
04 

SUFEiNTENDENCIA DE I NDUSTRIA Y COMERCIO 

1111111 IN 11111111 
No. 06-034463- -00003-0000 

xew AS 100.780 Fecha 2007-08-31 160758 De p 2020 NUECREACION 
Tra 11 PPTENTEIYt Eve 379 FASENACIONAIJI 

L 
Act. 329 CTOINFORMACION Folios: 78 

FORMULARIO UNICO DE CORRECCIONES Y MODIFICACIONth 

SOLICITUD DE: 

CorrecciOn de Error Material. Modificaciôn a una Solicitud. 

2 Nombre: Honda Motor Co., Ltd. 

SOLICITANTE Dirección: 1-1 Minami-Aoyama 2-Chome, Minato- IDENTIFICACION 
Ku Tokio, 107-8556, Japón 
Nacionalidad o Domicilio: Japón C.C. El NIT El 
Lugar de Constitución: JapOn 
TelØfono: Fax: C,E. Otro [ii] 
E-mail: CuaI  

Nümero TP 

3 Nombre: JUAN PABLO CADENA SARMIENTO IDENTIFICACION 

REPRESENTANTE Direcciôn: Cra. 7 No. 71-21, Torre B, Piso 4 C.C. NIT 11 
0 APODERADO 

TolØfono: 744-2200 Fax: 742-2200 C.E. Otro 0 
E-mail: Cual_______ 

Nmero 80410.337 TP 57492 
4 NUmero de expediente: 

06 034463 
5 Descripcion de la corrección o modificaciôn solicitada: CorrecciOn de la descripción 

y 

reivindicaciones 
previamente presentadas debido a un error en la preparación de  la traducciôn de la solicitud original PCT 
japonesa. Las correcciones presentadas predsan el objevo de la solicitud 

y 

no varlan en ninqUn sendo el 
alcance de la invención. 

6 Comprobante do pago No. 07-37,281 Fecha 31 acjosto de 2007 

7 Anexos: 

Comprobante de pago de la tasa por $99.000 
El Poderes, Si fuere el 
El Documento quo acredita la oxistencia 

y 

representaciôn legal de las partes, cuando sean personas 
juridicas. 

� Traducción corregida do Ia Descripción 
y 

Reivindicaciones. 
� Copia do la solicitud original de patente PCT. 
� Traducción al inglØs do solicitud original de patente POT. 

Z z12 NOMBRE JUAN PABLO CADENA SARMIENTO FIRMA __________ 
C. 804I0.337de UsauØn T.P. 57492 del C.S.J. 

Instrucciones para el diligenciamiento del presente formulario, ver reverso de esta pÆgina. 
2000-F03 



lk 

As.. 100:O. 

NIT : 800176089-2 

1-

 

SUPER INTENDENCIA DE I NDUSTRIA Y COMERCIO 

ECIB OFICIAL BE CAJA 7 - 37,28 1 U i 111 
FEWMAYO 11 BE 2007 

IF 
-CREi-?C;CNI 

OO)CCO 
Fec T;I’ 
Tre FASENACIOALII 
Act ; OP:FCRACON Foios: 78 

*W* CONE; I GNAC ION ***** 

----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

DEPOSITANTE TIPO PASO BANCO CIJENTA Na. PASO FECHA P60 Vr. PASO 
----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

BRISARD & CASTRO LTDA CONSISNACION BANCO POPULAR 050-00110-6 34944483 10/0512007 48,112,000.00 

*** C 0 N C E P 1 0 tHtt 

--------------------------------------------------------------------------------------------------

CANT. RENTISTICO CONCEPTO 
---------------------------------------------------------------------------------------------------

1 50005-01-03 CAMBIO BE MODALIDAD V MODIFICA 12 NARCAS V LENAS COMERCIALES 
TOTAL 

SON- NOVENTA V NUEVE NIL PESOS 

RESPONSABLE 

RECIBO DE CAJA APLICADO AL ASUNTO No. 

---------------

TOTAL CONCEPTO 
---------------

99,000.00 
99000.00 



BRIGARD& 
CASTRO 

- PROPIEDAD INTELECTUAL 

.w 

As: 100.780 

CARRERA 7 #71 �21 TORRE B - PISO 4 
BOGOTA - COLOMBIA 
TEL: (571) 744 22 00 
FAX: (571) 742 22 00 � (571) 3214045 
www.bc.com.co 

Seæores 
SUPERINTENDENCIA DE INDUSTRIA Y COMERCIO 
DIVISION DE NUEVAS CREACIONES 
E. S. D. 

REF: Expediente No. 06 034463 - Solicitud de Patente Entrada en Fase Nacional 
Corresp. a la Solicitud Internacional PCT/US02/1 0922 
a favor de HONDA MOTOR CO., LTD. 
Titulada: MOTOCICLETA Y UNIDAD DE POTENCIA 

JUAN PABLO CADENA SARMIENTO, vecino de Bogota, portador de la tarjeta 
profesional No. 57492, obrando coma apoderado de Ia sociedad HONDA MOTOR 
CO., LTD., segün lo acredita el documento de poder presentado en esa DivisiOn, 
me permito OBSERVAR que al revisar el original de la solicitud de patente PCT 
japonesa y su traducción al inglØs, nuestro poderdante ha encontrado algunas 
inconsistencias en la traducción. Esto ocurriô debido a un error en la preparación 
de la traducciôn; especIficamente en cuanto a que en Ia traducción al inglØs 
ünicamente se tradujeron dos reivindicaciones, siendo el nümero de 
reivindicaciones de la solicitud original japonesa POT de seis. 

Con el fin de subsanar este error involuntario, atentamente solicitamos se acepte 

Is la correcciOn de la traducciôn deficiente, y se considere para el estudlo de la 
presente solicitud la traducción corregida, que estamos anexando al presente 
escrito, la cual ahora corresponde a la traducciOn fiel de la solicitud japonesa POT 
original. 

Para mayor claridad, estamos anexando copia de la solicitud japonesa PCT 
original y su correcta traducción al ingles, en donde las partes subrayadas 
corresponden a las partes que fueron cambiadas en relaciôn con Ia traducción 
previamente presentada. 

Las partes que han sido modificadas en la traducciOn corregida, incluyendo las de 
las reivindicaciones, se encuentran dentro de lo divulgado en la descnpción 
inicialmente presentada, y no afectan ni amplIan en ningón sentido el alcance de la 
presente invenciOn. 
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MOTOCICLETA Y UNIDAD DE POTENCIA 

ANTECEDENTES DE LA INVENCION 

Campo de la Invenciôn 

La presente invención se refiere a una unidad de potencia que incluye 

un motor de combustion interna que tiene un ciguenal, un mecanismo de 

transmisión y un embrague centrifugo de arranque provisto entre el motor de 

combustion interna y la transmisiOn, y una motocicleta. 

Arte Previo 

En algunos motores de combustiOn interna usados en tales 

motocicletas, se provee como freno del motor en el ciguenal (vØase, por 

ejemplo JP-UM-A-59-116639 o JP-A-62-75141) un embrague unidireccional, 

que permite la transmisiOn de potencia ünicamente desde una rueda a un 

ciguenal. 

RESUMEN DE LA INVENCION 

El ya mencionado embrague unidireccional del arte previo funciona 

siempre como un embrague unidireccional. Por lo tanto, cuando el embrague 

unidireccional se usa como freno del motor, de manera que Unicamente permita 

la transmisiOn de potencia desde la rueda al ciguenal, las rotaciones de la rueda 

se transmitirÆn al cigOenal si la rueda gira, incluso cuando el motor de 

combustiOn interna se estÆ deteniendo. Por esta razOn, con el fin de permitir 

mantener el control (impulsar) de la motocicleta cuando el motor de combustiOn 

interna se estÆ deteniendo, es necesario pasar el sistema de cambios a una 

posicion neutra para liberar la fuerza motriz. Cuando la motocicleta no posee 

una estructura neutra, tiene que incorporarse una nueva estructura neutra en 

una caja de transmisiôn. 

Para resolver el anterior problema en el arte previo, la invenciOn 

contempla una motocicleta provista de: un motor de combustion interna con un 

ciguenal; un mecanismo de transmisiOn; un embrague de arranque centrIfugo; y 

un convertidor de torque, disponiØndose el embrague de arranque centrIfugo y 

el convertidor de torque entre el cigUenal y el mecanismo de transmisiOn; en 

donde la motocicleta comprende ademÆs un embrague unidireccional, 



dispuesto entre el cigUenal y el convertidor de torque, de manera que el 

embrague unidireccional transmita potencia desde el mecanismo de transmisiôn 

at ciguenal Unicamente cuando una fuerza motriz, transmitida desde una rueda 

hacia el mecanismo de transmisiOn, sea mayor que una fuerza motriz del motor 

de combustiOn interna, y una velocidad de rotaciOn del ciguenal no sea menor 

que un valor predeterminado. 

Preferiblemente, el embrague unidireccional incluye un aro de 

rodamiento interior conectado at ciguenal; un aro de rodamiento exterior 

conectado at convertidor de torque; un elemento de rodamiento dispuesto entre 

el aro de rodamiento exterior y el aro de rodamiento interior y que transmite el 

torque del aro de rodamiento exterior al aro de rodamiento interior en una 

posiciOn predeterminada; un resorte que empuja el elemento de rodamiento; un 

vÆstago que empuja el elemento de rodamiento a la posiciOn predeterminada 

contra la fuerza de empuje del resorte debida a la fuerza centrifuga. 

La invenciOn proporciona una motocicleta que incluye: una rueda; un 

motor de combustion interna que tiene un cigUenal; un mecanismo de 

transmisiOn dispuesto entre la rueda y el ciguenal y que transmite la fuerza de 

motriz; un embrague de arranque centrifugo dispuesto entre el mecanismo de 

transmisiOn y el cigUenal y que transmite la fuerza de motriz; en donde el 

embrague de arranque centrifugo incluye un embrague interior fijado al 

ciguenal, un embrague exterior soportado en et ciguenal y conectado al 

mecanismo de transmisiOn capaz de transmitir la fuerza motriz, y un peso de 

embrague el cual esta dispuesto entre embrague interior y el embrague exterior 

y que transmite la fuerza motriz entre el embrague interior y el embrague 

exterior cuando la velocidad de rotaciOn del cigUenal no es inferior a un primer 

valor predeterminado, y un embrague unidireccional es colocado entre el 

embrague interior y el embrague exterior con el fin de transmitir la fuerza motriz 

del embrague exterior al embrague interior cuando una velocidad del cigUenal 

no es inferior a un segundo valor predeterminado, el cual es menor que el 

primer valor predeterminado, y a una velocidad de rotación del embrague 

exterior que no es menor a una velocidad de rotaciOn del embrague interior. 

La invenciOn provee asimismo una unidad de potencia provista por: un 

motor de combustiOn interna con un ciguenal; un mecanismo de transmisiOn; un 

embrague de arranque centrifugo; y un convertidor de torque, disponiØndose el 

embrague de arranque centrifugo y el convertidor de torque entre el ciguenal y 

el mecanismo de transmisiOn; en donde la unidad de potencia incluye ademÆs 
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un embrague unidireccional, dispuesto entre el ciguenal y el conve or de 

torque, de manera que el embrague unidireccional transmita potencia desde el 

mecanismo de transmisiôn al ciguenal ünicamente cuando una fuerza motriz, 

transmitida desde una rueda hacia el mecanismo de transmisión, sea mayor 

que una fuerza motriz del motor de combustion interna y una velocidad de 

rotación del ciguenal no sea menor que un valor predeterminado. 

La invenciôn proporciona una unidad de potencia montada en un 

vehiculo que tiene una rueda, que incluye: un motor de combustion interna que 

tiene un cigUenal, un mecanismo de transmisiOn dispuesto entre la rueda y el 

ciguenal y que transmite la fuerza motriz; y un embrague de arranque centrIfugo 

que transmite la fuerza motriz entre el mecanismo de transmisiOn y el ciguenal; 

en donde el embrague de arranque centrifugo incluye un embrague interior 

fijado al cigueæal, un embrague exterior giratoriamente soportado en el ciguenal 

y conectado al mecanismo de transmisiOn capaz de transmitir la fuerza motriz, y 

un peso de embrague el cual esta dispuesto entre el embrague interior y el 

embrague exterior y transmite la fuerza motriz entre el embrague interior y el 

embrague exterior cuando una velocidad del cigueæal no es menor a un primer 

valor predeterminado, y un embrague unidireccional se dispone entre el 

embrague interior y el embrague exterior para transmitir la fuerza motriz del 

embrague exterior al embrague interior cuando una velocidad de rotaciOn del 

ciguenal no es inferior a un segundo valor predeterminado, el cual es menor 

que el primer valor predeterminado, y una velocidad de rotaciôn del embrague 

exterior no es menor a una velocidad de rotaciOn del embrague interior. 

SegUn la invenciOn, la potencia no se transmite desde el mecanismo de 

transmisiOn (lado de la rueda) del ciguenal cuando el nUmero de rotaciones del 

ciguenal es menor que el valor predeterminado. Asi, incluso cuando la rueda 

rota a baja velocidad, por ejemplo, con el fin de mantener el control de la 

motocicleta ("in order to take the motor cycle around"), la rotaciOn de la 

rueda no se transmite al ciguenal. Por consiguiente, no es necesario accionar 

la caja de cambios o similar, cuando se mantiene el control de la motocicleta. 

AdemÆs, incluso cuando la caja de transmisión no cuenta con un mecanismo 

neutro, se puede continuar manteniendo el control de la motocicleta. Por 

consiguiente, no es necesario proveer un mecanismo neutro, de modo que el 

nümero de partes puede reducirse en gran medida. De otro lado, cuando se 

suelta el acelerador durante la marcha ("the running") de la motocicleta, las 

rotaciones de la rueda se transmiten al ciguenal, de manera que puede 



aplicarse el freno del motor. 

BREVE DESCRIPCION DE LOS DIBUJOS 

La presente invenciôn puede describirse mÆs fÆcilmente con referencia 

a los dibujos acompaæantes: 

Fig. I es una vista lateral general de una motocicleta de acuerdo con 

una incorporación. 

Fig. 2 es una vista en corte longitudinal de una porción principal de una 

unidad de potencia representada en Fig. 1. 

Fig. 3 es un desarrollo de una primera placa de una jaula que constituye 

un embrague unidireccional representado en Fig. 2. 

Figs. 4A-4D son vistas que muestran la configuracion de la primera 

placa que se ha formado. 

Fig. 5 es un desarrollo de una segunda placa de la jaula. 

Figs. 6A-6D son vistas que muestran la configuraciOn de la segunda 

placa que se ha formado. 

Fig. 7 es una vista frontal del embrague unidireccional. 

Fig. 8 es una vista en corte tomada sobre un piano del embrague 

unidireccional con su eje. 

Fig. 9 es una vista que muestra el estado de funcionamiento del 

embrague unidireccional, que estÆ girando libre en direcciones opuestas. 

Fig. 10 es una vista que muestra el estado de funcionamiento del 

embrague unidireccional, funcionando como tal. 

DESCRIPCION DETALLADA DE LAS INCORPORACIONES PREFERIDAS 

A continuación se describirÆ una incorporación segUn la invenciôn con 

referenda a Figs. 1-3 y 4A-41D. Primeramente, Fig. I es una vista lateral 

general de una motocicleta de acuerdo con esta incorporación. 

En la motocicleta 1, una unidad de potencia 10 se suspende en el 

centro de un bastidor principal ("a body frame") 2. Un eje de una rueda 

delantera 4 se soporta en la horquilla delantera 3, montado con rotaciôn sobre 

un pivote ("rotatably pivoted") en una porciôn delantera del bastidor principal 

2. Asimismo, un eje de una rueda trasera 6 se soporta en el extremo trasero de 

una horquilla trasera 5, montada en su extremo delantero sobre un pivote en la 

unidad de potencia 10 y se proyecta hacia atrÆs. 

La unidad de potencia 10 estÆ constituida par un motor de combustiOn 



interna 11 y un mecanismo de transmisiôn del lado de carga 12 integrados uno 

con otro. Fig. 2 es una vista en corte longitudinal de una porciOn principal de la 

unidad de potencia 10. 

Una carcasa de unidad izquierda 13L y una carcasa de unidad derecha 

13R, que son mitades izquierda y derecha, se combinan para incorporar un 

carter del motor de combustion interna 11 y una caja de engranajes del 

mecanismo de transmisiôn 12. Por consiguiente, internamente se forman una 

cÆmara del ciguenal y una camara de engranajes. 

Un cigQenal 15 se soporta en las carcasas de unidad izquierda y 

derecha 13L y 13R mediante rodamientos 16L y 16R respectivamente, 

dispuestos de manera que apunten en la dirección izquierda/derecha de la 

motocicleta. En el motor de combustion interna 11, un piston 18 alojado con 

deslizamiento en un diÆmetro interno de un cilindro de un bloque 17 se conecta 

al cigUenal 15 mediante una biela 19. 

Una culata 20 acoplada al bloque 17 forma una cÆmara de combustiOn 

21 entre la culata 20 y la cara superior del pistOn 18. La culata 20 se provee 

con una vÆlvula de admisiOn de aire y escape (no mostradas) para abrir y cerrar 

un puerto de admisiOn de aire y escape que comunica con la cÆmara de 

combustiOn 21. Un Ærbol de levas 22 para accionar la vÆlvula de admisiOn de 

aire y escape se soporta giratoriamente en la culata 20 y en paralelo al ciguenal 

15. 

En el mecanismo de transmisiOn 12, un eje primario 25 y un eje 

secundario 26, dispuestos en paralelo con el ciguenal 15, se alojan 

giratoriamente entre las carcasas de unidad izquierda y derecha 13L y 13R. Un 

engranaje impulsado de reducciOn primaria 25a se adapta a una porciOn 

extrema del eje primario 25 proyectÆndose hacia la derecha de la carcasa de 

unidad 13R, y un engranaje impulsor 25b se forma dentro de la carcasa de 

unidad izquierda. Un piæOn impulsor 26a se monta en una porciôn extrema de 

un eje secundario 26 que se proyecta en la parte exterior izquierda de la 

carcasa de unidad izquierda 13L, y un engranaje impulsado 26b se monta en la 

parte interior derecha de la carcasa de unidad izquierda 13L. El engranaje 

impulsado 26b y el engranaje impulsor 25b engranan uno con otro. 

Una cadena 27 se tiende entre el piæOn impulsor 26a, proyectado hacia 

afuera del eje secundario 26, y un piæon impulsado 6a (vØase Fig. 1), provisto 

integralmente con la rueda trasera 6, de manera que formen un mecanismo de 

reducciOn final. 



En una porciôn lateral derecha del ciguenal 15, proyectada hacia la 

derecha de la carcasa de unidad 13R, se montan en Ilnea, desde el extremo 

derecho hacia el interior, un embrague de arranque centrIfugo 30, un 

convertidor de torque 40 y un engranaje impulsor de reducciôn primaria 48a. El 

engranaje impulsor de reducción primaria 48a engrana con el engranaje 

impulsado de reducción primaria 25a del mecanismo de transmisiôn 12. 

El mecanismo de reducciôn primaria, basado en la transmisión entre el 

engranaje impulsor de reducción primaria 48a y el engranaje impulsado de 

reducciôn primaria 25a, el embrague de arranque centrIfugo 30 y el convertidor 

de torque 40 estÆn cubiertos, del lado derecho, por una tapa lateral derecha 28, 

que se une a la cara extrema derecha de la carcasa de unidad derecha 13R. 

La tapa lateral derecha 28 soporta con rotaciôn una porción extrema del 

ciguenal 15 mediante un rodamiento. 

El embrague de arranque centrIfugo 30 tiene una parte interior de 

embrague 31 y una parte exterior de embrague 35. La parte interior de 

embrague 31 se compone de una placa interior en forma de disco 31a y una 

porciôn interior con resaltes 31b para retener el extremo base de la placa 

interior 31a. La porción interior con resaltes 31b se acopla mediante chaveta 

con una porción extrema derecha del ciguenal 15 y se asegura con un 

prisionero de embrague 32 para rotar integralmente con el ciguenal. 

Adicionalmente, en una pluralidad de muæones 33, provistos en la cara extrema 

circunferencial exterior de la placa interior 31a y proyectados en paralelo con el 

ciguenal 15, se montan con pivotamiento para inclinarse, respectivamente, en 

a forma deseada unas pesas del embrague 34. 

La placa exterior 35a de la parte exterior de embrague 35 cubre la 

pluralidad de pesas del embrague 34, de modo que la superlicie circunferencial 

interior de la porciôn cilindrica de la placa exterior 35a quede opuesta a las 

pesas del embrague 34. Por otra parte, la porción exterior con resaltes 35b, 

que retiene el extremo de la base de la placa exterior 35a, se monta con 

rotación de pivotamiento ("rotatably pivoted") en el ciguenal 15 mediante un 

rodamiento 37, soportÆndose al mismo tiempo en la porcion interior con 

resaltes 31b mediante un embrague unidireccional 60. 

Con la rotaciôn del cigUenal 15, gira conjuntamente la parte interior de 

embrague 31. No obstante, el torque de rotación no se transmite a la parte 

exterior de embrague 35 por el embrague unidireccional 60. Cuando la 

velocidad de rotaciOn del ciguenal 15 supera un valor predeterminado, aumenta 
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 el vuelco de las pesas de embrague 34y actüa sobre la placa exterior 35a. Por 

consiguiente, la parte exterior de embrague 35 gira debido al acoplamiento del 

embrague centrIfugo 30. 

El embrague unidireccional 60 puede transmitir la potencia de rotación 

desde el mecanismo de transmisiôn 12  (la parte exterior de embrague 35) al 

ciguenal 15 (la parte interior de embrague 31) Unicamente cuando Ia fuerza 

motriz, transmitida desde la rueda al mecanismo de transmisión 12 (la parte 

exterior de embrague 35), es mayor que la fuerza motriz en el interior del motor 

de combustion ii (la parte interior de embrague 31) y la velocidad de rotación 

del motor de combustiOn 11 (el ciguenal 15) no es menor que un valor 

predeterminado. La estructura detallada del embrague unidireccional 60 etc., 

se describirÆ mÆs adelante. 

El convertidor de torque 40, dispuesto en el embrague de arranque 

centrIfugo 30 adyacente a la carcasa de unidad derecha 13R, estÆ conformado 

por un rodete de bomba 41 acoplado integralmente con la porción exterior con 

resaltes 35b que retiene el extremo base de la placa exterior 35a, un rodete de 

turbina 42 opuesto al rodete de bomba 41, y un rodete de estator 43 dispuesto 

entre los rodetes 41 y 42. 

Una porciôn saliente del estator 44, retenedora del extremo base del 

rodete de estator 43, se adapta con chaveta a un eje de estator cilIndrico 45. 

El eje de estator 45 se soporta giratoriamente en el ciguenal 15 por Un 

rodamiento 46, y se soporta en la carcasa de unidad derecha 13R por el 

embrague de rueda libre 47, de modo que el rodete estator 43 puede rotar en 

una direcciOn junto con el eje de estator 45. 

Un eje de turbina cilmndrico 48, retenedor del extremo base del rodete 

de turbina 42, se soporta giratoriamente en el eje de estator 45 por el 

rodamiento 49, y el engranaje impulsor de reducciOn primaria 48a se forma en 

una porciOn extrema izquierda del eje de turbina 48. 

Una tapa lateral 50, que cubre la superficie posterior del rodete de 

turbina 42, se acopla integralmente con el rodete de bomba 41. Un embrague 

de rueda libre 51 para transmitir una contra-fuerza se inserta entre la tapa 

lateral 50 y el eje de turbina 48. 

Cuando la velocidad de rotaciOn del cigUenal 15 supera una velocidad 

predeterminada, de modo que el rodete de bomba 41 gira junto con la parte 

exterior de embrague 35, debido al acoplamiento del embrague de arranque 

centrIfugo 30, circula aceite hidrÆulico en el convertidor de torque 40, para fluir a 
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su vez desde la parte circunferencial exterior del rodete de bomba 41 de 

regreso hacia la parte circunferencial interior del rodete de bomba 41 a travØs 

del rodete de turbina 42 y el rodete de estator 43, cuya rotación se regula por el 

embrague de rueda libre 47. Por consiguiente, el torque de rotación del rodete 

de bomba 41 se transmite al rodete de turbina 42. De esa manera, se impulsa 

para girar el eje de turbina 48, integrado con el rodete de turbina 42, es decir, el 

engranaje impulsor de reducción primaria 48a. 

Cuando la velocidad de rotaciôn del rodete de turbina 42 aumenta para 

aproximarse a la velocidad del rodete de bomba 41, el rodete de estator 43 

rueda libre, debido al embrague de rueda libre 47. Por consiguiente, los rodetes 

41, 42 y 43 aumentan la eficiencia como un acoplamiento fluido en conjunto. 

De esa manera, el convertidor de torque 40 realiza una función de transmisiôn 

automÆtica. 

Cuando la contra-carga en el momento de la reducciOn de velocidad se 

alimenta del mecanismo de transmisiOn 12 al eje de turbina 48 por mecanismo 

de reducción primaria, el torque de rotaciOn del eje de turbina 43 se transmite 

directamente al rodete de bomba 41 por la tapa lateral 50, debido al 

acoplamiento del embrague de rueda libre 51. Como resultado, la rotaciOn de 

la porciôn exterior con resaltes de embrague 35b, integrada con el rodete de 

bomba 41, se transmite al ciguenal 15 por el embrague unidireccional 60. Por 

consiguiente, se aplica el freno de motor. 

A continuación se describirÆ la estructura detallada del embrague 

unidireccional 60 con referenda a Figs. 3, 4A-4D, 5, 6A-61D, y 7-10. 

Primeramente, Fig. 3 es un desarrollo de una primera placa 70 de una 

jaula 63 que constituye el embrague unidireccional 60, y Figs. 4A-41D son vistas 

que muestran la configuración de la primera placa 70 que se ha formado. Fig. 

4A es una vista frontal, Fig, 4B es una vista sobre la flecha B de Fig. 4A, Fig. 

4C es una vista sobre la flecha C de Fig. 4A, y Fig. 4D es una vista sobre la 

flecha 0 de Fig. 4A. AdemÆs, Fig. 5 es un desarrollo de una segunda placa 80 

de la jaula 63, y Figs. 6A-6D son vistas que muestran la configuracion de la 

segunda placa 80 que se ha formado. Fig. 6A es una vista frontal, Fig, 6B es 

una vista sobre la flecha B de Fig. 6A, Fig. 6C es una vista sobre la flecha C de 

Fig. 6A, y Fig. 60 es una vista sobre la flecha D de Fig. 6A. 

En esta incorporación, para formar la primera placa 70 y la segunda 

placa 80 se troquela una lÆmina de acero. 

La primera placa 70, desarrollada como se muestra en Fig. 3, estÆ 



conformada por un cuerpo sustancialmente anular 71, una pluralidad de 

porciones (6 en el ejemplo ilustrado) protuberantes 72 proyectadas del 

cuerpo 71 en la direcciôn del diÆmetro exterior, y dos porciones de 

lengUeta de engrane 76 proyectadas del cuerpo 71 en la direcciôn del 

diÆmetro interior. Cada porciOn protuberante 72 estÆ conformada por 

una primera porcion en columna 73 y una porciOn de asiento de resorte 

74. Un hueco 75, al cuaI se unirÆ un resorte plegable 66, como se 

describirÆ mÆs adelante, se provee en la porciôn de asiento de resorte 

74. Las porciones de lengueta de engrane 76 sirven para asegurar la 

jaula 63 a un anillo de rodamiento interno del embrague unidireccional 

62, que se describirÆn mÆs adelante. AdemÆs, el cuerpo 71 se provee 

con huecos de sujeción ("caulking holes") 77 para acoplar el cuerpo 71 

con la segunda placa 80, como se describirÆ mÆs adelante. 

Cuando el cuerpo 71 de la primera placa 70, desarrollada como se 

indica en Fig. 3, se dobla dos veces en cada porcion protuberante 72 y una vez 

en cada porciOn de lengOeta de engrane 76, se forma la primera placa tri-

dimensional 70, como se indica en Fig. 4A. 

Seguidamente, Ia segunda placa 80, desarrollada como se indica en 

Fig. 5, se conforma por un cuerpo sustancialmente anular 81, una pluralidad de 

porciones (6 en el ejemplo ilustrado) protuberantes 82 proyectadas del cuerpo 

81 en la dirección del diÆmetro exterior, y dos porciones de lengueta de engrane 

86 proyectadas del cuerpo 81 en la direcciôn del diÆmetro interior. Cada 

porcion protuberante 82 tiene una segunda porción en columna 83 y una 

saliente de sujecion ("a caulking protrusion") 85. Una superficie de operacion 

de un muæón 84, que se describirÆ mÆs adelante, se forma entre la segunda 

porciôn en columna 83 y la saliente de sujeción 85. Las porciones de IengUeta 

de engrane 86 sirven para fijar la jaula 63 al anillo de rodamiento interno del 

embrague unidireccional 62, que se describirÆ mÆs adelante. 

Cuando el cuerpo 81 de la segunda placa 80, desarrollada como se 

muestra en Fig. 5, se dobla tres veces en cada porción protuberante 82 y una 

vez en cada porciôn de lengueta de engrane 86, se forma la segunda placa tri-

dimensional 80, como se muestra en Fig. 6A. 

Seguidamente, Fig. 7 es una vista frontal del embrague unidireccional 

60 de acuerdo con la incorporaciôn, y Fig. 8 es una vista en corte tomada en un 

piano que incluye el eje del mismo (embrague). En el embrague unidireccional 

60 de acuerdo con la incorporación, el anillo de rodamiento interno del 
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embrague unidireccional 62 se inserta y se ajusta entre las placas 1rimera y 

segunda 70 y 80 formadas en configuraciones predeterminadas troquelando 

una lÆmina de acero y curvÆndolas respectivamente, como se muestra en Figs. 

4A-41D y 6A-61D. Las salientes de sujecion 85 de la segunda placa 80 se 

insertan y se enclavan en los huecos de sujeciôn 77 de  la primera placa 70, 

mientras que las porciones de lengUeta de engrane 76 y 86 se ajustan y fijan en 

acanaladuras cóncavas 62a del anillo de rodamiento interno del embrague 

unidireccional 62. 

AdemÆs de las acanaladuras cOncavas 62a, en las cuales encajaran las 

porciones de IengUeta de engrane 76 y 86 de las placas primera y segunda 70 

y 80, la circunferencia interior del anillo de rodamiento interno del embrague 

unidireccional 62 tiene una chaveta 62b para acoplar el embrague 

unidireccional 62 con Ia circunferencia exterior de la porcion interior con 

resaltes 31b del embrague de arranque centrIfugo 30. Adicionalmente, 

superficies de leva 62c y porciones de alojamiento 62d se forman en una 

pluralidad de sitios (6 en el ejemplo ilustrado) de la circunferencia exterior del 

anillo de rodamiento interno del embrague unidireccional 62. Cada superficie 

de leva 62c se inclina con respecto a la circunferencia, de manera que un 

rodillo de embrague 64 pueda atraparse o liberarse entre la superlicie do leva 

62c y un anillo de rodamiento externo del embrague unidireccional 61 que se 

describirÆn mÆs adelante. Cada porciôn de alojamiento 62d puede alojar un 

muæôn 65 el cual, asimismo, se describirÆ mÆs adelante. 

En Figs. 7 y 8, el numeral de referencia 61 representa un anillo de 

rodamiento externo del embrague unidireccional (vØase tambiØn Fig. 2), 

formado integralmente con la porción protuberante de la porción exterior con 

resaltes de embrague 35b del embrague de arranque centrIfugo 30. La 

circunferencia interior del anillo de rodamiento interno del embrague 

unidireccional 62 se acopla mediante chaveta con la circunferencia exterior de 

Ia porcion interna con resaltes de embrague 31b del embrague do arranque 

centrIfugo 30. La circunferencia exterior del anillo do rodamiento interno del 

embrague unidireccional 62 se dispone para proveer un espacio entre la 

circunferencia exterior del anillo de rodamiento interno del embrague 

unidireccional 62 y la circunferencia interior del anillo do rodamiento externo del 

embrague unidireccional 61, de modo que el anillo do rodamiento interno del 

embrague unidireccional 62 pueda rotar en relaciôn con el anillo de rodamiento 

externo del embrague unidireccional 61. 



Un muæôn cilIndrico 65 se acomoda cada porción de alojamiento 62d 

del anillo de rodamiento interno del embrague unidireccional 61, y un rodillo de 

embrague 64 se dispone en la parte exterior del muæón 65. AdemÆs, se 

dispone un resorte plegable 66 en cada porcion de asiento del resorte 74, con 

el fin de presionar el rodillo de embrague 64 en una direcciôn de no engrane 

(sentido anti-horario en Fig, 7). 

Seguidamente, Figs. 9 y 10 son vistas que muestran estados de 

operaciôn del embrague unidireccional 60 de acuerdo con la incorporación. 

Fig. 9 muestra el estado de operaciOn en donde el embrague unidireccional 60 

estÆ girando libre en direcciones opuestas, mientras que Fig. 10 muestra el 

estado en donde el embrague unidireccional 60 estÆ operando como un 

embrague unidireccional. 

Cuando el motor de combustion interna 11 se estÆ deteniendo o 

rotando a baja velocidad, como se indica en Fig. 9, cada muæón 65 se aloja en 

el diÆmetro interior de la correspondiente porcion de alojamiento 62d del anillo 

de rodamiento interno del embrague unidireccional 62, de modo que el 

correspondiente rodillo de embrague 64 se presione en la direcciOn de no 

engrane por el correspondiente resorte plegable 66. Es decir, el rodillo de 

embrague 64 puede girar libre entre el anillo de rodamiento externo del 

embrague unidireccional 61 y la superficie de leva 62c del anillo de rodamiento 

interno del embrague unidireccional 62. Por consiguiente, en el estado 

mostrado en Fig. 9, incluso cuando el anillo do rodamiento externo del 

embrague unidireccional 61 o el anillo do rodamiento interno del embrague 

unidireccional 62 rotan en cualquier direcciôn, su rotación no se transmite a la 

otra. 

Seguidamente, cuando el cigUenal 15 gira en el sentido horarlo 

ilustrado, la porción interior con resaltes do embrague 31b y el anillo de 

rodamiento interno del embrague unidireccional 62 rotan juntas. Cuando la 

velocidad de rotación alcanza un valor predeterminado o mayor, como se 

muestra en Fig. 10, el muæOn 65 se desplaza hacia afuera a lo largo de la 

superficie de operaciOn 84 del muæón debido a la fuerza centrIfuga, empujando 

el rodillo de embrague 64 contra la fuerza del resorte plegable 66 y en la 

dirección de engrane (sentido horario en Fig. 10) a lo largo do la superficie do 

leva 62c. Por lo tanto, el rodillo de embrague 64 so presiona firmemente y so 

aprisiona entre la superficie circunferencial interior de el anillo de rodamiento 

externo del embrague unidireccional 61 y la superficie de leva 62c del anillo de 
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rodamiento interno del embrague unidireccional 62. 

Cuando la fuerza motriz transmitida desde la rueda trasera 6 al 

mecanismo de transmisiôn 12 es mayor que la fuerza motriz del motor de 

combustion interna 11 en este estado, la rotaciOn en sentido horario del 

mecanismo de transmisiôn 12, es decir, el anillo de rodamiento externo del 

embrague unidireccional 61 se transmite directamente al anillo de rodamiento 

interno del embrague unidireccional 62, es decir, el ciguenal 15. 

Por el contrario, cuando la fuerza motriz del motor de combustiOn 

interna 11 es mayor que la fuerza motriz transmitida desde la rueda trasera 6 al 

mecanismo de transmisiOn 12, la rotaciôn en sentido horario del anillo de 

rodamiento interno del embrague unidireccional 62 obliga al rodillo de 

embrague 64 a desplazarse en la dirección de no engrane entre el anillo de 

rodamiento externo del embrague unidireccional 61 y la superficie de leva 62c. 

Por consiguiente, el rodillo de embrague 64 puede girar libre, de modo que no 

se transmita la rotaciOn. 

La descripciOn se harÆ con una transmisiOn actual de la motocicleta. 

Usualmente, durante la marcha, la fuerza motriz del motor de combustiOn 

interna 11 es mayor que Ia fuerza motriz transmitida desde la rueda al 

mecanismo de transmisión 12. Por consiguiente, debido a la rotaciOn en 

sentido horario del anillo de rodamiento interno del embrague unidireccional 62, 

el rodillo de embrague 64 se desplaza en sentido anti-horario, es decir, en la 

direcciOn de no engrane y gira libre, tal como se muestra en Fig. 9. Por lo 

tanto, la rotaciOn no se transmite por el embrague unidireccional 60. 

Seguidamente, por la operaciOn de reducciOn en la velocidad del motor 

durante la marcha, la rotaciôn de  la rueda se transmite al anillo de rodamiento 

externo del embrague unidireccional 61 formada en la porciOn exterior con 

resaltes de embrague 35b del embrague de arranque centrIfugo 30 (para rotar 

el anillo de rodamiento externo del embrague unidireccional 61 en la direcciOn 

horaria ilustrada). Cuando el cigUenal 15 y la porciOn exterior con resaltes 35b 

giran a un nümero de rotaciones predeterminado o mÆs, el munOn 65 se 

desplaza hacia afuera, debido a la fuerza centrIfuga, de modo que empuja el 

rodillo de embrague 64 en la direcciOn anti-horaria (direcciOn de engrane) a lo 

largo de la superficie de leva 62c como se indica en Fig. 10. Por consiguiente, 

el rodillo de embrague 64 se aprisiona entre la superficie circunferencial interior 

de el anillo de rodamiento externo del embrague unidireccional 61 y la 

superficie de leva 62c del anillo de rodamiento interno del embrague 
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unidireccional 62. Como resultado, la rotación horaria del anillo de rodamiento 

externo del embrague unidireccional 61 se transmite al anillo de rodamiento 

interno del embrague unidireccional 62, es decir, el ciguenal 15, de modo que 

se aplica el freno de motor. 

Por ejemplo, cuando la motocicleta se mantiene bajo control 

(impulsada) con el motor de combustion interna deteniØndose y con la rueda 

girando a baja velocidad, no actUa ninguna fuerza centrifuga sobre el muæôn 65 

del embrague unidireccional 60. Por consiguiente, como se indica en Fig. 9, el 

rodillo de embrague 64 se empuja en la direcciOn anti-horaria (direcciOn de no 

engrane) debido a la fuerza del resorte plegable 66, para introducir el muæón 65 

en la pardOn de alojamiento 62d del anillo de rodamiento interno del embrague 

unidireccional 62. Por lo tanto, el rodillo de embrague 64 gira libre, de modo 

que el embrague unidireccional 60 puede girar libre en las direcciones 

opuestas. De esa manera, la motocicleta puede continuar impulsÆndose sin 

pasar el engranaje a una posiciOn neutra. 

En la incorporación, como se describe mÆs arriba, la rotaciOn de la 

rueda no se transmite al ciguenal 15 incluso si la rueda gira a baja velocidad. 

Por lo tanto, no es necesario operar el engranaje cuando se mantiene el control 

de la motocicleta. Por otro lado, al soltar el acelerador durante la marcha, la 

rotaciOn de la rueda se transmite al ciguenal, de modo que puede aplicarse el 

freno de motor. 

En la incorporaciOn, la fuerza centrifuga de cada muæOn 65 se emplea 

preferiblemente de modo que se pueda seleccionar un nümero de rotaciones 

predeterminado, que permita liberar el estado de bloqueo del embrague 

unidireccional, de acuerdo con la pesa del muæOn 65. Por consiguiente, se 

mejoran las propiedades de propósito general. Adicionalmente, debido a la 

operaciOn utilizando la fuerza centrifuga, no ocurre pØrdida por fricciOn. 

Puede considerarse la fabricaciOn del muæôn 65 de un material tal 

como acero, cobre, una aleaciôn de acero, aluminlo, o resina sintØtica. Si se 

utiliza un material con una gravedad especIfica elevada, tal como acero, se 

aumenta la fuerza centrifuga aplicada por volumen unitario. Por 

consiguiente, puede obtenerse un estado de funcionamiento subordinado 

("interlocking state"), incluso con un tamaæo de aparato pequeno y con una 

baja velocidad de rotaciôn, y reducirse el diÆmetro de cada muæOn. 

Aunque, en la incorporaciOn, los rodillos del embrague cilIndrico 64 se 

muestran como elementos rodantes, los elementos rodantes pueden ser 

150 
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- - esfØricos. Adicionatmente, los muæones 65 pueden ser piezas esfØricas en 

lugar de rodillos cilindricos. AdemÆs, con respecto a la combinaciôn de cada 

elemento rodante y cada muæôn, los dos pueden ser rodillos, o los dos pueden 

ser piezas esfØricas. Alternativamente, uno de ellos puede ser un rodillo, 

mientras que el otro puede ser una pieza esfØrica. 

Aunque las superficies de leva 62c del anillo de rodamiento interno del 

embrague unidireccional 62 se proveen circunferencialmente en 6 sitios, et 

nümero de las superficies de leva 62c puede variarse segün se desee, de 

acuerdo con una capacidad de torque requerida, o similar. No obstante, es 

preferible que las superficies de leva 62c se dispongan circunferencialmente en 

un intervalo igual, independientemente del nUmero de superficies de leva 62c. 

Aunque el diÆmetro de cada rodillo de embrague 64 es sustancialmente 

igual at diÆmetro de cada muæón 65 en Figs. 7, 9 y 10, no siempre es necesario 

hacerlos iguales unos a otros. Preferiblemente, los diÆmetros pueden 

establecerse de acuerdo con las condiciones de uso (por ejemplo, un intervalo 

del nümero de rotaciones durante la operación). 

La incorporación se ha descrito con respecto al caso en donde las 

superficies de leva 62c se forman en la circunferencia exterior del anillo de 

rodamiento interno del embrague unidireccional 62, y los rodillos de embrague 

64 se retienen entre las superficies de leva 62c y el anillo de rodamiento 

externo del embrague unidireccional 61. No obstante, las superficies de leva 

pueden formarse en la circunferencia interior del anillo de rodamiento externo 

del embrague unidireccional 61, de modo que los rodillos de embrague puedan 

retenerse entre las superficies de leva y el anillo de rodamiento interno del 

embrague unidireccional 62. 



REIVINDICACIONES: 

1. Una motocicleta que comprende: un motor de combustion interna 

con un cigUeæal; 

un mecanismo de transmisión; 

un embrague de arranque centrifugo; y 

un convertidor de torque; 

en donde el embrague de arranque centrifugo y el convertidor de torque 

se disponen entre el ciguenal y el mecanismo de transmisiôn; y 

la motocicleta incluye ademÆs un embrague unidireccional dispuesto 

entre el ciguenal y el convertidor de torque, do modo que el embrague 

unidireccional transmita potencia desde el mecanismo do transmisión al 

ciguenal solo cuando una fuerza motriz, transmitida desde una rueda al 

mecanismo de transmisión, es mayor que una fuerza motriz del motor de 

combustion interna, y una velocidad do rotaciOn del ciguenal no es menor que 

un valor predeterminado. 

2. Una motocicleta de acuerdo con la reivindicación 1, en donde el 

embrague unidireccional comprende: 

un anillo de rodamiento interno conectado al ciguenal; 

un anillo de rodamiento externo conectado al convertidor de torque; 

un elemento de rodamiento dispuesto entre el anillo de rodamiento 

externo y el anillo do rodamiento interno en una posicion predeterminada; 

un resorte quo pMe el elemento do rodamiento; y 

un vastago que empuja el elemento de rodamiento a una posiciOn 

predeterminada contra la fuerza de empuje del resorte debida a la fuerza 

centrIfuga. 

3. Una motocicleta quo comprende: 

una rueda; 

un motor do combustiOn interna que tiene un ciguenal; 

un mecanismo do transmisiOn dispuesto entre la rueda y el cigueæal y 

quo transmite la fuerza motriz; y 

un embrague de arranque centrifugo dispuesto entre el mecanismo de 

transmisiôn y el cigUenal y que transmito la fuerza motriz; 

en donde el embrague de arranque centrifugo comprende un embrague 



interior fijado al ciguenal, un embrague exterior giratoriamente soportado en el 

cigueæal y conectado al mecanismo de transmisión capaz de transmitir la fuerza 

motriz, y un pe embrague el cual estÆ dispuesto entre el embrague interior y 

el embrague exterior y transmite la fuerza motriz entre el embrague interior y el 

embraguØ exterior cuando la velocidad de rotaciôn del cigUenal no es inferior a 

un primer valor predeterminado, y 

un embrague unidireccional esta dispuesto entre el embrague interior y 

el embrague exterior con el fin de transmitir la fuerza motriz del embrague 

exterior al embrague interior cuando una velocidad de rotaciôn del cigUenal no 

es inferior a un segundo valor predeterminado, el cual es menor que el primer 

valor predeterminado, y una velocidad de rotación del embrague exterior es no 

menor a una velocidad de rotaciôn del embrague interior. 

4. Una unidad de potencia que comprende: 

un motor de combustion interna con un ciguenal; 

un mecanismo de transmisiOn; 

un embrague de arranque centrIfugo; y 

un convertidor de torque; 

en donde el embrague de arranque centrIfugo y el convertidor de torque 

se disponen entre el cigUeæal y el mecanismo de transmisiôn; y 

la unidad de potencia incluye ademÆs un embrague unidireccional 

dispuesto entre el cigUenal y el convertidor de torque, de modo que el 

embrague unidireccional transmita potencia desde el mecanismo de transmisiôn 

al cigQeflal ünicamente cuando una fuerza motriz, transmitida desde una rueda 

al mecanismo de transmisiOn, es mayor que una fuerza motriz del motor de 

combustion interna, y una velocidad de rotaciôn del ciguenal no es menor que 

un valor predeterminado. 

5. La unidad de potencia de acuerdo con la reivindicación 4, en donde el 

embrague unidireccional comprende: 

un anillo de rodamiento interno conectado al ciguenal; 

un anillo de rodamiento externo conectado al convertidor de torque; 

un elemento de rodamiento dispuesto entre el aro de rodamiento externo 

y el aro de rodamiento interno y que transmite el torque del aro de rodamiento 

externo al aro de rodamiento interno en una posiciôn predeterminada; 

un resorte de empuje que empuja el elemento de rodamiento; y 
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un vÆstago que empuja el elemento de rodamiento a la posicion 

predeterminada contra la fuerza de empuje del resorte debida a la fuerza 

centrIfuga. 

6. una unidad e potencia montada en un vehIculo que tiene una rueda, que 

comprende: 

un motor de combustion interna que tiene un ciguenal; 

un mecanismo de transmisiôn dispuesto entre la rueda y el ciguenal y 

que transmite Ia fuerza motriz; y 

un embrague de arranque centrifugo dispuesto entre el mecanismo de 

transmisión y el ciguenal y que transmite la fuerza motriz; 

en donde el embrague de arranque centrIfugo comprende un embrague 

interior fijado al ciguenal, un embrague exterior giratoriamente soportado en el 

ciguenal y conectado al mecanismo de transmisiôn capaz de transmitir la fuerza 

motriz, y un pesote embrague el cual estÆ dispuesto entre el embrague interior y 

el embrague exterior y transmite la fuerza motriz entre el embrague interior y el 

embrague exterior cuando la velocidad de rotaciOn del cigUenal no es inferior a 

un primer valor predeterminado, y 

un embrague unidireccional esta dispuesto entre el embrague interior y el 

embrague exterior con el fin de transmitir la fuerza motriz del embrague exterior 

al embrague interior cuando una velocidad de rotación del cigUenal no es 

inferior a un segundo valor predeterminado, el cual es menor que el primer valor 

predeterminado, y una velocidad de rotación del embrague exterior es no menor 

a una velocidad de rotaciôn del embrague interior. 
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EXTRACTO DE LA DIVULGACION 

Una motocicleta incluye: un motor de combustiOn interna con un 

ciguenal; un mecanismo de transmisiOn; un embrague de arranque centrifugo; y 

un convertidor de torque. El embrague de arranque centrifugo y el convertidor 

de torque se disponen entre el cigUenal y el mecanismo de transmisiOn. La 

motocicleta contempla ademÆs un embrague unidireccional dispuesto entre el 

cigUenal y el convertidor de torque, de modo que el embrague unidireccional 

transmita potencia desde el mecanismo de transmisión al cigUenal ünicamente 

cuando una fuerza motriz, transmitida desde una rueda al mecanismo de 

transmisión, es mayor que una fuerza motriz del motor de combustiOn interna, y 

una velocidad de rotaciOn del cigueæal no es menor que un valor 

predeterminado. 
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DESCRIPTION 

MOTOR CYCLE AND POWER UNIT 

5 BACKCROTJND- OF-TUE INVENTION 

<Field of the Invention> 

The present invention relates to pwer unit including 

an internal combustion engine having a crank shaft, a 

transmission mechanism and a centrifugal start-up clutch 

10 provided between the internal cobustiori engine and tne 

transmission, and a motorcycle -i ea-ee’ntrfuga1 aup 

ctoanct.atrqic.cnvct arc p-rovidcd bc twn a crankiic ft. 

of an 1 ntera-e mechafli3m - 

15 <Background art> 

In some internal combustion engines used in such 

motorcycles, a one-way clutch allowing only power transmission 

from a wheel to a crankshaft is providea as an engine brake 

on the crankshaft (e.g- see J?-UN-A-59-116639 or 

20 JP-A-62-75143.) 

I _ 
<Disclosure of the Invention> 

The aforementioned one-way clutch in the background art 

25 always operates as a one-way clutch. Therefore, when the 

1 

III 
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one-way clutch is used as an engine brake so as to allow oril 

* power transmission from the wheel to the crankshaft, rotations 

of the wheel will be transmitted to the crankshaft if the wheel 

rotates even when the internal combustion engine is stopping 

5 For this reason, in order to take (shove) the motorcycle around 

when the internal combustion engine is stopping, it is necessary 

to change a gear to a neutral position so as to release the 

driving force. When the motorcycle has no neutral structure, 

a new neutral structure has to be built in a gear transmission. 

10 In order to solve the foregoing problem in the background 

art, the invention provides a motorcycle including: an internal 

combustion engine having a crankshaft; a transmission 

mechanism; a centrifugal start-up clutch; and   torque converter, 

the centrifugal start-up clutch and the torque converter being 

15 provided between the crankshaft and the transmissioximechanism; 

wherein the motorcycle further includes a one-way clutch 

provided between the crankshaft and the torque converter so 

that the one-way clutch transmits power from the transmission 

mechanism to the crankshaf t only when a driving force transmitted 

20 from a wheel toward the transmission mechanism is larger than 

a driving force of the internal combustion engine and a 

rotational speed of the crank shaft is not lower than a 

Ipredetermined value. 

Preferably, the one-way c1Uthricludes an inner race 

25 con_necteci to the crank shaft; an outer race connected to the 

2 
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Htorque converter; a rolling element disposed between the outer 

10 

15 

20 

25 

race and the inner race and transmitting torque from the outer 

race to the inner race at a predetermined position; a zkpring 

urging the rolling element; and a spindle pushing the rolling 

element to the predetermined postiOn against the urging force 

of the spring due to centrifugal force. 

The invention provides a motorcycle includina: a wheel; 

an internal combustion engine riavirig a cranx shaft; a 

transmission mechanism disposed between the wheel arid the crank 

shaft and, transmitting driving force; and a centrifugal start-up 

clutch disposed between the transmisionmechanisIfl and the crank 

shaft and transmitting the driving force; wherein the 

centrifal start-up clutch includes a clutch inner fixed to 

the crank shaft, a clutch outer rotatably supported, on the crank 

shaft arid connectect to the transma.ssiori mecharij.sm capable of 

transmitting the driving force, and a clutch weight which is 

disposed between the clutch inner arict the clutch outer and 

transmits the driving force between the clutch inner and the 

clutch outer when rotation speed of the crank shaft is not lower 

than a first predetermined value, and a one-way clutch is 

disposed between the clutch inner and the clutch outer so as 

totransmit the driving force from the clutch outer to the clutch 

Inner when a rotation speed of the crank shaft is not lower 

than a second predetermined value’, wtiichis smaller than the 

first predetermined value, and a rotafion speed of the clutch 

jq? 
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outer is not lower than a rotation speed of the clutch inner. 

The invention also provides a power unit including: an 

internal combustion engine having a crankshaft; a transmission 

mechanism; a centrifugal start-up clutch; anda torque converter, 

5 tne centrifugal start-up clutch and the torque converter being 

provided between the crankshaft and the transmission mechanism; 

wherein thepowerunit further  nclucies a one-wayclutchprovjd.ed 

between the crankshaft and the torque converter so that the 

one-way clutch transmits power from the transmission mechanism 

10 to the crankshaft only when a driving force transmitted from 

a wheel toward the transmission mechanism is larger than a 

driving force of the internal combustion engine and a rotatonaJ. 

speed of the crank shaft is not lower than a predetermined value. 

The invention provides a power unit mounted on a veçe  

15 having a wheel, including: an internal combustion engine having 

a crank shaft, a transmission mechanism disposed between the 

wheel and the crank shaft and transmitting driving force; and 

a centrifugal startup clutch transmitting the driving force 

between the transmission mechanism and the crank shaft; wheren 

20 the centrifugal start-up clutch includes a clutch inner fixed 

to the crank shaft, a clutch outer rotatably supported on the 

crank shaf t.ana connected to the transmission mechanism Capable 

of transmitting the driving force, and a clutch weight which 

is disposed between the clutch inner and the clutch outer and 

25 transmits the driving force .between the clutch inner and the 

4 
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clutch outer wriCri a rotation speed of the cranx shaft is not 

lower than a first predetermined value, and a one-way clutch 

is disposed between the clutch inner and the clutch outer so 

as to transmit the driving force from the clutch outer to the 

clutch inner when a rotation speed of the crank shaft is not 

lower than a second predetermthed. value, Which, is smaller than 

the first predetermined value, and. a rotation speed. of the clutch 

outer is not lower than a rotation speed of the clutch inner 

According to the invention, the power is not transmitted 

10 from the transmission mechanism side(wheel side) to the 

crankshaft side when the rotation number of the crankshaft is 

lower than the predetermined value. Thus, even when the wheel 

Is rotated at a low Speed., for example, in order to take the 

motorcycle around, the rotation of the wheel is not transmitted 

15 to the crankshaft. Accordingly, it is not necessary to operate 

the gear or the like when the motorcycle is taken around. In 

addition, even when the gear transmission has no neutral 

mechanism, the motorcycle can be taken around.. Thus, it is 

unnecessary to provide a neutral mechanism, so that the number 

20 of parts can be reduced on a large scale.. On the other hand, 

when the accelerator is released during the running of the 

11
 

motorcycle, the rotations of the wheel are transmitted to the 

25 

crankshaft so that the engine brake can be applied. 
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R--F?1’4--OF TilE E}QT-NG 

- - of the Drawin 

The present invention may he more readi.iy described with. 

reference to the acco!upanyirtq cirwinqs 

([er1&rL side v.ew of a rnotorcvcie according 

to an ernbodiitient 

Fig. 2 is a rna.n portion longitudinal sectional view of 

power Un tt d.eicted. in Fig. I, 

Fig. is a aeveloprnent of a first plate ot a cage 

10 constituting a one-way cluLcn depicted In Fig. 2. 

’iqs. 4A-4D are views showinq the s.hpe of the first plate 

0 

which. has het-i formed.. 

Fig. 5 is a deve1oment of a second plate of the cage. 

Figs. 6A-6D are views showing the shape of the second 

15 plate which ht been formed. 

-Ls a front view of the one --way cJ.utcrt. 

Fig. E Is a sectional view taken on a lane of ).be one-way 

clutch including the axis thereof. 

Fig. 9 is   view showing the operating state of the one-way 

2�) cLutch, whidh is running idle in opposite directions. 

Fig. 10 isal7lew showing the operating state of the one-way 

C clutch, whicii is operating as a one-way clutch. 
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An embodiment according to the invent ion will beciescribed. 

- below with reference to Figs. 1-3 and. 4A-4D. First, Fig. 1 

is a general side view of a motorcycle according to this 

embodiment. 

5 In the motorcycle 1, a power unit 10 is suspended at the 

center of a body frame 2. A shaft of a front wheel 4 is supported 

on a front fork 3 rotatably pivoted on a front portion of the 

body frame 2. Further, a shaft of a rear wheel 6 is supported 

on the rear end, of a rear fork 5 pivoted at its front end on 

10 the power unit 10 and extending backward. 

The power unit 10 is constituted by an internal combustion 

mechanism 11 and a loacL-side transmission mechanism 12 

integrated with each. other. Fig. 2 is a longitudinal sectional 

view of a main portion of the power unit 10. 

15 A left unit casing 13L and a right unit casing 13R wrii.cti 

are left and right half splits are combined to incorporate a 

crank casing of the internal combustion engine 11 and a gear 

casing of the transmission mechanism 12. Thus, a crank chamber 

and, a gear chamber are formed 1nternal1y, 

20 A crankshaft 15 is supported on the left and right unit 

casings 13L and, 13R through bearings 16L and 16R respectively, 

fl so as to be disposed to point in the left/right direction of 

the motorcycle. In the internal combustion engine 11, a. piston 

18 slidably fitted into a cylinder bore of a cylinder block 

25 17 is connected to the crank shaft 15 through a connecting rod, 
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- - A cylinder head 20 joined to the cylinder tlock 17 forms 

a combustion chamber 21 between the cylinder head. 20 and the 

top face of the piston 18 The cylinder head 20 is provided 

5 with an air intaJe and exhaust valve (riot shown) for opening 

and closing an air intake and exhaust port communicating with 

the combustion chamber 21. A cam shaft 22 for driving the air 

Lntaice and exhaust valve is rotatably supported on the cylinder 

head 20 and in parallel to the crankshaft 15. 

10 In the transmission mechanism 12, an input shaft 25 and 

an output shaft 26 disposed in parallel with the crankshaft 

15 are z’otatab.ly laid between the left and right unit casings 

13L and. 13R.. A primary reduction driven gear 25a is fitted 

to an end portion of the input shaft 25 projecting rightward. 

15 from the right unit casing 13R, and a driving gear 25b is formed 

on the left inside. A driving sprocket 26a is fitted to an 

endpor-tion of the output shaft 26 projecting on the left outside 

of the left unit casing 13L, and a driven gear 26b is fitted 

on the right inside of the left unit casing 13L. The driven 

20 gear 26b and the driving gear 25b gear with each other. 

A chain 27 is laid between the driving sprocket 26a 

fl projecting outside the output shaft 26 and a driven sprocket 

6a (see Fig 1) provided integrally with the rear wheel 6, so 

as to form a final reduction mechanism. 

25 In a right side portion of the crankshaft 15 projecting 
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rigfltward from the right unit casing 13R, acentri.fugal start-up 

clutch 30, a torque converter 40 and a primary reduction driving 

gear 48a are disposed in turn from the right end toward the 

inside. The primary reduction driving gear 48a gears with the 

5 primary reduction driven gear 25a of the transnissionmechartism 

12. 

The primary reduction mechanism based on the gearing 

between the primary reduction driving gear 48a and the primary 

reduction driven gear 25a, the centrifugal start-up clutch 30 

10 and the torque converter 40 are covered, from the right side, 

with a right side cover 28 which is joined to the right end 

face of the right Unit casing 13R. The right side cover 28 

rotatably supports an end portion of the crankshaft 15 through 

a bearing 29. 

15 The centrifugal start-up clutch 30 has a clutch inner 

31 and a clutch outer 35, The clutch inner 31 is comprised 

of a disk-ljjce inner plate 31a and an inner boss portion 31b 

for retaining the base end of the inner plate 31a. The inner 

boss portion 31b is spline-coupled with a right end. portion 

20 of the crankshaft 15 and fixed .y a clutch lock bolt 32 so as 

to rotate integrally with the crankshaft. In addition, on a 

plurality of spindles 33 provided on the outer circumferential 

end side of the inner plate 31a so as to project in parallel 

with the crankshaft 15, clutch weights 34 are pivoted to tilt 

25 desirably, respectively. 



The outer plate 35a of the clutch outer 35 covers the 

plurality of clutch weights 34 so that the inner ci.rcumferential 

surface of the cylindrical portion of the outer plate 35a is 

opposed to the clutch weights 34. On the other hand, the outer 

5 boss portion 35b retaining the base end of the outer plate 35a 

is rotatably pivoted on the crankshaft 15 through a bearing 

37 while being supported on the inner boss portion 31b through 

a one-way clutch 60. 

With the rotation of the crankshaft 15, the clutch inner 

10 31 rotates together, However, the rotational torque is not 

transmitted to the clutch outer 35 through the one-way clutch 

60. When the rotational speed of the crankshaft 15 exceeds 

a predetermined value, the tilting of the clutch weights 34 

increases and acts on the outer plate 35a. Thus, the clutch 

15 outer 35 is rotated due to the engagement of the centrifugal 

clutch 30 

The one-way clutch 60 can transmit the rotation power 

from the transmission mechanism 12 side (the clutch outer 35 

side) to the crankshaft 15 (the clutch inner 31 side) only when 

20 the driving force transmitted froxuthe wheel to the transmission 

mechanism 12 31cle (the clutch outer 35 side) is larger than 

the driving force on the inner combustion engine 11 side (the 

clutch inner 31 side) and the rotational speed of the inner 

combustion engine 11 (the crankshaft 15) is not lower than a 

25 predetermined value. The detailed structure of the one-way 
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Clutch 60 and the like will be described later. 

The torque converter 40 disposed on the centrifugal 

start-up clutch 30 adjacently to the right unit casing 13R is 

constituted by a pump impeller 41 coupled integrally with the 

S outer boss portion 35b retaining the base end o the outer plate 

35a, a turbine impeller 42 opposed to the pump impeller 41, 

and a stator impeller 43 disposed between tne impellers 41 and 

42. 

A stator boss portion 44 retaining the base end of the 

10 stator Impeller 43 is spline-fitted to a cylindrical stator 

shaft 45. The stator shaft 45 is rotatably supported on the 

crankshaft 15 through a bearing 46, and supported on the right 

unit casing 13R through a freewheel clutch 47 so that the stator 

Impeller 43 can rotate in one direction together with the stator 

15 shaft 45. 

A cylindrical turbine shaft 48 retaining the base end 

of the turbine impeller 42 is rotatably supported on the stator 

shaft 45 through a bearing 4 9, a.rici the primaryreduction driving 

gear 48a is formed in a left end portion of the turbine shaft 

20 48. 

A side cover .50 covering the back surface of the turbine 

I 
impeller 42 is coupled integrally with the pump impeller 41. 

A freewheel clutch 51 for transmitting a back-load is inserted 

between the side cover 50 and the turbine shaft 48. 

25 When the rotational speed of the crankshaft 15 exceeds 
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a predetermined speed so that the pump impeller 41 rotates 

- - together with the clutch outer 35 clue to the engagement of the 

centrifugal start-Up clutch 30, hydraulic oil in the torque 

converter 40 circulates to flow in turn from the outer 

1’ 

C, 

5 circumferential s’.cle of the pump impeller 41 back to the inner 

circumferential side of the pump impeller 41 through the turbine 

impeller 42 and the stator impeller 43 whose rotation is 

regulated. by the free wheel clutch 47. Thus, the rotational 

torque of the pump impeller 41 is transmitted to the turbine 

10 impeller 42. In such a manner, the turbine shaft 48 integrated 

with the turbine impeller 42, that is, the primary reduction 

driving gear 48a is driven to rotate. 

When the rotational speed of the turbine impeller 42 

increases to approach the speed of the pump impeller 41, the 

15 stator impeller 43 runs idle due to the free wheel clutch 47. 

Thus, the impellers 41, 42 and 43 enhance the efficiency as 

a fluid coupling together. In such a manner, the torque 

converter 40 performs an automatic transmission function. 

When the back-load at the time of speed reduction is input 

20 from the transmission mechanism 12 to the turbine shaft 48 

through the primary reduction mechanism, the rotational torque 

of the turbine shaft 48 is transmitted directly to the pump 

impeller 41 through the side cover 50 due to the engagement 

of the free wheel clutcn 51. As a result, the rotation of the 

25 clutch outer boss portion 35b integrated with the pump impeller 
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41 is transmitted to the cransAaft 15 through the one-way clutc 

601 Thus, the engine brake is applied. 

Next, the detailed structure of the one-way clutch 60 

will be described, with reference to Figs. 3, 4A-4D, 5, 6A-61D, 

and 7-10. 

First, Fig. 3 is a development of a first plate 70 of 

a cage 63 constituting the one-way clutch 60, and Figs. 4A-4D 

are views showing the shape of the first plate 70 which has 

been formed.. Fig. 4A is a front view, Fig. 4B is a view on 

arrow B of Fig. 4A, Fig. 4C is a view on arrow C of Fig. 4A, 

and. Fig. 41) is a view on arrow 1) of Fig. 4. In addition, Fig. 

5 is a development of a second plate 80 of the cage 63, and 

Figs. 6A-6D are views showing the shape of the second plate 

80 which has been formed Lg. 6A is a front view, Fig. 6B 

is a view on arrow B of Fig. 6A, Fig. 6c is a view on arrow 

C of Fig. 6A, and Fig. 61) is a view on arrow D of Fig- 6A 

In this embodiment, a plate-like steel sheet is punched 

to form the first plate 70 and the second. plate 80, 

The first plate 70 developed as shown in Fig. 3 is 

constituted by a substantially annular body 71, a plurality 

of 6 in the illustrated example) protrusion portions 72 

extending from the body 71 in the outer diameter direction, 

and two engagement tongue portions 76 extending form the body 

71 in the inner diameter direction. Each protrusion portion 

72 is comprised of a first columnar portion 73 and, a spring 
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seat portion 74. A hole 75 to which an accordion spring 66 

will be attached as described later is provided in the spring 

seat portion 74. The engagement tongue portions 76 serve to 

fix the cage 63 to a one-way clutch inner race 62 which will 

5 be described J.ater, Further, the body 71 is provided with 

caulking holes 77 for coupling the body 71 with the second plate 

80 as will be described later. 

When the body 71 of the first plate 70 developed as shown 

in Fig. 3 is bent twice in each protrusion portion 72 and. once 

10 in each engagement tongue portion 76, the three-dimensional 

first plate 70 as shown in Fig. 4A is formed.. 

Next, the second plate 80 developed as shown in Fig. S 

IS constituted by a substantially annular body 81, a plurality 

of (6 in the illustrated example) protrusiox portions 82 

15 extending from the body 81 in the outer diameter direction, 

and two engagement tongue portions 86 extending form the body 

81 in the inner diameter direction. Each protrusion portion 

62 has a second columnar portion 83 and a caulking protrusion 

85. A spindle operating surface 84 which will described later 

20 is formedbetween the second columnar portion 83 and the caulking 

protrusion 85 The engagement tongue portions 86 serve to fix 

the cage 63 to the one-way clutch Inner race 62 which will be 

described later. 

When the body 81 of the second plate 80 developed as shown 

25 In Fig. 5 is bent three times in each protrusion portion 82 
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and once in each engagement tongue portion 86, the 

three-dimensional second plate 80 as shown in Fig 6A is formed. 

Next, Fig. 7 is a front view of the one-way clutch 60 

according to the embodiment, and Fig. S is a sectional view 

5 taken on a plane including the axis thereof. In the one-way 

clutch 60 according to the embodiment, the one-way clutch inner 

race 62 is inserted and mated between the first and second plates 

70 and 80 formed into predetermined shapes by punching a 

plate-like steel sheet and bending it respectively as shown 

10 in Figs. 4A-4D and 6A-6D. The caulking protrusions 85 of the 

secorAd plate 80 are inserted and caulked into the caulking holes 

17 of the first plate 70, while trie engagement tongue portions 

76 and 86 are fitted and fixed into concave grooves 62a of the 

one-way clutch inner race 62. 

15 In addition to the concave grooves 62a to which the 

engagement tongue portions 76 and 86 of the first and second 

plates 70 and 80 will be fitted, the inner circumference of 

the one-way clutch inner race 62 has a spline 62b for coupling 

the one-way clutch 62 itself With the outer circumference of 

20 the inner boss portion 31b of the centrifugal start-up clutch 

30. In addition, cam surfaces 62c and recess portions 62d are 

formed in a plurality of (6 in the illustrated example) places 

of the outer circumference of the one-way clutch inner race 

62. Each cam surface 62c is inclined with respect to the 

25 circumference so that a clutch roller 64 can be caught or released 

15 



between the cam surface 62c and a one-way clutch outer race 

- 61 which will be describect later Each recess portion 62ci can 

receive a spindle 65 which will be described later likewise. 

In Figs. 7 and 8, the reference numeral 61 represents 

5 a one-way clutch outer race (also see Fig. 2) formed. integrally 

with the clutch outer boss portion 35b of the centrifugal 

start-up clutch 30. The inner circumference of the one-way 

clutch inner race 62 is spline-coupled with the outer 

circumference of the clutch inner boss portion 31b of the 

10 centrifugal start-up clutch 30. The outer circumference of 

the one-way clutch inner race 62 is disposect to secure a gap 

between the outer circumference of the one-way clutch inner 

race 62 and the inner circumference of the one-way clutch outer 

race 61 so that the one-way clutcfl inner race 62 can rotate 

15 relatively to the one-way clutch outer race 61. 

Acylinctrical spindle 65 isreceivedineachrecessportion 

62ct of the one-way clutch inner race 62ct, and a. clutch roller 

64 isdisposectoutside the spindle 65. Inaditi.on, an accordion 

spring 66 is provided in each spring seat portion 74 so as to 

20 urge the clutch roller 64 In a non-engagement direction 

(counterclockwise in Fig. 7) 

Next, Figs. 9 and. 10 are views showing the operating states 

of the one-way clutch 60 according to the embodiment. Pig, 

9 shows the state where the one-way clutch 60 is running idle 

25 in opposite directions, while Fig. 10 shows the state Where 
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the one-way clutch 60 is operating as a one-way clutch. 

When the internal combustion engine 11 is stopping or 

rotating at a low speed, as shown in Fig. 9, each spindle 65 

is locateci. on the inner diameter side of the corresponding recess 

5 portion 62d of the one-way clutch inner race 62 so that the 

corresponding clutch roller 64 is press ect in the non-engagement 

direction by the corresponding accordion spring 66. That is, 

the clutch roller 64 can run idle between the one-way clutch 

outer race 61 and the cam surface 62c of the one-way clutch 

10 inner race 62. Thus, in the state shown in Fig. 9, even when 

either the one-way clutch outer race 61 or the one-way clutch 

inner race 62 rotates in any direction, the rotation thereof 

is not transmitted to the other.. 

Next, When the crankshaft 15 rotates in the illustrated. 

15 clockwise direction, the clutch inner boss portion 31b and the 

one-way clutch inner race 62 rotate together. When the 

rotational speed reaches a predetermined value or higher, as 

shown in Fig. 10, the spindle 65 moves outward along the spindle 

operating surface 84 due to centrifugal force so as to push 

20 the clutch roller 64 against the force of the accordion spring 

66 and In the engagement direction (clockwise in Fig. 10) along 

the cam surface 62c. Thus, the clutch roller 64 is tightly 

pressed and nipped between the inner circumferential surface 

of the one-way clutch outer race 61 and the cam surface 62c 

25 of the one-way clutch inner race 62. 

17 
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When the driving force transmitted from the rear wheel 

6 to the transmission mechanism 12 is larger than the driving 

force of the internal combustion engine 11 in this state, the 

Clockwise rotation of the transmission mechanism 12, that is, 

5 the one-way clutch outer race 61 is transmitted directly to 

the one-way clutch inner race 62, that is, the crankshaft 15. 

On the contrary, when the driving force of the internal 

combustion engine 11 is larger than the driving force transmitted 

from the rear wheel 6 to the transmission mechanism 12, clockwise 

10 rotation of the one-way clutch inner race 62 leads the clutch 

roller 64 to move in the non-engagement direction between the 

one-way clutch outer race 61 and the cam surface 62c. Thus, 

the clutch roller 64 can run idle so that the rotation is not 

transmitted. 

15 Description will be made along an actual drive of the 

motorcycle. Usually during running, the driving force of the 

internal combustion engine 11 is larger than the driving force 

transmitted from the wheel to the transmission mechanism 12. 

Accordingly, due to the cJ.ocjcw.,se rotation of the one-way clutch 

20 inner race 62, the clutch roller 64 moves counterclockwise, 

that is, in the non-engagement direction and runs idle as shown 

in Fig. 9.. Thus, the rotation is not transmitted by the one-way 

clutch 60. 

Next, by the operation of reduction in engine speed during 

25 running, the rotation of the wheel is transmitted to the one-way 
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clutch outer race 61 formed in the clutch outer boss portion 

35b of the centr.tfuga.L start-up clutch 30 (to rotate the one-way 

clutch outer race 61 in tne illustrated ciockwLse direction) 

Whenthe crankshaft 15 and the outer boss portion 35b are rotating 

5 at apredetermineci rotation number or more, the spindle 65 moves 

outward clue to centrifugal force so as to push the clutch roller 

64 in the counterclockwise direction (engagement direction) 

along the cam surface 62c as shown in Fig. 10. Thus, the clutch 

roller 64 is nippecL between the inner circumferential surface 

10 of the one-way clutch outer race 61 and the cam surface 62c 

of the one-way clutch inner race 62.. As a result, the clockwise 

rotation of the one-way clutch outer race 61 is transmitted 

to the one-way clutch inner race 62, that is, the cranicshaft 

15 so that the engine brake is applied. 

15 For example, when the motorcycle is taken (shoved) around 

with the internal combustion engine being gtQppecL and with the 

wheels being rotated at a low speed, no centrifugal force acts 

on the spindle 65 of the one-Way clutch 60, According1y, as 

shown in Fig.. 9, the clutch roller 64 is pushed in the 

20 counterclockwise direction (non-engagement direction) due to 

the force of the accordion spring 66 so as to sink the spindle 

65 into the recess portion 62d of the one-way clutch inner race 

62. Thus, the clutch roller 64 runs idle so that the one  

clutch 60 can run idle in the opposite directions. In such 

25 a manner, the motorcycle can be shoved around without changing 

-19 
-I-



/ 

the gear into a neutral position. 

In the embodiment, as described above, the rotation, of 

the wheel is not transmitted to the cranJshaft 15 even w1-ieh 

the Wheel is rotated at a low speed. it Is therefore unnecessary 

5 to operate the gear when the motorcycle is taken around. On 

the other hand, when the accelerator is reieaseauririg running, 

the rotation of the wheel is transmitted to the crankshaft so 

that the engine brake can be applied. 

In the embodiment, the centrifugal force of each spindle 

10 65 is used so that a predetermined rotation number with which 

the lock state of the one-way Clutch can be released can be 

selected ciesirably in accordance with the weight of the spindle 

65. Thus, the general-purpose properties are improved. In 

addition, due to operation using the centrifugal force, there 

15 occurs no loss by friction. 

It can he considered that the spindle 65 is formed out 

of a material such as a steel product, copper, a steel alloy, 

aluminum, or synthetic resin. When a material having a. high 

specific gravity, such as steel, is used, the centrifugal force 

20 applied per unit volume is increased. Thus, an interlocking 

state can be obtained even in a. small apparatus size and at 

a low rotational speed, and the diameter of each spindle can 

e reduced. 

Although the cylindrical clutch rollers 64 are shown as 

25 rolling elements in the embodiment, the rolling elements may 

20 
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be spherical. In addition, the spindles 65 may be not 

cylindrical rollers but spherical pieces.. Further, as for the 

combination of each roiling element and each spindle, the both 

may be rollers, or the both may be spherical pieces. 

5 Alternatively, one of them may be a roller while the other is 

a spherical piece. 

Although the cam surfaces 62c of the one-way clutch inner 

race 62 are provided circumferentially at 6 places, the number 

of the cam surfaces 62c can be changed desirably in accordance 

10 with a required torque capacity or the like. However, it is 

preferable that the cam surfaces 62c are provided 

circumferentially at an equal interval regardless of the number 

of the cum surfaces 62c. 

Although the diameter of each clutch roller 64 is 

15 substantially equal to the diameter of each spindle 65 in Figs. 

7, 9 and 10, it is not always necessary to make them equal to 

each other. The diameters may be set desirably in accordance 

with the use conditions (for example, a range of the rotation 

number during operation) 

20 The embodiment has been described on the case where the 

cam surfaces 62c are formed in the outer circumference of the 

one-way clutch inner race’ 62, and the clutch rollers 64 are 

retained between trie cam surfaces 62c and the one-way clutch 

outer race 61. However, the cam surfaces maybe formed in the 

25 inner circumference of the one-way clutch outer race 61 so that 
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the clutch rollers can be -retained between the cam surfaces 

the one-way clutch inner race 62. 

"Industrial AppUcabiity 

The present invention ispreferab,!.ecL to a power 

unit_lncludllnQ art_internai.cot.bust1.ort engine having a crani 

shaft, a transmission rnehrtism and a centrifugal start 

clurch provdeci between the internal combustion engine and the 

transmission, and a rnotorcye. 
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WHAT I CL2UMED I; 

CLAIMS 

1. A motorcycle comprising: an internal corcUn.istion engine 

having a crankshaft; 

5 a transmission mechanism; 

a centrifugal start-Up clutch; and 

2. torque converter; 

wherein the centrifugal start-up clutch and the torque 

converter are provided between the crankshaft and. the 

10 transmission mechanism; and 

the motorcycle f urttrer inciticias a one-way clutch provided 

between the crankshaft and the torque converter so that the 

one-way clutch transmits power from the transmission mechanism 

to the crankshaft only when a driving force transmitted from 

15 a wheel toward the transmission mechanism is larger than a 

driving force of the internal combustion engine and a rotational 

speed of the crank shaft is not lower than a predetermined value. 

2. The motorcycle according to claim 1, wherein the one-war 

20 clutch comprises; 

n inner race connected to tue crank shaft; 

an outer race connected to the torque converter; 

a rolling element disposed between the outer race and 

the inner race arict transmitting torque from the outer race to 

25 the inner race at a predetermined, position; 
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ABSTR2.0-OF THE DISCLOSURE 

A motorcycleincludes: an internal combustion 
engine 

having a crankshaft; a transmission mechanism; a centrifugal 

5 start-up clutch; and a torque converter. The centrifugal 

start-up clutch and tue torque converter are provided between 

the cranjcsriaft and the transmission mechanism. The motorcycle 

further includes a one-way clutch provided between the 

crankshaft and tre torque converter so that the one-way clutch 

10 transmits power from the transmission mechanism to the 

crankshaft only w–en a driving force transmitted from a wheel 

toward the transmission mechanism is larger than a driving force 

of the internal combustion engine and a rotational speed of 

the crank shaft is not lower than a predetermined value. 
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