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(57) Resumo: UNIDADE MOTORA DE VEICULO E VEICULO DO
TIPO DE MONTAR. A uma superficie principal (29) de uma parte que
define camara de combustdo (105) de uma cabega de cilindro (22) é
conectada uma porta de admissao de ar (32). Uma extremidade (372a)
de um eixo de valvula (372) de uma valvula de admisséo de ar (37) é
conectada a uma cabega de valvula. Um bico de inje¢do (47b) de um
injetor (47) injeta o combustivel na forma de névoa na diregdo da
camara de combustdo (B4) através de uma porta de admissao de ar
(32). Pelo menos enquanto funcionando sem carga, ar de auxilio é
levado para um espacgo perto do bico de inje¢éo (47b). Tal como visto
na dire¢gédo de eixo geométrico de cilindro, entre o eixo geométrico
central (A4) do bico de injeg&o (47b) e um ignitor (115) de uma vela de
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“UNIDADE MOTORA DE VEICULO E VEICULO DO TIPO DE MONTAR”

Este pedido reivindica prioridade do pedido de patente japonés 2008-195244 depo-
sitado em 29 de julho de 2008.

ANTECEDENTES DA INVENCAO

1. Campo da Invengao

A presente inveng&o diz respeito a uma unidade motora de veiculo e um veiculo do

tipo de montar.

2. Descrigao da Técnica Relacionada

A publicagédo de pedido de patente internacional W0O2004/038214 (figura 7) descre-
ve uma motocicleta na qual esta instalado um motor. O motor revelado na W0O2004/038214
tem um injetor arranjado exatamente préximo a uma valvula de admisséo de ar. Uma porta
de fornecimento de ar de auxilio esta voltada para as proximidades de uma porta de injegao
do injetor.

Neste motor, um corpo de afogador é fornecido no meio de um tubo de admisséao
de ar. Dentro do corpo de afogador duas valvulas de afogador sdo fornecidas a fim de abrir
e fechar. Entre as valvulas de afogador no corpo de afogador é conectada uma extremidade
de uma passagem auxiliar. A outra extremidade da passagem auxiliar € conectada a uma
cabega de cilindro, e se abre perto do bico de injegdo de combustivel. Na cabega de cilindro

sdo fornecidas duas portas de admissdo de ar e duas portas de exaustéo de ar. Atomizagao

_ de combustivel injetado pelo injetor € promovida por meio do ar de auxilio fornecido através

da passagem auxiliar. O combustivel injetado em um estado atomizado flui para as duas
portas de admiss&o de ar.

Em um motor no qual o injetor ¢ fixado a cabega de cilindro e atomizagéo do com-
bustivel & promovida por meio de ar de auxilio passando através da passagem auxiliar, exis-
te uma demanda para melhorar adicionalmente a eficiéncia de queima de combustivel.

SUMARIO DA INVENCAO

Portanto, um objetivo da presente invengdo é melhorar adicionalmente eficiéncia de

queima de combustivel em uma unidade motora de veiculo, o qual tem eficiéncia de queima
de combustivel aumentada ao promover atomizagéo do combustivel e tem um injetor fixado
a uma cabega de cilindro.

Para aicangar o objetivo descrito anteriormente, uma unidade motora de veiculo da
presente invengdo inclui um bloco de cilindro que acomoda um pistdo em um modo que
permite ao pistdo alternar ao longo de um eixo geométrico de cilindro; uma cabega de cilin-
dro que tem uma parte que define cdmara de combustéo para definir uma camara de com-
bustdo com o bloco de cilindro e o pistdo, e uma porta de admissdo de ar definindo uma
parte de uma passagem de admissédo de ar principal se comunicando com a camara de

combustéo, e é conectada ao bloco de cilindro; uma valvula de admiss&o de ar que inclui



10

15

20

25

30

35

uma cabega de valvula arranjada em uma parte de conex&o da porta de admisséo de ar
conectada a parte que define camara de combustdo e um eixo de vélvula tendo uma extre-
midade conectada a cabega de valvula, e que pode abrir e fechar a porta de admissao de ar;
uma vela de ignigdo que tem um ignitor arranjado dentro da cAmara de combustao, e é fixa-
da & cabega de cilindro; um dispositivo de injegdo de combustivel que tem um bico de inje-
¢do para injetar combustivel na diregdo da camara de combustéo através da porta de ad-
missdo de ar, e é fixado a cabega de cilindro; um tubo de admisséo de ar que € conectado a
cabega de cilindro e que define a passagem de admissdo de ar principal com a porta de
admisséo de ar; um corpo de afogador que tem um elemento tubular formando uma parte do
tubo de admissao de ar e duas valvulas de afogador espagadas uma da outra em uma dire-
céo de fluxo de ar de admissdo dentro do elemento tubular; e um elemento que define pas-
sagem de admiss&o de ar auxiliar definindo uma passagem de admissdo de ar auxiliar que é
ramificada da passagem de admissdo de ar principal entre as duas valvulas de afogador e
guia o ar de admissdo para um espaco perto do bico de injecéo pelo menos enquanto fun-
cionando sem carga. Tal como visto na diregéo de eixo geomeétrico de cilindro, a uma extre-
midade do eixo de valvula é arranjada entre o eixo geométrico central do bico de injegéo e o
ignitor.

A unidade motora de veiculo da presente invengdo pode concretizar eficiéncia de
queima de combustivel extremamente alta.

DESCRICAQ RESUMIDA DOS DESENHOS

A figura 1 é uma vista de lado esquerdo de uma motocicleta de uma primeira moda-
lidade da presente invengao, ilustrando a motocicleta parcialmente recortada;

A figura 2 é uma vista seccional ilustrando uma unidade motora tal como vista pelo
lado direito da unidade motora;

A figura 3 é uma vista seccional de uma cabega de cilindro e sua parte periférica
mostrada na figura 2;

A figura 4 € uma vista plana da unidade motora;

A figura 5 é uma vista de lado esquerdo ilustrando um corpo de afogador e sua par-
te periférica em uma escala ampliada;

A figura 6 é um grafico mostrando relagdes entre o grau de abertura de uma primei-
ra valvula de afogador e o grau de abertura de uma segunda valvula de afogador;

A figura 7 é uma vista esquemaética de lado esquerdo ilustrando o corpo de afoga-
dor com as suas primeira e segunda vélvulas de afogador estando inteiramente abertas;

A figura 8 é uma vista de partes principais da unidade motora pelo lado dianteiro do
veiculo, ilustrando um estado em que uma cobertura de cabega de um corpo de motor esta
removida;

A figura 9A é uma vista seccional parcial para descrever o esquema das partes
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principais da unidade motora, e a figura 9B é uma vista seccional ao longo da linha IXB-IXB
da figura 9A correspondendo substancialmente a uma vista na diregéo de eixo geométrico
de cilindro;

A figura 10 é uma vista ampliada de partes principais da figura 9B;

A figura 11 é uma vista seccional de partes principais ao longo da linha XI-X| da fi-
gura 10;

A figura 12 é uma vista esquematica em perspectiva de partes principais ilustrando
um estado onde uma valvula de admissdo de ar esta aberta em um grau de abertura maxi-
mo;

A figura 13 é uma vista seccional parcial de partes principais de um corpo de motor
de uma outra modalidade da presente invengéo tal como visto na diregdo de eixo geométri-
co de cilindro;

A figura 14 é uma vista seccional parcial de partes principais de um corpo de motor
de ainda uma outra modalidade da presente invengéo tal como visto na direg&o de eixo ge-
ométrico de cilindro;

A figura 15 é uma vista seccional parcial ilustrando partes principais de um corpo de
motor de ainda uma outra modalidade da presente invengéo tal como visto na dire¢éo de
eixo geométrico de cilindro;

A figura 16A & uma vista de partes principais de um corpo de motor de ainda uma
outra modalidade da presente invengéo tal como visto na diregdo de eixo geométrico de ci-
lindro, e a figura 16B & uma vista seccional ao longo da linha XVIB-XVIB da figura 16A;

A figura 17A é uma vista de partes principais de um corpo de motor de ainda uma
outra modalidade da presente invengéo tal como visto na diregdo de eixo geométrico de ci-
lindro, e a figura 17B é uma vista seccional ao longo da linha XVIIB-XVIIB da figura 17A; e

A figura 18 é uma vista seccional parcial de partes principais de um motor conven-
cional tal como visto na diregdo de eixo geométrico de cilindro.

DESCRICAO DETALHADA DAS MODALIDADES PREFERIDAS

Antecedentes da Invengéo

Em uma unidade motora de veiculo, para melhorar a eficiéncia de queima de com-
bustivel, a configuragdo descrita na W02004/038214 é considerada. Detalhadamente, (1)
um injetor como um dispositivo de injegdo de combustivel é fixado & cabega de cilindro, e (2)
uma passagem de admissdo de ar auxiliar para guiar ar de admisséo é fornecida perto de
um bico de injegdo de combustivel do injetor.

(1) Fixagao de injetor a cabega de cilindro.

O injetor injeta combustivel para portas de admisséo de ar formadas na cabega de
cilindro perto da camara de combustdo. Desta maneira, o tempo para que o combustivel

alcance a cadmara de combustio sendo injetado pelo bico de injegdo pode ser encurtado.
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Como resultado, a defasagem de tempo da injecdo de combustivel para a combustéo pode
ser encurtada, de tal maneira que um estado de combustéo ideal é facilmente concretizado.
Desta maneira, a resposta de motor para uma operagdo de afogador do motociclista pode
ser melhorada, e a eficiéncia de queima de combustivel pode ser melhorada.

(2) Conexdo de passagem de admiss&o de ar auxiliar nas proximidades de bico de
injecdo de combustivel de injetor.

Com esta configuragao, ar de auxilio é levado para o espago perto do bico de inje-
¢do através da passagem de admiss&o de ar auxiliar pelo menos enquanto funcionando sem
carga. Desta maneira, o combustivel injetado pelo bico de injegéo e o ar de auxilio misturam
um com o outro e promovem atomizagdo do combustivel. Como resultado, pelo menos en-
quanto funcionando sem carga, a eficiéncia de queima de combustivel pode ser tornada
alta.

(3) O inventor da presente invengdo desejou melhorar adicionalmente a eficiéncia
de combustdo no sistema de unidade motora com a alta eficiéncia de combustdo descrita
anteriormente em (1) e (2). A fim de concretizar isto, o inventor considerou preferivel que o
fluxo de mistura ar-combustivel dentro da camara de combustao 505 do motor 500 mostrado
na figura 18 fosse mudado para um padréo de fluxo mais complicado ao compor um fluxo de
queda e um fluxo de redemoinho.

Entretanto, o motor convencional 500 tem duas as portas de admissdo de ar 501 e
501 e as duas portas de exaustédo de ar 506 e 506 por um cilindro, de tal maneira que a vela
de igni¢do 503 no motor 500 é arranjada em uma posigéo circundada pelas portas de ad-
misséo de ar 501 e 501 e pelas portas de exaustdo de ar 506 e 506.

Adicionalmente, no motor 500, o combustivel é fornecido para as duas portas de
admissdo de ar 501 e 501. Portanto, o injetor 502 deve ser arranjado a fim de fornecer o
combustivel para as duas portas de admisséo de ar 501 e 501. Detalhadamente, tal como
visto na figura 18, tal como visto na diregéo de eixo geométrico de cilindro (diregéo perpen-
dicular a superficie de papel), o injetor 502 deve ser arranjado em uma linha reta 504 que
passa entre as portas de admissdo de ar 501 e 501 e pelo centro da vela de igni¢ao 503.
Assim, existem muitas restricdes na localizagéo de instalagdo do injetor 502.

Com este arranjo, a mistura ar-combustivel é soprada para a parte central da cama-
ra de combustdo 505 através das duas portas de admissao de ar 501 e 501. Como resulta-
do, o fluxo da mistura ar-combustivel dentro da cdmara de combustéo 505 se torna exclusi-
vamente um fluxo de queda (turbilhdo vertical).

Por outro lado, quando um motor tem somente uma porta de admissé&o de ar, restri-
¢Oes na instalagdo do injetor sdo menores comparativamente, de tal maneira que pode ser
esperado que o padrdo de fluxo da mistura ar-combustivel seja tornado mais adequado para

combustao.
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Entretanto, o inventor da presente invengdo descobriu que a eficiéncia de combus-
tao nao foi melhorada somente ao mudar o fluxo da mistura ar-combustivel dentro da cama-
ra de combustio para uma composi¢do de um fluxo de queda e um fluxo de redemoinho.

Detalhadamente, dependendo da diregdo de injegdo, o combustivel pode colidir
com a superficie de parede da porta de admiss&o de ar, etc. Adicionaimente, ao misturar o
combustivel e ar de auxilio, o combustive! se difunde amplamente. Como resultado, o com-
bustivel na forma de névoa colide facilmente com a superficie de parede da porta de admis-
sdo de ar e a superficie do eixo de valvula da valvula de admisséo de ar. O combustivel que
tenha colidido com a superficie de parede da porta de admisséo de ar e a superficie do eixo
de valvula da valvula de admiss3o de ar pode ser reduzido em grau de atomizag&o ou pode
n&o entrar na camara de combustdo dependendo das circunstancias. Portanto, a eficiéncia
de queima de combustivel piora. Adicionalmente, a resposta de motor a uma operagdo de
afogador do motociclista piora.

Adicionalmente, para impedir que ignigdo da vela de igni¢do seja obstruida, € ne-
cessario considerar a vela de ignigdo e a diregdo de injegao.

A fim de superar os problemas citados anteriormente, o inventor da presente inven-
¢&o arranjou uma extremidade do eixo de valvula da vélvula de admiss&o de ar entre o eixo
geométrico central do bico de injeg&o e o ignitor tal como visto na dire¢éo de eixo geométri-
co de cilindro. Isto tornou possivel fornecer um motor com maior eficiéncia de combustéo.

Modalidade

Com referéncia aos desenhos anexos, sera descrita em seguida uma primeira mo-
dalidade da presente invengdo. Na descrigdo a seguir, diregdes frente-traseira, diregdes ver-
ticais e diregbes laterais (transversais) sdo definidas com base em uma postura de referén-
cia de uma motocicleta 1 que se desloca reto para frente em um plano horizontal tal como
visto a partir da perspectiva de um motociclista voltado para frente da motocicleta.

Nos desenhos, uma diregéo para frente da motocicleta esta indicada por uma seta
F. De forma similar, uma diregdo para tras da motocicleta esta indicada por uma seta B. Adi-
cionalmente, uma diregdo para cima da motocicleta esté indicada por uma seta U, e uma
diregdo para baixo da motocicleta esta indicada por uma seta D. Uma dire¢éo para a es-
querda da motocicleta esta indicada por uma seta L, e uma direg&o para a direita da motoci-
cleta esta indicada por uma seta R.

A figura 1 é uma vista de lado esquerdo da motocicleta 1 de acordo com a primeira
modalidade da presente invengdo. Na figura 1, a motocicleta 1 esta indicada parciaimente
em uma forma interrompida. Nos desenhos, linhas imaginarias estdo mostradas por meio de
tragos e dois pontos, e contornos escondidos estdo mostrados por meio de linhas traceja-

das.
Nesta modalidade, a motocicleta 1 é uma scooter. Nesta modalidade, a scooter se-
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ra descrita como um exemplo da motocicleta da presente invengéo, mas n&o a titulo de limi-
tacdo. A presente invengdo é aplicavel a outros veiculos do tipo de montar tais como os as-
sim chamados motocicletas, biciclos motorizados, veiculos fora de estrada e ATVs (veiculos
para todos os terrenos) exceto scooters.

Na figura 1 esta mostrada a motocicleta total 1 de acordo com esta modalidade. A
motocicleta 1 inclui o guidom 2 fornecido em uma parte dianteira da mesma. O guidom 2 &
operado para direcionar uma roda dianteira 6 por meio de um eixo de direcdo 4 inserido em
um tubo de cabega 3 e dos dentes de garfo dianteiro 5. O tubo de cabega 3 forma uma parte
de extremidade dianteira de uma estrutura de corpo de veiculo 8.

A estrutura de corpo de veiculo 8 é coberta por uma cobertura de corpo de veiculo
10. Na parte superior da cobertura de corpo de veiculo 10 um assento 11 € arranjado.

A estrutura de corpo de veiculo 8 é fixada uma unidade motora 13. A unidade moto-
ra 13 inclui um corpo de motor 14 e um elemento de transmissdo de poténcia 16 para
transmitir forca motriz do corpo de motor 14 para o lado da roda traseira 15. A parte traseira
da unidade motora 13 é unida a roda traseira 15. Um amortecedor traseiro 18 conecta a par-
te superior do elemento de transmisséo de poténcia 16 e a estrutura de corpo de veiculo 8.
Esta unidade motora 13 é suportada a fim de articular em volta de um eixo de articulagéo 17
com relag&o a estrutura de corpo de veiculo 8 juntamente com a roda traseira 15. Assim, é
formado um motor de unidade oscilante.

A figura 2 é uma vista seccional ilustrando a unidade motora 13 tal como vista pelo
lado direito da unidade motora 13. O corpo de motor 14 inclui um injetor 47 (dispositivo de
injecdo de combustivel). O corpo de motor 14 € um motor de quatro tempos monocilindrico.

O corpo de motor 14 é arranjado com o seu eixo geométrico de cilindro A2 substan-
cialmente horizontal a fim de ser posicionado para cima na diregéo da frente.

O corpo de motor 14 inclui um carter 20, um bloco de cilindro 21, uma cabega de ci-
lindro 22 e uma cobertura de cabega 24. Um eixo de manivela 23 é fornecido no cérter 20. O
bloco de cilindro 21, a cabega de cilindro 22 e a cobertura de cabega 24 séo arranjados nes-
ta ordem a frente do carter 20.

O carter 20, o bloco de cilindro 21, a cabega de cilindro 22 e a cobertura de cabega
24 sio conectados uns aos outros por meio de parafusos ou coisa parecida. Um filtro de ar
25 para limpar ar de admissao fixado ao corpo de motor 14 é arranjado & frente da cobertura
de cabega 24 em uma diregdo frente-traseira de veiculo X1. O filtro de ar 25 ¢ suportado a
fim de articular com relagdo a estrutura de corpo de veiculo 8 juntamente com a unidade
motora 13.

O filtro de ar 25 tem uma forma de caixa como um todo, e é arranjado a frente do
corpo de motor 14. O ar externo pode ser levado para dentro do filtro de ar 25 através de

uma porta de sucgao de ar 60.
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Na presente modalidade, o lado de dentro do filtro de ar 25 € dividido verticalmente
a titulo de exemplo, mas nao a titulo de limitagdo. O lado de dentro do filtro de ar 25 pode
ser dividido na diregdo frente-traseira ou lateraimente. O ar externo levado para dentro do
filtro de ar 25 através da porta de sucgdo de ar 60 é filtrado com um filtro 61, e sugado para
fora através de uma mangueira de admisséo de ar 63.

Na superficie superior da cabega de cilindro 22 é fornecido um flange de lado de
motor 59. O flange de lado de motor 59 e o filtro de ar 25 sdo conectados um com o outro
por meio de um tubo de admissdo de ar 62. O tubo de admisséo de ar 62 define uma pas-
sagem principal de admisséo B31 como uma parte da passagem de admisséo de ar princi-
pal B3, e é arranjado acima do corpo de motor 14.

O tubo de admisséo de ar 62 inclui uma mangueira de admisséo de ar 63 conecta-
da ao filtro de ar 25, um elemento tubular cilindrico 64 conectado a uma parte de extremida-
de traseira da mangueira de admisséo de ar 63, e um tubo de conex&o 65 conectado a uma
parte de extremidade traseira do elemento tubular 64 e tendo uma parte de extremidade
traseira curvada para baixo.

No lado de parte de extremidade traseira do tubo de conexdo 65 é fornecido um
flange de lado de tubo de admissdo de ar 67. O flange de lado de tubo de admiss&o de ar 67
e o flange de lado de motor 59 estdo em contato um com o outro, e fixados por meio de pa-
rafusos de fixagdo ndo mostrados. Desta maneira, a passagem de admisséo de ar principal
B32 descrita mais tarde na cabega de cilindro 22 e a passagem de admissé&o de ar principal
B31 no tubo de admissdo de ar 62 se comunicam uma com a outra, e definem uma passa-
gem de admiss&o de ar principal B3 como um todo.

A unidade motora 13 inclui adicionalmente um corpo de afogador 68. O corpo de
afogador 68 inclui o elemento tubular 64, e duas vélvulas de afogador, isto é, as primeira e
segunda vélvulas de afogador 69A e 69B arranjadas dentro do elemento tubular 64.

Cada uma das primeira e segunda valvulas de afogador 69A e 69B serve para abrir
e fechar a parte de passagem de admiss&o de ar principal B31. A primeira vélvula de afoga-
dor 69A e a segunda valvula de afogador 69B s&o espagadas uma da outra em uma diregdo
de fluxo de ar de admissdo E1 na passagem de admiss&o de ar principal B3. A primeira val-
vula de afogador 69A é localizada a jusante da segunda vélvula de afogador 69B na diregéo
de fluxo de ar de admissao E1. Isto é, a primeira valvula de afogador 69A é localizada entre
a segunda véalvula de afogador 69B e a cabega de cilindro 22 na passagem de admiss&o de
ar principal B3. Cada uma de a primeira valvula de afogador 69A e a segunda valvula de
afogador 69B tem uma forma de disco.

A primeira valvula de afogador 69A é suportada por um primeiro eixo de rotagéo 71.
A segunda valvula de afogador 69B é suportada por um segundo eixo de rotagéo 72. O pri-
meiro eixo de rotagdo 71 e o segundo eixo de rotagdo 72 séo suportados rotativamente pelo
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elemento tubular 64.
Um pistdo 27 é arranjado de uma maneira deslizavel em um furo de cilindro 26 do

bloco de cilindro 21. O pistdo 27 pode alternar ao longo do eixo geométrico de cilindro A2. O
pistdo 27 é conectado ao eixo de manivela 23 por meio de uma haste de conexao 28. A ca-
beca de cilindro 22 tem uma superficie principal rebaixada 29. A superficie principal 29 é
formada na parte oposta ao pistdo 27 na cabega de cilindro 22. Uma camara de combustao
B4 é definida entre a superficie principal 29 da cabega de cilindro 22, o furo de cilindro 26 e
o pistéo 27.

A cabeca de cilindro 22 tem uma porta de exaustdo 31 e uma porta de admissao de
ar 32. A porta de exaustdo de ar 31 é arranjada abaixo da porta de admissao de ar 32. A
extremidade a montante 31a da porta de exaustdo de ar 31 na diregéo de fluxo de ar de e-
xaustdo F1 se abre na superficie principal 29 e desta maneira se comunica com a camara
de combustdo B4. A extremidade a montante 31a da porta de exaustéo de ar 31 é fornecida
como uma. A extremidade a jusante 32b da porta de admiss&o de ar 32 na direg&o de fluxo
de ar de admissédo E1 se abre na superficie principal 29 e desta maneira se comunica com a
camara de combustdo B4. A extremidade a jusante 32b da porta de admissédo de ar 32 €
fornecida como uma parte de conexdo da porta de admissdo de ar 32 para ser conectada a
uma parte que define cdmara de combustio 105 descrita mais tarde. A extremidade a jusan-
te 32b da porta de admissao de ar 32 é fornecida como uma.

A porta de exaustdo 31 define uma passagem de exaustéo B5 presente na cabega
de cilindro 22. A passagem de exaustdo B5 se estende para baixo na cabega de cilindro 22.
A passagem de exaustdo B5 se comunica com um espago interno de um cano de descarga
nédo mostrado.

Por outro lado, a porta de admisséo de ar 32 define uma passagem de admisséo de
ar principal B32 presente na cabega de cilindro 22. A passagem de admiss&o de ar principal
B32 se comunica com a passagem de admissdo de ar principal B31 formada no tubo de
conexao 65.

Com a configuragdo descrita anteriormente, a passagem de admisséo de ar princi-
pal B3 ¢ definida pela mangueira de admiss&o de ar 63, pelo elemento tubular 64, pelo tubo
de conex3o 65 e pela porta de admiss&o de ar 31 da cabega de cilindro 22 e, nesta ordem,
ar de admissao proveniente do filtro de ar 25 flui na diregdo da cdmara de combustéo B4.

A extremidade a montante 31a da porta de exaustdo de ar 31 é aberta e fechada
por meio de uma valvula de exaustio de ar 36 fornecida na cabega de cilindro 22. A extre-
midade a jusante 32b da porta de admiss&do de ar 32 é aberta e fechada por meio de uma
valvula de admiss&o de ar 37 fornecida de forma similar na cabega de cilindro 22. Uma val-
vula de exaustdo 36 e uma valvula de admissdo de ar 37 sdo fornecidas. Assim, o corpo de

motor 14 & um motor do tipo duas valvulas incluindo duas valvulas.
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Perto da valvula de exaustdo de ar 36 é fornecida uma mola de vaivula 381. Esta
mola de valvula 381 aplica uma forga de mola & valvula de exaustdo 36 em uma direcéo de
fechar a extremidade a montante 31a da porta de exaustdo de ar 31. Perto da valvula de
admissao de ar 37 é fornecida uma mola de valvula 382. Esta mola de vélvula 382 aplica
uma forga de mola a vélvula de admiss&o de ar 37 em uma direg&o de fechar a extremidade
a jusante 32b da porta de admissédo de ar 32. Na cabega de cilindro 22 é fornecido um eixo
de came 40 entre as molas de valvula 381, 382. O eixo de came 40 inclui um came de ad-
missdo/exaustdo de ar 41, e é suportado rotativamente pela cabega de cilindro 22.

Um brago de fechamento de exaustdo 42 é arranjado verticalmente entre o eixo de
came 40 e uma parte de extremidade axial da valvula de exaustdo 36. O brago de fecha-
mento de exaustio 42 é suportado em uma maneira capaz de oscilar por meio de um eixo
de brago de fechamento de exaustéo 42a.

Por outro lado, um brago de fechamento de admiss&o de ar 43 é arranjado verti-
calmente entre o eixo de came 40 e uma parte de extremidade axial da valvula de admisséao
de ar 37. O brago de fechamento de admissdo de ar 43 é suportado em uma maneira capaz
de oscilar por meio de um eixo de brago de fechamento de admissdo de ar 43a. Uma das
extremidades opostas do brago de fechamento de exaustdo 42 e uma das extremidades
opostas do brago de fechamento de admissdo de ar 43 s&o colocadas em contato com o
came 41 em um sincronismo predeterminado. Assim, a valvula de admisséo de ar 37 e a
valvula de exaustdo 36 sdo respectivamente pressionadas pelas outras extremidades dos
bragos de fechamento 42 e 43. A valvula de exaustdo 36 e a valvula de admissao de ar 37
executam uma operagio de abertura de porta em um sincronismo predeterminado para abrir
as portas 31, 32 contra a forga repulsiva das molas de valvula 381, 382.

O injetor 47 é arranjado nas proximidades da porta de admiss&o de ar 32 em uma
parte superior direita da cabega de cilindro 22.

A figura 3 é uma vista seccional da cabega de cilindro 22 e de sua parte periférica
mostrada na figura 2. Tal como mostrado na figura 3, o injetor 47 € arranjado em um primei-
ro cubo 45 formado na cabeca de cilindro 22 por meio de um fixador 46 feito de resina sinte-
tica, e é fixado a cabega de cilindro 22.

O espago interno H1 do primeiro cubo 45 se comunica com a passagem de admis-
séo de ar principal B32.

O fixador 46 inclui uma parte cilindrica 48 e um flange 49 fornecido em uma extre-
midade proximal da parte cilindrica 48. O flange 49 se ap6ia em uma extremidade distal do
primeiro cubo 45. Assim, o fixador 46 é posicionado com relagao ao primeiro cubo 45. A par-
te cilindrica 48 é fornecida no primeiro cubo 45. Uma folga entre uma superficie periférica
externa de uma parte de extremidade proximal 51 da parte cilindrica 48 e uma superficie

periférica interna do primeiro cubo 45 é selada de modo estanque a liquido por meio de um
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primeiro elemento de vedagdo 52 tal como um anel-O.

Um corpo de injetor tubular 47a do injetor 47 & inserido através da parte cilindrica
48 do fixador 46, e é retido por este fixador 46. Substancialmente metade do corpo de injetor
47a na diregdo longitudinal é arranjada no primeiro cubo 45. A folga entre a superficie perifé-
rica externa do corpo de injetor 47a e a superficie periférica interna do fixador 46 é selada
de modo estanque a liquido por meio de um segundo elemento de vedagéo 58 tal como um
anel-O.

Entre a superficie periférica externa de uma parte intermediaria 53 da parte cilindri-
ca 48 e a superficie periférica interna do primeiro cubo 45 é definida uma camara anular B1
como uma parte de um espago perto do bico de injegdo 47b descrito mais tarde do injetor
47. A borda de extremidade distal da parte de extremidade distal 54 da parte cilindrica 48 e
a superficie periférica interna do primeiro cubo 45 estdo em contato uma com a outra.

O espago interno da parte de extremidade distal 54 da parte cilindrica 48 € um es-
pago de inje¢do B2 como uma parte do espago perto do bico de injegdo 47b do injetor 47
descrito mais tarde. O espago de injecdo B2 é formado na cabega de cilindro 22, e se co-
munica com a cadmara de combustdo B4 por meio da passagem de admissao de ar principal
B32. A parte de extremidade distal 54 da parte cilindrica 48 é formada com uma pluralidade
de furos passantes 55. A camara B1 se comunica com o espago de injegdo B2 por meio dos
furos passantes 55. A cdmara B1 se comunica com uma passagem de admissao de ar auxi-
liar C1 a ser descrita mais tarde.

O injetor 47 serve para injetar combustivel de um tanque de combustivel (ndo mos-
trado) na passagem de admiss&o de ar principal B32. O injetor 47 inclui um corpo de injetor
47a tendo uma forma estreita € comprida, e um bico de injegdo 47b que € uma abertura po-
sicionada no centro da parte de extremidade distal 471 do corpo de injetor 47a.

A parte de extremidade distal 471 do corpo de injetor 47a tem um tubo cilindrico
472 e uma parede de extremidade em forma de disco 473 arranjada a fim de fechar uma
extremidade do tubo cilindrico 472. A face de extremidade distal do injetor 47 é definida pela
superficie de lado externo da parede de extremidade 473.

O bico de injegdo 47b penetra na parede de extremidade 473 e esta voltado para o
espaco de injegdo B2. O bico de injegdo 47b é arranjado em uma diregéo de injetar combus-
tivel na diregéo da caAmara de combustio B4 através da extremidade a jusante 32b da porta
de admisséo de ar 32.

O injetor 47 é arranjado a fim de inclinar para baixo para o lado traseiro do veiculo
como um todo. O combustivel injetado pelo bico de injegdo 47b flui para dentro da camara
de combustido B4 através da extremidade a jusante 32b da porta de admissdo de ar 32.
Dentro da camara de combustio B4, tal como descrito mais tarde, um fluxo em espiral inclu-

indo um fluxo de queda e um fluxo de redemoinho é gerado.
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A extremidade a jusante 32b da porta de admisséo de ar 32 define a parte de ex-
tremidade traseira da porta de admisséo de ar 32, e a porta de admisséo de ar 32 se esten-
de para frente e para cima a partir da extremidade a jusante 32b. Na diregéo frente-traseira
de veiculo X1, o injetor 47 é arranjado no lado oposto do bloco de cilindro 21 com relagéo a
extremidade a jusante 32b da porta de admissdo de ar 32.

O sincronismo e a quantidade de inje¢do do combustivel na diregdo da camara de
combustio B4 pelo injetor 47 sdo controlados por meio de uma unidade de controle tal como
uma ECU (Unidade de Controle de Motor, Unidade de Controle Eletrénico) néo mostrada. O
sincronismo de inje¢do do combustivel na diregdo da cdmara de combust&o B4 pelo injetor
47 é ajustado, por exemplo, a fim de engrenar com o sincronismo de abertura e fechamento
da extremidade a jusante 32b da porta de admiss&o de ar 32 por meio da valvula de admis-
sdo de ar 37.

Na cabega de cilindro 22, as camisas de agua 86 s&o formadas em uma pluralidade
de posigdes circundando a superficie principal 29. As camisas de agua 86 dentro da cabeca
de cilindro 22 sdo formadas juntamente com as camisas de agua 87 no lado do bloco de
cilindro 21. Um liquido de arrefecimento circula dentro das camisas de agua 86 e 87.

A figura 4 é uma vista plana da unidade motora 13. Referindo-se a figura 3 e a figu-
ra 4, a passagem de admisséo de ar principal B32 se estende verticalmente dentro da cabe-
¢a de cilindro 22. O injetor 47 ¢ arranjado no lado direito do tubo de conexao 65.

A figura 5 é uma vista de lado esquerdo descrevendo a periferia do corpo de afoga-

dor 68 em uma escala ampliada. Referindo-se a figura 5, o primeiro eixo de rotagéo 71 e o
segundo eixo de rotagdo 72 se projetam para a esquerda de uma superficie de lado esquer-
do do elemento tubular 64.
Nesta modalidade, o corpo de afogador 68 sera descrito com base em um estado no qual a
primeira valvula de afogador 69A e a segunda valvula de afogador 69B estéo inteiramente
fechadas. O estado no qual a primeira valvula de afogador 69A e a segunda valvula de afo-
gador 69B estdo inteiramente fechadas neste documento significa um estado da primeira
valvula de afogador 69A e da segunda valvula de afogador 69B observado quando uma alga
de afogador néo é operada enquanto funcionando sem carga.

A primeira valvula de afogador 69A ¢ girada juntamente com o primeiro eixo de ro-
tagdo 71 em volta do primeiro eixo de rotagdo 71 pela rotagéo do primeiro eixo de rotagéo
71. De forma similar, a segunda valvula de afogador 69B é girada juntamente com o segun-
do eixo de rotagéio 72 em volta do segundo eixo de rotagéo 72 pela rotagéo do segundo eixo
de rotagao 72.

Uma polia de acionamento 73 é acoplada a uma extremidade esquerda do segundo
eixo de rotagdo 72 para rotagao unitaria. Um cabo de afogador 74 ¢ fixado a polia de acio-

namento 73. Uma extremidade do cabo de afogador 74 é unida a uma alga de afogador de
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um pegador 10. A outra extremidade do cabo de afogador 74 é unida a uma polia de acio-
namento 73. Com esta configuragdo, a polia de acionamento 73 é girada por meio de uma
operagdo de afogador executada pelo motociclista. A rotagdo da polia de acionamento 73
gira o segundo eixo de rotagéo 72, abrindo e fechando assim a segunda valvula de afogador
69B.

A operagédo de abertura/fechamento da segunda vélvula de afogador 69B ¢ ligada
com a operagdo de abertura/fechamento da primeira valvula de afogador 69A por meio de
um mecanismo de ligagéo 75.

O mecanismo de ligagdo 75 tem uma assim chamada estrutura de movimento per-
dido de tal maneira que a primeira valvula de afogador 69A inicia a operagéo de abertura
com um tempo de atraso apés o inicio da operag&o de abertura da segunda valvula de afo-
gador 69B. O mecanismo de ligagdo 75 & localizado & esquerda do elemento tubular 64 do
corpo de afogador 68, e inclui um primeiro elemento de ligag&o principal 76, um segundo
elemento de ligagdo principal 77 arranjado a frente do primeiro elemento de ligag&o principal
76, um elemento de subligagéo 78 e um elemento de transmisséo de rotagéo 79.

O segundo elemento de ligagéo principal 77 é uma pequena pega fornecida inte-
gralmente com a polia de acionamento 73, e é giravel juntamente com o segundo eixo de
rotagdo 72. O segundo elemento de ligagao principal 77 € conectado a uma parte de extre-
midade distal do elemento de subligagdo 78 por meio de um segundo eixo de conex&o 80
para rotagao relativa.

O elemento de subligagdo 78 é um elemento de placa comprido na diregéo frente-
traseira de veiculo X1, e é arranjado abaixo do primeiro eixo de rotagdo 71 e do segundo
eixo de rotagéo 72.

O primeiro elemento de ligagéo principal 76 & um elemento de placa de metal alon-
gado. O primeiro elemento de ligagdo principal 76 é inclinado para baixo para tras. Uma par-
te de extremidade inferior do primeiro elemento de ligag&o principal 76 é conectada a uma
parte de extremidade traseira do elemento de subligagédo 78 por meio de um primeiro eixo
de conexéo 81 para rotagao relativa.

Uma parte de extremidade superior do primeiro elemento de ligag&o principal 76 in-
clui um elemento de extensdo 50 se estendendo para longe de um eixo geométrico central
J3 do primeiro eixo de rotagdo 71. Um elemento de pressionamento 82 é fornecido no ele-
mento de extensdo 50. O elemento de pressionamento 82 se projeta a partir do elemento de
extensdo 50 em uma das diregdes circunferenciais opostas do primeiro eixo de rotagéo 71
(em uma dire¢édo para a direita na figura 5). Assim, o elemento de pressionamento 82 é o-
posto a um elemento para ser pressionado 83 (a ser descrito mais tarde) do elemento de
transmissdo de rotagdo 79 circunferencialmente em relagdo ao primeiro eixo de rotagéo 71.

Uma parte intermediaria do primeiro elemento de ligagéo principal 76 é conectada



10

15

20

25

30

35

13

ao primeiro eixo de rotagdo 71 para rotagao relativa. Assim, o primeiro elemento de ligagéo .
principal 76 é giravel independentemente do primeiro eixo de rotagéo 71.

" Um eixo geométrico central J1 do segundo eixo de rotagdo 72 servindo como um
centro de articulagdo do segundo elemento de ligagdo principal 77 é espagado de uma dis-
tancia K2 de um eixo geométrico central J2 do segundo eixo de conexdo 80. Adicionaimen-
te, o eixo geométrico central J3 do primeiro eixo de rotagéo 71 servindo como um centro de
articulagéo do primeiro elemento de ligag&o principal 76 é espagado de uma distancia K1 de
um eixo geomeétrico central J4 do primeiro eixo de conexéo 81. Uma relagéo entre as distan-
cias K1 e K2 é K2 > K1.

O elemento de transmissdo de rotagdo 79 é um elemento de placa de metal. O e-
lemento de transmissdo de rotagdo 79 é conectado ao primeiro eixo de rotagéo 71 para ro-
tagdo unitaria. O elemento de transmiss&o de rotagéo 79 inclui o elemento para ser pressio-
nado 83 capaz de ficar em contato com o elemento de pressionamento 82. Com a segunda
valvula de afogador 69B estando inteiramente fechada, o elemento de pressionamento 82 e
o elemento para ser pressionado 83 estio opostos e espagados de uma distancia predeter-
minada J5 um do outro circunferencialmente em relagdo ao primeiro eixo de rotagéo 71.

Referindo-se a figura 4, uma primeira mola espiral de torgao 84 é arranjada entre o
elemento tubular 64 do corpo de afogador 68 e o primeiro elemento de ligagdo principal 76.
A primeira mola espiral de torgdo 84 serve para aplicar uma forga a primeira valvula de afo-
gador 69A em uma diregédo de fechamento de valvula.

Uma segunda mola espiral de torgdo 85 é arranjada entre o elemento tubular 64 do
corpo de afogador 68 e a polia de acionamento 73. Uma forga da segunda mola espiral de
torgao 85 é transmitida para o segundo eixo de rotagdo 72 por meio da polia de acionamen-
to 73. Assim, a forga ¢ aplicada a segunda valvula de afogador 69B em uma diregéo de fe-
chamento de valvula.

Referindo-se a figura 2 e a figura 3, a unidade motora 13 inclui adicionalmente um
elemento que define passagem de admiss&o de ar auxiliar 91. O elemento que define pas-
sagem de admisséo de ar auxiliar 91 define a passagem de admiss&o de ar auxiliar C1. A
passagem de admiss&o de ar auxiliar C1 tem uma parte de extremidade a montante C2 co-
nectada a passagem de admisséo de ar principal B31 entre as primeira e segunda valvulas
de afogador 69A, 69B. Adicionalmente, a parte de extremidade a jusante C3 da passagem
de admissdo de ar auxiliar C1 é conectada a cadmara B1. A passagem de admiss&o de ar
auxiliar C1 serve para fornecer ar de auxilio, o qual é aplicado sobre o combustivel injetado
em um estado atomizado pelo injetor 47 no espago de injegdo B2 e assim promove a desin-
tegragdo do combustivel.

O primeiro cubo 45 é formado integralmente com a cabega de cilindro 22. O injetor

47 ¢é fixado ao primeiro cubo 45. Um quarto cubo 95 ¢ formado integralmente com o primeiro
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cubo 45. O quarto cubo 95 se estende substancialmente perpendicular ao eixo geométrico
central A1 do bico de injecdo 47b do injetor 47. Ao quarto cubo 95 é fixado um terceiro cubo
94.

O elemento que define passagem de admiss&o de ar auxiliar 91 inclui um segundo
cubo 92 fixado ao elemento tubular 64, o quarto cubo 95 formado na cabega de cilindro 22,
o terceiro cubo 94 fixado ao quarto cubo 95 e uma mangueira 93 conectando o terceiro cubo
94 e o segundo cubo 92.

A figura 6 & um grafico mostrando relagdes entre o grau de abertura da primeira
valvula de afogador 69A e o grau de abertura da segunda valvula de afogador 69B. Na figu-
ra 6, o grau de abertura da primeira valvula de afogador 69A é zero enquanto funcionando
sem carga. De forma similar, o grau de abertura da segunda vélvula de afogador 69B é zero
enquanto funcionando sem carga.

Na figura 6, uma linha cheia indica uma relagdo entre os graus de abertura das pri-
meira e segunda valvulas de afogado'r 69A, 69B nesta modalidade. Tal como indicado pela
linha cheia, o grau de abertura da primeira valvula de afogador 69A é mantido em zero
quando o grau de abertura da segunda vélvula de afogador 69B n&o € maior que 10 graus.

Por outro lado, uma linha tracejada na figura 6 indica que o grau de abertura da
primeira valvula de afogador 69A é sempre igual ao grau de abertura da segunda valvula de
afogador 69B sem a provisdo da estrutura de movimento perdido. Tal como indicado pela
linha tracejada e pela linha cheia, a primeira valvula de afogador 69A ¢é aberta com um tem-
po de atraso ap6s a segunda valvula de afogador 69B ser aberta nesta modalidade. As ope-
racbes das primeira e segunda valvulas de afogador 69A, 69B serao descritas a seguir com
mais detalhes.

Referindo-se as figuras 5 e 6, os graus de abertura da primeira valvula de afogador
69A e da segunda vélvula de afogador 69B séo controlados da maneira seguinte de acordo
com uma mudanga em carga (quantidade de operagdo de afogador). Primeiro, a primeira
valvula de afogador 69A localizada em um lado a jusante com relagdo a diregéo de fluxo de
ar de admissdo E1 é mantida em uma posigéo inteiramente fechada quando o veiculo € o-
perado em um estado de operagdo variando de um estado de operagdo sem carga (estado
de marcha lenta) para um estado de operagdo de carga parcial predeterminada.

Mais especificamente, até que o estado de operagéo alcance o estado de operagéo
de carga parcial, a rotagéo da polia de acionamento 73 ocorrendo por causa da operagao de
afogador executada pelo motociclista ndo é transmitida para o primeiro eixo de rotagdo 71,
mas transmitida somente para o segundo eixo de rotagéo 72.

Isto & por causa de o elemento de pressionamento 82 do primeiro elemento de liga-
¢a0 principal 76 e o elemento para ser pressionado 83 do elemento de transmisséo de rota-

¢ao 79 serem espagados pela distancia predeterminada J5 um do outro circunferencialmen-
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te em relagdo ao primeiro eixo de rotagéo 71.

Portanto, somente a segunda valvula de afogador 69B é aberta ou fechada pela ro-
tagdo do segundo eixo de rotagdo 72. Desta vez, o elemento de subligagao 78 e o primeiro
elemento de ligagdo principal 76 operam em resposta & operagdo do segundo elemento de
ligagdo principal 77. Assim, o primeiro elemento de ligag&o principal 76 € girado em volta do
primeiro eixo de rotagdo 71. Entretanto, o primeiro eixo de rotag&o 71 e a primeira vélvula de
afogador 69A ndo sdo girados até que o elemento de pressionamento 82 do primeiro ele-
mento de ligagdo principal 76 esteja em contato com o elemento para ser pressionado 83.

Portanto, tal como mostrado nas figuras 3 e 5, a quantidade de ar fluindo para den-
tro do espaco de injegdo B2 é controlada somente com base no grau de abertura da segun-
da valvula de afogador 69B até que o estado de operagéo alcance o estado de operagao de
carga parcial. No estado de operag&o de carga parcial, o ar de auxilio fluindo para dentro da
passagem de admissdo de ar auxiliar C1 é introduzido no espago de inje¢ao B2 através da
camara B1 e dos furos passantes 55 do fixador 46. O ar de auxilio fornecido para dentro do
espaco de injegdo B2 é misturado com o combustivel injetado na forma de névoa pelo inje-
tor 47 no espago de injegao B2.

Desta vez, o combustivel injetado é substancialmente impedido de aderir a uma pa-
rede periférica da porta de admiss&o de ar 32, por causa de o injetor 47 estar arranjado nas
proximidades da valvula de admisséo de ar 37. Isto melhora a resposta do motor a operagéo
de afogador. Adicionalmente, a desintegragdo do combustivel & promovida para aumentar a
eficiéncia de queima de combustivel. Isto reduz a possibilidade de queima de combustivel
imperfeita que esta propensa de ocorrer durante uma partida fria do motor.

Por outro lado, quando o estado de operagéo é mudado do estado de operagéo de
carga parcial para um estado de operagdo de maior carga, a primeira valvula de afogador
69A é aberta de acordo com a operagdo de afogador.

Assim, ndo somente o ar de auxilio fluindo através da passagem de admiss&o de ar
auxiliar C1, mas também o ar de admiss3o fluindo através da extremidade a montante 32a
da porta de admiss&o de ar 32 ¢é introduzido na cabega de cilindro 22.

Referindo-se a figura 6 e a figura 7, a qual é uma vista de lado esquerdo esquema-
tica ilustrando o corpo de afogador 68 com a primeira valvula de afogador 69A e a segunda
valvula de afogador 69B estando inteiramente abertas, mais especificamente, a quantidade
de rotagdo do primeiro elemento de ligagéo principal 76 com relagdo a uma quantidade de
rotagdo de referéncia observada enquanto funcionando sem carga excede um nivel prede-
terminado quando o estado de operagdo é mudado do estado de operagdo de carga parcial
para o estado de operagdo de maior carga. Como resultado, o elemento de pressionamento
82 do primeiro elemento de ligagéo principal 76 fica em contato com o elemento para ser

pressionado 83 do elemento de transmisséo de rotagéo 79. Portanto, o elemento de trans-
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missdo de rotagdo 79 e o primeiro eixo de rotagdo 71 séo girados em resposta a rotagéo do
primeiro elemento de ligagédo principal 76, pelo qual a primeira valvula de afogador 69A é
girada.

Uma vez que a distancia K2 é maior do que a distancia K1 no mecanismo de liga-
¢do 75 tal como descrito anteriormente, a velocidade de abertura/fechamento da primeira
valvula de afogador 69A é maior do que aquela da segunda vélvula de afogador 69B no es-
tado de operag¢do de maior carga. Como resultado, a primeira valvula de afogador 69A esta
inteiramente aberta quando a segunda valvula de afogador 69B esta inteiramente aberta.

A figura 8 é uma vista de partes principais da unidade motora 13 pelo lado dianteiro
do veiculo, descrevendo um estado em que uma cobertura de cabega 24 do corpo de motor
14 esta removida. Referindo-se a figura 8, no lado esquerdo (lado direito na figura 8) do eixo
geométrico de cilindro A2 na cabega de cilindro 22 é formada uma cémara de alojamento
102. Na camara de alojamento 102 é arranjada uma corrente sem-fim 101 para acionar um
eixo de came 40. A camara de alojamento 102 na cabega de cilindro 22 se comunica com
uma camara de alojamento (ndo mostrada) no lado do bloco de cilindro 21.

A corrente 101 é arranjada no lado esquerdo do eixo geométrico de cilindro A2. A
corrente 101 é unida a uma extremidade do eixo de came 40 por meio de uma roda dentada
103. A corrente 101 & unida a uma roda dentada (ndo mostrada) fornecida no eixo de mani-
vela 23. Desta maneira, a rotagdo do eixo de manivela 23 é transmitida para o eixo de came
40 por meio da corrente 101 para acionar a valvula de exaustéo de ar 36 e a valvula de ad-
misséo de ar 37.

Tal como visto na diregdo de eixo geométrico de cilindro qué é a diregao de eixo
geométrico de cilindro A2, a corrente 101 tem uma forma substancialmente retangular estrei-
ta e comprida verticalmente. Tal como visto na diregdo de eixo geométrico de cilindro, uma
primeira linha reta virtual A3 que é paralela a corrente 101 e cruzando pelo menos um ponto
arbitrario do injetor 47 (por exemplo, o ponto final esquerdo do injetor 47) é regulada. Tal
como visto na diregdo de eixo geométrico de cilindro, o eixo geométrico de cilindro A2 é po-
sicionado entre a primeira linha reta virtual A3 e a corrente 101.

Uma vela de ignigdo 104 é fixada a cabega de cilindro 22. A vela de ignigéo 104 e o
injetor 47 sdo arranjados no lado direito do eixo geométrico de cilindro A2. Assim, na diregao
transversal de veiculo Y1, a vela de ignigdo 104 e o injetor 47 s&o arranjados no mesmo
lado do eixo geométrico de cilindro A2. A vela de ignigdo 104 e o injetor 47 s&o colocados
em alinhamento vertical. A vela de ignigdo 104 e a corrente 101 sdo arranjadas em lados
opostos uma a outra com relagdo ao eixo geométrico de cilindro A2.

A figura 9A é uma vista seccional parcial para descrever o esquema de partes prin-
cipais da unidade motora 13. A figura 9B é uma vista seccional ao longo da linha IXB-IXB da

figura 9A, correspondendo substancialmente a uma vista na diregdo de eixo geométrico de
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cilindro. A figura 9B mostra um estado tal como visto na diregéo de eixo geométrico de cilin-
dro pelo lado oposto & superficie principal 29.

Referindo-se a figura 9A e a figura 9B, as proximidades da extremidade a jusante
32b da porta de admissédo de ar 32 é curvada em uma forma de L em uma segao ao longo
da diregdo vertical de veiculo Z1. A extremidade a jusante 32b da porta de admisséo de ar
32 é conectada a parte que define cdmara de combust@o 105 da cabega de cilindro 22. As
proximidades da extremidade a montante 31a da porta de exaustdo de ar 31 é curvada em
uma forma de L em uma sec&o ao longo da diregdo vertical de veiculo Z1. A extremidade a
montante 31a da porta de exaustdo de ar 31 é conectada a parte que define cdmara de
combustéo 105.

A parte que define camara de combustéo 105 define a cAmara de combustéo B4
com o furo de cilindro 26 do bloco de cilindro 21 e o pistdo 27. A parte que define camara de
combustdo 105 inclui uma superficie principal rebaixada 29 oposta ao pistao 27, uma primei-
ra beira anular 106 que & formada para se inclinar a partir da superficie principal 29 e que
conecta a superficie principal 29 e a extremidade a jusante 32b da porta de admissao de ar
32, e uma segunda beira anular 107 que é formada para se inclinar a partir da superficie
principal 29 e que conecta a superficie principal 29 e a extremidade a montante 31a da porta
de exaustdo de ar 31.

O limite entre a extremidade a jusante 32b da porta de admiss&o de ar 32 e a pri-
meira beira 106 é o limite entre a passagem de admiss&o de ar principal B3 e a cadmara de
combustdo B4. O limite entre a extremidade a montante 31a da porta de exaustao dear31e
a segunda beira 107 é o limite entre a cAmara de combustdo B4 e a passagem de exaustao
de ar BS.

Na extremidade traseira da cabeca de cilindro 22 é fornecida uma superficie de a-
poio anular 108 que fica em contato com a superficie de apoio anular 109 formada na ex-
tremidade dianteira do bloco de cilindro 21. A superficie principal 29 é rebaixada para a fren-
te do veiculo com relagdo a esta superficie de apoio 108. A superficie principal 29 é formada
de tal maneira que a parte inferior 29a da superficie principal 29 é rebaixada mais profun-
damente a partir da superficie de apoio 108. Em outras palavras, a superficie principal 29 é
rebaixada na primeira diregdo de eixo geométrico L11 do pistdo 27 para a cabega de cilindro
22 das diregbes de eixo geométrico L1 do eixo geométrico de cilindro A2.

A superficie principal 29 ¢ lisa e curvada. A primeira beira 106 e a segunda beira
107 dividem a superficie principal 29 em uma primeira superficie principal 111 e uma segun-
da superficie principal 112. A primeira superficie principal 111 é arranjada no lado direito do
eixo geométrico de cilindro A2, e distante da cdmara de alojamento 102. A segunda superfi-
cie principal 112 é arranjada no lado esquerdo do eixo geométrico de cilindro A2, e perto da

camara de alojamento 102. A primeira superficie principal 111 e a segunda superficie princi-
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pal 112 sao formadas de forma assimétrica.

Substancialmente no centro da primeira superficie principal 111 & formado um furo
de fixagdo de plugue 113 ao qual a vela de ignigdo 104 é fixada. A vela de ignigéo 104 inclui
um corpo de plugue 114 para ser fixado ao furo de fixagéo de plugue 113 e um ignitor 115
incluindo um eletrodo arranjado na extremidade distal do corpo de plugue 114.

O ignitor 115 e o bico de injegdo 47b do injetor 47 s&o arranjados no lado direito do
eixo geométrico de cilindro A2. Em outras palavras, na diregdo transversal de veiculo Y1, 0
ignitor 115 e o bico de injegdo 47b s&o arranjados no mesmo lado do eixo geométrico de
cilindro A2. O ignitor 115 é arranjado dentro da camara de combustéo B4. O ignitor 115 gera
centelhas por meio de um efeito de descarga. Desta maneira, mistura ar-combustivel mistu-
rando o combustivel e ar é queimada.

A figura 10 é uma vista ampliada de partes principais da figura 9B. A descrigdo com
referéncia a figura 10 é dada com base em um estado visto na diregéo de eixo geométrico
de cilindro ao longo de uma diregdo L11 das diregbes de eixo geométrico L1 (ver a figura
9A). A figura 11 é uma vista seccional de partes principais ao longo da linha XI-XI da figura
10.

Referindo-se a figura 10 e a figura 11, a primeira beira 106 € arranjada mais perto
do lado direito superior da superficie principal 29. A primeira beira 106 tem uma forma de
anel. A primeira beira 106 é afunilada de tal maneira que o didmetro se torna menor na dire-
¢d0 da extremidade a jusante 32b da porta de admiss&o de ar 32 a partir da superficie prin-
cipal 29.

Desta maneira, uma parte de didmetro externo 106a com o maior diametro da pri-
meira beira 106 é conectada a superficie principal 29. O didmetro da parte de didmetro ex-
terno 106a & maior do que o didmetro de uma parte de didmetro externo 107a descrita mais
tarde da segunda beira 107. Uma parte de didmetro interno 106b com o menor diametro da
primeira beira 106 é conectada & extremidade a jusante 32b da porta de admiss&o de ar 32.
O diametro da parte de didmetro interno 106b é maior do que o didmetro de uma parte de
diametro interno 107b descrita mais tarde da segunda beira 107. O didmetro da extremidade
a jusante 32b da porta de admiss&o de ar 32 é maior do que o didmetro da extremidade a
montante 31a da porta de exaustéo de ar 31.

A profundidade M1 da primeira beira 106 a partir da superficie principal 29 néo € u-
niforme na diregdo circunferencial da primeira beira 106. Detalhadamente, na primeira beira
106, a profundidade M1 da primeira beira 106 se torna maior na direg&o da parte inferior 29a
da superficie principal 29 a partir de uma posigéo perto da parte periférica externa 29b da
superficie principal 29. Desta maneira, a valvula de admissao de ar 37 ¢ arranjada desloca-

da.
A valvula de admiss&o de ar 37 inclui uma cabega de valvula 371 e um eixo de val-
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vula 372 tendo uma extremidade 372a conectada & cabega de valvula 371. Em outras pala-
vras, uma extremidade 372a tal como a extremidade basal do eixo de valvula 372 € conec-
tada a cabeca de valvula 371. A cabega de valvula 371 ¢ arranjada na extremidade a jusan-
te 32b da porta de admissdo de ar 32. Esta cabega de valvula 371 tem uma forma de disco,
e inclui a primeira superficie 371a oposta & cAmara de combustéo B4 e a segunda superficie
371b oposta a porta de admissao de ar 32.

A segunda superficie 371b é afunilada. A parte periférica externa da segunda su-
perficie 371b fecha a porta de admisséo de ar 32 pelo contato com a extremidade a jusante
32b da porta de admissdo de ar 32.

Entre os elementos da valvula de admisséo de ar 37, uma parte com um diametro
N1 fixo € uma extremidade 372a do eixo de valvula 372, e uma parte com um didmetro N1
mudando na diregdo de eixo geométrico da valvula de admissdo de ar 37 é a cabega de
valvula 371. Em outras palavras, ao longo da diregdo de eixo geométrico da vélvula de ad-
miss3o de ar 37, um limite entre a parte com o didametro N1 fixo e a parte com o didmetro N1
mudando é o limite entre a uma extremidade 372a do eixo de valvula 372 e a cabega de
valvula 371.

Tal como visto na diregdo de eixo geométrico de cilindro, a segunda beira 107 é ar-
ranjada mais perto do lado esquerdo menor da superficie principal 29. A segunda beira 107
tem uma forma de anel. Além do mais, a segunda beira 107 é afunilada de tal maneira que o
diametro se torna menor na diregdo da extremidade a montante 31a da porta de exaustéo
de ar 31 a partir da superficie principal 29.

Desta maneira, a parte de diametro externo 107a com o maior didmetro da segunda
beira 107 é conectada a superficie principal 29. Esta parte de didmetro externo 107a esta
parcialmente em contato com a parte de didmetro externo 106a da primeira beira 106. A
parte de didmetro interno 107b com o menor didmetro da segunda beira 107 & conectada a
extremidade a montante 31a da porta de exaustéo 31.

A profundidade da segunda beira 107 a partir da superficie principal 29 néo é uni-
forme na diregdo circunferencial da segunda beira 107. Detalhadamente, na segunda beira
107, uma posigdo perto da parte inferior 29a da superficie principal 29 é mais profunda do
que uma posigéo perto da parte periférica externa 29b da superficie principal 29.

A seguir ser4 descrito o arranjo do bico de injegdo 47b do injetor 47.

Referindo-se a figura 3 e a figura 10, o injetor 47 é um injetor do tipo furo Unico ten-
do um bico de injegdo 47b. O injetor 47 injeta o combustivel na forma de névoa em uma di-
regdo de injegdo P1.

O bico de injegdo 47b é formado de uma superficie cilindrica de varias centenas de
micrémetros em diametro e comprimento. O eixo geométrico central A4 do bico de injegéo

47b corresponde ao eixo geométrico central do injetor 47.
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- O bico de injegdo 47b é formado coaxialmente com uma parede de extremidade em
forma de disco 473 na qual o bico de inje¢do 47b é fornecido. Desta maneira, o eixo geome-
trico central A4 do bico de injegdo 47b casa com o eixo geométrico central A5 da parede de
extremidade 473. O eixo geométrico central A4 do bico de injegdo 47b casa com o eixo ge-
ométrico central A6 do tubo cilindrico 472.

O bico de injegdo 47b é formado coaxiaimente com a parte cilindrica 48 do fixador
46. Desta maneira, o eixo geométrico central A4 do bico de inje¢do 47b casa com o eixo
geométrico central A7 da parte cilindrica 48.

Adicionalmente, o bico de injegdo 47b é formado coaxialmente com a superficie pe-
riférica interna 45a na extremidade distal do primeiro cubo 45. Desta maneira, 0 eixo geome-
trico central A4 do bico de injegdo 47b casa com o eixo geométrico central A8 da superficie
periférica interna 45a.

Com a configuragio descrita anteriormente, em um estado onde o injetor 47 esta
removido do primeiro cubo 45, a forma da parte cilindrica 48 do fixador 46 & qual o injetor 47
é fixado ou a superficie periférica interna 45a do primeiro cubo 45, a diregéo, etc. do eixo
geométrico central A4 do bico de injegdo 47b podem ser estimadas. -

A figura 12 é uma vista esquematica em perspectiva de partes principais descre-
vendo um estado onde a vélvula de admissdo 37 esta aberta em um grau de abertura méa-
ximo. Referindo-se a figura 12, o eixo geométrico central A4 do bico de injegéo 47b passa
pelo interior da borda de abertura 45a do primeiro cubo 45 aberta para a porta de admissao
32.

Além do mais, o eixo geométrico central A4 do bico de inje¢do 47b passa pelo inte-
rior da extremidade a jusante 32b da porta de admisséo de ar 32 e pelo interior da primeira
beira 106 e entra na cdmara de combustido B4. Em outras palavras, o eixo geométrico cen-
tral A4 do bico de injegdo 47b atravessa o espago interno H1 do primeiro cubo 45, a extre-
midade a jusante 32b da porta de admiss&o de ar 32 e a camara de combustdo B4. Desta
maneira, pode ser tornado dificil para o combustivel injetado pelo bico de injeg&o 47b aderir
a superficie de parede da porta de admisséo de ar 32. Em outras palavras, o combustivel
pode ser fornecido diretamente para dentro da cdmara de combustao.

Referindo-se a figura 10, tal como visto na diregéo de eixo geométrico de cilindro,
uma segunda linha reta virtual A9 passando por uma extremidade 372a do eixo de valvula
372 e pelo bico de injegéo 47b é regulada.

Esta segunda linha reta virtual A9 atravessa a primeira parte 372c mais distante do
ignitor 115 da superficie periférica de uma extremidade 372a do eixo de valvula 372, e ndo
atravessa o interior de uma extremidade 372a do eixo de vélvula 372. Adicionalmente, a
segunda linha reta virtual A9 atravessa a segunda parte 474 como uma parte mais proéxima
a primeira parte 372c da parte onde o eixo geométrico central A4 do bico de injegdo 47b
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sobrepde ao bico de injegdo 47b.

Referindo-se & figura 9A e a figura 10, um plano virtual V1 incluindo as superficies
de apoio 108 e 109 do bloco de cilindro 21 e da cabega de cilindro 22 é regulado. A figura 10
é uma vista da cdmara de combustdo B4 substancialmente através do plano virtual V1 na
direcéo de eixo geométrico de cilindro.

No plano virtual V1, a cdmara de combustéo B4 é dividida em uma primeira regiao
B41 e uma segunda regido B42 por meio de uma segunda linha reta virtual A9.

Referindo-se a figura 10, tal como visto na diregdo de eixo geométrico de cilindro,
no plano virtual V1, a drea da segunda regido B42 é menor do que a area da primeira regiao
B41.

Na primeira regido B41 sdo arranjados o ignitor 115 e uma extremidade 372a do ei-
xo de valvula 372 da valvula de admisséo 37.

Na segunda regido B42 é arranjado o eixo geométrico central A4 do bico de inje¢ao
47b. O eixo geométrico central A4 do bico de injegao 47b e a parte inferior 29a da superficie
principal 29 ndo cruzam um com o outro. Entre o eixo geométrico central A4 do bico de inje-
¢d0 47b e o ignitor 115 é arranjada a uma extremidade 372a do eixo de valvula 372 da val-
vula de admissao de ar 37.

Tal como mostrado na figura 9A, a diregéo de injegdo P1 do combustivel através do
bico de injegdo 47b é uma dire¢do do bico de injegdo 47b na diregdo da camara de combus-
tdo B4 das diregdes de eixo geométrico do eixo geométrico central A4 do bico de injecao
47b. Esta diregdo de injegdo P1 inclui uma componente P11 que é paralela ao eixo geomé-
trico de cilindro A2 e é do ignitor 115 na direg&o do pistdo 27. A diregdo de injecdo P1 inclui
adicionalmente uma componente P12 ortogonal ao eixo geométrico de cilindro A2.

O injetor 47 tem um perfil de inje¢do conico Q1. Em outras palavras, o injetor 47 in-
jeta o combustivel na forma de névoa a partir do bico de injegéo 47b a fim de formar o perfil
de injegao conico Q1.

Referindo-se a figura 3, o perfil de injegdo Q1 tem uma forma cdnica tendo um api-
ce estabelecido no bico de injeg¢do 47b e coaxial com o bico de injegéo 47b.

E conhecido que os injetores 47 tém pequenas variagdes na taxa de inje¢éo e dire-
¢do de injegdo de combustivel. Portanto, o perfil de injecdo Q1 mostrado nos desenhos
mostra uma forma de inje¢do idealmente estabelecida (forma de injegéo ideal). Em seguida,
descrigbes a respeito da taxa de injegdo de combustivel e da diregéo de injegao séo todas
em estados ideais.

O combustivel injetado pelo bico de injegdo 47b é misturado com ar de auxilio que
tenha passado pela passagem de admissé&o de ar auxiliar C1 para dentro do espago de inje-
¢do B2 tal como descrito anteriormente. Neste caso, o combustivel colide com ar de auxilio

em uma posigdo mais préxima ao bico de inje¢do 47b. Desta maneira, o combustivel injeta-
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do na forma de névoa pelo bico de injegdo 47b é decomposto em particulas diminutas e,
como resultado, atomizagdo do combustivel € promovida.

Referindo-se a figura 10, o perfil de injegdo Q1 dentro da cdmara de combustéo B4
é posicionado na segunda regido B42 e n3o é posicionado na primeira regiao B41. Com a
configuragdo descrita anteriormente, uma extremidade 372a do eixo de valvula 372 da val-
vula de admissao de ar 37 é arranjada entre o perfil de injegao Q1 e o ignitor 115.

Referindo-se a figura 12, o combustivel é injetado pelo bico de injecéo 47b de tal
maneira que o perfil de injegdo Q1 é formado em um sincronismo no qual, por exemplo, a
valvula de admissio de ar 37 esta aberta no grau de abertura maximo. O di@metro externo
S1 deste perfil de injegdo Q1 perto da extremidade a jusante 32b da porta de admissédo de
ar 32 é regulado.

Quando a vélvula de admisséo de ar 37 abre a extremidade a jusante 32b da porta
de admissdo de ar 32 no grau de abertura méximo, uma folga S2 € formada entre o eixo de
valvula 372 da valvula de admissao de ar 37 e a extremidade a jusante 32b. Na dire¢ao or-
togonal ao eixo geométrico central A4 do bico de injecéo 47b, o didmetro externo S1 é feito
menor do que a largura S3 desta folga S2 (S1 < S3).

Quando a extremidade a jusante 32b da porta de admissé&o de ar 32 esta aberta no
grau de abertura maximo, de acordo com a configuragéo descrita anteriormente, o perfil de
injegdo Q1 pode atravessar entre a extremidade a jusante 32b da porta de admisséo de ar
32, a primeira beira 106 e a valvula de admiss&o de ar 37 em uma condi¢cdo substantiva-
mente n&o de contato.

O perfil de inje¢do Q1 pode ser estabelecido de tal maneira que o perfil de injegao
Q1 pode atravessar a folga S2 perto da extremidade a jusante 32b em uma condig&o nao de
contato no meio da abertura da extremidade a jusante 32b por meio da valvula de admissao
de ar 37. Pelo menos no estado onde a extremidade a jusante 32b da porta de admiss&o de
ar 32 esta aberta no grau de abertura méaximo a condigdo ndo de contato descrita anterior-
mente & preferivel.

Tal como visto na figura 10, o perfil de injegdo Q1 ¢ arranjado a fim de néo ser po-
sicionado na posigdo T1 com a maior profundidade M1 a partir da superficie principal 29 da
primeira beira 106. Na presente modalidade, na diregéo circunferencial da primeira beira
106, em uma posi¢do de aproximadamente diversas dezenas de graus longe da posigao
mais profunda T1 da primeira beira 106, o perfil de injegdo Q1 & formado.

Com a configuragdo descrita anteriormente, a diregédo de injegéo P1 do combustivel
injetado pelo bico de injegdo 47b inclui uma componente para criar o redemoinho de mistura
ar-combustivel ao longo da diregdo circunferencial do furo de cilindro 26 (uma componente
para gerar um fluxo de redemoinho).

Referindo-se a figura 9A, o combustivel entra na cdmara de combustdo B4 diago-
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nalmente pelo lado superior da superficie principal 29. Desta maneira, a diregéo de injegao
P1 inclui uma componente ao longo da segunda diregdo de eixo geométrico L12 da superfi-
cie principal 29 para o pistdo 27 das diregdes de eixo geométrico L1 do eixo geométrico de
cilindro A2 (componente para gerar um fluxo de queda). Portanto, o padrdo de fluxo do
combustivel dentro da camara de combustdo B4 se torna um padrdo complexo incluindo
tanto componentes de um fluxo de queda quanto de um fluxo de redemoinho.

Tal como mostrado na figura 9A e na figura 10A, na diregéo circunferencial da ca-
mara de combustio B4, a mistura ar-combustivel entra na cdmara de combustdo B4 por
uma posicdo proxima a parte mais distante da vela de ignicdo 104. Esta mistura ar-
combustivel gera um fluxo de redemoinho que gira dentro da cdmara de combustao B4 en-
quanto avangando para o lado do pistdo 27. Portanto, tanto a diregdo de propagagéo de
uma onda de combustdo gerada de acordo com a ignigdo da vela de igni¢éo 104 quanto a
direcdo de fluxo da mistura ar-combustivel incluem uma componente ao longo da segunda
diregdo de eixo geométrico L12. Desta maneira, a onda de combustéo e a mistura ar-
combustivel dificiimente colidem uma com a outra, de tal maneira que a onda de combustéo
avanga rapidamente e, como resultado, isto se torna uma medida efetiva contra detonagéo.

De acordo com a presente modalidade, a operagdo e efeito seguintes podem ser
obtidos. Isto &, ao fornecer a passagem de admisséo de ar auxiliar C1, o ar de admisséo é
levado como ar de auxilio da passagem de admisséo de ar auxiliar C1 para o espago de
injegdo B2 pelo menos enquanto funcionando sem carga. Desta maneira, o ar de auxilio é
soprado para o combustivel injetado na forma de névoa pelo bico de inje¢do 47b e promove
atomizagao do combustivel. Como resultado, a eficiéncia de combustéo do combustivel po-
de ser tornada alta pelo menos enquanto funcionando sem carga.

Além do mais, o injetor 47 é fixado a cabega de cilindro 22 de tal maneira que ele &
arranjado perto da camara de combustio B4. Desta maneira, o bico de inje¢ao 47b injeta o
combustivel por uma posigéo perto da cdmara de combustio B4. Portanto, o tempo para
que o combustivel alcance a cAmara de combustdo B4 sendo injetado pelo bico de injecado
47b pode ser encurtado. Em outras palavras, a defasagem de tempo da injegéo de combus-
tivel para a queima pode ser encurtada. O padréo de fluxo de combustivel pode ser assim
tornado ideal, de tal maneira que um estado de combustao ideal pode ser facilmente concre-
tizado. Como resultado, o combustivel pode ser queimado de forma mais eficiente. Tam-
bém, a resposta de motor a operagdo de injegdo de combustivel pode ser tornada maior.

Adicionalmente, tal como visto na diregéo de eixo geométrico de cilindro, a uma ex-
tremidade 372a do eixo de valvula 372 da valvula de admisséo de ar 37 € arranjada entre o
eixo geométrico central A4 do bico de injegdo 47b e o ignitor 115. Desta maneira, o combus-
tivel injetado na forma de névoa pelo bico de injegdo 47b pode ser restringido de ser pulveri-

zado diretamente na diregdo do ignitor 115, de tal maneira que a operagéo de ignicdo do
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ignitor 115 pode ser restringida de ser obstruida. Portanto, ignigao segura pode ser executa-
da pelo ignitor 115. Como resultado, o combustivel pode ser queimado de forma mais efici-
ente. Em particular, na presente modalidade na qual o combustivel & injetado pelo bico de
injecdo 47b perto da cdmara de combustio B4, o fluxo do combustivel quando ele entra na
camara de combustio B4 é forte. Na configuragdo na qual o fluxo do combustivel quando
ele entra na cAmara de combustio B4 é assim forte, o efeito aperfeigoando a eficiéncia de
combustdo obtida como resultado de restringir pulverizagdo direta do combustivel para o
ignitor 115 a fim de nao obstruir a igni¢do é grande.

Ao soprar o ar de auxilio para o combustivel, o combustivel se difunde amplamente
dentro da passagem de admissdo de ar principal B3 do bico de injegdo 47b. Como resulta-
do, o combustivel colide facilmente com uma extremidade 372a do eixo de valvula 372 da
valvula de admissdo de ar 37. Por outro lado, na presente modalidade, tal como visto na
diregdo de eixo geométrico de cilindro, o eixo geométrico central A4 do bico de inje¢do 47b é
arranjado a fim de evitar a uma extremidade 372a do eixo de valvula 372 da vélvula de ad-
missdo de ar 37. Desta maneira, o combustivel injetado na forma de névoa pelo bico de in-
jecdo 47b pode ser restringido de colidir com uma extremidade 372a do eixo de valvula 372
da valvula de admiss&o de ar 37. Como resultado, o combustivel com o grau de atomizagao
ainda mantido alto pode ser fornecido para dentro da cdmara de combustéo B4. Portanto, a
eficiéncia de combustdo do combustivel pode ser tornada maior.

Tal como descrito anteriormente, o combustivel se difunde amplamente dentro da
passagem de admissdo de ar principal B3 do bico de injegdo 47b. Como resultado, o com-
bustivel colide facilmente com a superficie de parede da porta de admissé&o de ar 32. Entre-
tanto, tal como descrito anteriormente, o bico de inje¢do 47b é arranjado em uma posigao
perto da caAmara de combustdo B4. Desta maneira, o combustivel pode ser fornecido para a
camara de combustdo B4 a fim de dificiimente colidir com a superficie de parede da porta de
admissdo de ar 32. Como resultado, o combustivel com o grau de atomizagéo ainda mantido
alto pode ser fornecido para a cAmara de combustdo B4. Portanto, a eficiéncia de combus-
tdo do combustivel pode ser tornada maior.

Além do mais, o injetor 47 injeta o combustivel ndo para uma pluralidade de portas
de admissio de ar, mas para uma porta de admissdo de ar 32. Portanto, o grau de liberdade
do arranjo do injetor 47 ¢ alto. Como resultado, tal como visto na diregéo de eixo geométrico
de cilindro, a configuragdo na qual a uma extremidade 372a do eixo de valvula 372 da valvu-
la de admissdo de ar 37 é arranjada entre o eixo geométrico central A4 do bico de inje¢do
47b e o ignitor 115 pode ser facilmente concretizada.

Por exemplo, em uma configuragdo na qual o combustivel é fornecido para duas
portas de admissdo de ar, o injetor deve ser arranjado em consideragdo ao esquema de

ambas as portas de admissédo de ar, e existem muitas restrigbes no arranjo do injetor. Por
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outro lado, a presente modalidade ndo tem estas restriges. Portanto, a presente modalida-
de pode ser concretizada com uma configuragéo simples.

Adicionalmente, o eixo geométrico central A4 do bico de injecdo 47b e o ignitor 115
s&o arranjados a fim de encaixar a uma extremidade 372a do eixo de valvula 372 da valvula
de admisséo de ar 37 tal como visto na diregdo de eixo geométrico de cilindro. Como resul-
tado desta configuragdo, dentro da cdmara de combustdo B4, o fluxo da mistura ar-
combustivel pode ser tornado um fluxo de composigéo de um fluxo de queda como um fluxo
principal e um fluxo de redemoinho. Como resultado, a eficiéncia de combustao do combus-
tivel pode ser tornada maior.

Tal como visto na diregdo de eixo geométrico de cilindro, a uma extremidade 372a
do eixo de valvula 372 da valvula de admissdo de ar 37 é arranjada entre o perfil de injegéo
Q1 e o ignitor 115. Com esta configuragdo, o combustivel injetado na forma de nevoa pelo
bico de injegdo 47b pode ser restringido com mais seguranga de colidir com uma extremida-
de 372a do eixo de valvula 372 da valvula de admiss&o de ar 37. Desta maneira, o combus-
tivel com o grau de atomizagdo ainda mantido alto pode ser fornecido para a camara de
combustido B4. Portanto, a eficiéncia de queima de combustivel pode ser melhorada. Tam-
bém, tal como visto na direcdo de eixo geométrico de cilindro, o perfil de injegéo Q1 pode
ser restringido de sobrepor o ignitor 115. Desta maneira, a ignigdo do ignitor 115 pode ser
restringida com mais seguranga de ser obstruida pela pulverizagéo do combustivel.

Portanto, um motor com alta eficiéncia de combustivel pode ser fornecido. Em ou-
tras palavras, de acordo com esta modalidade, combustivel pode ser impedido de colidir
com o eixo de valvula 372 da valvula de admisséo de ar 37, e combustivel injetado dificil-
mente obstrui a igni¢do do ignitor 115. Como uma sinergia destes, eficiéncia de combustéo
pode ser melhorada significativamente.

Adicionalmente, quando a valvula de admissdo de ar 37 esté aberta no grau de a-
bertura maximo, o didmetro externo S1 do perfil de injegdo Q1 na extremidade a jusante 32b
& menor do que a largura S3 da folga S2 entre a vélvula de admisséo de ar 37 e a extremi-
dade a jusante 32b da porta de admiss&o de ar 32 (S1 < S3). Desta maneira, o combustivel
pode ser restringido de colidir com a superficie de parede da porta de admissao dear32ea
superficie da valvula de admissdo de ar 37. Portanto, o combustivel com o grau de atomiza-
¢do ainda mantido maior pode ser fornecido para a camara de combustéo B4, de tal maneira
que a eficiéncia de queima de combustivel pode ser tornada maior.

A diregdo de injecdo P1 do combustivel através do bico de injegdo 47b inclui uma
componente P11 que é paralela ao eixo geométrico de cilindro A2 e é a partir do lado do
ignitor 115 na direg&o do lado do pistdo 27. Desta maneira, a diregao de fluxo da mistura ar-
combustivel dentro da cadmara de combustdo B4 pode ser tornada proxima a diregdo de

propagagdo da chama do ignitor 115. Desta maneira, a velocidade de propaga¢ao da onda
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de combustio dentro da cdmara de combustdo B4 pode ser aumentada. Como resultado,
detonagdo (combustédo anormal) pode ser restringida.

Adicionaimente, tal como visto na diregdo de eixo geométrico de cilindro, o eixo ge-
ométrico de cilindro A2 é posicionado entre a primeira linha reta virtual A3 e a corrente 101.
Desta maneira, o injetor 47 é fixado em uma posigdo longe da corrente 101, de tal maneira
que o espaco de fixagdo do injetor 47 é assegurado facilmente sem aumentar o tamanho do
motor.

O perfil de injegdo Q1 é formado a fim de n&do ser posicionado na posigéo T1 mais
profunda a partir da superficie principal 29 da primeira beira 106 da parte que define camara
de combustdo 105. Desta maneira, o combustivel injetado pelo bico de inje¢édo 47b pode ser
restringido de colidir com a superficie de parede da primeira beira 106. Desta maneira, o
combustivel com o grau de atomizagédo ainda mantido maior pode ser fornecido para a ca-
mara de combustdo B4, de tal maneira que a eficiéncia de queima de combustivel pode ser
tornada maior.

Desta maneira, a motocicleta 1 com eficiéncia de queima de combustivel extrema-
mente alta pode ser concretizada. Quando comparado a um automével, no caso de um vei-
culo do tipo de montar tal como a motocicleta 1, uma percepgéo direta de resposta de motor
é preferida. Em outras palavras, na motocicleta 1, etc. alta resposta de motor para uma ope-
ragdo de afogador do motociclista é preferida. Adicionalmente, um motociclista frequente-
mente executa uma operagdo de afogador. Para obter a percepgéo direta do corpo de motor
14, é fortemente demandado que uma operagdo de afogador do motociclista seja refletida
rapidamente na operagdo do corpo de motor 14 ao encurtar o tempo até combustéo do
combustivel a partir da injegdo pelo injetor 47. Portanto, na presente modalidade, preferi-
velmente, a unidade motora 13 é aplicada a um veiculo do tipo de montar tal como a moto-
cicleta 1.

Outras modalidades

A presente invengéo ndo esta limitada as modalidades descritas anteriormente com
referéncia aos desenhos. Por exemplo, as modalidades seguintes também est&o incluidas
no escopo técnico da presente invengdo. Adicionalmente, estas varias modificagdes podem
ser feitas sem fugir do espirito e escopo da presente invengéo.

(1) Tal como mostrado na figura 13, é considerado um estado visto na diregéo de
eixo geomeétrico de cilindro. Neste caso, o injetor 47 pode ser arranjado para sobrepor a por-
ta de admissdo de ar 32. Entre uma primeira parte de cruzamento 121 que cruza a extremi-
dade a jusante 32b da porta de admissdo de ar 32, do eixo geométrico central A4 do bico de
injegdo 47b, e o ignitor 115 é arranjada a uma extremidade 372a do eixo de vélvula 372 da
valvula de admissao de ar 37.

Entre uma segunda parte de cruzamento 122 que sobrepde a extremidade a jusan-
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te-32b da porta de admissao de ar 32, do perfil de injegdo Q1 e o ignitor 115 é arranjada a
uma extremidade 372a do eixo de valvula 372 da vélvula de admisséo de ar 37.

(2) Tal como mostrado na figura 14, € considerado um estado visto pela diregéo de
eixo geométrico de cilindro. Neste caso, o injetor 47 pode ser arranjado adjacente a corrente
101. Em outras palavras, o injetor 47 é arranjado no lado da corrente 101 com relagéo ao
eixo geométrico de cilindro A2, e é arranjado no lado esquerdo do eixo geométrico de cilin-
dro A2. Entre a primeira parte de cruzamento 121 que cruza a extremidade a jusante 32b da
porta de admissdo de ar 32, do eixo geometrico central A4 do bico de injegdo 47, e o ignitor
115 é arranjada a uma extremidade 372a do eixo de valvula 372 da valvula de admisséo de
ar 37.

Entre a segunda parte de cruzamento 122 que sobrepde a extremidade a jusante
32b da porta de admissédo de ar 32, do perfil de inje¢ao Q1, e o ignitor 115 é arranjada a
uma extremidade 372a do eixo de valvula 372 da valvula de admiss&o de ar 37.

Entre o eixo geométrico de cilindro A2 e a corrente 101 & arranjada a primeira linha
reta virtual A3. A primeira linha reta virtual A3 atravessa, por exemplo, o centro do bico de
injegdo 47b.

Neste caso, na diregéo circunferencial do furo de cilindro 26, a diregéo do fluxo de
redemoinho & contraria aquela na primeira modalidade.

(3) Tal como mostrado na figura 15, & considerado um estado visto na diregdo de
eixo geométrico de cilindro. Neste caso, além do injetor 47, o ignitor 115 é arranjado adja-
cente a corrente 101. Em outras palavras, o injetor 47 e o ignitor 115 séo arranjados no lado
da corrente 101 com relacdo ao eixo geométrico de cilindro A2, e s&o arranjados no lado
esquerdo do eixo geométrico de cilindro A2.

Neste caso, na diregdo circunferencial do furo de cilindro 26, a dire¢éo do fluxo de
redemoinho é contraria aquela no caso da primeira modalidade.

(4) Em vez de a primeira beira 106 e a segunda beira 107 da parte que define ca-
mara de combustdo 105, a primeira beira 106A e a segunda beira 107A mostradas na figura
16A e na figura 16B podem ser fornecidas. A profundidade M1 da primeira beira 106A a par-
tir da superficie principal 29 se torna maior na diregéo do lado a jusante de uma das dire-
¢bes em torno do eixo geométrico de cilindro A2 (lado a jusante do sentido horario da figura
16A). O resto da configuragéo da primeira beira 106A é o mesmo tal como aquele da primei-
ra beira 106.

A segunda beira 107A é formada de tal maneira que a profundidade a partir da su-
perficie principal 29 aumenta na diregéo do lado a jusante de uma das diregdes em torno do
eixo geométrico de cilindro A2 (lado a jusante do sentido horario da figura 10A). O resto da
configuragéo da segunda beira 107A é o mesmo tal qual aquele da segunda beira 107.

(5) Em vez de a primeira beira 106 e a segunda beira 107, tal como mostrado na fi-
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gura 17A e a figura 17B, uma primeira beira 106B e uma segunda beira 107B podem ser
fornecidas. A profundidade M1 da primeira beira 106B a partir da superficie principal 29 é
substancialmente uniforme na diregdo circunferencial da primeira beira 106B. Em outras
palavras, a vélvula de admissdo de ar 37 é arranjada em uma maneira nao deslocada. O
resto da configuragdo da primeira beira 106B é o mesmo tal qual aquele da primeira beira
106.

A profundidade da segunda beira 107B a partir da superficie principal 29 é substan-
cialmente uniforme na diregdo circunferencial da segunda beira 107B. Em outras palavras, a
valvula de exaustdo de ar 36 ¢é arranjada em uma maneira ndo deslocada. O resto da confi-
guragdo da segunda beira 107B é o mesmo tal qual aquele da segunda beira 107.

(6) Tal como visto na diregéo de eixo geométrico de cilindro, uma parte do perfil de
injegdo pode sobrepor uma extremidade do eixo de valvula da valvula de admisséao de ar.

(7) A diregdo de injecdo do combustivel pelo injetor pode ser ortogonal ao eixo ge-
ométrico de cilindro.

(8) Tal como visto na diregdo de eixo geométrico de cilindro, a corrente pode ser ar-
ranjada entre a primeira linha reta virtual cruzando o injetor e o eixo geométrico de cilindro.

(9) O perfil de injegdo pode estar em uma posigéo mais profunda a partir da super-
ficie principal da parte que define camara de combustéao.

(10) A relagdo de posigdo entre as portas de admiss&o e de exaustao de ar, a vela
de igni¢do e a vélvula de injegdo de combustivel ndo esta limitado as relagbes das modali-
dades descritas anteriormente. Por exemplo, tal como visto na diregéo de eixo geometrico
de cilindro, a extremidade a jusante da porta de admisséo de ar pode ser arranjada perto da
corrente, e a extremidade a montante da porta de exaustéo de ar pode ser arranjada distan-
te da corrente.

(11) A primeira beira da parte que define cdmara de combustéo pode ser omitida.
Neste caso, a superficie principal da parte que define camara de combustéo e a extremida-
de a jusante da porta de admisséo de ar sdo conectadas diretamente. A segunda beira da
parte que define cAmara de combustdo pode ser omitida. Neste caso, a superficie principal
da parte que define cdmara de combustédo e a extremidade a montante da porta de exaustéao
de ar sdo conectadas diretamente.

(12) Nas modalidades descritas anteriormente esta descrito um motor monocilindri-
co, entretanto, a presente invengdo também é aplicavel a motores de multiplos cilindros.

Adicionalmente, a presente invengéo é aplicavel a motores refrigerados a ar.
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REIVINDICACOES
1. Unidade motora de veiculo, CARACTERIZADA pelo fato de que compreende:

um bloco de cilindro que acomoda um pistdo em um modo que permite ao pistao al-

ternar ao longo de um eixo geométrico de cilindro;

uma cabega de cilindro que tem uma parte que define cadmara de combustdo defi-
nindo uma camara de combustio com o bloco de cilindro e o pistéo, e uma porta de admis-
sio de ar definindo uma parte de uma passagem de admisséo de ar principal se comuni-
cando com a camara de combustéo, e é conectada ao bloco de cilindro;

uma valvula de admiss&o de ar que inclui uma cabega de valvula arranjada em uma
parte de conexdo da porta de admiss&o de ar conectada a parte que define cdmara de com-
bustdo e um eixo de valvula tendo uma extremidade conectada & cabega de valvula, e pode
abrir e fechar a porta de admisséo de ar,

uma vela de ignigdo que tem um ignitor arranjado dentro da camara de combust&o
e é fixada a cabega de cilindro;

um dispositivo de injegdo de combustivel que tem um bico de injegdo para injetar
combustivel na diregdo da camara de combustéo através da porta de admissdo de ar, € €
fixado a cabega de cilindro;

um tubo de admiss&o de ar que é conectado a cabega de cilindro e define a passa-
gem de admiss&o de ar principal com a porta de admisséo de ar,

um corpo de afogador que tem um elemento tubular formando uma parte do tubo de
admissdo de ar e duas valvulas de afogador espagadas uma da outra em uma diregdo de
fluxo de ar de admiss&o dentro do elemento tubular; e

um elemento que define passagem de admiss&o de ar auxiliar definindo uma pas-
sagem de admiss&do de ar auxiliar que & ramificada a partir da passagem de admiss&o de ar
principal entre as duas vélvulas de afogador e guia o ar de admiss&o para um espago perto
do bico de injecdo pelo menos enquanto funcionando sem carga, em que

tal como visto na diregdo de eixo geométrico de cilindro, a uma extremidade do eixo
de valvula é arranjada entre um eixo geométrico central do bico de injegéo e o ignitor.

2. Unidade motora de veiculo, de acordo com a reivindicagéo 1, CARACTERIZADA
pelo fato de que:

o dispositivo de injegdo de combustivel tem um perfil de injegdo conico; e

tal como visto na diregdo de eixo geométrico de cilindro, a uma extremidade do eixo
de valvula é arranjada entre o perfil de injegéo e o ignitor.

3. Unidade motora de veiculo, de acordo com a reivindicagéo 1, CARACTERIZADA
pelo fato de que:

o dispositivo de injegdo de combustivel tem um perfil de injegdo conico; e

o diametro externo do perfil de injegdo na parte de conex&o € menor do que a largu-
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ra de uma folga entre a valvula de admisséo de ar e a parte de conex&o quando a valvula de -
admissdo de ar esta aberta em um grau de abertura maximo.

4. Unidade motora de veiculo, de acordo com a reivindicagdo 1, CARACTERIZADA
pelo fato de que

uma diregdo de injegdo do combustivel através do bico de inje¢&o inclui uma com-
ponente que é paralela ao eixo geométrico de cilindro.

5. Unidade motora de veiculo, de acordo com a reivindicagdo 1, CARACTERIZADA
pelo fato de que compreende adicionalmente:

uma corrente sem-fim unida a um eixo de came para acionar a valvula de admisséo
de ar, em que

tal como visto na diregdo de eixo geométrico de cilindro, o eixo geométrico de cilin-
dro é posicionado entre uma linha reta virtual que cruza o dispositivo de injecao de combus-
tivel, e é paralela a corrente, e a corrente.

6. Unidade motora de veiculo, de acordo com a reivindicagdo 1, CARACTERIZADA
pelo fato de que:

a parte que define camara de combustéo inclui uma superficie principal rebaixada;
e uma beira anular que se inclina a partir da superficie principal e conecta a superficie prin-
cipal e a parte de conexdo da porta de admisséo de ar;

a profundidade da beira a partir da superficie principal ndo € uniforme na dire¢éo
circunferencial da beira; e

o dispositivo de injecdo de combustivel tem um perfil de inje¢éo conico que € arran-
jado a fim de n&o ser posicionado em uma posigdo mais profunda da superficie principal da
beira.

7. Veiculo do tipo de montar, CARACTERIZADO pelo fato de que compreende a

unidade motora de veiculo de acordo com qualquer uma das reivindicagdes 1 a 6.
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RESUMO

“UNIDADE MOTORA DE VEICULO E VEICULO DO TIPO DE MONTAR"

A uma superficie principal (29) de uma parte que define camara de combustao
(105) de uma cabega de cilindro (22) € conectada uma porta de admiss&o de ar (32). Uma
extremidade (372a) de um eixo de vélvula (372) de uma valvula de admissdo de ar (37)
conectada a uma cabega de valvula. Um bico de injegao (47b) de um injetor (47) injeta o
combustivel na forma de névoa na diregio da camara de combustao (B4) através de uma
porta de admiss&o de ar (32). Pelo menos enquanto funcionando sem carga, ar de auxilio €
levado para um espago perto do bico de injegao (47b). Tal como visto na diregéo de eixo
geométrico de cilindro, entre o eixo geométrico central (A4) do bico de injegdo (47b) e um
ignitor (115) de uma vela de ignigéo (104) é arranjada a uma extremidade (372a) do eixo de

valvula (372).
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