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DESCRIPCION
Motor de combustion interna para vehiculos de tipo montar a horcajadas
Antecedentes de la invencion
Campo de la invencion

La presente invencion se refiere a un motor de combustion interna para un vehiculo de tipo montar a horcajadas, en
el que un generador accionado por un cigiiefial y un embrague interpuesto entre el cigiiefial y una caja de cambios se
distribuyen y se disponen en lados opuestos en una direccion axial del cigliefial, soportado rotatoriamente en un carter,
y un cuerpo de cilindro que tiene un orificio de cilindro se combina con el carter.

Descripcion de la técnica relacionada

En la Solicitud de patente japonesa abierta a inspeccion publica n.° 2011-174516 se conoce el siguiente motor de
combustién interna divulgado para un vehiculo de tipo montar a horcajadas. Las cargas pesadas se disponen
distribuyendo las cargas pesadas a la izquierda y derecha, de modo que un generador y un mecanismo de transmision
de potencia de arranque se dispongan en un lado en una direccién a lo largo del eje imaginario de un cigliefial y un
embrague se disponga en el otro lado en la direccion a lo largo del eje imaginario del cigliefial, cumpliendo asi un
equilibrio de peso entre la izquierda y la derecha. Una varilla de liberaciéon de una palanca de liberacion del embrague,
que cambia la transmisioén y el corte de potencia del embrague, esta soportada en una tapa del embrague que cubre
el embrague que se combinara con un carter.

A proposito, en el motor de combustion interna divulgado en la Solicitud de patente japonesa abierta a inspeccion
publica n.° 2011-174516, se obtiene el equilibrio correcto entre la izquierda y derecha. No obstante, es necesario tener
en cuenta la disposicion del mecanismo de transmisién de potencia de arranque y de la palanca de liberacion del
embrague para lograr la reduccion del tamafio del motor de combustion interna en la direccion a lo largo del eje
imaginario del cigtiefal.

Sumario de la invenciéon

La presente invencion se ha realizado en vista de las circunstancias descritas anteriormente y un objetivo de la
presente invencion es proporcionar un motor de combustion interna para un vehiculo de tipo montar a horcajadas que,
después de disponer un generador y un embrague en lados opuestos en una direccion a lo largo del eje imaginario de
un ciglenal para obtener un equilibrio de peso entre la izquierda y la derecha, garantiza la reduccién de tamafio en la
direccion a lo largo del eje imaginario del cigliefial teniendo en cuenta la disposicion de una palanca de liberacion del
embrague.

Con el fin de lograr el objetivo, de acuerdo con una primera caracteristica de la presente invencion, se proporciona un
motor de combustion interna para un vehiculo de montar a horcajadas, en el que un generador accionado por un
cigiefal y un embrague interpuesto entre el cigliefial y una caja de cambios se distribuyen y se disponen en lados
opuestos en una direccion axial del cigiiefial, soportado rotatoriamente en un carter, y un cuerpo de cilindro que tiene
un orificio de cilindro esta combinado con el carter, en donde un mecanismo de transmisién de potencia de arranque
esta dispuesto entre el orificio del cilindro y el generador en una direccién a lo largo de un eje imaginario del cigliefial,
transmitiendo el mecanismo de transmisiéon de potencia de arranque la potencia de arranque desde un motor de
arranque al cigienal, estando montado el motor de arranque en una superficie externa del carter, estando montada
una tapa del carter en el carter en un lado opuesto al embrague, cubriendo la tapa del carter el generador y el
mecanismo de transmision de potencia de arranque, y estando soportada una varilla de liberaciéon de una palanca de
liberaciéon del embrague, de manera giratoria, en una parte de soporte de varilla tubular, formada en la tapa del carter
en una posicion lateral del generador, cambiando la palanca de liberacién del embrague la transmision y el corte de
potencia del embrague.

Segun la primera caracteristica de la presente invencion, una parte desplazada lateralmente del generador de la tapa
del carter, que cubre el generador y el mecanismo de transmisién de potencia de arranque que se montara en el carter,
tiene una funcién que soporta de manera giratoria la varilla de liberacion de la palanca de liberacidon del embrague.
Esto puede reducir la extension hacia fuera de la tapa del carter para garantizar un espacio de disposicién de la
palanca de liberacion del embrague en el lado de la tapa del carter. Esto también puede reducir la extension hacia
fuera de la tapa del embrague para contribuir a la reduccion del tamafio del motor de combustion interna en la direccion
axial del cigtiefal.

De acuerdo con otra caracteristica de la presente invencion, ademas de la primera caracteristica, un pifién de
accionamiento de cadena de levas esta dispuesto en el cigliefial para engranarse a una cadena de levas, estando
dispuesto el pifion de accionamiento de la cadena de levas entre el orificio del cilindro y el embrague, en la direccion
a lo largo del eje imaginario del cigliefal.
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Segun la segunda caracteristica de la presente invencion, el pifién de accionamiento de la cadena de levas, dispuesto
entre el orificio del cilindro y el embrague, esta dispuesto en el cigliefial. Esto puede hacer que el generador y el
mecanismo de transmision de potencia de arranque se dispongan mas adyacentes al lado del orificio del cilindro. Esto
también puede hacer que la palanca de liberacion del embrague se disponga en un lado mas cercano al carter. Por
tanto, esto puede contribuir mas a la reduccién del tamafo del motor de combustién interna en la direccién axial del
ciguenal.

De acuerdo con una tercera caracteristica de la presente invencion, ademas de la primera caracteristica o la segunda
caracteristica, un pifion de accionamiento de la cadena de accionamiento esta asegurado a un eje de salida de la caja
de cambios fuera de la tapa del carter, engranandose el pifién de accionamiento de la cadena de accionamiento a una
cadena de accionamiento que transmite la potencia rotatoria desde el cigliefial a una rueda motriz, y una parte de la
tapa de un pifion de accionamiento se apila en la tapa del carter desde fuera y se sujeta al carter junto con la tapa del
carter, cubriendo la tapa del pifién de accionamiento el pifidon de accionamiento de la cadena de accionamiento desde
fuera.

Segun la tercera caracteristica de la presente invencion, una parte de la tapa del pifién de accionamiento que cubre
el pifién de accionamiento de la cadena de accionamiento desde fuera esta sujeta al carter junto con la tapa del carter.
El pifidn de accionamiento de la cadena de accionamiento esta dispuesto por fuera de la tapa del carter para, asi,
engranarse a la cadena de accionamiento. Esto puede garantizar facilmente un espacio de disposicién para un saliente
de fijacion de la tapa del carter y para la tapa del pifién de accionamiento del carter y la mejora del mantenimiento.

De acuerdo con una cuarta caracteristica de la presente invencion, ademas de la segunda caracteristica o la tercera
caracteristica, un miembro guia de la cadena esta instalado entre la tapa del pifidn de accionamiento y la tapa del
carter, guiando el miembro guia de la cadena la cadena de accionamiento, estando dispuesta la parte de soporte de
la varilla tubular en una posicién que se separa del miembro guia de la cadena en una direccion a lo largo de un eje
imaginario del eje de salida.

Segun la cuarta caracteristica de la presente invencion, el miembro guia de la cadena esta instalado entre la tapa del
pifidn de accionamiento y la tapa del carter, y la parte de soporte de la varilla, formada en la tapa del carter para
soportar de manera giratoria la varilla de liberacion, esta dispuesta separandose del miembro guia de la cadena en la
direccion a lo largo del eje imaginario del eje de salida. Esto puede reducir la transmision de una carga excesiva desde
el miembro guia de la cadena a la parte de soporte de la varilla, causada por el abultamiento de la cadena de
accionamiento, para asi suavizar el movimiento de giro de la palanca de liberacion del embrague.

De acuerdo con una quinta caracteristica de la presente invencion, ademas de una cualquiera de la primera
caracteristica a la cuarta caracteristica, una parte del mecanismo de transmisiéon de potencia de arranque esta
configurada con un primer engranaje intermedio y un segundo engranaje intermedio, rotando el primer engranaje
intermedio alrededor de un eje imaginario paralelo al cigliefial, estando formado el segundo engranaje intermedio con
un diametro menor que el diametro del primer engranaje intermedio y rotando con el primer engranaje intermedio, y la
varilla de liberacién y el primer y segundo engranajes intermedios estan dispuestos de forma adyacente para, asi,
intercalar el primer engranaje intermedio entre la varilla de liberacion y el segundo engranaje intermedio en una
direccion a lo largo de los ejes imaginarios de rotacion del primer y segundo engranajes intermedios.

Segun la quinta caracteristica de la presente invencion, el primer engranaje intermedio y el segundo engranaje
intermedio, que tienen un diametro menor que el diametro del primer engranaje intermedio, y la varilla de liberacion
estan dispuestos de forma adyacente para asi intercalar el primer engranaje intermedio entre la varilla de liberacién y
el segundo engranaje intermedio. El primer engranaje intermedio y el segundo engranaje intermedio constituyen una
parte del mecanismo de transmision de potencia de arranque. Esto permite que el mecanismo de transmisién de
potencia de arranque y la palanca de liberacién del embrague se coloquen de forma adyacente al intercalar la tapa del
carter, para asi garantizar una mayor reduccion del tamafo del motor de combustion interna.

De acuerdo con una sexta caracteristica de la presente invencién, ademas de la quinta caracteristica, el mecanismo
de transmisidn de potencia de arranque incluye un engranaje conducido y un tercer engranaje intermedio, siendo el
engranaje conducido coaxial al ciglefial, engranandose el tercer engranaje intermedio al segundo engranaje
intermedio, y una placa de soporte esta dispuesta entre el primer y segundo engranajes intermedios, en una vista de
proyeccion, con respecto a una superficie plana que incluye un eje imaginario de un eje de soporte y los ejes
imaginarios de rotacién del primer y segundo engranajes intermedios, soportando la placa de soporte el eje de soporte
y estando asegurada al carter, soportando el eje de soporte de forma rotatoria el tercer engranaje intermedio.

Segun la sexta caracteristica de la presente invencion, el mecanismo de transmision de potencia de arranque incluye
el engranaje conducido y el tercer engranaje intermedio. El engranaje conducido es coaxial al ciglefal. El tercer
engranaje intermedio se engrana al segundo engranaje intermedio. La placa de soporte esta dispuesta entre el primer
y el segundo engranajes intermedios, en la vista de proyeccion, con respecto a la superficie plana que incluye el eje
imaginario del eje de soporte y los ejes imaginarios de rotacion del primer y segundo engranajes intermedios. La placa
de soporte soporta el eje de soporte y esta asegurada al carter. El eje de soporte soporta rotatoriamente el tercer
engranaje intermedio. Esto puede reducir el tamafio del engranaje conducido para acercar el primer y segundo
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engranajes intermedios al lado del cigliefial con la configuracién que interpone el tercer engranaje intermedio entre el
segundo engranaje intermedio y el engranaje conducido. Esto también puede contribuir a la reduccion del tamafio del
motor de combustién interna.

Los anteriores y otros objetivos, caracteristicas y ventajas de la presente invencion quedaran aclarados a partir de las
descripciones detalladas de la realizacién preferida, que se proporcionaran a continuacion, mientras se hace referencia
a los dibujos adjuntos.

Breve descripcion de los dibujos

La figura 1 es una vista lateral izquierda de un vehiculo a motor de dos ruedas.

La figura 2 es una vista lateral izquierda de un motor de combustion interna.

La figura 3 es una vista lateral derecha del motor de combustion interna.

La figura 4 es una vista en seccion tomada a lo largo de la linea 4-4 de la figura 2.

La figura 5 es una vista en seccion tomada a lo largo de la linea 5-5 de la figura 2.

La figura 6 es una vista lateral izquierda de un carter visto desde la linea 6-6 de la figura 5.
La figura 7 es una vista en seccion tomada a lo largo de la linea 7-7 de la figura 2.

Descripcion de la realizacion preferida

A continuacion, se describe una realizacion de la presente invencion que hace referencia a las figuras adjuntas de la
1 ala 7. La siguiente descripcion define las direcciones arriba, abajo, delantera, trasera, derecha e izquierda como las
direcciones que ve el ocupante que conduce el vehiculo a motor de dos ruedas.

En primer lugar, en la figura 1, un vehiculo a motor de dos ruedas para terrenos irregulares tiene un bastidor de
carroceria F. El bastidor de carroceria F incluye un tubo de direccién 13, un par de bastidores delanteros izquierdo y
derecho 14, un bastidor descendente 15, un par de bastidores inferiores izquierdo y derecho 16, un par de bastidores
de pivote izquierdo y derecho 17, un par de carriles de asiento izquierdo y derecho 18 y un par de bastidores traseros
izquierdo y derecho 19. El tubo de direccion 13 soporta de manera orientable una horquilla delantera 11 y un manillar
de direccién con forma de barra 12. La horquilla delantera 11 se apoya sobre una rueda delantera WF. El par de
bastidores delanteros izquierdo y derecho 14 se extiende hacia abajo, hacia la parte trasera del tubo de direccion 13.
El bastidor descendente 15 se extiende hacia abajo, hacia la parte trasera del tubo de direccién 13, en un angulo mas
pronunciado con respecto a estos bastidores delanteros 14. El par de bastidores inferiores izquierdo y derecho 16 son
continuos a una parte de extremo inferior del bastidor inferior 15 para extenderse hacia atras. El par de bastidores de
pivote izquierdo y derecho 17 tienen partes de extremo superior integralmente continuas a las partes de extremo
trasero de los bastidores principales 14 para extenderse hacia abajo. El par de bastidores de pivote izquierdo y derecho
17 tienen partes de extremo inferior que son continuas a las partes de extremo trasero de ambos bastidores inferiores
16. El par de carriles de asiento izquierdo y derecho 18 son continuos a las partes de extremo trasero de los bastidores
principales 14 para extenderse hacia atras. El par de bastidores traseros izquierdo y derecho 19 tienen sus partes de
extremo delantero acopladas a partes intermedias en una direccion de arriba hacia abajo de ambos bastidores de
pivote 17 para extenderse hacia arriba, hacia la parte trasera. El par de bastidores traseros izquierdo y derecho 19
tiene partes de extremo trasero acopladas a los bastidores de pivote 17.

Sobre el bastidor de carroceria F hay montado un cuerpo de motor 20 de un motor de combustién interna
monocilindrico E, de modo que queda dispuesto debajo de los bastidores principales 14, como se observa en una
vista lateral. Una rueda trasera WR es una rueda motriz. La rueda trasera WR tiene un eje 21 apoyado en las partes
de extremo trasero de un brazo basculante 22. El brazo basculante 22 tiene las partes de extremo delantero soportadas
de manera basculante en la direcciéon de arriba hacia abajo para hacer descender las partes de los bastidores de
pivote 17 del bastidor de carroceria F por medio de un rotor 23.

Un mecanismo articulado 25 esta dispuesto entre una abrazadera 24 y el brazo basculante 22. La abrazadera 24 esta
dispuesta en las partes inferiores de los bastidores de pivote 17 del bastidor de carroceria F. Una unidad de
amortiguacion trasera 27, que se extiende en la direccion hacia arriba y abajo, esta dispuesta entre un miembro
articulado 26 y las partes superiores de los bastidores de pivote 17. El miembro articulado 26 constituye una parte del
mecanismo articulado 25.

Un carter 28 constituye una parte del cuerpo del motor 20. El carter 28 aloja una caja de cambios 52 (véase la figura
4). Esta caja de cambios 52 incluye un eje de salida 32 que se proyecta hacia un lado izquierdo desde el carter 28.
Una cadena de accionamiento sin fin 35 se enrolla alrededor de un pifion de accionamiento de la cadena de
accionamiento 33, dispuesto en el eje de salida 32, y un pifidon conducido 34, dispuesto en el eje 21 de la rueda trasera
WR.

Por encima del cuerpo del motor 20 y en los dos bastidores delanteros 14 hay dispuesto un depdsito de combustible
36. En la parte trasera de este depdsito de combustible 36, el asiento del conductor 37 esta dispuesto para ser
soportado por los carriles de asiento 18.
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Con referencia a la figura 2 y la figura 3 en conjunto, el cuerpo del motor 20 incluye el carter 28, un cuerpo del cilindro
29, una culata del cilindro 30 y una tapa de la culata 31. El cuerpo del cilindro 29 se combina con una parte superior
del lado delantero del carter 28 para extenderse hacia arriba. La culata del cilindro 30 se combina con una parte
superior del cuerpo del cilindro 29. La tapa de la culata 31 se combina con una parte superior de la culata del cilindro
30. El cuerpo del motor 20 esta montado en el bastidor de carroceria F en una postura donde el eje imaginario del
cilindro C esta ligeramente inclinado hacia adelante. La culata del cilindro 30 y la tapa de la culata 31 se combinan
mutuamente en una segunda superficie plana PL2 que se cruza con el eje imaginario del cilindro C. La segunda
superficie plana PL2 tiene un angulo de inclinacion hacia adelante ligeramente mayor que el de una primera superficie
plana PL1. La primera superficie plana PL1 se inclina hacia arriba a medida que avanza hacia atras a lo largo de una
direccion delantera-trasera del vehiculo para ser perpendicular al eje imaginario del cilindro C.

La culata del cilindro 30 tiene una pared delantera 30a en la que se disponen un par de puertos de escape 40 izquierdo
y derecho. Como se ilustra claramente en la figura 1, el motor de combustion interna E incluye un sistema de escape
41 que incluye un par de tubos de escape 42 y un par de silenciadores 43 izquierdo y derecho. El par de tubos de
escape 42 tienen partes de extremo corriente atras acopladas a los puertos de escape 40 para envolver por la izquierda
y derecha del cuerpo del motor 20. El par de silenciadores 43 izquierdo y derecho estan acoplados, cada uno, a los
extremos corriente adelante de estos tubos de escape 42 para quedar dispuestos por encima de la rueda trasera WR.

La culata del cilindro 30 tiene una pared trasera 30b en la que se proporciona una parte de tubo de acoplamiento de
admision 45 de manera protuberante hacia atras y en sentido oblicuo hacia arriba. La parte del tubo de acoplamiento
de admision 45 forma un Unico puerto de admision (no ilustrado). EI motor de combustién interna E incluye un
dispositivo de admision 46 que incluye un cuerpo del acelerador 47, un aislante 48, un tubo de conexion 49 y un filtro
de aire 50 (véase la figura 1). El cuerpo del acelerador 47 ajusta el volumen de aire suministrado al puerto de admision.
El aislante 48 acopla la parte del tubo de acoplamiento de admisién 45 al cuerpo del acelerador 47. El tubo de conexion
49 tiene un extremo corriente adelante acoplado a un extremo corriente atras del cuerpo del acelerador 47. El filtro de
aire 50 esta dispuesto debajo del asiento del conductor 37 para acoplarse a un extremo corriente atras del tubo de
conexion 49.

En la figura 4, el carter 28 se forma combinando un medio cuerpo izquierdo de la caja 28L, dispuesto en un lado
izquierdo en la direccién del ancho del vehiculo, con un medio cuerpo derecho de la caja 28R, dispuesto en un lado
derecho en la direccion del ancho del vehiculo. Un cigiiefial 51 que tiene un eje imaginario que se extiende en la
direccién del ancho del vehiculo esta soportado de forma rotatoria en este carter 28.

Dentro del carter 28, una camara del cigliefial 53 y una camara de la caja de cambios 54 se forman interponiendo una
pared divisoria 55 entre la camara del cigliefial 53 y la camara de la caja de cambios 54. La camara del cigiefial 53
alberga una parte principal del cigliefial 51. La camara de la caja de cambios 54 alberga la caja de cambios 52. En el
cuerpo del cilindro 29 hay formado un orificio del cilindro 56 que se comunica con la camara del cigiefal 53.

En lados opuestos en una direccion axial del cigiiefial 51, se distribuyen un generador 58 y un embrague 59. El
generador 58 se acciona gracias al cigliefial 51. El embrague 59 esta interpuesto entre el cigiiefial 51 y la caja de
cambios 52. En la realizacion, el generador 58 esta dispuesto en un lado izquierdo a lo largo del eje imaginario del
cigienal 51 y el embrague 59 esta dispuesto en un lado derecho a lo largo del eje imaginario del cigliefial 51.

En cuanto a la figura 5, el generador 58 incluye un rotor 60 y un estator 61. El rotor 60 esta asegurado al cigiiefial 51.
El estator 61 esta dispuesto dentro del rotor 60. El estator 61 esta asegurado a una tapa del carter 62. La tapa del
carter 62 esta sujeta al medio cuerpo izquierdo de la caja 28L del carter 28 para cubrir el generador 58.

En cuanto a la figura 6, un mecanismo de transmision de potencia de arranque 64 esta dispuesto entre el orificio del
cilindro 56 del cuerpo del cilindro 29 y el generador 58, en la direccioén a lo largo del eje imaginario del cigiiefial 51. El
mecanismo de transmisién de potencia de arranque 64 transmite la potencia rotativa de arranque desde un motor de
arranque 63 al cigiefal 51. Este mecanismo de transmision de potencia de arranque 64 esta cubierto con la tapa del
carter 62 junto con el generador 58 desde un lado opuesto del embrague 59.

El motor de arranque 63 esta dispuesto en una parte superior del carter 28 en la parte trasera a lo largo de la direccion
delantera-trasera del vehiculo del cuerpo del cilindro 29. El mecanismo de transmision de potencia de arranque 64
incluye un engranaje de accionamiento 66, un primer engranaje intermedio 67, un segundo engranaje intermedio 68,
un tercer engranaje intermedio 69 y un engranaje conducido 70. El engranaje de accionamiento 66 esta dispuesto en
un eje del motor 65 del motor de arranque 63. El primer engranaje intermedio 67 se engrana en el engranaje de
accionamiento 66. El segundo engranaje intermedio 68 esta dispuesto coaxial al primer engranaje intermedio 67 para
rotar con el primer engranaje intermedio 67. El tercer engranaje intermedio 69 se engrana al segundo engranaje
intermedio 68. El engranaje conducido 70 se engrana al tercer engranaje intermedio 69. El engranaje conducido 70
interpone un embrague unidireccional 71 entre el engranaje conducido 70 y el rotor 60 del generador 58 para
disponerse coaxial al cigiefal 51. Un cojinete de agujas 72 esta interpuesto entre el cigiefal 51 y el engranaje
conducido 70.

El segundo engranaje intermedio 68 esta formado para tener un diametro menor que el del primer engranaje intermedio
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67. El segundo engranaje intermedio 68 esta formado integralmente con un eje de rotacion intermedio 73. El eje de
rotacion intermedio 73 tiene extremos opuestos en una direccidon axial soportada de manera rotatoria en el medio
cuerpo izquierdo de la caja 28L del carter 28 y el eje de rotacién intermedio 73. El primer engranaje intermedio 67 esta
asegurado al eje de rotacion intermedio 73 en una posicion que intercala el segundo engranaje intermedio 68 entre el
primer engranaje intermedio 67 y el medio cuerpo izquierdo de la caja 28L. Este primer engranaje intermedio 67 tiene
integralmente una parte saliente de forma cilindrica 67a. La parte saliente 67a tiene extremos opuestos que se apoyan
contra el segundo engranaje intermedio 68 y una superficie interna de la tapa del carter 62.

El tercer engranaje intermedio 69 esta soportado rotatoriamente por un eje de soporte 74. El eje de soporte 74 tiene
una parte de extremo insertada y soportada en el medio cuerpo izquierdo de la caja 28L del carter 28. Este eje de
soporte 74 esta soportado por una placa de soporte 75 dentro de la cual se presiona otra parte de extremo del eje de
soporte 74. Tal y como se ilustra en la figura 6, la placa de soporte 75 esta asegurada al medio cuerpo izquierdo de la
caja 28L del carter 28 por un par de pernos 76. Ademas, la placa de soporte 75 esta dispuesta entre el primer y el
segundo engranajes intermedios 67, 68 en una vista de proyeccion (en la figura 5) con respecto a una superficie plana
que incluye un eje imaginario del eje de soporte 74 y los ejes imaginarios de rotacion del primer engranaje intermedio
67 y del segundo engranaje intermedio 68, es decir, un eje imaginario del eje de rotacién intermedio 73.

De nuevo en cuanto a la figura 4, la caja de cambios 52 se compone incorporando trenes de engranajes que tienen
una pluralidad de fases de cambio de marcha capaces de implantarse alternativamente, por ejemplo, trenes de
engranajes de primera a quinta velocidad G1, G2, G3, G4 y G5 entre un eje de entrada 77 y el eje de salida 32. El eje
de entrada 77 tiene un eje imaginario paralelo al cigiiefial 51 y esta soportado de forma rotatoria sobre los medios
cuerpos izquierdo y derecho de la caja 28L, 28R. El eje de salida 32 tiene un eje imaginario paralelo al eje de entrada
77 y esta soportado de forma rotatoria en ambos medios cuerpos de la caja 28L, 28R. El pifién de accionamiento de
la cadena de accionamiento 33 esta asegurado a una parte de extremo que se proyecta desde el medio cuerpo
izquierdo de la caja 28L del eje de salida 32.

El cigienal 51y el eje de entrada 77 tienen partes del extremo derecho en la direccion del ancho del vehiculo. Las
partes del extremo derecho se proyectan desde el medio cuerpo derecho de la caja 28R del carter 28. El embrague
59 esta montado en la parte del extremo derecho del eje de entrada 77. El embrague 59 cambia el acoplamiento y
corte de potencia entre el ciglefial 51 y el eje de entrada 77. El embrague 59 tiene un embrague externo 78 al que se
transmite la potencia rotativa del cigliefial 51 a través de un dispositivo primario de reduccién de velocidad 79 y un
amortiguador 80. Este dispositivo primario de reduccion de velocidad 79 esta configurado con un engranaje de
accionamiento primario 81 y un engranaje conducido primario 82. El engranaje de accionamiento primario 81 esta
asegurado a la parte del extremo derecho del cigiefal 51. El engranaje conducido primario 82 esta soportado de
manera relativamente rotatoria en el eje de entrada 77 para asi engranarse al engranaje de accionamiento primario
81. Este engranaje conducido primario 82 esta acoplado al embrague externo 78 a través del amortiguador 80. El
embrague externo 78 esta soportado de manera relativamente rotatoria en el eje de entrada 77.

Un pifidn de accionamiento de la cadena de levas 84 esta dispuesto entre el orificio del cilindro 56 y el embrague 59
en la direccion a lo largo del eje imaginario del cigliefial 51, entre el dispositivo primario de reduccion de velocidad 79
y el orificio del cilindro 56 en la realizacion. El pifion de accionamiento de la cadena de levas 84 se engrana a una
cadena de levas 83. Este pifidn de accionamiento de la cadena de levas 84 esta dispuesto integralmente en el cigliefial
51.

Una tapa derecha del carter 86 esta sujeta al medio cuerpo derecho de la caja 28R para asi cubrir una parte del
dispositivo primario de reduccién de velocidad 79. La tapa derecha del carter 86 tiene una parte de abertura 85 hacia
la que se orienta una parte del embrague 59. El embrague 59 esta cubierto por una tapa de embrague 87. La tapa del
embrague 87 esta sujeta a la tapa derecha del carter 86 para asi cerrar la parte de abertura 85.

El embrague 59 incluye el embrague externo 78, una pluralidad de placas de friccion 88, un embrague interno 89, una
pluralidad de placas de friccion 90, una placa receptora de presién 91, un miembro de presiéon 92, un resorte del
embrague 93y un elevador 95. El embrague externo 78 esta soportado de manera relativamente rotatoria en una parte
de extremo del eje de entrada 77. La pluralidad de placas de friccion 88 estan acopladas a este embrague externo 78.
El embrague interno 89 se combina de forma relativamente no rotatoria con el eje de entrada 77. La pluralidad de
placas de friccion 90 estan dispuestas alternativamente con las placas de friccion 88 y acopladas al embrague interno
89. La placa receptora de presién 91 esta dispuesta integralmente en el embrague interno 89, oponiéndose a las
placas de friccion hacia adentro en la direccién axial de las placas de friccion dispuestas alternativamente 88, 90. El
miembro de presion 92 intercala las placas de friccion dispuestas alternativamente 88, 90 entre el miembro de presién
92 y la placa de recepcioén de presion 91. El resorte del embrague 93 desvia el miembro de presion 92 hacia un lado
que une a presion las placas de friccion 88, 90 entre el resorte de embrague 93 y la placa receptora de presion 91. El
elevador 95 esta acoplado a una parte periférica interna del miembro de presién 92 a través de un cojinete de liberacion
94.

El eje de entrada 77 de la caja de cambios 52 esta formado con una forma cilindrica cuyo interior es hueco. Una varilla
de presion 96 se inserta en el eje de entrada 77 de forma movil en la direccion axial. La varilla de presion 96 tiene una
parte de extremo que se apoya contra el elevador 95. Al presionar el elevador 95 con esta varilla de presion 96 se
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produce un estado en el que el embrague 59 corta la transmisién de potencia entre el embrague externo 78 y el
embrague interno 89.

La palanca de liberacion del embrague 97 tiene una varilla de liberacion 98. La varilla de liberacion 98 gira para
conducir la varilla de presiéon 96 en la direccién axial. La varilla de liberacién 98 acoplada a otra parte de extremo de
la varilla de presiéon 96 a través de un mecanismo de leva 99 esta soportada de manera rotatoria en la tapa del carter
62.

En cuanto a la figura 7, la varilla de liberacién 98 esta soportada de manera giratoria a través de un cojinete 100 en
una parte de soporte de la varilla tubular 62a formada en la tapa del carter 62. Esta varilla de liberacion 98 tiene una
parte de extremo que se proyecta desde la parte de soporte de la varilla 62a. Una palanca de liberacién del embrague
97 esta dispuesta en la parte de extremo que se proyecta.

Tal y como se ilustra en la figura 2, la parte de soporte de la varilla 62a esta formada sobre la tapa del carter 62 en
una posicion lateral del generador 58, en una posicién desplazada hacia atras y oblicuamente hacia arriba en la
direccion delantera-trasera del vehiculo desde el generador 58 en la realizacion. La varilla de liberacion 98 estara
soportada de manera giratoria en la tapa del carter 62 en la posicion lateral del generador 58.

Ademas, la varilla de liberacion 98 y el primer y segundo engranajes intermedios 67, 68 del mecanismo de transmision
de potencia de arranque 64 estan dispuestos de forma adyacente para intercalar el primer engranaje intermedio 67
entre la varilla de liberacién 98 y el segundo engranaje intermedio 68, como se ilustra claramente en la figura 7.

El pifidn de accionamiento de la cadena de accionamiento 33 esta asegurado en el eje de salida 32 de la caja de
cambios 52 por fuera de la tapa del carter 62. El pifion de accionamiento de la cadena de accionamiento 33 esta
cubierto con una tapa de pifién de accionamiento 102 desde fuera. Una parte de esta tapa del pifién de accionamiento
102 esta apilada sobre la tapa del carter 62 desde fuera. La parte de esta tapa del pifién de accionamiento 102 esta
fijada al medio cuerpo izquierdo de la caja 28L del carter 28 junto con la tapa del carter 62. En la realizacion, la tapa
del pifidn de accionamiento 102 incluye integralmente protuberancias de montaje 102a, 102b dispuestas en dos
posiciones divididas en una parte inferior y una parte superior de una parte delantera de la tapa del pifién de
accionamiento 102. La protuberancia de montaje inferior 102a esta sujeta al medio cuerpo izquierdo de la caja 28L del
carter 28 por un perno 103. La protuberancia de montaje superior 102b esta sujeta al medio cuerpo izquierdo de la
caja 28L del carter 28 junto con la tapa del carter 62 por un perno 104.

Como se ilustra claramente en la figura 7, entre la tapa del pifion de accionamiento 102 y la tapa del carter 62 hay
instalado un miembro guia de la cadena 105 que guia la cadena de accionamiento 35. La parte de soporte de la varilla
62a, formada en la tapa del carter 62, esta dispuesta en una posicidon que se separa del miembro guia de la cadena
105 en la direccion a lo largo del eje imaginario del eje de salida 32, una posicidon que se separa por fuera en la
realizacion.

Lo siguiente describe el funcionamiento de la realizacion. El generador 58 accionado por el cigiiefial 51 y el embrague
59 interpuesto entre el cigiefal 51 y la caja de cambios 52 estan distribuidos y dispuestos en lados opuestos en la
direccion axial del cigliefial 51 soportado rotatoriamente en el carter 28. El cuerpo del cilindro 29 que tiene el orificio
del cilindro 56 esta combinado con el carter 28. El mecanismo de transmisién de potencia de arranque 64 esta
dispuesto entre el orificio del cilindro 56 y el generador 58 en la direccién a lo largo del eje imaginario del cigliefial 51.
El mecanismo de transmisiéon de potencia de arranque 64 transmite la potencia de arranque desde el motor de
arranque 63 al cigliefial 51. El motor de arranque 63 esta montado en la superficie externa del carter 28. La tapa del
carter 62 esta montada sobre el carter 28 en el lado opuesto del embrague 59. La tapa del carter 62 cubre el generador
58 y el mecanismo de transmision de potencia de arranque 64. La varilla de liberacion 98 de la palanca de liberacion
del embrague 97 esta soportada de manera giratoria en la tapa del carter 62 en la posicion lateral del generador 58.
La palanca de liberacién del embrague 97 cambia la transmisién y el corte de potencia del embrague 59. En
consecuencia, esto puede reducir una extension hacia fuera de la tapa del carter 62 para garantizar un espacio de
disposicion de la palanca de liberacion del embrague 97 en el lado de la tapa del carter 62. Esto también puede reducir
una extension hacia fuera de la tapa del embrague 87 para asi contribuir en la reduccion del tamafio del motor de
combustién interna E en la direccion axial del cigtiefal 51.

El pifidn de accionamiento de la cadena de levas 84 esta dispuesto en el cigliefial 51 para engranarse a la cadena de
levas 83. El pifidn de accionamiento de la cadena de levas 84 esta dispuesto entre el orificio del cilindro 56 y el
embrague 59 en la direccion a lo largo del eje imaginario del cigliefial 51. En consecuencia, esto puede disponer €l
generador 58 y el mecanismo de transmision de potencia de arranque 64 mas adyacentes al lado del orificio del cilindro
56. Esto también puede disponer la palanca de liberacion del embrague 97 en un lado mas cercano al carter 28. Por
tanto, esto puede contribuir mas a la reduccién del tamafio del motor de combustion interna E en la direccién axial del
ciguenal 51.

El pifidn de accionamiento de la cadena de accionamiento 33 esta asegurado en el eje de salida 32 de la caja de
cambios 52 por fuera de la tapa del carter 62. El pifién de accionamiento de la cadena de accionamiento 33 se engrana
a la cadena de accionamiento 35, que transmite la potencia rotatoria desde el cigliefial 51 hasta la rueda trasera WR.
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Una parte de la tapa del pifién de accionamiento 102 esta apilada en la tapa del carter 62 desde fuera y sujeta al carter
28 junto con la tapa del carter 62. La tapa del pifion de accionamiento 102 cubre el pifion de accionamiento de la
cadena de accionamiento 33 desde fuera. En consecuencia, esto puede garantizar facilmente un espacio de
disposicion de un saliente de sujecion de la tapa del carter 62 y la tapa del pifidn de accionamiento 102 en el carter 28
y mejorar el mantenimiento.

El miembro guia de la cadena 105 esta instalado entre la tapa del pifién de accionamiento 102 y la tapa del carter 62.
El miembro guia de la cadena 105 guia la cadena de accionamiento 35. La parte de soporte de la varilla 62a esta
dispuesta en la posicidon que se separa del miembro guia de la cadena 105 en la direccion a lo largo del eje imaginario
del eje de salida 32. La parte de soporte de la varilla 62a esta formada en la tapa del carter 62 para, asi, soportar de
manera giratoria la varilla de liberacién 98 de la palanca de liberacion del embrague 97. En consecuencia, esto puede
reducir la transmision de una carga excesiva desde el miembro guia de la cadena 105 hasta la parte de soporte de la
varilla 62a causada por el abultamiento de la cadena de accionamiento 35, para asi suavizar el movimiento de giro de
la palanca de liberacién del embrague 97.

Una parte del mecanismo de transmisién de potencia de arranque 64 esta configurada con el primer engranaje
intermedio 67 y el segundo engranaje intermedio 68. El primer engranaje intermedio 67 gira alrededor del eje
imaginario paralelo al cigliefial 51. El segundo engranaje intermedio 68 esta formado con un diametro menor que el
diametro del primer engranaje intermedio 67 y rota con el primer engranaje intermedio 67. La varilla de liberacion 98 y
el primer y segundo engranajes intermedios 67, 68 estan dispuestos adyacentes para intercalar el primer engranaje
intermedio 67 entre la varilla de liberacién 98 y el segundo engranaje intermedio 68, en la direccion a lo largo de los
ejes imaginarios de rotacion del primer y segundo engranajes intermedios 67, 68. En consecuencia, esto permite que
el mecanismo de transmisiéon de potencia de arranque 64 y la palanca de liberaciéon del embrague 97 estén dispuestos
de forma adyacente intercalando la tapa del carter 62, para asi garantizar una mayor reduccién del tamafo del motor
de combustion interna E.

Asi mismo, el mecanismo de transmision de potencia de arranque 64 incluye el engranaje conducido 70 y el tercer
engranaje intermedio 69. El engranaje conducido 70 es coaxial al cigliefal 51. El tercer engranaje intermedio 69 se
engrana al segundo engranaje intermedio 68. La placa de soporte 75 esta dispuesta entre el primer y el segundo
engranajes intermedios 67, 68 en la vista de proyeccion con respecto a la superficie plana que incluye el eje imaginario
del eje de soporte 74 y los ejes imaginarios de rotacion del primer y segundo engranajes intermedios 67, 68. La placa
de soporte 75 soporta el eje de soporte 74 y esta asegurada al carter 28. El eje de soporte 74 soporta rotatoriamente
el tercer engranaje intermedio 69. En consecuencia, esto puede reducir el tamafo del engranaje conducido 70 para
acercar el primer y segundo engranajes intermedios 67, 68 al lado del cigiiefial 51, con la configuracién que interpone
el tercer engranaje intermedio 69 entre el segundo engranaje intermedio 68 y el engranaje conducido 70. Esto también
puede contribuir a la reduccion del tamarfio del motor de combustion interna E.

En lo anterior, se ha descrito la realizacién de la presente invencién. La presente invencién no se limita a las
realizaciones descritas con anterioridad. Son posibles varios cambios de disefio sin apartarse del alcance de la
invencion, tal como se define en las reivindicaciones adjuntas.
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REIVINDICACIONES

1. Un motor de combustion interna para un vehiculo de tipo montar a horcajadas, en el que un generador (58)
accionado por un cigiefal (51) y un embrague (59) interpuesto entre el cigliefial (51) y una caja de cambios (52) estan
distribuidos y dispuestos en lados opuestos en una direccion axial del cigiefnal (51), soportado rotatoriamente en un
carter (28), y un cuerpo de cilindro (29) que tiene un orificio de cilindro (56) esta combinado con el carter (28),

en donde un mecanismo de transmision de potencia de arranque (64) esta dispuesto entre el orificio del cilindro (56)
y el generador (58) en una direccion a lo largo de un eje imaginario del cigiefal (51), transmitiendo el mecanismo de
transmision de potencia de arranque (64) potencia de arranque desde un motor de arranque (63) al cigiefal (51),
estando montado el motor de arranque en una superficie externa del carter (28), y

una tapa del carter (62) esta montada en el carter (28) en un lado opuesto al embrague (59), cubriendo la tapa del
carter (62) el generador (58) y el mecanismo de transmision de potencia de arranque (64),

caracterizado por que una varilla de liberacion (98) de una palanca de liberacion del embrague (97) esta soportada
de manera giratoria en una parte de soporte de la varilla tubular (62a), formada en la tapa del carter (62) en una
posicion lateral del generador (58), cambiando la palanca de liberacion del embrague (97) la transmision y el corte de
potencia del embrague (59).

2. El motor de combustion interna para el vehiculo de tipo montar a horcajadas segun la reivindicacion 1, en donde un
pifidn de accionamiento de la cadena de levas (84) esta dispuesto en el cigliefial (51) para asi engranarse a una
cadena de levas, estando dispuesto el pifidn de accionamiento de la cadena de levas (84) entre el orificio del cilindro
(56) y el embrague (59) en la direccion a lo largo del eje imaginario del cigiiefial (51).

3. El motor de combustion interna para el vehiculo de tipo montar a horcajadas segun las reivindicaciones 1 o0 2,

en donde un pifidn de accionamiento de la cadena de accionamiento (33) esta asegurado a un eje de salida (32) de
la caja de cambios (52) fuera de la tapa del carter (62), engranandose el pifidn de accionamiento de la cadena de
accionamiento (33) a una cadena de accionamiento (35) que transmite potencia rotativa desde el cigiiefial (51) a una
rueda motriz (WR), y

una parte de una tapa del pifidon de accionamiento (102) esta apilada en la tapa del carter (62) desde fuera y sujeta al
carter (28) junto con la tapa del carter (62), cubriendo la tapa del pifion de accionamiento (102) el pifion de
accionamiento de la cadena de accionamiento (33) desde el exterior.

4. El motor de combustién interna para el vehiculo de tipo montar a horcajadas segun las reivindicaciones 2 o 3,

en donde un miembro guia de la cadena (105) esta instalado entre la tapa del pifién de accionamiento (102) y la tapa
del carter (62), guiando el miembro guia de la cadena (105) la cadena de accionamiento (35),

estando dispuesta la parte de soporte de la varilla tubular (62a) en una posicién que se separa del miembro de guia
de la cadena (105) en una direccion a lo largo de un eje imaginario del eje de salida (32).

5. El motor de combustion interna para el vehiculo de tipo montar a horcajadas segun una cualquiera de las
reivindicaciones 1 a 4,

en donde una parte del mecanismo de transmisién de potencia de arranque (64) esta configurada con un primer
engranaje intermedio (67) y un segundo engranaje intermedio (68), rotando el primer engranaje intermedio (67)
alrededor de un eje imaginario paralelo al cigiuenal (51), estando formado el segundo engranaje intermedio (68) con
un diametro menor que el diametro del primer engranaje intermedio (67) y rotando con el primer engranaje intermedio
(67),y

la varilla de liberacion (98) y el primer y segundo engranajes intermedios (67, 68) estan dispuestos adyacentes para
intercalar el primer engranaje intermedio (67) entre la varilla de liberacion (98) y el segundo engranaje intermedio (68)
en una direccion a lo largo de los ejes imaginarios de rotacion del primer y segundo engranajes intermedios (67, 68).

6. El motor de combustion interna para el vehiculo de tipo montar a horcajadas segun la reivindicacion 5,

en donde el mecanismo de transmision de potencia de arranque (64) incluye un engranaje conducido (70) y un tercer
engranaje intermedio (69), siendo coaxial el engranaje conducido (70) al ciglefnal (51), engranandose el tercer
engranaje intermedio (69) en el segundo engranaje intermedio (68), y

una placa de soporte (75) esta dispuesta entre el primer y el segundo engranajes intermedios (67, 68) en una vista de
proyeccion con respecto a una superficie plana que incluye un eje imaginario de un eje de soporte (74) y los ejes
imaginarios de rotacion del primer y segundo engranajes intermedios (67, 68), soportando la placa de soporte (75) el
eje de soporte (74) y estando asegurada al carter (28), soportando el eje de soporte (75) rotatoriamente el tercer
engranaje intermedio (69).
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