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DESCRIPCION
Dispositivo de control de cantidad de admision para motor
Campo técnico

La presente invencién se refiere a un dispositivo de control de cantidad de admisién para un motor incluyendo: un
cuerpo de estrangulador, que incluye un agujero de estrangulador que comunica con un orificio de admisién de una
culata de cilindro que constituye una parte de un cuerpo principal de motor, y en el que se coloca una valvula de
mariposa para controlar la abertura del agujero de estrangulador; y un medio de accionamiento de estrangulador
incluyendo un motor eléctrico para generar potencia para abrir y cerrar la valvula de mariposa, asi como un
mecanismo de transmision para decelerar la fuerza de accionamiento del motor eléctrico, y para transmitir la fuerza
de accionamiento resultante a la valvula de mariposa.

Antecedentes de la invencion

El documento de Patente niumero JP-A-2002-256900 ya dio a conocer un motor multicilindro de tipo en V de un tipo
en el que un motor eléctrico para generar potencia para abrir y cerrar valvulas de mariposa esta dispuesto en una
porcion media entre los bancos pareados.

Problema a resolver con la invencion

El motor multicilindro de tipo en V del tipo descrito en el documento de Patente numero JP-A-2002-2569000 da lugar
a la construccién del dispositivo de control de cantidad de admisiéon de un tamafio mas grande porque el motor
eléctrico esta dispuesto separado del cuerpo principal de motor.

El documento US2003/0098004 describe un motor de tipo en V en el que un motor eléctrico para abrir y cerrar las
valvulas de mariposa esta dispuesto en una porcion lateral del cuerpo de estrangulador.

La presente invencion se ha llevado a cabo teniendo en consideracion la condicién antes descrita. Un objeto de la
presente invencion es proporcionar un dispositivo de control de cantidad de admisién para un motor, que se puede
hacer de un tamafio més pequerio.

Para lograr el objeto, la invencion segun la reivindicacién 1 es un dispositivo de control de cantidad de admisién para
un motor incluyendo: un cuerpo de estrangulador, que incluye un agujero de estrangulador que comunica con un
orificio de admisién de una culata de cilindro que constituye una parte de un cuerpo principal de motor, y en el que se
coloca una valvula de mariposa para controlar la abertura del agujero de estrangulador; y un medio de
accionamiento de estrangulador incluyendo un motor eléctrico para generar potencia para abrir y cerrar la valvula de
mariposa, asi como un mecanismo de transmision para decelerar la fuerza de accionamiento del motor eléctrico, y
para transmitir la fuerza de accionamiento resultante a la valvula de mariposa. El dispositivo de control de cantidad
de admisién se caracteriza porque: una rueda movida que constituye una parte de un mecanismo de transmision
temporizada para transmitir potencia procedente de un cigliefial esta fijada a una porciéon de extremo de un arbol de
levas incluido en un sistema de valvulas para abrir y cerrar valvulas de admision y escape, estando colocadas las
valvulas de admision y escape en la culata de cilindro de forma que las valvulas de admisién y escape se puedan
abrir y cerrar; el medio de accionamiento de estrangulador esta dispuesto en un lado que esta enfrente del lado
donde el mecanismo de transmision temporizada esta situado en la direccion del eje del cigliefal; y el motor eléctrico
esta dispuesto entre el cuerpo de estrangulador y la culata de cilindro en vista en planta, donde el motor eléctrico
tiene un eje que se extiende en una direccion de disposicion de cilindro y una parte abombada que se abomba hacia
delante esta formada en una porcién de extremo de cada uno del bloque de cilindro y la culata de cilindro, y el medio
de accionamiento de estrangulador esta dispuesto en un lado que es un lado opuesto donde la parte abombada esta
situada, y una parte del medio de accionamiento de estrangulador se solapa con la parte abombada en vista lateral
del motor.

La invencién segun la reivindicacion 2 es el dispositivo de control de cantidad de admisiéon con la configuracion
segun la invencién segun la reivindicacion 1, caracterizado porque: el cuerpo principal de motor esta formado en un
motor de cuatro cilindros en V con bancos primero y segundo que estan dispuestos en forma de V; dos cuerpos de
estrangulador que incluyen el cuerpo de estrangulador estan dispuestos respectivamente en correspondencia con
dos cilindros en el primer banco, y los dos cuerpos de estrangulador estdn conectados uno a otro para que los dos
cuerpos de estrangulador puedan constituir un primer grupo de cuerpos de estrangulador; los otros dos cuerpos de
estrangulador dispuestos respectivamente en correspondencia con dos cilindros en el segundo banco estan
conectados uno a otro para que los dos cuerpos de estrangulador puedan constituir un segundo grupo de cuerpos de
estrangulador; la distancia entre los agujeros de estrangulador de los dos cuerpos de estrangulador respectivos en el
primer grupo de cuerpos de estrangulador se hace mas corta que la distancia entre los agujeros de estrangulador de
los dos cuerpos de estrangulador en el segundo grupo de cuerpos de estrangulador; y el motor eléctrico esta
colocado en el primer grupo de cuerpos de estrangulador.
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La tercera invencién segun la reivindicacion 3 es el dispositivo de control de cantidad de admision con la
configuracion segun la invencién segun la reivindicacion 2, caracterizado porque: el cuerpo principal de motor esta
montado en un bastidor de carroceria de vehiculo de una motocicleta al mismo tiempo que esta dispuesto debajo de
un filtro de aire y un depdsito de carburante; y el motor eléctrico esta dispuesto debajo de un espacio creado entre
una caja de filtro del filtro de aire y el depdsito de carburante.

La cuarta invencién segun la reivindicaciéon 4 es el dispositivo de control de cantidad de admisién con la
configuracion segun la invencion expuesta en las reivindicaciones 2 o 3, caracterizado porque de los conductos de
suministro de carburante primero y segundo conectados uno a otro para que lineas de suministro de carburante
primera y segunda puedan comunicar una con otra, el primer conducto de suministro de carburante corresponde al
primer grupo de cuerpos de estrangulador, donde la parte de unién, a la que esta conectada una manguera de
carburante, que comunica con la primera linea de suministro de carburante esté dispuesta en un extremo del primer
conducto de suministro de carburante de forma que la parte de unién esté dispuesta entre chapas laterales pareadas
izquierda y derecha para conectar los grupos de cuerpos estranguladores primero y segundo uno a otro.

La quinta invenciéon segun la reivindicacién 5 es el dispositivo de control de cantidad de admisién con la
configuracion segun la invencién segun la reivindicacion 4, caracterizado porque la parte de union esta conectada
soltablemente a la manguera de carburante que se extiende en la direccién longitudinal de la primera linea de
suministro de carburante.

La sexta invencién segun la reivindicacion 6 es el dispositivo de control de cantidad de admisién con la configuracion
segun la invencion expuesta en las reivindicaciones 4 o 5, caracterizado porque los conductos de suministro de
carburante primero y segundo estan conectados uno a otro en sus porciones centrales en las direcciones
longitudinales de los conductos de suministro de carburante.

Se debera indicar que un banco trasero BR segun un ejemplo de la presente invencién corresponde al primer banco
segun la presente invencién mientras que un banco delantero BR segun el ejemplo corresponde al segundo banco
segun la presente invencién, y que un pifién accionado 48R segun el ejemplo corresponde a la rueda movida segun
la presente invencion.

Efectos de la invencion

La invencion segun la reivindicacion 1 hace posible colocar el motor eléctrico lo mas cerca posible de la culata de
cilindro sin tener en consideracion la interferencia que de otro modo se produciria entre el motor eléctrico y el
mecanismo de transmision temporizada, y asi construir el dispositivo de control de cantidad de admision de forma
compacta. Esto es debido a que el medio de accionamiento de estrangulador se coloca en un lado que esta enfrente
del lado donde el mecanismo de transmisién temporizada dispuesto entre el arbol de levas del sistema de valvulas y
el cigliefal se coloca en la direccion del eje del cigliefial, y simultaneamente porque el motor eléctrico como el medio
de accionamiento de estrangulador esta dispuesto entre el cuerpo de estrangulador y la culata de cilindro en vista en
planta.

Ademas, la invencién segun la reivindicacion 2 hace posible disponer efectivamente el motor eléctrico en el espacio
creado estrechando comparativamente el intervalo entre los dos cuerpos de estrangulador. Esto es debido a que el
intervalo entre los agujeros de estrangulador de los dos cuerpos de estrangulador respectivos en el primer grupo de
cuerpos de estrangulador se hace mas corto que el intervalo entre los agujeros de estrangulador de los dos cuerpos
de estrangulador respectivos en el segundo grupo de cuerpos de estrangulador, y simultdneamente porque el motor
eléctrico se coloca en el primer grupo de cuerpos de estrangulador.

La invencion segun la reivindicacion 3 hace innecesario idear un esquema de disponer los elementos estructurales
distintos del motor eléctrico en lugares que no estan ocupados por el motor eléctrico, y asi hace posible construir el
dispositivo de control de cantidad de admisién de forma compacta. Esto es debido a que el motor eléctrico esta
dispuesto debajo del espacio creado entre la caja de filtro del filtro de aire y el depdsito de carburante.

Breve descripcion de los dibujos

La figura 1 es una vista en seccion transversal lateral vertical de una seccién principal de una motocicleta, que se
obtiene segun se ve desde la izquierda.

La figura 2 es una vista ampliada de la seccion principal representada en la figura 1.

La figura 3 es una vista en planta auxiliar de la seccién principal tomada a lo largo de la linea 3-3 de la figura 2, de la
que se omite una ilustracion de una cubierta de culata.

La figura 4 es una vista en seccion transversal ampliada de la seccién principal tomada a lo largo de la linea 4-4 de
la figura 3.
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La figura 5 es una vista ampliada de la seccion principal representada en la figura 3.
La figura 6 es una vista en seccion transversal ampliada de la seccion principal representada en la figura 5.
Mejor modo de llevar a la practica la invencién

A continuacién se describira una realizacion de la presente invencién en base a un ejemplo de la presente invencion,
que se representa en los dibujos acompafiantes.

Ante todo, un bastidor de carroceria de vehiculo F de una motocicleta en la figura 1 incluye: un tubo delantero 15
dispuesto en el extremo delantero del bastidor de carroceria de vehiculo F; y bastidores principales pareados
derecho e izquierdo 16 que se extienden hacia abajo del tubo delantero 15 a su parte trasera. Una caja de filtro 18
de un filtro de aire 17 se soporta encima de los dos bastidores principales 16. Un depdsito de carburante 19 esta
dispuesto de forma que el depdsito de carburante 19 cubra la caja de filtro 18 por arriba. Ademas, un cuerpo
principal de motor 20, que es un motor de cuatro cilindros en V, montado en el bastidor de carroceria de vehiculo F
esta colocado debajo del filtro de aire 17.

Como se representa en las figuras 2 y 3 conjuntamente, el cuerpo principal de motor 20 incluye un banco trasero BR
como un primer banco y un banco delantero BF como un segundo banco. El banco trasero BR y el banco delantero
BF estan separados uno de otro en la direccién delantera-trasera de la motocicleta, y estan dispuestos en forma de
V. El banco trasero BR incluye dos cilindros C1 y C2 dispuestos uno al lado del otro en la direccién derecha-
izquierda del bastidor de carroceria de vehiculo F, y el banco delantero BF incluye dos cilindros C3 y C4 dispuestos
uno al lado del otro en la direccién derecha-izquierda del bastidor de carroceria de vehiculo F. En otros términos, el
banco trasero BR incluye cilindros primero y segundo C1 y C2 dispuestos uno al lado del otro en una direcciéon de
disposicién de cilindro 22 que es igual a la direccion derecha-izquierda del bastidor de carroceria de vehiculo F, y el
banco delantero BF incluye cilindros tercero y cuarto C3 y C4 dispuestos uno al lado del otro en la direccién de
disposicion de cilindro 22. Las porciones inferiores respectivamente del banco trasero BR y el banco delantero BF
estan conectadas en comun a un carter 23 que soporta rotativamente un ciglefal 21 que tiene un eje que se
extiende en la direccion de la anchura del bastidor de carroceria de vehiculo F, o un eje que se extiende en la
direccién de disposicion de cilindro 22.

El banco trasero BR incluye: un bloque de cilindro 24R que se inclina hacia arriba hacia atras, y que esta conectado
al carter 23; una culata de cilindro 25R conectada al bloque de cilindro 24R; y una cubierta de culata 26R conectada
a la culata de cilindro 25R. El banco delantero BF incluye: un bloque de cilindro 24F que se inclina hacia arriba hacia
la parte delantera, y que esta conectado al carter 23; una culata de cilindro 25F conectada al bloque de cilindro 24F;
y una cubierta de culata 26F conectada a la culata de cilindro 25F.

Como se representa en la figura 3, el intervalo LR entre los cilindros primero y segundo C1 y C2 en el banco trasero
BR se hace mas corto que el intervalo LF entre los cilindros tercero y cuarto C3 y C4 en el banco delantero BF.
Consiguientemente, la anchura del banco trasero BR en la direccién del eje del cigliefial 21 es mas estrecha que la
anchura correspondiente del banco delantero BF, de modo que el banco trasero BR se oculta detras del banco
delantero BF segun se ve desde delante.

Para cada uno de los cilindros C1 y C2, como se representa en la figura 4, una camara de combustion 29, a la que
mira la parte superior de un piston 28 montado deslizantemente en un agujero de cilindro 27 dispuesto en el bloque
de cilindro 24R, esta formada entre el bloque de cilindro 24R y la culata de cilindro 25R en el banco trasero BR.
Igualmente, para cada uno de los cilindros C3 y C4, como se representa en la figura 4, una camara de combustion
29, a la que mira la parte superior de un piston 28 montado deslizantemente en un agujero de cilindro 27 dispuesto
en el bloque de cilindro 24F, esta formada entre el bloque de cilindro 24F y la culata de cilindro 25F en el banco
delantero BF.

En la culata de cilindro 25R en el banco trasero BR, un orificio de valvula de admisién 30 y un orificio de valvula de
escape 31 que pueden comunicar con la cdmara de combustion 29 estan dispuestos en pares en cada uno de los
cilindros C1 y C2. Igualmente, en la culata de cilindro 25F en el banco delantero BF, un orificio de valvula de
admision 30 y un orificio de valvula de escape 31 que pueden comunicar con la camara de combustion 29 estan
dispuestos en pares en cada uno de los cilindros C3 y C4. Para los cilindros C1 y C2, un orificio de admision 32 que
comunica en comun con el orificio de valvula de admisién 30 asi pareado se abre al lado delantero de la culata de
cilindro 25R de forma que el orificio de admisiéon 32 mire a un espacio en forma de V creado entre el banco trasero
BR y el banco delantero BF. Igualmente para los cilindros C3 y C4, un orificio de admision 32 que comunica en
comun con el orificio de valvula de admision 30 asi pareado se abre al lado trasero de la culata de cilindro 25F de
forma que el orificio de admisién 32 mire a un espacio en forma de V creado entre el banco trasero BR y el banco
delantero BF. Para los cilindros C1 y C2, un orificio de escape 33 que comunica en comun con el orificio de valvula
de escape 31 asi pareado se abre al lado trasero de la culata de cilindro 25R. Igualmente para los cilindros C3 y C4,
un orificio de escape 33 que comunica en comun con el orificio de valvula de escape 31 asi pareado se abre al lado
delantero de la culata de cilindro 25F.
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Ademas, valvulas de admision 34 para abrir y cerrar los respectivos orificios de valvula de admisién 30 asi como
valvulas de escape 35 para abrir y cerrar los respectivos orificios de valvula de escape 31 estan colocados en cada
una de las culatas de cilindro 25R y 25F de forma que las valvulas de admisién 34 y las valvulas de escape 35 se
puedan abrir y cerrar. Cada valvula de admision 34 es empujada por un muelle de valvula 36 en la misma direccion
en la que se cierra la valvula de admision, y cada vélvula de escape 35 es empujada por un muelle de valvula 37 en
la misma direccion en la que se cierra la valvula de escape 35.

Un primer sistema de valvulas 38R para abrir y cerrar la valvula de admisién 34 y la valvula de escape 35 se aloja
entre la culata de cilindro 25R y la cubierta de culata 26R en el banco trasero BR. La valvula de admisién 34 y la
valvula de escape 35 estan colocadas en pares en cada uno de los cilindros primero y segundo C1 y C2 en la culata
de cilindro 25R de forma que la valvula de admision 34 y la valvula de escape 35 se puedan abrir y cerrar.

El primer sistema de valvulas 38R incluye: empujadores de valvula 39 cada uno de los cuales esta formado en forma
de un cilindro de extremo cerrado con su extremo superior cerrado, y cada uno de los cuales esta montado
deslizantemente en la culata de cilindro 25R de forma que el extremo superior de una valvula correspondiente de las
valvulas de admisiéon 34 apoye en la superficie interior de extremo superior del empujador de valvula 39; un arbol de
levas 40R dispuesto encima de los empujadores de valvula 39; y brazos basculantes 41 para abrir y cerrar las
respectivas valvulas de escape 35 mientras que los brazos basculantes 41 basculan mediante el accionamiento
acoplado con la rotacion del arbol de levas 40R.

El arbol de levas 40R tiene un eje que se extiende en paralelo al ciguefial 21, y es soportado rotativamente por la
culata de cilindro 25R. Excéntricas de admision 42 dispuestas en este arbol de levas 40R apoyan en las superficies
exteriores de extremo superior de los empujadores de valvula 39, respectivamente. Ademas, cada uno de los brazos
basculantes 41 tiene un eje que se extiende en paralelo al arbol de levas 40R. Para cada valvula de escape 35, el
brazo basculante 41 se soporta basculantemente por un eje correspondiente de los ejes basculantes respectivos 44
que son soportados fijamente por la culata de cilindro 25R. Un rodillo 45 en contacto rodante con una excéntrica
correspondiente de las excéntricas de escape 43 dispuestas en el arbol de levas 40R es soportado pivotantemente
por una porcion de extremo de cada brazo basculante 41. Un tornillo de taqué 46 enroscado en la otra porcion de
extremo de cada brazo basculante 41 de forma que las posiciones de avance y retirada del tornillo de taqué 46
puedan ser controladas, apoya en el extremo superior de una valvula correspondiente de la valvula de escape 35.

Un segundo sistema de valvulas 38F alojado entre la culata de cilindro 25F y la cubierta de culata 26F en el banco
delantero BF incluye: empujadores de valvula 39 montados deslizantemente en la culata de cilindro 25F; un arbol de
levas 40F dispuesto encima de los empujadores de valvula 39; y brazos basculantes 41 para abrir y cerrar las
respectivas valvulas de escape 35 mientras que los brazos basculantes 41 basculan mediante el accionamiento
acoplado con la rotacion del arbol de levas 40F. El segundo sistema de valvulas 38F esta configurado de la misma
manera que el primer sistema de valvulas 38R.

Véase la figura 3. Un primer mecanismo de transmision temporizada 47R esta dispuesto entre el arbol de levas 40R
en el primer sistema de valvulas 38R y el cigliefial 21, y un segundo mecanismo de transmisién temporizada 47F
esta dispuesto entre el arbol de levas 40F en el segundo sistema de valvulas 38F vy el ciglefial 21.

El primer mecanismo de transmision temporizada 47R esta configurado enrollando una cadena excéntrica sinfin 49R
alrededor de un pifidn accionado 48R, fijado a un extremo del arbol de levas 40R en el primer sistema de valvulas
38R, y un pifidn de accionamiento (no ilustrado) dispuesto en el cigiiefal 21. En el caso del ejemplo presente, el
extremo del arbol de levas 40R es el extremo derecho del arbol de levas 40R cuando el cuerpo principal de motor 20
esta montado en la motocicleta. El primer mecanismo de transmision temporizada 47R transmite la potencia rotativa
del cigtefial 21 al arbol de levas 40R mientras decelera la potencia rotativa a la mitad.

El segundo mecanismo de transmision temporizada 47F esta configurado enrollando una cadena excéntrica sinfin
49F alrededor de un pifiéon accionado 48F fijado a un extremo del arbol de levas 40F en el segundo sistema de
valvulas 38F, y un pifién de accionamiento (no ilustrado) dispuesto en el cigliefial 21. En el ejemplo presente, el
extremo del arbol de levas 40F es el extremo derecho del arbol de levas 40F cuando el cuerpo principal de motor 20
estd montado en la motocicleta. El segundo mecanismo de transmision temporizada 47F transmite la potencia
rotativa del cigliefial 21 al arbol de levas 40F mientras decelera la potencia rotativa a la mitad.

Una cadmara de cadena excéntrica 51R en la que la cadena excéntrica 49R del primer mecanismo de transmision
temporizada 47R puede correr, estd formada en el bloque de cilindro 24R y la culata de cilindro 25R en el banco
trasero BR. Una camara de cadena excéntrica 51F en la que la cadena excéntrica 49F del segundo mecanismo de
transmision temporizada 47F puede correr, esta formada en el bloque de cilindro 24F y la culata de cilindro 25F en el
banco delantero BF. Ademas, una parte abombada 52R que se abomba hacia delante esta formada en una porcién
de extremo de cada uno del bloque de cilindro 24R y la culata de cilindro 25R en el banco trasero BR, siendo la
porcion de extremo la del lado donde esta dispuesto el primer mecanismo de transmision temporizada 47R. En el
caso del ejemplo presente, la porcién de extremo es la porcién de extremo derecho de cada uno del bloque de
cilindro 24R y la culata de cilindro 25R. Una parte abombada 52F que se abomba hacia atras esta formada en una
porcion de extremo de cada uno del bloque de cilindro 24F y la culata de cilindro 25F en el banco delantero BF,
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siendo la porcion de extremo la del lado donde esta dispuesto el segundo mecanismo de transmision temporizada
47F. En el caso del ejemplo presente, la porcion de extremo es la porciéon de extremo derecho de cada uno del
bloque de cilindro 24F y la culata de cilindro 25F.

Véase la figura 5 conjuntamente. Un primer grupo de cuerpos de estrangulador 53R en el lado del banco trasero BR
y un segundo grupo de cuerpos de estrangulador 53F en el lado del banco delantero BF estan dispuestos en un
espacio entre el banco trasero BR y el banco delantero BF.

El primer grupo de cuerpos de estrangulador 53R esta configurado disponiendo los cuerpos de estrangulador
primero y segundo 54A y 54B uno al lado del otro en la direccion de disposicién de cilindro 22, correspondiendo los
cuerpos de estrangulador primero y segundo 54A y 54B respectivamente a los cilindros primero y segundo C1y C2
dispuestos uno al lado del otro en la direccion de disposiciéon de cilindro 22 en el lado del banco trasero BR. El
segundo grupo de cuerpos de estrangulador 53F esta configurado disponiendo los cuerpos de estrangulador tercero
y cuarto 54C y 54D yuxtapuestos en la direccion de disposicion de cilindro 22, correspondiendo los cuerpos de
estrangulador tercero y cuarto 54C y 54D respectivamente a los cilindros tercero y cuarto C3 y C4 dispuestos uno al
lado del otro en la direccion de disposicion de cilindro 22 en el lado del banco delantero BF.

Cada uno de los cuerpos de estrangulador primero a cuarto 54A a 54D tiene un agujero de estrangulador 60.
Valvulas de mariposa 59 para controlar las aberturas de los agujeros de estrangulador 60 son soportadas
rotativamente por los cuerpos de estrangulador 54A a 54D, respectivamente.

El primer grupo de cuerpos de estrangulador 53R esta configurado conectando el primer cuerpo de estrangulador
54A al segundo cuerpo de estrangulador 54B. El segundo grupo de cuerpos de estrangulador 53F esta configurado
conectando el tercer cuerpo de estrangulador 54C al cuarto cuerpo de estrangulador 54D. La distancia L1 entre los
centros de los respectivos agujeros de estrangulador 60 en los cuerpos de estrangulador primero y segundo 54A y
54B en el primer grupo de cuerpos de estrangulador 53R se hace igual al intervalo LR entre los cilindros primero y
segundo C1y C2 en el banco trasero BR correspondiente al intervalo LR. La distancia L2 entre los centros de los
respectivos agujeros de estrangulador 60 en los cuerpos de estrangulador tercero y cuarto 54C y 54D en el segundo
grupo de cuerpos de estrangulador 53F se hace igual al intervalo LF entre los cilindros tercero y cuarto C3 y C4 en el
banco delantero BF correspondiente al intervalo LF.

En otros términos, la distancia L1 entre los centros respectivamente de los agujeros de estrangulador 60 en los
cuerpos de estrangulador 54A y 54B situados en los dos extremos del primer grupo de cuerpos de estrangulador
53R en la direccion de disposicion de cilindro 22 se hace mas corta que la distancia L2 entre los centros de los
agujeros de estrangulador 60 en los cuerpos de estrangulador 54C y 54D situados en los dos extremos del segundo
grupo de cuerpos de estrangulador 53F en la direccion de disposicion de cilindro 22.

Ademas, los dos extremos del primer grupo de cuerpos de estrangulador 53R en la direcciéon de disposicion de
cilindro 22 estan conectados a los dos extremos del segundo grupo de cuerpos de estrangulador 53F en la direccion
de disposicién de cilindro 22 por las chapas laterales pareadas 61 y 62 que se extienden en una direccion ortogonal
a la direccion de disposicion de cilindro 22, respectivamente. En el caso del ejemplo presente, el primer cuerpo de
estrangulador 54A en el primer grupo de cuerpos de estrangulador 53R y el tercer cuerpo de estrangulador 54C en el
segundo grupo de cuerpos de estrangulador 53F estan conectados uno a otro por la chapa lateral 61, el segundo
cuerpo de estrangulador 54B en el primer grupo de cuerpos de estrangulador 53R y el cuarto cuerpo de
estrangulador 54D en el segundo grupo de cuerpos de estrangulador 53F estan conectados uno a otro por la chapa
lateral 62. Ademas, los cuerpos de estrangulador tercero y cuarto 54C y 54D en el segundo grupo de cuerpos de
estrangulador 53F estan conectados uno a otro con un espaciador 63 interpuesto entre ellos.

Los cuerpos de estrangulador 54A y 54B en el primer grupo de cuerpos de estrangulador 53R estan conectados a la
culata de cilindro 25R con un aislante 64 interpuesto entre ellos, y los cuerpos de estrangulador 54C y 54D en el
segundo grupo de cuerpos de estrangulador 53F estan conectados a la culata de cilindro 25F con un aislante 64
interpuesto entre ellos. Por ello, los extremos situados hacia abajo respectivamente de los agujeros de estrangulador
60 de los cuerpos de estrangulador 54A y 54B comunican con el orificio de admisiéon 32 de la culata de cilindro 25R,
y los extremos situados hacia abajo respectivamente de los agujeros de estrangulador 60 de los cuerpos de
estrangulador 54C y 54D comunican con el orificio de admisiéon 32 de la culata de cilindro 25F.

Ademas, un embudo de aire 65 cuyo extremo situado hacia abajo comunica con el extremo situado hacia arriba del
agujero de estrangulador 60 esta conectado a cada uno de los cuerpos de estrangulador 54A a 54D. Los extremos
situados hacia arriba de los respectivos embudos de aire 65 sobresalen a la caja de filtro 18 para que los extremos
situados hacia arriba de los embudos de aire 65 puedan comunicar con una camara de limpieza en el filtro de aire
17.

Los ejes de valvula 68 de las dos valvulas de mariposa respectivas 59 en el segundo grupo de cuerpos de
estrangulador 53F estan dispuestos coaxialmente, y son articulados y conectados uno a otro con un mecanismo de
articulacion 67 interpuesto entre ellos. Ademas, los ejes de valvula 68 de las dos valvulas de mariposa respectivas
59 en el primer grupo de cuerpos de estrangulador 53R estan articulados y conectados coaxialmente uno a otro. El
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mecanismo de articulacion 67 esta articulado y conectado a los ejes de valvula 68 de las dos valvulas de mariposa
respectivas 59 en el primer grupo de cuerpos de estrangulador 53R con una articulacion 69 interpuesta entremedio.
En otros términos, las valvulas de mariposa 59 en los grupos de cuerpos estranguladores primero y segundo 53R y
53F se abren y cierran mediante su articulacion.

Las valvulas de mariposa 59 en los grupos de cuerpos estranguladores primero y segundo 53R y 53F son abiertas y
cerradas por un medio de accionamiento de estrangulador 70. Este medio de accionamiento de estrangulador 70
esta configurado por: un motor eléctrico 71 para generar potencia para abrir y cerrar las valvulas de mariposa 59; y
un mecanismo de transmisién 72 para decelerar la potencia procedente del motor eléctrico 71, y a continuacion para
transmitir la potencia resultante a uno de los ejes de valvula 68. El medio de accionamiento de estrangulador 70 se
aloja en una caja 73.

El medio de accionamiento de estrangulador 70 esta colocado en el lado del primer grupo de cuerpos de
estrangulador 53R, y esta dispuesto en un lado que esta enfrente del lado donde esta situado el primer mecanismo
de transmisiéon temporizada 47R. La caja 73 estd montada en el segundo cuerpo de estrangulador 54B en el primer
grupo de cuerpos de estrangulador 53R.

El motor eléctrico 71 tiene un eje que se extiende en la direccion de disposicion de cilindro 22. Como se representa
en la figura 3, el motor eléctrico 71 esta dispuesto entre el segundo cuerpo de estrangulador 54B y la culata de
cilindro 25R en vista en planta. Ademas, como se representa en la figura 1, el motor eléctrico 71 esta dispuesto
debajo de un espacio creado entre la caja de filtro 18 del filtro de aire 17 y el depédsito de carburante 19.

El mecanismo de transmisién 72 es un mecanismo de engranaje reductor compuesto por multiples engranajes que
engranan uno con otro. El mecanismo de transmision 72 esta interpuesto entre el eje de valvula 68 del segundo
cuerpo de estrangulador 54B en el primer grupo de cuerpos de estrangulador 53R y el motor eléctrico 71. Ademas,
un sensor de abertura 74 (véase las figuras 2 y 4) para detectar la cantidad de rotacion del eje de valvula 68 del
segundo cuerpo de estrangulador 54B, o la abertura de cada valvula de mariposa 59, esta alojado en la caja 73.

Un primer conducto de suministro de carburante 77R esta conectado a una valvula de inyeccion de carburante 66 del
primer grupo de cuerpos de estrangulador 53R, y un segundo conducto de suministro de carburante 77F esta
conectado a la valvula de inyeccién 66 del segundo grupo de cuerpos de estrangulador 53F.

Los conductos de suministro de carburante primero y segundo 77R y 77F estan dispuestos en paralelo uno a otro en
la direccion de disposicion de cilindro 22. Elementos de soporte 78 para soportar estos conductos de suministro de
carburante 77R y 77F estan montados en cada uno de los cuerpos de estrangulador 54A a 54D. Como se representa
en la figura 6, las porciones medias respectivamente de los conductos de suministro de carburante primero y
segundo 77R y 77F en sus direcciones longitudinales estan conectadas una a otra. Especificamente, una parte de
tubo de conexion 79 que incluye una parte concava de montaje 81, y que se abre al lado de la segunda linea de
suministro de carburante 76F, esta dispuesta en la porcion media de la primera linea de suministro de carburante
76R. Una parte de tubo de conexién 80 incluyendo una parte saliente de montaje 82 que encaja de forma estanca a
los fluidos en la parte concava de montaje 81 esta dispuesta en la porcidén media del segundo conducto de
suministro de carburante 77F. Asi, con la parte saliente de montaje 82 montada de forma estanca a los fluidos en la
parte concava de montaje 81, las partes de tubo de conexion 79 y 80 forman conjuntamente una linea de
comunicacion 84. La linea de comunicacion 84 hace que la primera linea de suministro de carburante 76R que se
extiende en la direccion de disposiciéon de cilindro 22, y que esta formada en el primer conducto de suministro de
carburante 77R, comunique con la segunda linea de suministro de carburante 76F que se extiende en la direccion de
disposicién de cilindro 22, y que esta formada en el segundo conducto de suministro de carburante 77F.

Véase la figura 3. Una parte de unién 85 a la que esta conectada una manguera de carburante 86 esta dispuesta en
un extremo del primer conducto de suministro de carburante 77R correspondiente al primer grupo de cuerpos de
estrangulador 53R en el que la distancia L1 entre los agujeros de estrangulador 60 respectivamente de los cuerpos
de estrangulador primero y segundo contiguos 54A y 54B se hace mas corta que la distancia entre los agujeros de
estrangulador 60 respectivamente de los cuerpos de estrangulador contiguos 54C y 54D en el segundo grupo de
cuerpos de estrangulador 53F. En el caso del ejemplo presente, el extremo del primer conducto de suministro de
carburante 77R es el extremo izquierdo del primer conducto de suministro de carburante 77R. Esta parte de unién 85
esta dispuesta entre las chapas laterales pareadas izquierda y derecha 61 y 62 que conectan los grupos de cuerpos
estranguladores primero y segundo 53R y 53F.

Ademas, la parte de union 85 se ha formado de forma que la parte de unién 85 se conecte soltablemente a la
manguera de carburante 86 que se extiende en la direccion longitudinal del primer conducto de suministro de
carburante 77R por una operacion de insercién/extraccion de la manguera de carburante 86. De las dos chapas
laterales 61y 62, la chapa lateral 62 situada en el lado donde la parte de union 85 esta dispuesta, se ha formado de
forma que la parte de union 85 esté expuesta al exterior segun se ve en la direcciéon longitudinal del primer conducto
de suministro de carburante 77R. En el caso del ejemplo presente, la chapa lateral 62 se ha formado de forma que
una parte de la porcién superior de la chapa lateral 62 esté rebajada.
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Ademas, el otro extremo del primer conducto de suministro de carburante 77R y los dos extremos del segundo
conducto de suministro de carburante 77F estan cerrados de forma estanca a los fluidos con un tapén 87.

A continuacion se describen las operaciones de este ejemplo. La distancia L1 entre los agujeros de estrangulador 60
de los cuerpos de estrangulador respectivos 54A y 54B situados en los dos extremos del primer grupo de cuerpos de
estrangulador 53R en la direccion de disposicién de cilindro 22 se hace mas corta que la distancia L2 entre los
agujeros de estrangulador 60 de los cuerpos de estrangulador respectivos 54C y 54D situados en los dos extremos
del segundo grupo de cuerpos de estrangulador 53F en la direccion de disposicion de cilindro 22. Ademas, de los
conductos de suministro de carburante primero y segundo 77R y 77F conectados uno a otro para que las lineas de
suministro de carburante primera y segunda 76R y 76F puedan comunicar una con otra, el primer conducto de
suministro de carburante 77R corresponde al primer grupo de cuerpos de estrangulador 53R. La parte de unién 85, a
la que esta conectada la manguera de carburante 86, que comunica con la primera linea de suministro de carburante
76R se ha dispuesto en un extremo del primer conducto de suministro de carburante 77R de forma que la parte de
unién 85 esté dispuesta entre las chapas laterales pareadas izquierda y derecha 61 y 62 para conectar los grupos de
cuerpos estranguladores primero y segundo 53R y 53F uno a otro.

Como resultado, el ejemplo hace posible evitar la interferencia entre la parte de unién 85 y las otras partes
componentes, y asi aumentar la libertad de disposicion de dichas partes componentes, asi como consiguientemente
disponer dichas partes componentes alrededor del motor multicilindro de tipo en V de forma facil, funcional y
compacta.

Ademas, el ejemplo facilita la conexién soltable de la manguera de carburante 86 a la parte de unién 85 con una
operacion de insercidon/extraccion de la manguera de carburante 86, y asi hace posible aumentar la productividad y
la mantenibilidad. Esto es debido a que la parte de unién 85 se ha formado de forma que la parte de union 85 esté
conectada soltablemente a la manguera de carburante 86 que se extiende en la direccion longitudinal de la primera
linea de suministro de carburante 76R con una operacion de insercion/extracciéon de la manguera de carburante 86,
y simultaneamente porque, de las dos chapas laterales 61 y 62, la chapa lateral 62 situada en el mismo lado en que
esta dispuesta la parte de unién 85, se ha formado de forma que la parte de unién 85 esté expuesta al exterior segun
se ve en la direccién longitudinal de la primera linea de suministro de carburante 76R.

Ademas, el ejemplo hace posible proteger facilmente la parte de conexién entre los dos conductos de suministro de
carburante 77R y 77F. Esto es debido a que los conductos de suministro de carburante primero y segundo 77R y
77F estan conectados uno a otro en sus porciones centrales en las direcciones longitudinales de los conductos de
suministro de carburante 77Ry 77F.

Adicionalmente, el ejemplo hace posible colocar el motor eléctrico 71 lo méas cerca posible de la culata de cilindro
25R sin tener en consideracion la interferencia que de otro modo se produciria entre el motor eléctrico 71 y el primer
mecanismo de transmision temporizada 47R, y asi construir de forma compacta el dispositivo de control de cantidad
de admisién. Esto es debido a que el medio de accionamiento de estrangulador 70 esta dispuesto en el lado que
esta enfrente del lado donde el primer mecanismo de transmision temporizada 47R esta situado en la direccién axial
del ciguefial 21, y simultineamente porque el motor eléctrico 71 estd dispuesto entre el segundo cuerpo de
estrangulador 54B y la culata de cilindro 25R en vista en planta.

Ademas, el ejemplo hace posible disponer efectivamente el medio de accionamiento de estrangulador 70 en el
espacio creado estrechando comparativamente el intervalo entre los cuerpos de estrangulador primero y segundo
54A 'y 54B en el primer grupo de cuerpos de estrangulador 53R. Esto es debido a que el medio de accionamiento de
estrangulador 70 se coloca en el primer grupo de cuerpos de estrangulador 53R en el que la distancia L1 entre los
agujeros de estrangulador 60 respectivamente de los cuerpos de estrangulador primero y segundo 54A y 54B es
mas corta que la distancia entre los agujeros de estrangulador 60 respectivamente de los cuerpos de estrangulador
tercero y cuarto 54C y 54D en el segundo grupo de cuerpos de estrangulador 53F.

La presente invencion se ha descrito exponiendo un ejemplo de la misma. Sin embargo, la presente invencién no se
limita al ejemplo. Es posible aplicar varias modificaciones de disefio a la presente invencion sin apartarse de la
presente invencion expuesta en el alcance de las reivindicaciones.

La presente invencion se refiere a construir un dispositivo de control de cantidad de admisién de tamafio mas
pequefio para un motor, incluyendo: un cuerpo de estrangulador, que incluye un agujero de estrangulador que
comunica con un orificio de admisién, y en el que se coloca una valvula de mariposa para controlar la abertura del
agujero de estrangulador; y un medio de accionamiento de estrangulador incluyendo un motor eléctrico para generar
potencia para abrir y cerrar la valvula de mariposa, asi como un mecanismo de transmision para decelerar la fuerza
de accionamiento del motor eléctrico, y para transmitir la fuerza de accionamiento resultante a la valvula de
mariposa.

Una rueda movida 48R que constituye una parte de un mecanismo de transmision temporizada 47R para transmitir

potencia procedente de un cigliefial esta fijada a una porcion de extremo de un arbol de levas 40R incluido en un
sistema de valvulas 38R para abrir y cerrar valvulas de admisién y escape, estando colocadas las valvulas de
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admision y escape en una culata de cilindro 25R de forma que las valvulas de admisién y escape se puedan abrir y
cerrar. El medio de accionamiento de estrangulador 70 esta dispuesto en un lado que esta enfrente del lado donde el
mecanismo de transmision temporizada 47R esta situado en una direccion del eje del ciguenal. El motor eléctrico 71
esta dispuesto entre el cuerpo de estrangulador 54B y la culata de cilindro 25R en vista en planta.
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REIVINDICACIONES

1. Un dispositivo de control de cantidad de admision para un motor incluyendo: un cuerpo de estrangulador (54A, B,
C, D), que incluye un agujero de estrangulador (60) que comunica con un orificio de admisién (32) de una culata de
cilindro (25F, R) que constituye una parte de un cuerpo principal de motor (20), y en el que se coloca una valvula de
mariposa (59) para controlar la abertura del agujero de estrangulador (60); y un medio de accionamiento de
estrangulador (70) incluyendo un motor eléctrico (71) para generar potencia para abrir y cerrar la valvula de mariposa
(59), asi como un mecanismo de transmision (72) para decelerar la fuerza de accionamiento del motor eléctrico (71),
y para transmitir la fuerza de accionamiento resultante a la valvula de mariposa (59), donde:

una rueda movida (48F, R) que constituye una parte de un mecanismo de transmision temporizada (47F, R) para
transmitir la potencia procedente de un ciglefial (21) esta fijada a una porciéon de extremo de un arbol de levas (40F,
R) incluido en un sistema de valvulas (38F, R) para abrir y cerrar una valvula de admisién (34) y una valvula de
escape (35), estando colocadas las valvulas de admision y escape (34, 35) en la culata de cilindro (25F, R) de forma
que las valvulas de admision y escape (34, 35) sean capaces de abrirse y cerrarse;

el medio de accionamiento de estrangulador (70) esta dispuesto en un lado que esta enfrente del lado donde el
mecanismo de transmisién temporizada (47F, R) esta situado en la direccién del eje del cigiefal (21); y el motor
eléctrico (71) esta dispuesto entre el cuerpo de estrangulador (54A, B, C, D) y la culata de cilindro (25F, R) en vista
en planta,

caracterizado porque

el motor eléctrico (71) tiene un eje que se extiende en una direccidon de disposicion de cilindro (22) y una parte
abombada (52R) que se abomba hacia delante esta formada en una porcién de extremo de cada uno del bloque de
cilindro (24R) y la culata de cilindro (25R), y el medio de accionamiento de estrangulador (70) (motor eléctrico (71))
esta dispuesto en un lado que es un lado opuesto donde esta situada la parte abombada (52), y una parte del medio
de accionamiento de estrangulador (70) se solapa con la parte abombada (52) en vista lateral del motor.

2. El dispositivo de control de cantidad de admisién para un motor segun la reivindicacién 1, donde

el cuerpo principal de motor (20) esta formado en un motor de 4 cilindros en V con bancos primero y segundo (BR,
BF) que estan dispuestos en forma de V,

dos cuerpos de estrangulador (54A, 54B) incluyendo el cuerpo de estrangulador (54B) estan dispuestos
respectivamente en correspondencia con dos cilindros (C1, C2) en el primer banco (BR), y los dos cuerpos de
estrangulador (54A, 54B) estan conectados uno a otro para que los dos cuerpos de estrangulador (54A, 54B)
constituyan un primer grupo de cuerpos de estrangulador (53R), otros dos cuerpos de estrangulador (54C, 54D)
dispuestos respectivamente en correspondencia con dos cilindros (C3, C4) en el segundo banco (BF) estan
conectados uno a otro para que los dos cuerpos de estrangulador (54C, 54D) constituyan un segundo grupo de
cuerpos de estrangulador (53F),

la distancia entre los agujeros de estrangulador (60) de los dos cuerpos de estrangulador respectivos (54A, 54B) en
el primer grupo de cuerpos de estrangulador (53R) se hace mas corta que la distancia entre los agujeros de
estrangulador (60) de los dos cuerpos de estrangulador (54C, 54D) en el segundo grupo de cuerpos de
estrangulador (53F), y

el motor eléctrico (71) esta colocado en el primer grupo de cuerpos de estrangulador (53R).
3. El dispositivo de control de cantidad de admisién para un motor segun la reivindicacion 2, donde

el cuerpo principal de motor (20) esta montado en un bastidor de carroceria de vehiculo (F) de una motocicleta al
mismo tiempo que esta dispuesto debajo de un filtro de aire (17) y un depdsito de carburante (19), y

el motor eléctrico (71) esta dispuesto debajo de un espacio creado entre una caja de filtro (18) del filtro de aire (17) y
el depdsito de carburante (18).

4. El dispositivo de control de cantidad de admision para un motor segun la reivindicacién 2 o 3, donde

de los conductos de suministro de carburante primero y segundo (77R, 77F) conectados uno a otro para que lineas
de suministro de carburante primera y segunda (76R, 76F) puedan comunicar una con otra, el primer conducto de
suministro de carburante (77R) corresponde al primer grupo de cuerpos de estrangulador (53R), donde la parte de
union (85), a la que esta conectada una manguera de carburante (86), que comunica con la primera linea de
suministro de carburante (76R) esta dispuesta en un extremo del primer conducto de suministro de carburante (77R)
de forma que la parte de union (85) esté dispuesta entre chapas laterales pareadas izquierda y derecha (61, 62) para
conectar los grupos de cuerpos estranguladores primero y segundo (53R, 53F) uno a otro.
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5. El dispositivo de control de cantidad de admisién para un motor segun la reivindicacion 4, donde

la parte de union (85) estd conectada soltablemente a la manguera de carburante (86) que se extiende en la
direccion longitudinal de la primera linea de suministro de carburante (76R).

6. El dispositivo de control de cantidad de admisién para un motor segun la reivindicacion 4 o 5, donde

los conductos de suministro de carburante primero y segundo (77R, 77F) estan conectados uno a otro en sus
porciones centrales en las direcciones longitudinales de los conductos de suministro de carburante (77R, 77F).
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