién de apertura y cierre en la culata de ci-
lindro 44, y las respectivas vdlvulas de admisién 51 y
las véalvulas de escape 52 son empujadas en una direc-
cion de cierre de las valvulas, por muelles de valvulas
53y 54.

Se ha formado una cdmara 55 de un sistema de
vélvulas entre la culata del cilindro 44 y la cubierta 45
de culata, y en esa cdmara 55 se contiene un sistema
de vélvulas 56 que incluye un drbol de levas lateral 57
de aire de admisién correspondiente a respectivas val-
vulas de admision 51 y un drbol de levas lateral 58 de
aire de escape correspondiente a respectivas valvulas
de escape 52.

El sistema de valvulas 56 estd provisto de: empu-
ja-vélvulas 59 que se ponen en contacto con las par-
tes superiores de las respectivas valvulas de admision
51, pudiendo deslizar en una direccién a lo largo de
ejes de operacién de apertura y cierre de las respecti-
vas vélvulas de admisién 51 y encajarse en la culata
de cilindro 44; empuja-valvulas 60 que se ponen en
contacto con las partes superiores de las respectivas
valvulas de escape 52 y pueden deslizar en la direc-
cién a lo largo de los ejes de operacion de apertura y
cierre de las respectivas valvulas de escape 52 y en-
cajarse en la culata de cilindro 44; el arbol de levas
lateral 57 de lado de admision de aire y que incluye
integralmente excéntricas 61 de lado de admisién de
aire, que se ponen deslizantemente en contacto con
los empuja-valvulas 59 desde un lado opuesto a las
védlvulas de admisién 51, y el drbol de levas lateral
58 de lado de escape de aire y que incluye integral-
mente excéntricas 62 de lado de escape de aire, que
se ponen deslizantemente en contacto con los empu-
ja-vélvulas 60 desde el lado opuesto a las valvulas de
escape 52.

La culata de cilindro 44 esté provista integralmen-
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te de paredes de soporte de excéntricas 63 que se ha-
cen comunes al drbol de levas 57 de lado de admisién
de aire y al arbol de levas 58 del lado de escape de
aire, y dispuestas en posiciones correspondientes a las
respectivas cdmaras de combustion 50, y una pared de
soporte de excéntricas 64 que hace comun al drbol de
levas 57 del lado de admisién de aire y el drbol de le-
vas 58 del lado de escape de aire, y dispuesta en un
lado de extremo a lo largo de una direccién axial de
los dos arboles de levas 57 y 58, y el arbol de levas 57
del lado de admision del aire y el arbol de levas 58 del
lado de escape de aire, se soportan pivotantemente por
soportes de excéntricas 65 y 66 que se hacen comunes
al arbol de levas 57 del lado de admisién de aire y el
arbol de levas 58 del lado de escape de aire, y fijados
respectivamente en las paredes de soporte de excéntri-
cas 63 y 64. Ademds, cuatro piezas de los respectivos
soportes de excéntrica 65 se forman por pares y cada
par se conecta a otro integralmente.

La potencia de rotacién de un arbol de levas 47
montado en el carter 42, reduce su velocidad a la mi-
tad si se trasmite al drbol de levas 57 del lado de admi-
sion de aire y al arbol de levas 58 del lado de aire, por
una transmisién de temporizacién 67. Dicha transmi-
sién de temporizacién 67 estd provista de: un pifion
de accionamiento 68 fijado en el extremo del arbol de
levas 57, en la direccién axial; un pifién accionado 69
fijado a un extremo del 4rbol de levas 57 del lado de
admisién de aire; un pifién accionado 60 fijado en el
extremo del drbol de leva 58 del lado de escape de
aire, y una cadena excéntrica 71 enrollada alrededor
de los pifiones 68, 69 y 70.

Ademads, una parte inferior del piiién de acciona-
miento 68 y la cadena excéntrica 71, estdn dispues-
tos entre una cubierta 72 fijada al bloque de cilindros
43 y la carcasa inferior 46. Ademas, la parte supe-
rior de la cadena excéntrica 71 esta situada de forma
mévil en una cdmara 73 dispuesta en la culata de ci-
lindro 44, de manera que conecta y establece comuni-
cacion entre el carter 42 y la cdmara 55 del sistema de
vélvulas.

En la cubierta 45 de la culata 44, se han previsto
cuatro valvulas de 1dminas 78 para controlar el aire se-
cundario suministrado a los cuatro orificios de escape
77 dispuestos en la culata de cilindro 44, de manera
que sean capaces de comunicar individualmente con
respectivas cdmaras de combustién 50, y una cdmara
de respiradero 79 para comunicar con la cimara 54
del sistema de vélvulas, también dispuesta en la cu-
bierta 45 de la culata.

Una carcasa 80 que se extiende a lo largo de una
lado de los drboles de levas 57 6 58 del lado de admi-
sién de aire o del lado de escape de aire, respectiva-
mente, se extiende desde la cubierta 45 de culata en la
posicion correspondiente al drbol de levas lateral 57
del lado de admisién de aire, formandose en el inte-
rior de la carcasa 80 cdmaras 81 conteniendo valvulas
de laminas 78 y la cdmara de respiradero 79.

La carcasa 80 estd constituida por una parte de la
cubierta 45 de la culata de cilindro 44, como un com-
ponente que incluye: una pared 45a que sobresale de
la cubierta 45 de culata; una parte inferior de cubierta
82 para ponerse en contacto con la pared 45a, y una
parte de cubierta superior 83 para intercalar la parte
de cubierta inferior 82 entre ella 83 y la pared 45a, y
en donde la parte de cubierta inferior 82 y la parte de
cubierta superior 83 estdn conectadas a la pared 45a,
es decir, a la cubierta 45 de la culata de cilindro 44,
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con pernos 84, 85 introducidos a través de estas partes
de cubiertas 82 y 83.

Con referencia a la figura 5, la pared 45a forma
parte integral y sobresaliente de la cubierta 45 de for-
ma cilindrica sustancialmente rectangular de una sec-
cién transversal horizontal que se extiende en la direc-
cién a lo largo de un eje del arbol de levas 57 del lado
de admisidn de aire. Ademads, la parte de cubierta infe-
rior 82 presenta forma cilindrica rectangular con sus
extremos superior e inferior abiertos, con una confi-
guracion superior sustancialmente de la misma forma
que la configuracién exterior de la pared 45a, mientras
que la parte de cubierta superior 83 presenta forma ci-
lindrica rectangular con una parte inferior y abierta en
el lado de la parte de cubierta inferior 82 de la misma
83, teniendo la configuracién exterior sustancialmen-
te la misma forma que la configuracién exterior de la
pared 45a y la parte de cubierta inferior 82.

Asi, en ambas partes extremas en la direccion a lo
largo del eje del arbol de levas 57 del lado de admi-
sion de aire, la parte de cubierta inferior 82 y la parte
de cubierta superior 83, estan fijadas a la pared 45a
mediante un par de los pernos 84 y en zonas inter-
medias en la direccion a lo largo del eje del arbol de
levas 57 del lado de admisién de aire, estando la parte
de cubierta inferior 82 y de cubierta superior 83 fija-
das a la pared 45a mediante un par de los pernos 85
dispuestos en las zonas intermedias.

En ambas partes extremas de la carcasa 80, a lo
largo del eje del arbol de levas 57 del lado de ad-
mision de aire, las camaras 81 conteniendo las val-
vulas de 1aminas individualmente correspondientes a
las respectivas cdmaras de combustidn 50, se forman
alinedndolas respectivamente par con par 81 entre la
pared 45a y la parte de cubierta inferior 82; habiéndo-
se previsto paredes divisorias 86 y 87 para separar las
camaras 81 de las valvulas de laminas, estando esas
paredes divisorias formadas integralmente con la pa-
red 45a y la parte de cubierta inferior 82.

Ademads, la camara de respiradero 79 esta formada
por una parte de cdmara inferior 79a dispuesta entre
dos grupos de un par de las camaras 81, en la direc-
cién a lo largo del eje del arbol de levas 57 del lado
de admisién de aire, y una parte de cdmara superior
79b solapada con las respectivas cdmaras 81 en la di-
reccién a lo largo del eje del cilindro C, teniendo la
cdmara de respiradero 79 una forma sustancialmente
en “E”, en un dibujo de proyeccién en un plano, inclu-
yendo el eje del drbol de levas 57 del lado de admision
de aire y en paralelo al eje del cilindro C.

La pared 45a y la parte de cubierta inferior 82 es-
tan formadas integralmente con la parte de cdmara in-
ferior 79a de la cdmara de respiradero 79 y con cha-
pas barrera 88 y 89 para separar los dos grupos del par
de las cdmaras 81, aproximados en ambos lados de la
parte de cdmara inferior 79a, estando la parte de cu-
bierta inferior 82 formada integralmente con la parte
de cdmara superior 79b de la cdmara de respiradero
79 y las chapas barrera 90 para separar cada par apro-
ximado de otro par de los dos grupos de las cdmaras
81 contenedores de las valvulas de ldminas.

Mientras tanto, la parte de cdmara inferior 79a de
la cdmara de respiradero 79, comunica con la cdma-
ra 55 del sistema de vélvulas a través de un orificio
de comunicacién 91 dispuesto en la cubierta 45, de
manera que comunique con la zona inferior de la par-
te de cdmara inferior 79a. Un gas introducido en la
cdmara excéntrica 73 de la cadena 71 y la cdmara 55
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del sistema de valvulas, desde el interior del carter 42,
se introduce en la parte de cdmara inferior 79a de la
cdmara de respiradero 79 desde el orificio de comuni-
cacion 91.

Ademds, la parte de cubierta inferior 82 esta pro-
vista integralmente de una chapa deflectora 92 enfren-
tada al orificio de comunicacién 91. El gas introduci-
do en la parte de camara inferior 79a, se introduce en
el lado de la parte de camara superior 79b a través de
espacios libres entre la chapa deflectora 92 y ambas
chapas barrera 89 de la parte de cubierta inferior 82.
Ademads, la parte de cubierta superior 83 esta provis-
ta integralmente de un par de chapas deflectoras 93
colocadas en un lado mads interior que los espacios
libres en los que la chapa deflectora 92 y ambas cha-
pas barrera 89, de tal manera que los espacios libres
se formen entre el par de las chapas deflectoras 93 y
la chapa deflectora 92, estando provista integralmen-
te de una parte de tubo de conexién 94 que comunica
con la parte de cdmara superior 79b en la parte inter-
media entre ambas chapas deflectoras 93, estando la
parte del tubo de conexidn 94 conectada al filtro de
aire 98 mediante un conducto de tubo no representa-
do.

Por consiguiente, el gas introducido en la parte de
camara inferior 79a de la cdmara de respiradero 79,
desde el agujero de comunicacién 91, sale de la parte
de tubo de conexién 94 después de pasar por un labe-
rinto formado en el interior de la cdmara de respira-
dero 79 por las chapas deflectoras 92 y 93, de manera
que durante el paso por el laberinto el aceite mezclado
es separado del gas, volviendo dicho aceite separado
al lado de la camara 55 del sistema de valvulas, desde
el orificio de comunicacién 91.

Prestando atencién a la figura 4 en particular, cada
valvula de ldminas 78 estd provista de una chapa de
valvula 99 para intercalarse de forma estanca al aire
entre la pared 45a de formacién de la parte saliente
de la carcasa 80 y la parte de cubierta inferior 82, de
manera que divida cada cdmara 81 de valvulas de 1a-
minas en una cdmara 97 situada hacia arriba del lado
de la parte de cubierta inferior 82 de una cdmara 98
situada hacia abajo del lado de la cubierta 45, com-
prendiendo ademds una ldmina 101 para disponerse
en lado de la cdmara 98 situada hacia abajo, haciendo
que se pueda cerrar un orificio de valvula 100 dispues-
to en la chapa de valvula 99, de manera que sea capaz
de comunicar entre la cdmara 97 situada hacia arriba
y la cdmara 98 situada hacia abajo, comprendiendo
también una chapa de soporte 102 para soportar la 14-
mina 101 en una posicién donde el orificio de valvula
100 estd abierto, estando la lamina 101 y la chapa de
soporte 102 fijadas a la chapa de véalvula 99 con un
elemento roscado 103.

Partes de tubo de conexién 104 que comunican en
comtin con la cdmara 97 situada hacia arriba en el par
de las camaras 81 contenedoras de vélvulas, proximas
entre si, estdn provistas integralmente en la parte de la
cubierta inferior 82, introduciéndose aire secundario
limpio en respectivas cdmaras 97 situadas hacia arri-
ba desde esas partes de tubo de conexién 104. Por otra
parte, las cdmaras 98 situadas hacia abajo en las res-
pectivas cdmaras 81 contenedoras de las vélvulas de
Idminas, comunican con respectivos orificios de esca-
pe 77 mediante pasos 105 dispuesto en la cubierta 45,
existiendo tubos unidos 106 dispuestos internamente
entre la cubierta 45 y los soportes de excéntrica 65,
asi como pasos 107 dispuestos en los soportes de ex-
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céntrica 65, tubos unidos 108 dispuestos internamente
entre los soportes de excéntrica 65 y la culata de cilin-
dro 44, y pasos 109 dispuestos en la culata de cilindro
44, de manera que mientras las vdlvulas de ldminas
78 estan abiertas, el aire secundario limpio es sumi-
nistrado a los respectivos orificios de escape 77.

Chapas de blindaje térmico 110 para evitar que ga-
ses de escape a alta temperatura procedentes de los
orificios de escape 77 se pongan en contacto directo
con las vélvulas de ldminas 78, estdn previstas en res-
pectivas cdmaras 81 contenedoras de las vélvulas de
laminas para cubrir las valvulas de laminas 78 dentro
de las cdmaras 98 situadas hacia abajo, y estan fijadas
a la cubierta 45.

A continuacidn, se describe una funcion de la rea-
lizacién. Las vdlvulas de laminas 78 para controlar el
aire secundario suministrado a los orificios de escape
77 dispuestos en la culata de cilindro 44 para las res-
pectivas cdmaras de combustién 50, se han previsto
en la cubierta 45, y la cdmara de respiradero 79 para
comunicar con la cdmara 55 del sistema de vélvulas
formada entre la culata 44 y la cubierta 45, se dispo-
ne en la propia cubierta de culata 45. En la posicién
correspondiente al drbol de levas 57 del lado de admi-
sion de aire, que es un lado de los arboles de levas 57
y 58 del lado de admisién de aire y el lado de escape
de aire, la carcasa 80 se dispone en la prolongacién de
la cubierta 45, y las cdmaras 81 conteniendo las val-
vulas de laminas 79 y la cdmara de respiradero 79, se
forman dentro de la carcasa 80.

Por consiguiente, en una parte correspondiente al
arbol de levas 58 constituido por el lado que no estara
provisto de la carcasa 80 en el estado dispuesto de los
arboles de levas 57 y 58 del lado de admision de aire
y del lado de escape de aire, el espacio vacio se pue-
de garantizar en la parte del lado opuesto a la culata
de cilindro 44 con respecto a la cubierta 45, pudién-
dose disponer accesorios, tal como un radiador 31 y
otros, en el espacio vacio, a la vez que se evita una
interferencia con el motor E. Por lo tanto, se puede
mejorar el grado de libertad en lo que se refiere a la
disposicién del motor E.

Ademds, la cdmara de respiradero 79 estd formada
por la parte de cdmara inferior 79a en la direccién a
lo largo del eje del 4rbol de levas 57 del lado de ad-
misién de aire y alineada con las cdmaras 81 contene-
doras de las vdlvulas de ldminas, y la parte de cdmara
superior 79b en la direccién a lo largo del eje de ci-
lindro C y solapada con las cdmaras 81 contenedoras
de las valvulas de laminas. En esta realizacion, se for-
ma de manera que tenga sustancialmente forma de T
en el dibujo de proyeccién en un plano incluyendo el
eje del arbol de levas 57 del lado de admision de aire
paralelo con el eje de cilindro C, por lo que la manera
de mejorar el grado de libertad en lo que se refiere a
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la disposicion del motor E, se puede garantizar sufi-
cientemente la capacidad de la cdmara de respiradero
79.

Ademds, una carroceria principal de motor 40 es-
ta montada en el bastidor F de la motocicleta V, a la
vez que el eje de cilindro C se inclina hacia arriba en
su parte delantera, en el lado més elevado que el eje
de cilindro C, las valvulas de admision 51 se han dis-
puesto de manera tal que son capaces de realizar la
operacion de apertura y cierre en la culata de cilindro
44. Ademais, en el lado mds bajo que el eje de cilin-
dro C, las valvulas de escape 52 se han dispuesto de
manera que son capaces de realizar la operacion de
apertura y cierre en la culata de cilindro 44, el arbol
de levas 57 del lado de admisién de aire estd dispues-
to en el lado mds elevado que el 4rbol de levas 58
del lado de escape de aire, correspondiente a las res-
pectivas valvulas de admisién 51. Por lo tanto, puesto
que el espacio vacio se puede garantizar encima de
la parte delantera del motor E, éste se puede disponer
suficientemente en la direccion delantera en su posi-
cion de montaje sobre la motocicleta V, lograndose la
optimizacién del centro de gravedad de la carroceria
del vehiculo.

Hasta ahora, la presente invencién se ha descrito
en conexion con la realizacién preferida, entendién-
dose que la invencién no se limita solamente a la rea-
lizacién anterior y que se puede efectuar en ella varios
cambios y modificaciones de disefio sin apartarse del
alcance y/o el espiritu de la invencién definida en las
reivindicaciones anexas.

Ventajas de la invencion

Como se ha descrito anteriormente, segun la in-
vencion expuesta en la reivindicacién 1, en una parte
- correspondiente al drbol de levas en un lado no pre-
visto de la carcasa, se puede garantizar un espacio va-
cio en la parte del lado opuesto a la culata de cilindro
con respeto a la cubierta de tal culata, pudiéndose dis-
poner accesorios y otros elementos en dicho espacio
vacio a la vez que se evita la interferencia con el mo-
tor. Por lo tanto se puede mejorar el grado de libertad
en lo que se refiere a la disposicién del motor.

Ademds, segiin la invencién expuesta en reivindi-
cacién 2, ademds de mejorar el grado de libertad en
lo que se refiere a la disposicion del motor, se puede
garantizar suficientemente la capacidad de la cimara
de respiradero.

Ademds, segun la invencién expuesta en reivin-
dicacién 3, el espacio vacio se puede garantizar en
una direccién superior de la parte delantera del motor,
pudiéndose disponer éste suficientemente en la direc-
cién delantera en situacién de montaje en un vehiculo
de pequefio tamaiio, lograndose la optimizacién del
centro de gravedad de una carroceria de vehiculo.
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REIVINDICACIONES

1. Culata de motor, incluyendo una cdmara (55)
que incluye un sistema de vdlvulas 56, ademads de in-
cluir arboles de levas (57 y 58) en el lado de admi-
sién de aire y en el lado de escape de aire, individual-
mente, correspondiente a valvulas de admision (51) y
valvulas de escape (52), comunicdndose dicha cdma-
ra (55) con el interior de un carter (42) y formandose
entre una culata de cilindro (44) y una cubierta (45)
de culata conectada a la culata de cilindro (44), inclu-
yendo también vélvulas de 1aminas (78) que controlan
un aire secundario suministrado a orificios de escape
(77) dispuestos en la culata de cilindro (44) y realiza-
dos en la cubierta (45), ademas de incluir una camara
de respiradero (79) que comunica con la cdmara (55)
del sistema de vélvulas (56) y que estd dispuesta en
la cubierta (45), caracterizada porque en correspon-
dencia y a lo largo de uno de los drboles de levas (57
y 58), situados en el lado de admisién de aire y en
el lado de escape de aire, respectivamente, se ha pre-
visto una carcasa (80) para constituir una parte de la
cubierta (45) de la culata de cilindro (44) como un
componente superior de dicha cubierta (45), con la
particularidad de que dentro de dicha carcasa (80) se
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forman camaras (81) conteniendo valvulas de 1ami-
nas (78), con la particularidad de que tal carcasa (80)
contiene también la cdmara de respiradero (79).

2. Culata de motor, segtn la reivindicacién 1, ca-
racterizada porque la cdmara de respiradero (79)
comprende una parte de camara inferior (79a) en una
direccidn a lo largo de un eje del arbol de levas (57) y
alineada con las camaras (81) contenedoras de las val-
vulas de laminas 78, y una parte de cdmara superior
(79b) en la direccién a lo largo de un eje de cilindro C
y solapada con las cdmaras (61) contenedoras de las
véalvulas de laminas (78).

3. Culata de motor, segin reivindicaciones 1 6 2,
caracterizada porque las valvulas de admisién (51)
estdn dispuestas en un lado mds elevado que un eje
de cilindro E inclinado hacia arriba en su parte delan-
tera, en donde el motor estd montado en un vehicu-
lo V de pequefio tamaiio, 5 mientras que las valvulas
de escape (52) estdn dispuestas en un lado més bajo
que el eje de cilindro C, siendo capaces de realizar la
operacion de apertura y cierre en la culata de cilin-
dro (44); habiéndose previsto que el drbol de levas de
ese lado corresponda al arbol de levas (57) del lado
de admision de aire correspondiente a las vadlvulas de
admision (51).
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