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ES 2359470 T3

DESCRIPCION

La presente invencion se refiere al campo de las motocicletas. En particular, la presente invencién se refiere a
un aparato de purificar gases de escape para una motocicleta y una motocicleta equipada con dicho aparato de purificall
cién de gases de escape. Con mas detalle, la presente invencion se refiere a un aparato de purificar gases de escape
para una motocicleta, teniendo dicho aparato de purificacién de gases de escape una disposicién mejorada de cémo se
disponen el uno o mas catalizadores a lo largo de dicho aparato, asi como con respecto a la disposicion de un tubo o
conducto de suministro de aire secundario para suministrar aire secundario a dicho aparato.

Es bien conocido en el campo de motocicletas que las motocicletas actuales con motores de combustion tienen
que estar equipadas con catalizadores con el fin de cumplir las normas y/o requisitos antipolucion. Los catalizadores
estan situados dentro del tubo principal de gases de escape, siendo la funcién de dichos catalizadores (uno o mas dell
pendiendo de las exigencias y/o circunstancias) recoger y atrapar los componentes contaminantes de los gases de esl]
cape, permitiendo asi que solamente las sustancias permitidas sean emitidas y dispersadas en la atmdsfera. Consill
guientemente, se han dedicado muchos esfuerzos durante los ultimos afios al desarrollo de tubos de gases de escape
y/o aparatos que ofrezcan prestaciones mejoradas y adecuadas. Sin embargo, el desarrollo de tubos de gases de escal|
pe, en particular para motocicletas, que ofrezcan un rendimiento y eficiencia adecuados en términos de cantidad de
contaminantes capturados y atrapados, pero que cumplan otros requisitos relativos a las motocicletas, en particular a las
motos, tal como, por ejemplo, la disposicion general, la apariencia y el aspecto, la aerodinamica o analogos, ha demos
trado ser una tarea y un reto bastante dificiles. Uno de los requisitos a realizar por un aparato de purificar gases de es
cape se refiere a la temperatura de activacion de los catalizadores, a saber, el rango de temperatura dentro del que es
posible un rendimiento adecuado en términos de contaminantes capturados y/o atrapados. La temperatura de activacion
no la alcanzan los catalizadores inmediatamente después del arranque del motor de combustion, sino solamente des(
pués de un cierto intervalo de tiempo. Este intervalo de tiempo depende, a su vez, de la distancia entre el orificio de
gases de escape del motor de combustién (al que esta conectado el tubo principal de gases de escape) y los catalizado!(]
res. Consiguientemente, cuanto mas larga es la distancia entre los catalizadores y el orificio de gases de escape, mas
largo es el intervalo de tiempo necesario para llegar a la temperatura de activacion; en particular, esto es debido al
hecho de que la temperatura de los gases de escape disminuye a lo largo del tubo principal de gases de escape y llega
a su valor mas bajo en la salida del silenciador del tubo principal de gases de escape.

También se ha de indicar que la temperatura de los catalizadores puede quedar influenciada por el calor genell
rado por el motor principal y disipado al exterior; consiguientemente, colocar los catalizadores demasiado cerca del
motor principal, en particular en la camara de combustion, puede dar lugar a que los catalizadores se sobrecalienten y
lleguen a una temperatura mas alta que la temperatura de activacion apropiada. Este sobrecalentamiento también puel]
de dar lugar a que los catalizadores no funcionen adecuadamente.

Otro requisito a tener en cuenta se refiere al hecho de que la posicion y disposicion de los catalizadores influl]
yen en el aspecto general y la aerodinamica de la motocicleta. Los catalizadores comunes tienen una longitud general(’
mente comprendida entre aproximadamente 10 cm hasta 25-35 cm; esto significa que, en los casos en que se usan al
menos dos catalizadores, hay que facilitar al menos dos porciones rectilineas del tubo principal de gases de escape con
la misma longitud 0 mas, cada una adaptada para recibir uno de los dos catalizadores. También se ha de indicar que, en
el caso de motocicletas especiales tales como, por ejemplo, motocicletas todo terreno, hay que dejar una distancia o
intervalo minimo predefinido entre el tubo principal de gases de escape y el suelo, de otro modo la motocicleta no puede
cumplir adecuadamente los fines para los que ha sido disefiada.

En un intento de cumplir tantos criterios y/o requisitos esbozados anteriormente como sea posible, los fabrican(’
tes de motocicletas han propuesto en los ultimos afios varias soluciones relativas en particular a tubos de gases de
escape. Por ejemplo, se han sugerido soluciones segun las que los dos catalizadores se colocan inmediatamente detras
de la cdmara de combustién del motor; sin embargo, aunque, por una parte, con esta solucién es posible elevar la tem0
peratura de activacion de los catalizadores dentro de un corto tiempo después de arrancar el motor, por otra parte, surge
el problema de que se incrementa la resistencia al flujo de gases de escape, dando lugar asi a que las caracteristicas de
salida del motor queden afectadas negativamente.

Segun otra solucion conocida en la técnica, el tubo principal de gases de escape puede pasar a lo largo de un
lado del bloque de cilindro o culata y extenderse hacia la parte trasera de la motocicleta, con los dos catalizadores colo(]
cados en el lado de dicho bloque de cilindro o culata. Sin embargo, aunque se puede apreciar que segun esta solucion,
los dos catalizadores no estan colocados demasiado lejos de la camara de combustion de modo que, por una parte, el
tiempo para alcanzar las temperaturas de activacién no se aumenta y/o incrementa excesivamente, por otra parte, sur(]
gen otras desventajas, en particular con relacion al disefio de la motocicleta. Se han propuesto mas mejoras de esta
solucion, segun las que los catalizadores se colocan muy cerca de la cdmara de combustion dejando holgura adecuada
entre los catalizadores y las piernas del conductor y/o pasajero. Sin embargo, como se ha indicado anteriormente, cuan(’
do se adopta esta solucion, la temperatura del catalizador puede subir excesivamente, en particular mas alla de la tem[)
peratura de activacion permitida.

Otra solucion relativa al aparato de gases de escape para motocicletas se describe, por ejemplo, en el boletin
de la Solicitud de Patente japonesa publicada numero 2006-281858. Segun esta solucion, en un sistema de escape de
un motor de 4 cilindros en paralelo, tubos de escape de los 2 cilindros de la derecha estan respectivamente integrados



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

ES 2359470 T3

con los tubos de escape de los dos cilindros de la izquierda, y se dispone un catalizador dentro de una porciéon de cada
uno de los dos tubos de escape integrados.

Todavia segun esta solucién, se dispone un total de 2 catalizadores y los gases de escape de cada cilindro
pasan a través de un catalizador solamente. Como resultado, no se pueden cumplir suficientemente requisitos mas
estrictos de la purificacion de gases de escape en los Ultimos afios.

Se conoce otra solucion por JP 2008 190 505 A.

Por lo tanto, de lo anterior se deduce, que a pesar de todos los esfuerzos realizados, las soluciones propuestas
en el pasado conocidas en la técnica anterior no cumplen los requisitos esenciales que hay que tomar en consideracion
durante el disefio de una motocicleta y el aparato de gases de escape para una motocicleta. En particular, las soluciones
propuestas no satisfacen la necesidad de que el tubo de gases de escape ofrezca buen rendimiento en términos de
funcionalidad vy fiabilidad de los catalizadores, asi como en términos del aspecto general y la aerodinamica de la motociC
cleta. Con mas detalle, las soluciones propuestas no satisfacen la necesidad de una cantidad suficiente de sustancias
contaminantes capturadas y atrapadas por los dos catalizadores, y/o ni siquiera que una reduccion y/u oxidacion ade!(’
cuadas de los gases de escape tengan lugar dentro del tubo de gases de escape. Finalmente, las soluciones propuestas
muy a menudo no cumplen los requisitos de un aparato de purificar gases de escape adaptado al disefio general de la
motocicleta.

Consiguientemente, en vista de lo anterior, un objeto de la presente invencion es proporcionar un aparato de
purificar gases de escape para motocicletas que permita superar o al menos reducir drasticamente los problemas y/o
inconvenientes que afectan a los aparatos de purificacién de gases de escape de la técnica anterior. En particular, otro
objeto de la presente invencion es proporcionar un aparato de purificar gases de escape para motocicletas que puede
cumplir los severos requisitos de la purificacién de gases de escape.

En términos generales, la presente invencion se basa en la consideracion de que los problemas que afectan a
los tubos y/o aparatos de gases de escape de la técnica anterior pueden ser superados facilitando el aparato de gases
de escape incluyendo un tubo principal de gases de escape con diferentes porciones oportunamente conformadas y
adaptadas para recibir los dos catalizadores en posiciones convenientes correspondientes a lo largo de dicho tubo prin(]
cipal de gases de escape. Otra consideracion en la que se basa la presente invencion se refiere al hecho de que, si los
catalizadores primero y segundo son recibidos en partes o porciones correspondientes del tubo principal de gases de
escape situadas en la zona delantera del motor, la distancia entre el orificio de gases de escape de la culata de cilindro y
al menos un catalizador se puede mantener suficientemente baja para poder alcanzar rapidamente al menos la temperal|
tura de activacion de dicho catalizador, manteniendo al mismo tiempo la holgura entre ambos catalizadores y el bloque
de cilindro suficientemente grande para evitar la situacion de que su temperatura aumente por encima de la temperatura
de activacién permitida.

Otra consideracion en la que se basa la presente invencion se refiere al hecho de que, si se usa un tubo de
suministro de aire secundario para introducir aire adicional al tubo de gases de escape, y si dicho tubo de suministro de
aire secundario esta conectado a una porcién del tubo principal de gases de escape situada en la zona delantera del
motor y entre las dos porciones en las que se reciben los catalizadores primero y segundo, respectivamente, entonces la
reaccion quimica (reduccién y/u oxidacion) de los gases de escape dentro del tubo de gases de escape se puede optil |
mizar, en particular, se puede acelerar la purificacion de HC y CO por el aire secundario o adicional.

En base a las consideraciones indicadas anteriormente, segun la presente invencion, los problemas identifical
dos anteriormente que afectan al aparato de purificacion de gases de escape de la técnica anterior se superan o al me[]
nos se reducen fuertemente por medio de la invencion reivindicada en la reivindicacion independiente 1.

Se exponen realizaciones preferidas de la presente invencion en las reivindicaciones dependientes.

Segun la presente invencion, los catalizadores primero y segundo estan situados en la zona delantera del mo(]
tor, y se suministra aire secundario entre los catalizadores primero y segundo. Por lo tanto, como se ha indicado ante[’
riormente, los catalizadores primero y segundo son activados mas rapidamente por el calor del motor y se puede acelel]
rar la purificacién de HC y CO por el aire secundario. Como resultado, se puede mejorar la eficiencia de la purificacion
de los gases de escape en una mayor regiéon operativa del motor durante el arranque del motor.

Ademas, dado que el tubo de suministro de aire secundario o tubo estd conectado a la porcion del tubo de
escape situada en la parte delantera del motor, el tubo de suministro de aire secundario queda facilmente expuesto a
aire de marcha y se puede suministrar aire secundario a baja temperatura, y asi se puede mejorar mas la purificacion de
gases de escape.

Otras ventajas, objetos y caracteristicas asi como realizaciones de la presente invencion se definen en las
reivindicaciones anexas y seran mas evidentes con la descripcion detallada siguiente tomada con referencia a los dibul’
jos acompanfantes, en los que partes idénticas o correspondientes son identificadas por los mismos numeros de referen(]
cia. En particular, en los dibujos:

La figura 1 se refiere a una vista lateral izquierda de una motocicleta equipada segun una primera realizacion
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de la presente invencion.
La figura 2 se refiere a una vista frontal de la motocicleta ilustrada en la figura 1.
La figura 3 se refiere a una vista superior de la motocicleta ilustrada en las figuras 1y 2.

La figura 4 se refiere a una vista en perspectiva que ilustra esquematicamente la disposicién reciproca del mol’]
tor, el bastidor de vehiculo y el sistema de escape segun la presente invencion.

La figura 5 se refiere a una vista lateral izquierda que ilustra esquematicamente la disposicién reciproca del
motor y el sistema de escape.

La figura 6 se refiere a una vista frontal que ilustra esquematicamente la disposicion reciproca del motor y el
sistema de escape.

La figura 7 es una vista lateral derecha que ilustra un sistema de suministro de aire secundario de la motocicle(’
ta.

Y la figura 8 se refiere a una vista esquematica que ilustra detalles de otra realizacion de un sistema de puirifil]
cacion de gases de escape segun la presente invencion.

Aunque la presente invencién se describe con referencia a las realizaciones ilustradas en la descripcion detal]
llada siguiente asi como en los dibujos, se apreciara que la descripcion detallada siguiente asi como los dibujos no tiel]
nen la finalidad de limitar el alcance de la presente invencion a las realizaciones particulares ilustrativas descritas, sino
que mas bien las realizaciones descritas ilustrativas simplemente ejemplifican los varios aspectos de la presente inven(]
cion, cuyo alcance se define por las reivindicaciones anexas.

Se entiende que la presente invencion es especialmente ventajosa aplicada a motocicletas de dos ruedas, tal
como, por ejemplo, motos o analogos. Por esta razén, a continuacion se expondran ejemplos en los que las correspon(]
dientes realizaciones de un aparato o sistema de purificar gases de escape segun la presente invencion se aplican a
motocicletas, en particular, a motos. Sin embargo, se ha de indicar que las aplicaciones de un aparato o sistema de
purificar gases de escape segun la presente invencion no se limitan al caso de motocicletas, en particular, al caso de las
motos; por el contrario, un aparato o sistema de purificar gases de escape segun la presente invencion también se puel]
de aplicar a otras motocicletas, en particular, a motocicletas de tres o incluso de cuatro ruedas tales como, por ejemplo,
choppers, quads o analogos.

A continuacion se describiran algunos detalles y caracteristicas de un aparato de purificar gases de escape
segun una primera realizacion de la presente invencion con referencia a las figuras 1 a 3. A continuacién, se debera
indicar que las expresiones “delantero”, “trasero”, “izquierdo” y “derecho” aqui descritos se definen como “delantero”,

“trasero”, “izquierdo” y “derecho” desde el punto de vista de un motorista sentado en el asiento.

En las figuras 1 a 3, el numero de referencia “1” identifica una motocicleta equipada con el aparato de gases de
escape segun una primera realizacion de la presente invencion. La motocicleta 1 incluye un bastidor de vehiculo 2, una
horquilla delantera 3, un motor 4, un depésito de carburante 5, un brazo trasero 6, un sistema de suspension de rueda
trasera 7, un asiento 8, un sistema de escape 9, y una cubierta de vehiculo 12. La horquilla delantera 3 es soportada por
el tubo delantero 2a (véase también la figura 4) de manera que se pueda dirigir a la izquierda y derecha. Una rueda
delantera 10 es soportada por el extremo inferior de la horquilla delantera 3, y un manillar de direccién 11 esta fijado a
su extremo superior.

El depésito de carburante 5 es de un tipo integrado y esta integrado por pestafias de soldadura formadas en las
periferias de un depdsito superior y un depdsito inferior. Ademas, un depdsito de recuperaciéon 35 esta dispuesto entre
los carriles de asiento izquierdo y derecho 2f, 2f y en el espacio vacio definido en el lado izquierdo del filtro de aire 13d.
El depdsito de recuperacion 35 es para almacenar la cantidad de agua refrigerante expandida en el radiador 27 descrito
mas adelante cuando aumenta la temperatura de agua refrigerante, y para suministrar la cantidad de agua refrigerante
contraida cuando su temperatura disminuye. El depésito de recuperacion 35 esta dispuesto en una region rodeada por
el carril de asiento izquierdo 2f, el soporte de asiento izquierdo 2g, y el bastidor principal 2b, y se ha formado de tal mal]
nera que su pared lateral izquierda 35b sobresalga ligeramente hacia fuera a la izquierda. Con esta estructura se man(]
tiene el volumen necesario.

El brazo trasero es soportado por un eje de pivote 6a, que se inserta a través del extremo inferior del soporte de
brazo trasero 2e, de tal manera que el brazo trasero 6 pueda pivotar hacia arriba y hacia abajo, y una rueda trasera 14
se soporta en el extremo trasero del brazo trasero 6.

El asiento 8 se ha dispuesto de tal manera que cubra la superficie superior de la parte trasera del depdsito de
carburante 5, se extiende hacia atras, y esta extraiblemente montado en los carriles de asiento izquierdo y derecho 2f,
2f.

La motocicleta 1 segun la realizacion incluye la cubierta de vehiculo 12 que cubre la seccién principal del vehill
culo. La cubierta de vehiculo 12 esta compuesta por una cubierta delantera 23 que cubre las superficies laterales iz
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quierda y derecha del depdsito de carburante 5 y los bastidores principales 2b, 2b y la superficie superior del depdsito de
carburante 5; una cubierta trasera 24 cubre las superficies laterales izquierda y derecha de una porcion trasera del
asiento 8 y la porcion trasera del asiento 8; una cubierta central 25 dispuesta entre la cubierta trasera 24 y la cubierta
delantera 23 cubre las porciones laterales izquierda y derecha de la porcion delantera del asiento 8. Cada cubierta 23 a
25 esta submontada en el vehiculo con anterioridad, y se monta en el vehiculo sujetando las partes principales con
elementos de sujecion tales como pernos, conectores, tornillos o analogos.

La cubierta delantera 23 cubre los bastidores principales 2b, 2b y el tubo inferior 2c desde los lados y crea un
espacio en la direccion de la anchura del vehiculo de tal manera que se formen espacios vacios A, A' que se abren a la
parte delantera entre las superficies laterales de los bastidores principales 2b, 2b y el tubo inferior 2c. Ademas, la cubier(]
ta delantera 23 tiene porciones que se extienden hacia delante 23a, 23a que se extienden en diagonal hacia fuera y
hacia delante a disponer en los lados izquierdo y derecho de la horquilla delantera 3. Asi, los espacios vacios A, A’ se
ensanchan a medida que se acercan a la parte delantera del vehiculo.

Las porciones que se extienden hacia delante 23a sirven como deflectores del viento para introducir aire de
marcha en los espacios vacios A, A'. Asi, el aire de marcha entra en los espacios vacios A, A' a través de agujeros 23b,
23b cuando la motocicleta avanza.

Una porcion superior de un radiador 27 esta situada dentro del espacio vacio izquierdo A' y una bateria 30 esta
dispuesta dentro de espacio vacio derecho A. El radiador 27 esta montado en el tubo inferior 2¢c mediante el soporte 28.
El nimero de referencia “27b” denota una rejilla, y el numero de referencia "36” denota una manguera de recuperacion
que conecta el radiador 27 y el deposito de recuperacion 35.

La bateria 30 esta dispuesta en una caja de bateria 31, y la caja de bateria 31 es extraible con respecto a un
soporte 32 fijado al tubo inferior 2c o el bastidor principal 2b.

En las figuras 1 a 3, algunas porciones comunes a las motocicletas ordinarias se han omitido o no se han iden(’
tificado con los numeros de referencia por razones de claridad; las caracteristicas no ilustradas o no identificadas con los
numeros de referencia pueden referirse, por ejemplo, a indicadores de direccion delanteros y traseros, guardabarros
trasero y delantero, la cadena de transmisidon o analogos. Aunque no es esencial para la presente invencion, estas cal
racteristicas omitidas y todos los equivalentes se han de considerar incluidos en la motocicleta ilustrada en las figuras 1
a3.

A continuacion se describiran otros detalles de un aparato o sistema de purificar gases de escape segun la
presente invencion con referencia a las figuras 4 a 6; en las figuras 4 a 6, las caracteristicas ya descritas anteriormente
con referencia a las figuras 1 a 3 son identificadas por los mismos nimeros de referencia.

Tubos de bastidor principal izquierdo y derecho 2b, 2b estan conectados a una porcién superior de un tubo
delantero 2a que esta dispuesto en el extremo delantero del bastidor de vehiculo 2. Los bastidores principales izquierdo
y derecho 2b, 2b se extienden en diagonal hacia atras y hacia abajo mientras se extienden hacia fuera de la porcién
superior en la direccion de la anchura del vehiculo. Un tubo inferior 2c esta conectado a una porcion inferior del tubo
delantero 2a, y tubos inferiores izquierdo y derecho 2d, 2d estan conectados al extremo inferior del tubo inferior 2c. Los
tubos inferiores izquierdo y derecho 2d, 2d se extienden hacia abajo y mas hacia atras mientras se ensanchan hacia
fuera, y estan conectados a los extremos inferiores de soportes de brazo trasero 2e, 2e de los tubos de bastidor principal
2b, 2b. Ademas, carriles de asiento izquierdo y derecho 2f, 2f estan conectados a las partes medias de los tubos de
bastidor principal 2b, 2b, y los carriles de asiento se extienden de forma sustancialmente horizontal hacia atras. Las
partes medias de los carriles de asiento izquierdo y derecho 2f, 2f estdn conectadas a los soportes de brazo trasero 2e
mediante soportes de asiento 2g. Los soportes de asiento 2g tienen la funcién de mejorar la rigidez de soporte de carga
de los carriles de asiento 2f.

El motor 4 esta dispuesto dentro de un espacio vacio (cuna) rodeado por los tubos de bastidor principal 2b del
bastidor de vehiculo 2, los soportes de brazo trasero 2e, el tubo inferior 2c y los tubos inferiores 2d, y esta fijado extraill
blemente a estos elementos de bastidor mediante pernos de suspension.

El motor 4 puede ser un motor monocilindro de cuatro tiempos refrigerado por agua. Sin embargo, segun las
necesidades y/o circunstancias, otros motores son posibles tal como, por ejemplo, motores de cilindros multiples. Un
cuerpo de cilindro 4b, una culata de cilindro 4c, y una cubierta de culata 4d estan apilados y acoplados a una superficie
superior de la porcion delantera de un carter 4a que esta integrado con una caja de transmision 4e. Aqui, el cuerpo de
cilindro 4b, la culata de cilindro 4c y la cubierta de culata 4d estan dispuestos en un estado basculado hacia delante de
tal manera que la porcion superior de un eje de cilindro a se bascule hacia delante. Por otra parte, como se ilustra en la
figura 5, el carter 4a incluye una pared delantera 4a' con porciones laterales planas izquierda y derecha. La pared delan(]
tera 4a' se ha ilustrado en la figura 5 solamente por razones de claridad; consiguientemente, solamente su porcién plana
izquierda puede ser identificada en la figura 5. Sin embargo, se ha de considerar que la pared delantera 4a' del carter 4a
también incluye una porcion plana derecha enfrente de dicha porcion plana izquierda en la direccion transversal de la
motocicleta. Como es evidente por la figura 5, dichas porciones planas izquierda y derecha de dicha pared delantera 4a’
estan basculadas hacia la parte trasera, es decir, con sus porciones superiores basculadas hacia la parte trasera. Como
también es evidente por la figura 5, el eje central C2 del catalizador 18 (y la porcién de recepcion 15b), y dichas porcio
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nes planas de la pared delantera 4a' estan basculados en angulos predefinidos con respecto a la vertical; segin una
realizacion preferida de la presente invencion, dicho eje central C2 y dichas porciones planas y derechas estan basculal]
dos en el mismo angulo, siendo dicho eje central C2 paralelo a dichas porciones planas izquierda y derecha.

Al observar las figuras 4 a 6, con referencia a las figuras 1 a 3, se puede apreciar que el depdsito de carburante
esta dispuesto de modo que, en una vista en planta, esté colocado entre los bastidores principales izquierdo y derecho
2b, 2b.

Un sistema de aspiraciéon 13 esta conectado a la pared trasera de la culata de cilindro 4c del motor 4. El siste(
ma de aspiracion 13 tiene un cuerpo estrangulador 13b que esta conectado a un orificio de aspiracion que se abre en la
pared trasera mediante un elemento de unién 13a, y un filtro de aire 13d conectado al cuerpo estrangulador 13b median
te un conducto de aspiracion 13c. El filtro de aire 13d esta dispuesto de modo que esté colocado debajo del asiento 8 y
entre los carriles de asiento izquierdo y derecho 2f, 2f y esté desviado a la derecha.

El sistema de gases de escape 9 incluye un tubo principal de escape 15, que esta conectado a un orificio de
escape 4f que se abre en la pared delantera de la culata de cilindro 4c, y un silenciador (silenciador) 16, que esta conecl |
tado a la porcion de extremo trasero del tubo principal de escape 15.

El tubo principal de gases de escape 15 se extiende en diagonal hacia delante de la culata de cilindro 4c hacia
un lado (lado derecho) de la motocicleta en la direccion de la anchura y se extiende hacia abajo, pasa delante del motor
al otro lado (lado izquierdo), y también se extiende hacia arriba y después hacia atras.

Un primer catalizador 17 esta recibido en una primera porcion 15a del tubo principal 15 que se extiende hacia
abajo, y un segundo catalizador 18 esta recibido en una segunda porcién 15b de dicho tubo principal 15 que se extiende
hacia arriba.

La primera porcion 15a y la segunda porcién 15b estan dispuestas en un estado basculado donde, segun se ve
desde delante del vehiculo, sus porciones inferiores estan basculadas hacia dentro en la direccién de la anchura del
vehiculo. En otros términos, una linea de eje ¢1 de la primera porcién de extension 15a tiene un angulo de basculamien(’
to a1 con respecto a la linea central L del vehiculo, y una linea de eje c2 de la segunda porcion de extension 15b tiene
un angulo de basculamiento a2 con respecto a la linea central L del vehiculo, de modo que las lineas de eje c1, c2 for(]
men una forma en V.

Ademas, segun se ve desde la derecha del vehiculo, la primera porcién 15a estd dispuesta en un estado bas[
culado hacia delante de tal manera que su porcién superior se bascule hacia la parte delantera del vehiculo, y la segun(]
da porcién 15b esta dispuesta en un estado basculado hacia atras de tal manera que su porcidn superior se bascule
hacia la parte trasera del vehiculo. En otros términos, la linea de eje c1 de la primera porciéon 15a es paralela a la linea
de basculamiento hacia delante de eje de cilindro a, y la linea de eje c2 de la segunda porcién de extensién 15b es paral’
lela a la pared delantera de basculamiento hacia atras 4a' del carter 4a de modo que las lineas de eje c1, ¢2 formen una
forma en V en conjunto.

Ademas, una porcidon de extension hacia atras 15d que va desde la segunda porciéon 15b se extiende hacia
atras en el interior del bastidor principal izquierdo 2b y el soporte de asiento izquierdo 2g, y se eleva hacia arriba cerca
del soporte de asiento 2g. El silenciador 16 estd conectado a la porcidon de extremo superior de dicha porcién elevada
15e. El silenciador 16b esta fijado al carril de asiento izquierdo 2f mediante un soporte 16a.

La porcion de extension hacia atras 15d se divide a lo largo en porciones delantera y trasera, que estan conecl]
tadas extraiblemente mediante un elemento de uniéon 15f. Ademas, un sensor de oxigeno 38 esta montado cerca del
elemento de union 15f de la porcion de extension hacia atras 15d. El sensor de oxigeno 38 esta dispuesto de modo que,
segun se ve desde el lado del vehiculo, se extienda hacia delante mas que el tubo izquierdo de bastidor principal 2b y
hacia atras mas que el cuerpo de cilindro 4b. En otros términos, el sensor de oxigeno 38 se ha dispuesto de tal manera
que no sufra la interferencia de los tubos de bastidor principal 2b durante el mantenimiento desde los lados del vehiculo.
Ademas, el sensor de oxigeno 38 esta dispuesto en una posicion que no esta expuesta facilimente al calor del cuerpo de
cilindro 4b y la culata de cilindro 4c.

El sistema de gases de escape 15 de la presente invencién incluye ademas un sistema de suministro de aire
secundario 19. Este sistema de suministro de aire secundario 19 se describira a continuacion con referencia a las figuras
4a6,y7.

El sistema de suministro de aire secundario 19 incluye un tubo de suministro de aire secundario 20 que conecta
el tubo de escape 15 y el filiro de aire 13b, y una valvula de encendido-apagado (valvula de admisién) 21 que abre y
cierra el tubo de suministro de aire secundario 20.

El tubo de suministro de aire secundario 20 se extiende en una direccién delantera-trasera, y pasa a través de
un lado (lado derecho) del vehiculo en la direcciéon de la anchura encima de la pared superior 4g del carter 4a y en el
lado derecho del cuerpo de cilindro 4b, por lo tanto en el lado opuesto de la porcion de extensién hacia atras 15d del
tubo de escape 15. Una porcién de extremo situada hacia arriba 20a del tubo de suministro de aire secundario 20 esta
conectada al filtro de aire 13d, y su porcion de extremo situada hacia abajo 20b esta conectada, por arriba, a una por(]
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cion de extension delantera de motor 15¢, que esta situada entre las porciones primera y segunda 15a, 15b del tubo de
escape 15.

En particular, la porcién de extremo situada hacia abajo 20b del tubo 20 esta conectada a la porcion de exten(
sion delantera de motor 15c del tubo principal 15 en una posicién situada en la mitad trasera ¢ de dicha porcion de ex[]
tension delantera de motor 15¢ mirando hacia el motor. Como es evidente por la figura 7, la porcion de extension delan(]
tera de motor 15¢c se puede considerar dividida por un plano vertical B que recibe el eje central a' de dicha porcion de
extensién delantera de motor 15¢ en una primera mitad semicircular C (ilustrada en una vista ampliada en la figura 7)
que mira al motor o carter y una segunda mitad semicircular que mira hacia delante. Segun la realizacion ilustrada en la
figura 7, el tubo o conducto de aire secundario 20 o, en particular, su porcidon de extremo situada hacia abajo 20b, esta
conectado a la porcién de extension delantera de motor 15¢ en una posicion situada en su primera mitad semicircular, a
saber, en su mitad semicircular que mira hacia la parte trasera de la motocicleta, en particular, que mira hacia el carter y
el motor.

La valvula de encendido-apagado 21 esta fijada en una porcién cerca del cilindro y encima de la pared superior
49 del carter 4a mediante un soporte 22. La valvula de encendido-apagado 21 sirve como una valvula de retencion que
permite que el aire fluya solamente desde el lado del filtro de aire 13d al lado del tubo de escape 15 y evita el flujo con(]
trario. Por lo tanto, se introduce aire al tubo de escape 15 debido a la presion negativa producida por pulsacién de gases
de escape, mientras que se evita que los gases de escape dentro del tubo de escape 15 salgan.

Segun la presente realizacion, un primer catalizador 17 es recibido en el tubo principal de gases de escape 15
de un sistema de escape 9 dentro de una primera porcién de recepcion 15a situada en la parte delantera del motor 4y a
la derecha de la motocicleta en la direccidon de la anchura, y un segundo catalizador 18 es recibido dentro de una sel]
gunda porcién de recepcion 15b situada en la parte delantera del motor 4 y a la izquierda. Como resultado, los catalizal
dores primero y segundo 17, 18 son activados rapidamente por el calor del motor cuando el motor arranca. Ademas,
dado que un tubo de suministro de aire secundario 20 esta conectado a la porcion de extension delantera 15¢ del tubo
de escape 15 situada en la parte delantera del motor y entre las porciones de recepcién 15a, 15b en las que estan dis
puestos los catalizadores primero y segundo 17, 18, la purificacién de HC y CO por el segundo catalizador 18 se puede
acelerar. Como resultado, la eficiencia de purificacion de gases de escape en una mayor region operativa del motor,
incluso durante el arranque del motor, se puede mejorar.

Ademas, dado que el extremo situado hacia abajo 20b del tubo de suministro de aire secundario 20 esta conecl]
tado a la porcion de extension delantera de motor 15¢ del tubo de escape 15 en una posicién situada en su porciéon
semicircular C, que estd mas proxima al motor que el plano vertical B que pasa a través del centro de eje a de la porcion
de extensioén delantera de motor 15¢, es menos probable que en la porciéon de conexién de tubo de escape 20b del tubo
de suministro de aire secundario 20 choquen piedras despedidas por la rueda delantera 10.

Ademas, dado que el primer catalizador 17 esta dispuesto dentro de la primera porcién de recepcion 15a que
se extiende hacia abajo del tubo de escape 15 y el segundo catalizador 18 esta dispuesto dentro de la segunda porcién
de recepcion 15b que se extiende hacia arriba, de modo que los catalizadores primero y segundo 17, 18 estan dispues(]
tos verticalmente, se asegura mas facilmente un espacio de asignacion para los catalizadores (longitud de tubo de es(]
cape), en comparacion con el caso donde dos tubos de escape estan dispuestos en serie en la porcidon que se extiende
en la direccion horizontal.

Ademas, dado que la primera porcién de recepcion 15a se bascula hacia delante y la segunda porcién de rel]
cepcion 15b se bascula hacia atras, el tubo principal de escape es mas largo que en el caso donde se extiende directal!
mente hacia abajo, y se asegura mas facilmente el espacio de gases de asignacion para los catalizadores.

Ademas, dado que la primera porcién de recepcion 15a y la segunda porcion de recepcion 15b se han dispuesi!
to de tal manera que basculen lateralmente hacia fuera, el espacio de asignacién para los catalizadores (longitud de
tubo de escape) se asegura aun mas facilmente. En este caso, el angulo de basculamiento, cuando el vehiculo se inclil]
na durante el viraje, se puede incrementar.

Ademas, dado que la porcidn de extension hacia atras 15d del tubo de escape 15 esta dispuesta de modo que
pasa a través del lado izquierdo del vehiculo en la direccion de la anchura, y el tubo de suministro de aire secundario 20
esta dispuesto de modo que pasa a través del lado derecho del vehiculo en la direccién de la anchura, asi el lado opues(]
to del tubo de escape, el tubo de suministro de aire secundario 20 no queda expuesto al calor del tubo de escape 15.

Ademas, dado que la parte media del tubo de suministro de aire secundario 20 esta fijada a la pared superior
4g del carter 4a, se puede evitar el dafo del tubo de suministro de aire secundario 20 producido, por ejemplo, al chocar
el lado del cuerpo de cilindro 4b debido a la vibracién generada por la pulsacion del aire secundario. Ademas, dado que
también cumple la doble finalidad de fijar la valvula de retencién 21 situada a lo largo del tubo de suministro de aire
secundario 20 y como una abrazadera constante para el tubo de suministro de aire secundario 20, se logra una estructu(’
ra simple.

A continuacién se describira, con referencia a la figura 8, otra realizacion del sistema de gases de escape
segun la presente invencién; como es usual, en la figura 8, las caracteristicas y/o partes de la presente invencion ya
descritas anteriormente con referencia a figuras anteriores son identificadas por los mismos numeros de referencia.
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Segun la realizacion ilustrada en la figura 8, la porcién de conexion 20b del tubo de suministro de aire secundario 20 que
conecta el tubo de suministro de aire secundario 20 al tubo principal de escape 15 también se puede colocar de tal mal
nera que esté expuesta a la parte delantera. Eso significa que la porciéon de extremo situada hacia abajo 20b del tubo de
suministro de aire secundario 20 esta conectada a la porcién delantera de motor 15¢ del tubo principal 15 en una posi’
cién situada en la mitad semicircular delantera (mirando hacia la parte delantera de la motocicleta) de dicha porcion
delantera de motor 15c.

Segun esta realizacion, dado que la parte de conexion 20b esta situada de tal manera que esté expuesta y/o se
extienda a la parte delantera, la parte de conexion, que queda muy afectada por el calor del tubo de escape, se expone
facilmente al aire de marcha, y por lo tanto se puede suministrar aire secundario a baja temperatura y se puede mejorar
la purificacion de los gases de escape.

Por lo tanto, de la descripcidon anterior se deduce que la purificacion de gases de escape segun la presente
invencién permite superar o al menos reducir o minimizar fuertemente los inconvenientes que afectan a los aparatos o
sistemas de purificacion de gases de la técnica anterior. En particular, se ha demostrado con la ayuda de la descripcion
que el aparato de purificacion de gases de escape segun la presente invencion ofrece evidentes ventajas en términos de
funcionalidad y disefio. De hecho, se ha demostrado que la posicidn particular de los dos catalizadores (en la zona de[]
lantera del motor y/o cilindro) permite alcanzar rapidamente la temperatura de activacion de al menos uno de dichos
catalizadores después del arranque del motor. Ademas, no se corre riesgo de que los dos catalizadores se sobrecalien|
ten y de que la temperatura se eleva por encima de la temperatura permitida, dado que queda holgura suficiente entre
los dos catalizadores y el motor o cilindro. Ademas, se obtienen mas ventajas en términos de mejor combustién y/o
reduccién de los gases de escape conectando el tubo de aire secundario al tubo principal de escape en una posicion
situada delante del motor y entre las porciones del tubo principal en las que se reciben los dos catalizadores.

Aungue la presente invencion se ha descrito con referencia a las realizaciones particulares ilustradas en los
dibujos, se ha de entender que la presente invencién no se limita a las realizaciones particulares descritas, sino mas
bien que las varias modificaciones se pueden introducir en las realizaciones descritas sin apartarse del alcance de la
presente invencion, que se define por las reivindicaciones anexas.

Por ejemplo, sera claro a los expertos en la técnica que se pueden implementar varios tipos de catalizadores en
el aparato segun la presente invencion; por ejemplo, se pueden usar catalizadores incluyendo un elemento metalico con
un numero predefinido de agujeros y una capa de material catalizador adherida a dicho elemento metalico en combinalJ
cién con un aparato de purificar gases de escape segun la presente invencion. Consiguientemente, el tipo de catalizador
puede ser seleccionado segun las circunstancias y/o exigencias. Ademas, también es posible proporcionar el tubo prin(]
cipal de escape 15 que se extiende en diagonal hacia delante de la culata de cilindro 4c, pero hacia la izquierda del
vehiculo en la direccion de la anchura, extendiéndose dicho tubo principal mas hacia abajo, pasando delante del motor
al otro lado (el lado izquierdo) y extendiéndose mas hacia arriba y después hacia atras.
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REIVINDICACIONES
1. Una motocicleta (1) incluyendo:
un bastidor principal (2);
y un motor (4) soportado por dicho bastidor principal (2);

un sistema de gases de escape (9) incluyendo un tubo principal de gases de escape (15), que se ex[]
tiende desde dicho motor (4);

un sistema de suministro de aire secundario (19) incluyendo un tubo de suministro de aire secundario
(20), conectado a dicho tubo principal de gases de escape (15);

donde dicho tubo principal de gases de escape (15) pasa delante de dicho motor y se extiende a la
parte trasera de dicha motocicleta (1);

incluyendo ademas dicho sistema de gases de escape (9):

un primer catalizador (17) y un segundo catalizador (18) recibidos en porciones correspon(]
dientes primera (15a) y segunda (15b) de dicho tubo principal de gases de escape situado en una zo!|
na delantera de dicho motor (4), caracterizado porque dicho tubo de suministro de aire secundario
(20) de dicho sistema de suministro de aire secundario (19) esta conectado a una porcién delantera
de dicho tubo principal de gases de escape situado en una zona delantera de dicho motor (4) y entre
dichas porciones (15a), (15b) en las que se reciben dicho primer catalizador (17) y dicho segundo call
talizador (18).

2. Una motocicleta segun la reivindicacién 1, donde dicha porcién delantera (15¢) de dicho tubo principal de
gases de escape se extiende desde un lado de dicho motor (4), en una direccién de la anchura de la motocicleta al lado
opuesto, donde dicha primera porcién (15a) de dicho tubo principal de gases de escape que recibe dicho primer catalil’
zador (17) esta conectada a dicha porcién delantera (15c) en su lado y donde dicha segunda porcion (15b) de dicho tubo
principal de gases de escape (15) que recibe dicho segundo catalizador (18) esta conectada a dicha porcién delantera
(15¢) en su lado opuesto.

3. Una motocicleta segun la reivindicacion 2, donde dicha primera porcién (15a) de dicho tubo principal de gall
ses de escape (15) incluye una primera porcidon de extension que se extiende hacia delante de dicho motor (4) y una
primera porcién de recepcion que se extiende hacia abajo desde dicha porcién de extension a dicha porcién de exten(]
sion delantera (15¢) que pasa delante de dicho motor, (4) y donde dicha segunda porcién (15b) de dicho tubo principal
de gases de escape (15) incluye una segunda porcién de recepcion que se extiende mas hacia arriba de la porcion de
extension delantera (15c);

recibiéndose dicho primer catalizador (17) en dicha primera porcion de recepcion, recibiéndose dicho segundo
catalizador (18) en dicha segunda porcién de recepcion.

4. Una motocicleta segun la reivindicacion 3, donde dicha primera porciéon de recepcion esta dispuesta en un
estado basculado hacia delante de tal manera que su porcidn superior se bascule hacia la parte delantera de dicha
motocicleta, dicha segunda porcién de recepcién esta dispuesta en un estado basculado hacia atras de tal manera que
Su porcion superior se bascule hacia la parte trasera de dicha motocicleta, de modo que, segun se ve desde un lado de
dicha motocicleta, dicha primera porcion de recepcion y dicha segunda porcién de recepcion formen una forma de V
aproximada.

5. Una motocicleta segun una de las reivindicaciones 3 y 4, donde dicha primera porcion de recepcion y dicha
segunda porcion de recepcion estan dispuestas en un estado basculado de tal manera que sus porciones inferiores se
basculen hacia dentro en la direccion de la anchura de dicha motocicleta de modo que dicha primera porcién de recepl(]
cién y dicha segunda porcién de recepcion formen una forma de V aproximada segun se ve desde delante de dicha
motocicleta.

6. Una motocicleta segun una de las reivindicaciones 1 a 5, donde dicho tubo principal de gases de escape (15)
incluye otra porcion de extension trasera (15d, 15e) que se extiende hacia la parte trasera del vehiculo y situada en un
lado de dicha motocicleta, y donde dicho tubo de suministro de aire secundario se extiende desde dicha porcion delantel]
ra (15c) de dicho tubo principal de gases de escape (15) a la parte trasera de dicha motocicleta en el lado opuesto de
dicha motocicleta con respecto a dicha porcion de extension trasera (15d, 15e).

7. Una motocicleta segun la reivindicacién 6, incluyendo ademas una valvula de retencion que permite solal]
mente el flujo de aire hacia dicho tubo principal de gases de escape y dispuesta en una porcién a lo largo de dicho tubo
de suministro de aire secundario (20), estando fijada dicha valvula de retencién a un carter o un cuerpo de cilindro de
dicho motor (4).

8. Una motocicleta segun una de las reivindicaciones 1 a 7, donde dicho tubo de suministro de aire secundario
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(20) esta conectado a dicha porcién delantera (15¢) de dicho tubo principal de gases de escape (15) en una posicion
mas proxima a dicho motor (4) que un plano vertical que pasa a través del centro de eje de dicha porcion delantera
(15¢).

9. Una motocicleta segin una de las reivindicaciones 1 a 7, donde una parte de conexion (20b) que conecta

dicho tubo de suministro de aire secundario (20) a dicha porcién delantera (15c) de dicho tubo principal de gases de
escape (15) esté expuesta en la parte delantera de dicha motocicleta.

10
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Fig. 2
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Fig. 3
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Fig. 5
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