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@ Resumen:

Estructura de montaje de sensor de gases de escape en
culata de cilindro de motor de combustion interna.
Objeto: Proporcionar una estructura de montaje de sen-
sor de gases de escape de tal manera que un sensor de
gases de escape esté montado en una culata de cilindro
de un motor de combustién interna en el estado donde el
sensor de gases de escape esté protegido.

Medios de solucién: En una culata de cilindro (41) de un
motor de combustion interna (6) que tiene valvulas de ad-
mision y escape (56 y 57) dispuestas en forma de “V”,
donde los orificios de escape (55) se curvan desde los
ejes de las respectivas valvulas de escape (57) en una
direccién opuesta a las valvulas de admisiéon (56), y una
superficie de pestafia de montaje para un elemento de
escape se forma en el extremo situado hacia abajo de los
orificios de escape (55); un sensor de gases de escape
esté situado en la periferia de la superficie de pestafia de
montaje de manera que sobresalga de la superficie lateral
exterior de los orificios de escape (55) en el estado donde
el sensor de gases de escape esta inclinado con respecto
al eje de un cilindro.
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DESCRIPCION

Estructura de montaje de sensor de gases de es-
cape en culata de cilindro de motor de combustién
interna.

Descripcion detallada de la invencién

Campo técnico al que pertenece la invencién

La presente invencién se refiere a una estructura
de montaje para un sensor de gases de escape en una
culata de cilindro de un motor de combustién interna.

Técnica anterior

Como se describe en la Publicacién de Patente ja-
ponesa nimero Hei 3-30702, un sensor de gases de
escape que tiene un tamafio grande estd dispuesto en
un colector de escape montado en una culata de cilin-
dro en una posicién espaciada de la culata de cilindro.

En un motor de combustién interna montado en un
vehiculo pequefio, tal como una motocicleta, el motor
estd expuesto al exterior. Por consiguiente, se requie-
re un espacio ancho para montar un sensor grande de
gases de escape, y también se requiere un elemento
protector para proteger el sensor de gases de escape
que sobresale considerablemente hacia fuera.

Documento de Patente 1: Publicacién de Patente
japonesa nimero Hei 3-30702.

Problema a resolver con la invencién

Por consiguiente, un objeto de la presente inven-
cién es proporcionar una estructura de montaje de
sensor de gases de escape que puede eliminar la ne-
cesidad de un espacio ancho para montar el sensor de
gases de escape y también puede eliminar la necesi-
dad de un elemento protector para proteger el sensor
de gases de escape.

Medios para resolver el problema y efecto

Segtn la invencion definida en la reivindicacién 1,
en una culata de cilindro de un motor de combustién
interna que tiene vdlvulas de admision y escape dis-
puestas en forma de V, donde un orificio de escape se
curva desde el eje de la vdlvula de escape en una di-
reccién opuesta a la valvula de admisién, y se forma
una superficie de montaje para un elemento de escape
en el extremo situado hacia abajo del orificio de es-
cape; se ha dispuesto una estructura de montaje para
un sensor de gases de escape donde el sensor de gases
de escape estd situado en la periferia de la superficie
de montaje de manera que sobresalga de la superfi-
cie lateral exterior del orificio de escape en el estado
donde el sensor de gases de escape estd inclinado con
respecto al eje de un cilindro.

Con esta configuracion, el sensor de gases de es-
cape estd situado en la periferia de la superficie de
montaje de manera que sobresalga de la superficie la-
teral exterior del orificio de escape en el estado donde
el sensor de gases de escape estd inclinado con res-
pecto al eje de cilindro. Por consiguiente, el espacio
de montaje para el sensor de gases de escape se puede
reducir, y la cantidad que sobresale el sensor de gases
de escape de la superficie de culata de cilindro se pue-
de reducir para eliminar la necesidad de un elemento
protector para proteger el sensor de gases de escape.
Ademads, puesto que el sensor de gases de escape esta
situado junto al orificio de escape, se puede mejorar
el rendimiento de deteccién del sensor de gases de es-
cape.

Segtn la invencion definida en la reivindicacién 2,
el extremo superior de la culata de cilindro se forma
con una porcion de conexion de cubierta de culata; se
ha formado un rebaje entre la porcién de conexién de
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cubierta de culata y el orificio de escape; y en el re-
baje se forma una superficie de montaje de sensor de
gases de escape. Con esta configuracién, se puede re-
ducir més la cantidad que sobresale el sensor de gases
de escape de la superficie de culata de cilindro. Co-
mo resultado, se puede reducir el tamafio de la culata
de cilindro, y el sensor de gases de escape se puede
proteger mas facilmente.

Segtn la invencién definida en la reivindicacién
3, el extremo superior de la culata de cilindro apun-
ta ligeramente hacia arriba desde una superficie ho-
rizontal; la superficie de montaje del sensor de gases
de escape se forma en el rebaje que rodea una cdmara
de combustién y se forma entre una porcion saliente
para conexién con el cilindro y el elemento de esca-
pe; y una porcién de deteccion del sensor de gases de
escape estd expuesta al orificio de escape, y el sensor
de gases de escape apunta hacia arriba con respecto al
orificio de escape. Con esta configuracion, el sensor
de gases de escape estd situado en el rebaje rodea-
do por el elemento de escape, la porcion saliente pa-
ra conexion con el cilindro, y la porcién de conexién
de cubierta de culata en la parte superior de la cula-
ta de cilindro, de manera que el sensor de gases de
escape se pueda proteger con mayor seguridad por el
elemento de escape, la porcién saliente para conexion
con el cilindro, y la porcién de conexién de cubierta
de culata de la parte superior de la culata de cilin-
dro. Ademds, la deposicién o estancamiento de agua
en el sensor de gases de escape se puede evitar me-
jorando por ello la durabilidad del sensor de gases de
escape.

Segtin la invencién definida en la reivindicacion 4,
el motor de combustidn interna estd integrado con un
dispositivo de transmision de potencia y un soporte de
rueda trasera para soportar pivotantemente una rueda
accionada para configurar una unidad de potencia pa-
ra una motocicleta, soportandose la unidad de poten-
cia de forma verticalmente basculante a la carroceria
de la motocicleta. Con esta configuracién, la unidad
de potencia se puede bascular fiablemente sin necesi-
dad de un espacio grande de basculamiento alrededor
de la culata de cilindro, porque se reduce la cantidad
que sobresale el sensor de gases de escape de la super-
ficie de culata de cilindro. Por consiguiente, se puede
garantizar una buena comodidad de conduccién.
Breve descripcion de los dibujos

La figura 1 es una vista lateral izquierda de una
motocicleta tipo scooter que tiene un motor de com-
bustién interna provisto de una estructura de montaje
de sensor de gases de escape segun la presente inven-
cién.

La figura 2 es una vista en planta de una parte
esencial de la motocicleta representada en la figura
1.

La figura 3 es una vista en planta en seccién longi-
tudinal de una unidad de potencia que tiene el motor
representado en la figura 1.

La figura 4 es una vista lateral izquierda en sec-
cién longitudinal de una porcidn de cabeza del motor
representado en la figura 1.

La figura 5 es una vista en perspectiva de una cu-
lata de cilindro del motor representado en la figura 1
como se ve desde el lado superior izquierdo de la cu-
lata de cilindro.

La figura 6 es una vista en perspectiva de la cula-
ta de cilindro como se ve desde el lado inferior en la
figura 5.
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La figura 7 es una vista lateral izquierda de la cu-
lata de cilindro representada en la figura 5.

La figura 8 es una vista en perspectiva despiezada
de un bastidor de carroceria de la motocicleta repre-
sentada en la figura 1.

La figura 9 es una vista lateral izquierda de una
porcién de montaje de unidad de potencia en el basti-
dor de carroceria.

La figura 10 es una seccidn transversal tomada a
lo largo de la linea X-X en la figura 9.

Explicacion de los niimeros de referencia

1: motocicleta tipo scooter, 2: bastidor de carroce-
ria, 3: horquilla delantera, 4: rueda delantera, 5: uni-
dad de potencia, 6: motor de combustién interna, 7:
dispositivo de transmisién de potencia, 8: carcasa de
soporte de rueda trasera, 9: rueda trasera, 10: suspen-
sién trasera, 11: casco, 12: compartimiento portaob-
jetos, 13: asiento, 14: depdsito de combustible, 15:
cubierta de carroceria, 16: transmision continuamente
variable del tipo de correa en V, 17: unidad de engra-
najes reductores, 20: bastidor delantero, 21: tubo de-
lantero, 22: porcién de bastidor inferior, 23: porcién
de bastidor de soporte de suelo, 24: porcién de ele-
mento transversal, 25: bastidor trasero, 26: porcién de
bastidor principal, 27: elemento transversal delantero,
28: elemento transversal trasero, 29: bastidor secun-
dario, 30: perno, 31: tuerca, 32: porcién de montaje
de suspension trasera, 33: porcién de montaje de bas-
tidor secundario, 34: agujero de soporte, 40: bloque
de cilindros, 41: culata de cilindro, 42: cubierta de
culata de cilindro, 43: carter, 44: perno, 45: perno, 46:
agujero de cilindro, 47: pistén, 48: cojinete, 49: cigiie-
fial, 50: pasador de pistén, 51: mufiequilla, 52: biela,
53: camara de combustidn, 54: orificio de entrada, 55:
orificio de escape, 56: vdlvula de admisién, 57: valvu-
la de escape, 58: tubo de entrada, 59: carburador, 60:
filtro de aire, 61: tubo de escape, 62: silenciador, 63:
muelle de valvula, 64: cimara de accionamiento de
vélvula, 65: bujia, 66: bomba de agua refrigerante, 67:
termostato, 68: sensor de 02, 69: valvula de inyeccién
de combustible, 70: sistema de accionamiento de val-
vula, 71: cojinete, 72: arbol de levas, 73: excéntrica de
admisién, 74: excéntrica de escape, 75: eje oscilante
de admisidn, 76: eje oscilante de escape, 77: brazo os-
cilante de admisidn, 78: brazo oscilante de escape, 79:
pifién accionado, 80: pifién de accionamiento, 81: ca-
dena sinfin, 82: pestafia, 83: porcion saliente, 84: por-
cion saliente, 85: porcidn elevada, 90: caja de trans-
misién derecha, 91: caja de transmisién izquierda, 92:
perno, 93: perno, 94: polea de accionamiento, 95: po-
lea accionada, 96: embrague centrifugo, 97: polea ac-
cionada, 98: correa sinfin en V, 99: pifién diferencial,
100: eje trasero, 101: eje intermedio, 102: engranaje,
103: piidn diferencial, 104: engranaje, 110: casquillo
de caucho, 111: articulacién de aislamiento de vibra-
ciones, 112: separador, 113: eje de pivote de lado de
motor, 114: tuerca, 115: casquillo de caucho, 116: eje
de pivote de lado de bastidor, 117: tuerca, 118: perno,
119: tuerca.

Modo de llevar a la practica la invencion

Ahora se describird una estructura de montaje de
sensor de gases de escape en una culata de cilindro de
un motor de combustién interna segtin una realizacién
preferida de la presente invencién con referencia a los
dibujos.

Con referencia a la figura 1, se muestra una moto-
cicleta tipo scooter 1 que tiene un bastidor de carro-
ceria 2. El bastidor de carroceria 2 se forma integral-
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mente en su extremo delantero con un tubo delante-
ro 21. Una horquilla delantera 3 estd enganchada de
forma dirigible en su porcidn superior con el tubo de-
lantero 21, y una rueda delantera 4 estd montada ro-
tativamente en el extremo inferior de la horquilla de-
lantera 3. Una unidad de potencia 5 estd montada de
forma verticalmente basculante en una porcién trase-
ra del bastidor de carroceria 2. Los términos “delan-
tero”, “trasero”, “superior”’, “inferior”, “derecho”, e
“izquierdo” en la descripcién de la realizacién prefe-
rida se utilizan con respecto al vehiculo.

La unidad de potencia de tipo oscilante 5 se com-
pone de un motor de combustion interna 6 refrigerado
por agua, monocilindro, de cuatro tiempos, con valvu-
la superior del tipo de brazo oscilante, un dispositivo
de transmisidn de potencia 7, y una carcasa de soporte
de rueda trasera 8, que estdn integrados. La carcasa de
soporte de rueda trasera 8 estd provista de una rueda
trasera 9.

Una suspension trasera 10 estd interpuesta entre
una porcion trasera del bastidor de carroceria 2 y una
porcién trasera de la unidad de potencia 5. Un com-
partimiento portaobjetos 12 para alojar un articulo tal
como un casco 11 estd dispuesto en una porcién tra-
sera del bastidor de carroceria 2, y un asiento 13 es-
t4 dispuesto en el compartimiento portaobjetos 12 de
manera que cubra, de forma abrible, un agujero supe-
rior del compartimiento portaobjetos 12. El bastidor
de carroceria 2 tiene un suelo reposapiés central 2a, y
un depdsito de combustible 14 esta fijado al lado in-
ferior del suelo reposapiés central 2a. El bastidor de
carroceria 2 se cubre con una cubierta de carroceria
15.

El bastidor de carroceria 2 se compone de un bas-
tidor delantero 20 que forma una porcién delantera
media del bastidor de carroceria 2 y un bastidor trase-
ro 25 que forma una porcién trasera media del basti-
dor de carroceria 2 como se representa en la figura 8§,
y un bastidor secundario 29 (véase las figuras 1 y 2)
montado en el extremo trasero del bastidor trasero 25.
El bastidor delantero 20 se compone de un tubo de-
lantero 21, una porcién de bastidor inferior 22 que se
extiende hacia abajo del tubo delantero 21, un par de
porciones derecha e izquierda de bastidor de soporte
de suelo 23 que se extienden hacia atrds del extremo
inferior de la porcién de bastidor inferior 22, y una
porcion de elemento transversal 24 que conecta los
extremos traseros de las porciones derecha e izquierda
de bastidor de soporte de suelo 23. El bastidor delan-
tero 20 es un bastidor fundido monobloque que tiene
una forma sustancialmente rectangular segtn se ve en
planta.

La porcién de elemento transversal 24 tiene una
configuracion en forma de U seglin se ve en alza-
do trasero. El depésito de combustible 14 estd mon-
tado fijamente en su porcidn trasera a la porcién de
elemento transversal 24 directamente o mediante un
soporte o andlogos (no representado). La porcién de
bastidor inferior 22 se forma con una pluralidad de
nervios que se extienden horizontalmente 22a dis-
puestos verticalmente a intervalos. Una porcién de-
lantera del depdsito de combustible 14 estd montada
fijamente en el nervio inferior 22a directamente o me-
diante un soporte o andlogos (no representado).

El bastidor trasero 25 se compone de un par de
porciones derecha e izquierda de bastidor principal
26, un elemento transversal delantero 27 que conecta
longitudinalmente porciones centrales 26e de las por-
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ciones derecha e izquierda de bastidor principal 26, y
un elemento transversal trasero 28 que conecta los ex-
tremos traseros de las porciones derecha e izquierda
de bastidor principal 26. El bastidor trasero 25 tam-
bién es un bastidor fundido monobloque.

Cada una de las porciones derecha e izquierda de
bastidor principal 26 se compone de una porcion de-
lantera media 26a inclinada suavemente hacia arriba
al extremo trasero y una porcién trasera media 26b
que se extiende desde el extremo trasero de la porcién
delantera media 26a para inclinarse de forma pronun-
ciada hacia arriba a la porcién central longitudinal 26e
e inclinada ademds suavemente hacia arriba al extre-
mo trasero. Asi, cada porcion de bastidor principal 26
estd generalmente inclinada hacia arriba al extremo
trasero.

Cada una de las porciones derecha e izquierda de
bastidor de soporte de suelo 23 del bastidor delantero
20 tiene una porcién trasera 23a formada con agujeros
de perno 23b y rebajes 23c. Por otra parte, la porcién
delantera media 26a de cada porcion de bastidor prin-
cipal 26 del bastidor trasero 25 se forma con agujeros
de perno 26c¢ y salientes 26d. Los salientes 26d for-
mados en la porcién delantera media 26a de cada por-
cion de bastidor principal 26 estdn enganchados con
los rebajes 23c formados en la porcidn trasera 23a de
cada porcién de bastidor de soporte de suelo 23. Ade-
mads, se introducen pernos 30 a través de los agujeros
de perno 23b de cada porcién de bastidor de soporte
de suelo 23 y los agujeros de perno 26¢ de cada por-
cion de bastidor principal 26, y tuercas 31 se aprietan
con seguridad a los pernos 30, integrando por ello el
bastidor delantero 20 y el bastidor trasero 25.

Ademds, una sola porcién de montaje de suspen-
sién trasera 32 estd formada solamente en una posi-
cion izquierda en el elemento transversal trasero 28
del bastidor trasero 25, y cuatro porciones de montaje
de bastidor secundario 33 estdan formadas en las por-
ciones de extremo trasero de las porciones de bastidor
principal 26 (se forman dos porciones de montaje de
bastidor secundario 33 en la porcidn trasera de extre-
mo de cada porcién de bastidor principal 26). El extre-
mo superior de la suspension trasera 10 estd montado
en la porcién de montaje de suspension trasera 32, y
los extremos inferiores del bastidor secundario 29 es-
tdn montados en las porciones de montaje de bastidor
secundario 33 (véase las figuras 1y 2).

Como se representa en la figura 3, el cuerpo del
motor 6 en la unidad de potencia 5 se compone de un
bloque de cilindros 40, una culata de cilindro 41, una
cubierta de culata de cilindro 42, y un carter 43. El
bloque de cilindros 40 se extiende de forma sustan-
cialmente horizontal en la direccién longitudinal del
vehiculo. La culata de cilindro 41 estd conectada inte-
gralmente al extremo superior del bloque de cilindros
40 (es decir, el extremo delantero del bloque de ci-
lindros 40 segtn se ve en la figura 2) por pernos 44
(véase la figura 4). La cubierta de culata de cilindro
42 esta conectada integralmente al extremo delantero
de la culata de cilindro 41 por pernos 45. El carter 43
estd conectado integralmente al extremo trasero del
bloque de cilindros 40 por pernos (no representados).

Como se representa en las figuras 3 y 4, un pistén
47 estéd encajado deslizantemente en un agujero de ci-
lindro 46 formado en el bloque de cilindros 40. Un
cigiiefial 49 se soporta rotativamente por cojinetes 48
que se mantienen entre el bloque de cilindros 40 y el
carter 43. Una biela 52 se soporta pivotantemente en
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sus dos extremos mediante un pasador de pistén 50
y una muiiequilla 51 respectivamente al pistén 47 y
el cigiiefial 49, de manera que el cigiiefial 49 sea mo-
vido rotativamente por el movimiento alternativo del
pistén 47.

Se ha formado una cdmara de combustién 53 en la
superficie inferior de la culata de cilindro 41 de mane-
ra que esté enfrente del extremo superior del agujero
de cilindro 46. Como se representa en la figura 4, se
ha formado un par de orificios de entrada derecho e
izquierdo 54 en una porcién superior de la culata de
cilindro 41. Cada orificio de entrada 54 tiene un ex-
tremo situado hacia arriba 54b que se abre hacia atrés
en una posicién superior y un extremo situado hacia
abajo 54a que se abre hacia atrds en una posicion in-
ferior a la cdmara de combustion 53. Asi, cada orificio
de entrada 54 estd curvado de manera que tenga una
configuracién sustancialmente en forma de U segin
se ve en alzado lateral. Por otra parte, se ha formado
un par de orificios de escape derecho e izquierdo 55
en una porcién inferior de la culata de cilindro 41. Ca-
da orificio de escape 55 tiene un extremo situado ha-
cia arriba 55a que se abre hacia atrds en una posicién
superior a la cimara de combustién 53 y un extremo
situado hacia abajo 55b que se abre hacia abajo en una
posicioén inferior. Asi, cada orificio de escape 55 estd
curvado de manera que tenga una forma arqueada sus-
tancialmente 1/4 segtin se ve en alzado lateral. Un par
de valvulas de admisién derecha e izquierda 56 para
abrir y cerrar respectivamente los extremos situados
hacia abajo 54a de los orificios de entrada derecho
e izquierdo 54 que se abren a la cimara de combus-
tién 53. Estdn montadas deslizantemente en la cula-
ta de cilindro 41. Igualmente, un par de valvulas de
escape derecha e izquierda 57 para abrir y cerrar res-
pectivamente los extremos situados hacia arriba 55a
de los orificios de escape derecho e izquierdo 55 que
se abren a la cdmara de combustion 53, estan monta-
das deslizantemente en la culata de cilindro 41. Las
véalvulas de admisién 56 y las vélvulas de escape 57
estdn dispuestas en forma de V segin se ve en alzado
lateral. Los orificios de escape 55 se curvan desde los
ejes de las respectivas vélvulas de escape 57 en una
direccién opuesta a las valvulas de admisién 56.

Un tubo de entrada 58 estd conectado en su extre-
mo situado hacia abajo al extremo situado hacia arriba
54b de cada orificio de entrada 54. Como se represen-
ta en la figura 1, el extremo situado hacia arriba del
tubo de entrada 58 est4 conectado mediante un carbu-
rador 59 a un filtro de aire 60. Ademds, un tubo de
escape 61 estd conectado en su extremo situado hacia
arriba al extremo situado hacia abajo 55b de cada ori-
ficio de escape 55, y el extremo situado hacia abajo
del tubo de escape 61 estd conectado a un silenciador
62.

Un sistema de accionamiento de vélvula 70 para
accionar las valvulas de admisién 56 y las valvulas de
escape 57 para abrirlas estd dispuesto en una cidmara
de accionamiento de valvula 64 definida entre la cula-
ta de cilindro 41 y la cubierta de culata de cilindro 42.
Las valvulas de admisién 56 y las valvulas de escape
57 son empujadas normalmente en sus direcciones de
cierre de vélvula por muelles de valvula 63, respecti-
vamente.

Mas especificamente, el sistema de accionamiento
de vélvula 70 incluye un solo arbol de levas 72 que se
extiende lateral y horizontalmente situado en un es-
pacio en forma de V definido entre las vélvulas de
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admisién 56 y las valvulas de escape 57 representa-
das en la figura 4 y soportado rotativamente por un
par de cojinetes derecho e izquierdo 71 (véase la fi-
gura 3). El 4rbol de levas 72 se forma integralmente
con una excéntrica de admisién 73 y una excéntrica
de escape 74. La excéntrica de admisioén 73 y la ex-
céntrica de escape 74 se forman en una porcién de-
recha y una porcién izquierda del arbol de levas 72,
respectivamente. Un eje oscilante de admisién 75 es-
ta situado en el lado delantero y superior del arbol de
levas 72 y se soporta en la culata de cilindro 41, y un
eje oscilante de escape 76 esta situado en el lado in-
ferior del eje oscilante de admisioén 75 y se soporta en
la culata de cilindro 41. Un brazo oscilante de admi-
sién 77 y un brazo oscilante de escape 78 se soportan
pivotantemente en el eje oscilante de admisién 75 y
el eje oscilante de escape 76, respectivamente. Un ro-
dillo 77a estd montado rotativamente en un extremo
del brazo oscilante de admisién 77, y un rodillo 78a
estd montado rotativamente en un extremo del brazo
oscilante de escape 78. El otro extremo del brazo osci-
lante de admisién 77 apoya sobre el extremo superior
de cada valvula de admisién 56, y el otro extremo del
brazo oscilante de escape 78 apoya sobre el extremo
superior de cada valvula de escape 57. Un pifién ac-
cionado 79 esta fijado al extremo derecho del arbol de
levas 72, y un pifién de accionamiento 80 estd monta-
do fijamente en el cigiiefial 49. El nimero de dientes
del pifién de accionamiento 80 es la mitad de los del
pifién accionado 79. Una cadena sinfin 81 se enrolla
entre el pifién accionado 79 y el pifién de acciona-
miento 80. Por consiguiente, el drbol de levas 72 se
mueve rotacionalmente por la rotacién del cigiiefial
49 a una velocidad rotacional que es la mitad de la
del cigiiefial 49, de manera que cada vélvula de ad-
misién 56 y cada valvula de escape 57 sean movidas
por la rotacién de la excéntrica de admisién 73 y la
excéntrica de escape 74 del arbol de levas 72 a una
temporizacién predeterminada.

Como se representa en la figura 3, una bujia 65
estd enganchada a rosca con un agujero roscado 41a
de la culata de cilindro 41 de tal manera que una por-
cién de extremo de base (porciéon de extremo delan-
tero) de la bujia 65 esté inclinada hacia la izquierda
con respecto al eje del agufiero de cilindro 46 y que
una porcién de electrodo 65a de la bujia 65 esté ex-
puesta a la cdmara de combustién 53. Una bomba de
agua refrigerante 66 estd dispuesta en el lado derecho
del arbol de levas 72 (en el lado superior segiin se ve
en la figura 3). Un rotor de la bomba de agua refri-
gerante 66 estd conectado al pifién accionado 79 por
una fuerza magnética, de manera que cuando el pifién
accionado 79 se mueve rotacionalmente, la bomba de
agua refrigerante 66 es movida.

Un termostato 67 estd dispuesto en un paso de
agua refrigerante de la bomba de agua refrigerante 66.

Como se representa en la figura 5, la porciéon me-
dia izquierda del extremo superior de la culata de ci-
lindro 41 a acoplar a la cubierta de culata de cilindro
42 se forma con una pestafia 82 que sobresale hacia
fuera. Ademas, la culata de cilindro 41 se forma con
un par de porciones salientes superior e inferior 83 y
84 que se extienden hacia atrds de la pestafia 82 ha-
cia el cérter 43. El agujero roscado 41a para montar
la bujia 65 estd expuesto a un espacio rodeado por
la pestafia 82 y las porciones salientes 83 y 84. Las
porciones salientes 83 y 84 se forman con agujeros
roscados 83a y 84a para enganchar los pernos 44.
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Como se representa en las figuras 5 a 7, el extre-
mo situado hacia abajo 55b del orificio de escape 55
estd situado en una porcidn trasera inferior izquierda
de la culata de cilindro 41. Una porcién elevada 85 se
forma de manera que rodee el extremo situado hacia
abajo 55b del orificio de escape 55. Un sensor de 02
68 como un sensor de gases de escape estd montado
en una porcién delantera izquierda 85a de la porcién
elevada 85 de tal manera que una porcién de detec-
cion (no representada) del sensor de 02 68 se intro-
duzca mediante la porcién delantera izquierda 85a de
modo que sobresalga al orificio de escape 55.

Como se representa en las figuras 5y 7, un aguje-
ro de montaje de valvula de inyeccién de combustible
41c se forma en una porcién superior longitudinal-
mente central 41b de la culata de cilindro 41, y una
vélvula de inyeccién de combustible 69 estd montada
en el agujero de montaje de valvula de inyeccién de
combustible 41c. La valvula de inyeccién de combus-
tible 69 se utiliza para suministrar mas combustible al
motor 6 al arranque o la aceleracion.

Como se representa en la figura 3, el dispositivo de
transmisién de potencia 7 en la unidad de potencia 5
se compone de una transmisién continuamente varia-
ble del tipo de correa en V (CVT) 16 y una unidad de
engranajes reductores 17. Una caja de transmision de-
recha 90 que forma el cuerpo del dispositivo de trans-
misién de potencia 7 estd conectada integralmente al
bloque de cilindros 40 por un perno 92. Una caja de
transmision izquierda 91 estd conectada integralmen-
te a la caja de transmision derecha 90 por pernos (no
representados). La carcasa de soporte de rueda trasera
8 estd conectada integralmente a la caja de transmi-
sién derecha 90 por un perno 93. Una polea de accio-
namiento 94 estd montada en el cigiiefial 49 como un
eje de entrada de la CVT 16. Un eje accionado 95 se
soporta rotativamente a la caja de transmision dere-
cha 90 y la carcasa de soporte de rueda trasera 8. Una
polea accionada 97 de la CVT 16 estd montada en
el eje accionado 95 mediante un embrague centrifu-
20 96. Una correa en V sinfin 98 estd enrollada entre
la polea accionada 94 y la polea accionada 97. En la
CVT 16, cuando la velocidad rotacional del cigiiefial
49 excede de una velocidad rotacional predetermina-
da, el embrague centrifugo 96 estd en un estado en-
ganchado, y se incrementa mas cuando la velocidad
rotacional del cigiiefial 49, la velocidad rotacional del
eje accionado 95 se incrementa mas que la del cigiie-
fal 49.

En la unidad de engranajes reductores 17, se ha
formado un pifién diferencial 99 en el eje accionado
95 como un eje de entrada de la unidad de engranajes
reductores 17. Un eje trasero 100 en el que estd mon-
tada fijamente la rueda trasera 9 se soporta rotativa-
mente en la carcasa de soporte de rueda trasera 8 y la
caja de transmision derecha 90. Un eje intermedio 101
estd interpuesto entre el eje accionado 95 y el eje tra-
sero 100, y se soporta rotativamente en la carcasa de
soporte de rueda trasera 8 y la caja de transmision de-
recha 90. Un engranaje 102 que engrana con el pifién
diferencial 99 del eje accionado 95 estd enganchado
fijamente con el eje intermedio 101. Un pifién dife-
rencial 103 estd formado en el eje intermedio 101. Un
engranaje 104 que engrana con el pifién diferencial
103 del eje intermedio 101 estd enganchado fijamen-
te con el eje trasero 100. Por consiguiente, el par del
eje accionado 95 se transmite mediante el pifién dife-
rencial 99, el engranaje 102, el eje intermedio 101, el

5
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pifién diferencial 103, y el engranaje 104 al eje trase-
ro 100. Durante esta transmisién de par, la velocidad
rotacional del eje trasero 100 se reduce mucho con
respecto a la velocidad rotacional del eje accionado
95.

Como se representa en las figuras 1, 9, y 10, el
bloque de cilindros 40 se forma integralmente en su
porcién superior con un par de porciones sustentado-
ras derecha e izquierda 40a. Cada porcion sustenta-
dora 40a se forma con un agujero de soporte 40b. Un
casquillo de caucho 110 estd encajado a presién en
cada agujero de soporte 40b. Una articulacién de ais-
lamiento de vibraciones 111 apoya sobre el extremo
externo del casquillo de caucho 110, y un separador
tubular 112 apoya sobre el extremo interno del cas-
quillo de caucho 110. Un eje de pivote de lado de
motor 113 se introduce mediante la articulacién iz-
quierda de aislamiento de vibraciones 111, el casqui-
llo de caucho izquierdo 110, el separador tubular 112,
el casquillo de caucho derecho 110, y la articulacién
derecha de aislamiento de vibraciones 111. Se aprieta
una tuerca 114 en el extremo derecho del eje de pivote
de lado de motor 113. Como también se muestra en la
figura 8, la porcién central longitudinal 26e de cada
porcién de bastidor principal 26 del bastidor trasero
25 se forma con un agujero de soporte 34. Un cas-
quillo de caucho 115 estd encajado a presién en cada
agujero de soporte 34. Las articulaciones derecha e
izquierda de aislamiento de vibraciones 111 apoyan
sobre los extremos interiores de los casquillos de cau-
cho derecho e izquierdo 115. Un par de ejes de pivote
derecho e izquierdo de lado de bastidor 116 se intro-
ducen a través del casquillo de caucho derecho 115y
la articulacion derecha de aislamiento de vibraciones
111 y a través del casquillo de caucho izquierdo 115
y la articulacién izquierda de aislamiento de vibracio-
nes 111, respectivamente. Se aprieta una tuerca 117
en el extremo interno de cada eje de pivote de lado de
bastidor 116.

Como se representa en la figura 9, cada articula-
cién de aislamiento de vibraciones 111 estd provista
de un par de porciones de montaje de caucho 111a en
los lados delantero y trasero del eje de pivote de lado
de bastidor correspondiente 116. Un elemento de cau-
cho 111b que tiene alta elasticidad estd montado en
cada porcién de montaje de caucho 111a. Cada ele-
mento de caucho 1lib estd en contacto eldstico con
una porcién de contacto de caucho 26f formada en la
porcién central longitudinal 26e de cada porcién de
bastidor principal 26.

Como se representa en la figura 10, el elemen-
to transversal delantero 27 que conecta las porciones
longitudinalmente centrales 26e de las porciones de-
recha e izquierda de bastidor principal 26 se forma
con dos agujeros de perno 27a y 27b. Por otra parte,
el compartimiento portaobjetos 12 tiene una pared in-
ferior 12a formada con dos agujeros de perno 12b ali-
neados respectivamente con los dos agujeros de per-
no 27a 'y 27b del elemento transversal delantero 27.
Dos pernos 118 se introducen mediante los dos agu-
jeros de perno 12b del compartimiento portaobjetos
12 y los dos agujeros de perno 27a 'y 27b del elemen-
to transversal delantero 27, y una tuerca 119 se aprieta
a cada perno 118.

En la operacidn, cuando el cigiiefial 49 es movido
rotacionalmente por un motor de arranque (no repre-
sentado), aire filtrado por el filtro de aire 60 es as-
pirado a través del tubo de entrada 58 y después se
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mezcla con combustible en el carburador 59. La mez-
cla de aire-combustible generada en el carburador 59
es aspirada ademads a través de los orificios de entra-
da 54 y las vélvulas de admisién 56 a la cdmara de
combustién 53, y después es inflamada por la bujia
65 a la temporizacion cerca de un centro muerto su-
perior en la etapa final de una carrera de compresion.
Asi, la mezcla de airecombustible se quema en la ca-
mara de combustién 53 para iniciar la operacion del
motor 6.

Cuando la velocidad rotacional del cigiiefial 49 ex-
cede de una velocidad rotacional predeterminada des-
pués de empezar la operacién del motor 6, el embra-
gue centrifugo 96 estd en un estado enganchado, de
manera que la rueda trasera 9 se mueve rotacional-
mente mediante la unidad de engranajes reductores 17
para que por ello la motocicleta tipo scooter 1 empie-
Cce a correr.

Cuando se aplica a la rueda trasera 9 una fuerza
vertical debida a no uniformidad de una superficie de
la carretera en el estado de marcha de la motocicleta
1, la unidad de potencia 5 bascula verticalmente al-
rededor del eje de pivote de lado de motor 113, y el
movimiento vertical de la rueda trasera 9 lo amortigua
la suspensidn trasera 10.

En el estado donde se aplica al eje de pivote de
lado de motor 113 una fuerza que tiene una direccién
desviada de una linea que conecta cada eje de pivote
de lado de bastidor 116 y el eje de pivote de lado de
motor 113, el elemento delantero o trasero de caucho
111b en cada articulacién de aislamiento de vibracio-
nes 111 se presiona en la porcién correspondiente de
contacto de caucho 26f de cada porcién de bastidor
principal 26, y cada articulacion de aislamiento de vi-
braciones 111 se hace girar alrededor del eje de pivote
de lado de bastidor correspondiente 116 para amorti-
guar por lo tanto el movimiento del eje de pivote de
lado de motor 113.

Ademés, el sensor de O, 68 estd dispuesto en la
porcién delantera izquierda 85a de la porcién eleva-
da 85 rodeando el extremo situado hacia abajo de los
orificios de escape 55 en la culata de cilindro 41. Por
consiguiente, los gases de combustién producidos en
la cdmara de combustién 53 llegan rdpidamente a la
porcién de deteccién del sensor de O, 68 sin pasar
por un paso de escape largo. Como resultado, se pue-
de mejorar la exactitud de la deteccion y caracteristica
de respuesta del sensor de O, 68.

Como se representa en las figuras 5 a 7, 1a porcién
saliente 84 sobresale hacia la izquierda en el lado su-
perior del sensor de O, 68 dispuesto en la porcién de-
lantera izquierda 85a de la porcién elevada 85 de la
culata de cilindro 41, y la pestafia 82 sobresale hacia
abajo en el lado delantero del sensor de O, 68. Ade-
mas, el extremo situado hacia arriba del tubo de esca-
pe 61 estd conectado al extremo situado hacia abajo
55b de los orificios de escape 55 que se abren hacia
abajo. Ademds, la porcidn de elemento transversal 24
del bastidor delantero 20 esta presente en el lado de-
lantero inferior de la porcion elevada 85 y el sensor
de O, 68 como se representa en la figura 1. Asi, el
sensor de O, 68 estd rodeado por la porcidn saliente
84, la pestafia 82, el tubo de escape 61, y la porcién
de elemento transversal 24. En particular, el sensor de
0, 68 puede estar suficientemente protegido contra
las piedras que reboten, salpicaduras de agua, etc, de
la superficie de la carretera por la porcién de elemen-
to transversal 24 situada en el lado delantero inferior
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del sensor de O, 68, de manera que se puede evitar el
dafio del sensor de O, 68.

Ademas, el sensor de O, 68 esta montado en la cu-
lata de cilindro 41 de manera que apunta en direccién
superior izquierda desde la porcion elevada 85 en la
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porcién inferior izquierda de la culata de cilindro 41.
Por consiguiente, el sensor de O, 68 se puede montar
y desmontar facilmente quitando solamente la cubier-
ta de carroceria 15.
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REIVINDICACIONES

1. En una culata de cilindro de un motor de com-
bustién interna que tiene vélvulas de admisidn y esca-
pe dispuestas en forma de V, donde un orificio de es-
cape se curva desde el eje de dicha védlvula de escape
en una direccién opuesta a dicha valvula de admision,
y se ha formado una superficie de montaje para un
elemento de escape en el extremo situado hacia abajo
de dicho orificio de escape;

una estructura de montaje para un sensor de gases
de escape donde dicho sensor de gases de escape esta
situado en la periferia de dicho superficie de monta-
je de manera que sobresalga de la superficie lateral
exterior de dicho orificio de escape en el estado don-
de dicho sensor de gases de escape estd inclinado con
respecto al eje de un cilindro.

2. Una estructura de montaje segtin la reivindica-
cion 1, donde:

el extremo superior de dicha culata de cilindro se
forma con una porcién de conexién de cubierta de cu-
lata;

se ha formado un rebaje entre dicha porcién de
conexién de cubierta de culata y dicho orificio de es-

cape; y
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se ha formado una superficie de montaje de sensor
de gases de escape en dicho rebaje.

3. Una estructura de montaje segtin la reivindica-
cion 2, donde:

el extremo superior de dicha culata de cilindro
apunta ligeramente hacia arriba de una superficie ho-
rizontal;

dicha superficie de montaje del sensor de gases de
escape se forma en dicho rebaje que rodea una cdmara
de combustién y se forma entre una porcion saliente
para conexién con dicho cilindro y dicho elemento de
escape; y

una porcién de deteccién de dicho sensor de gases
de escape estd expuesta a dicho orificio de escape, y
dicho sensor de gases de escape apunta hacia arriba
con respecto a dicho orificio de escape.

4. Una estructura de montaje segun la reivindica-
cion 3, donde dicho motor de combustion interna se
integra con un dispositivo de transmision de potencia
y un soporte de rueda trasera para soportar pivotante-
mente una rueda accionada para configurar una uni-
dad de potencia para una motocicleta, soportindose
dicha unidad de potencia de forma verticalmente bas-
culante en una carroceria de dicha motocicleta.
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