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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/US02/10922

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 como apoderado de la sociedad HONDA MOTOR
CO,, LTD., segln 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 traduccién al inglés, nuestro poderdante ha encontrado algunas
inconsistencias en la traduccién. Esto ocurrié debido a un error en la preparacién
de la traduccion; especificamente en cuanto a que en la traduccién al inglés
unicamente se tradujeron dos reivindicaciones, siendo el numero de
reivindicaciones de la solicitud original japonesa PCT de seis.

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

‘ la correccion de la traduccion deficiente, y se considere para el estudio de la
presente solicitud la traduccién corregida, que estamos anexando al presente
escrito, la cual ahora corresponde a la traduccion fiel de la solicitud japonesa PCT
original.

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

Las partes que han sido modificadas en la traduccién corregida, incluyendo las de
las reivindicaciones, se encuentran dentro de lo divulgado en la descripcion
inicialmente presentada, y no afectan ni amplian en ningun sentido el alcance de la
presente invencién.
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MOTOCICLETA Y UNIDAD DE POTENCIA

ANTECEDENTES DE LA INVENCION

Campo de la Invencién

La presente invencion se refiere a una unidad de potencia que incluye
un motor de combustién interna que tiene un cigiefal, un mecanismo de
transmision y un embrague centrifugo de arranque provisto entre el motor de

combustién 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 cigiiefial (véase, por
ejemplo JP-UM-A-59-116639 6 JP-A-62-75141) un embrague unidireccional,
que permite la transmision de potencia Unicamente desde una rueda a un

ciglenal.

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 transmisiéon de potencia desde la rueda al cigliefial, las rotaciones de la rueda
se transmitiran al cigliefial si la rueda gira, incluso cuando el motor de
combustién interna se esta deteniendo. Por esta razoén, con el fin de permitir
mantener el control (impulsar) de la motocicleta cuando el motor de combustion
interna se esta deteniendo, es necesario pasar el sistema de cambios a una
posicién 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 transmision.

Para resolver el anterior problema en el arte previo, la invencion
contempla una motocicleta provista de: un motor de combustion interna con un
cigiiefal; un mecanismo de transmision; un embrague de arranque centrifugo; y
un convertidor de torque, disponiéndose el embrague de arranque centrifugo y
el convertidor de torque entre el cigiiefial y el mecanismo de transmision; en
donde la motocicleta comprende ademas un embrague unidireccional,
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dispuesto entre el cigiiefial y el convertidor de torque, de manera que el
embrague unidireccional transmita potencia desde el mecanismo de transmision
al cigilefial unicamente cuando una fuerza motriz, transmitida desde una rueda
hacia el mecanismo de transmisién, sea mayor que una fuerza motriz del motor
de combustion interna, y una velocidad de rotacion del cigiefial no sea menor
que un valor predeterminado.

Preferiblemente, el embrague unidireccional incluye un aro de
rodamiento interior conectado al cigliefial; un aro de rodamiento exterior
conectado al 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
posicién predeterminada; un resorte que empuja el elemento de rodamiento; un
vastago que empuja el elemento de rodamiento a la posicion predeterminada
contra la fuerza de empuje del resorte debida a la fuerza centrifuga.

La invencién proporciona una motocicleta que incluye: una rueda; un
motor de combustién interna que tiene un ciglefal; un mecanismo de
transmision dispuesto entre la rueda y el cigiefial y que transmite la fuerza de
motriz; un embrague de arranque centrifugo dispuesto entre el mecanismo de
transmisiéon y el cigiefnal y que transmite la fuerza de motriz; en donde el
embrague de arranque centrifugo incluye un embrague interior fijado al
cigierial, un embrague exterior soportado en el cigiefial 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 cigiiefial 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 ciguerial
no es inferior a un segundo valor predeterminado, el cual es menor que el
primer valor predeterminado, y a una velocidad de rotacion 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 cigtiefial; un mecanismo de transmision; un
embrague de arranque centrifugo; y un convertidor de torque, disponiéndose el
embrague de arranque centrifugo y el convertidor de torque entre el cigiefial y
el mecanismo de transmision; en donde la unidad de potencia incluye ademas
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un embrague unidireccional, dispuesto entre el cigliefial y el convertidor de
torque, de manera que el embrague unidireccional transmita potencia desde el
mecanismo de transmision al cigefial tnicamente cuando una fuerza motriz,
transmitida desde una rueda hacia el mecanismo de transmisién, sea mayor
que una fuerza motriz del motor de combustion interna y una velocidad de
rotacion del cigliefial no sea menor que un valor predeterminado.

La invencién proporciona una unidad de potencia montada en un
vehiculo que tiene una rueda, que incluye: un motor de combustién interna que
tiene un ciglienal, un mecanismo de transmision dispuesto entre la rueda y el
cigliefial y que transmite la fuerza motriz; y un embrague de arranque centrifugo
que transmite la fuerza motriz entre el mecanismo de transmision y el cigiiefial;
en donde el embrague de arranque centrifugo incluye un embrague interior
fijado al cigiiefal, un embrague exterior giratoriamente soportado en el cigliefial
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 cigiefial 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 rotacion 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 cigliefial cuando el nimero de rotaciones del
cigiiefial 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 cigliefial. Por consiguiente, no es necesario accionar
la caja de cambios o similar, cuando se mantiene el control de la motocicleta.
Ademas, incluso cuando la caja de transmisiéon 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
nimero 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 cigluefial, de manera que puede



aplicarse el freno del motor.

BREVE DESCRIPCION DE LOS DIBUJOS
La presente invencion puede describirse mas facilmente con referencia

a los dibujos acompaiiantes:

Fig. 1 es una vista lateral general de una motocicleta de acuerdo con
una incorporacion.

Fig. 2 es una vista en corte longitudinal de una porcién 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 configuracién 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 plano del embrague
unidireccional con su eje.

Fig. 9 es una vista que muestra el estado de funcionamiento del
embrague unidireccional, que esta 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 continuacion se describira una incorporaciéon segun la invencién con

referencia a Figs. 1-3 y 4A-4D. Primeramente, Fig. 1 es una vista lateral
general de una motocicleta de acuerdo con esta incorporacion.

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 rotacion sobre
un pivote ("rotatably pivoted™) en una porcion 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 atras.

La unidad de potencia 10 esta constituida por un motor de combustion



interna 11 y un mecanismo de transmision 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 transmision 12. Por consiguiente, internamente se forman una
camara del cigliefial y una camara de engranajes.

Un cigliefial 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 direccion izquierda/derecha de la
motocicleta. En el motor de combustion interna 11, un pistén 18 alojado con
deslizamiento en un diametro interno de un cilindro de un biogue 17 se conecta
al cigiiefal 15 mediante una biela 19.

Una culata 20 acoplada al bloque 17 forma una camara de combustion
21 entre la culata 20 y la cara superior del piston 18. La culata 20 se provee
con una valvula de admision de aire y escape (no mostradas) para abrir y cerrar
un puerto de admision de aire y escape que comunica con la camara de
combustiéon 21. Un arbol de levas 22 para accionar la valvula de admisiéon de
aire y escape se soporta giratoriamente en la culata 20 y en paralelo al cigienal
15.

En el mecanismo de transmision 12, un eje primario 25 y un eje
secundario 26, dispuestos en paralelo con el ciguefial 15, se alojan
giratoriamente entre las carcasas de unidad izquierda y derecha 13L y 13R. Un
engranaje impulsado de reduccién primaria 25a se adapta a una porcion
extrema del eje primario 25 proyectandose hacia la derecha de la carcasa de
unidad 13R, y un engranaje impulsor 25b se forma dentro de la carcasa de
unidad izquierda. Un pifién impulsor 26a se monta en una porcién 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. EI engranaje
impulsado 26b y el engranaje impulsor 25b engranan uno con otro.

Una cadena 27 se tiende entre el pifion impulsor 26a, proyectado hacia
afuera del eje secundario 26, y un pifién impulsado 6a (véase Fig. 1), provisto
integralmente con la rueda trasera 6, de manera que formen un mecanismo de

reduccion final.



En una porcion lateral derecha del cigiiefal 15, proyectada hacia la
derecha de la carcasa de unidad 13R, se montan en linea, desde el extremo
derecho hacia el interior, un embrague de arranque centrifugo 30, un
convertidor de torque 40 y un engranaje impulsor de reduccién primaria 48a. El
engranaje impulsor de reduccion primaria 48a engrana con el engranaje
impulsado de reduccién primaria 25a del mecanismo de transmision 12.

El mecanismo de reduccién primaria, basado en la transmisién entre el
engranaje impulsor de reduccion primaria 48a y el engranaje impulsado de
reduccidn primaria 25a, el embrague de arranque centrifugo 30 y el convertidor
de torque 40 estan 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 rotacion una porcién extrema del
cigliefial 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
porcion interior con resaltes 31b para retener el extremo base de la placa
interior 31a. La porcion interior con resaltes 31b se acopla mediante chaveta
con una porcién extrema derecha del ciglefial 16 y se asegura con un
prisionero de embrague 32 para rotar integralmente con el ciglefial.
Adicionalmente, en una pluralidad de mufiones 33, provistos en la cara extrema
circunferencial exterior de la placa interior 31a y proyectados en paralelo con el
cigienial 15, se montan con pivotamiento para inclinarse, respectivamente, en
la 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 superficie circunferencial
interior de la porcion cilindrica de la placa exterior 35a quede opuesta a las
pesas del embrague 34. Por ofra parte, la porcion exterior con resaltes 35b,
que retiene el extremo de la base de la placa exterior 35a, se monta con
rotacién de pivotamiento ("rotatably pivoted”) en el ciglienial 15 mediante un
rodamiento 37, soportandose al mismo tiempo en la porcion interior con
resaltes 31b mediante un embrague unidireccional 60.

Con la rotacion del cigiiefial 15, gira conjuntamente la parte interior de
embrague 31. No obstante, el torque de rotacién no se transmite a la parte
exterior de embrague 35 por el embrague unidireccional 60. Cuando la
velocidad de rotacion del cigliefial 16 supera un valor predeterminado, aumenta
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el vuelco de las pesas de embrague 34 y actua 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 rotacion
desde el mecanismo de transmisién 12 (la parte exterior de embrague 35) al
cigiiefial 15 (la parte interior de embrague 31) Unicamente cuando la fuerza
motriz, transmitida desde la rueda al mecanismo de transmisioén 12 (la parte
exterior de embrague 35), es mayor que la fuerza motriz en el interior del motor
de combustién 11 (la parte interior de embrague 31) y la velocidad de rotacion
del motor de combustién 11 (el cigtefnial 15) no es menor que un valor
predeterminado. La estructura detallada del embrague unidireccional 60 etc.,
se describira mas adelante.

El convertidor de torque 40, dispuesto en el embrague de arranque
centrifugo 30 adyacente a la carcasa de unidad derecha 13R, esta conformado
por un rodete de bomba 41 acoplado integralmente con la porcién 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 porcion saliente del estator 44, retenedora del extremo base del
rodete de estator 43, se adapta con chaveta a un eje de estator cilindrico 456.
El eje de estator 45 se soporta giratoriamente en el ciglefial 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 cilindrico 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 porcioén 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 cigtiefial 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 hidraulico 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 traves
del rodete de turbina 42 y el rodete de estator 43, cuya rotacion se regula por el
embrague de rueda libre 47. Por consiguiente, el torque de rotacion 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 reduccién primaria 48a.

Cuando la velocidad de rotacion 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 funcién de transmision
automatica.

Cuando la contra-carga en el momento de la reduccién de velocidad se
alimenta del mecanismo de transmision 12 al eje de turbina 48 por mecanismo
de reduccion 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 rotacién de
la porcién exterior con resaltes de embrague 35b, integrada con el rodete de
bomba 41, se transmite al cigliefial 15 por el embrague unidireccional 60. Por
consiguiente, se aplica el freno de motor.

A continuacion se describira la estructura detallada del embrague
unidireccional 60 con referencia a Figs. 3, 4A-4D, 5, 6A-6D, 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-4D son vistas
que muestran la configuracion 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 D de Fig. 4A. Ademas, 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. 6D es una vista sobre la flecha D de Fig. 6A.

En esta incorporacion, para formar la primera placa 70 y la segunda
placa 80 se troquela una lamina de acero.

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



conformada por un cuerpo sustancialmente anular 71, una pluralidad de
porciones (6 en el ejemplo ilustrado) protuberantes 72 proyectadas del
cuerpo 71 en la direccion del diametro exterior, y dos porciones de
lengiieta de engrane 76 proyectadas del cuerpo 71 en la direccion del
diametro interior. Cada porcion protuberante 72 estd conformada por
una primera porcién en columna 73 y una porcién de asiento de resorte
74. Un hueco 75, al cual se unira un resorte plegable 66, como se
describira mas adelante, se provee en la porcion de asiento de resorte
74. Las porciones de lenglieta de engrane 76 sirven para asegurar la
jaula 63 a un anillo de rodamiento interno del embrague unidireccional
62, que se describiran mas adelante. Ademas, el cuerpo 71 se provee
con huecos de sujecion ("caulking holes") 77 para acoplar el cuerpo 71
con la segunda placa 80, como se describira mas adelante.

Cuando el cuerpo 71 de la primera placa 70, desarrollada como se
indica en Fig. 3, se dobla dos veces en cada porcién protuberante 72 y una vez
en cada porcién de lenglieta de engrane 76, se forma la primera placa tri-
dimensional 70, como se indica en Fig. 4A.

Seguidamente, la 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 direccion del diametro exterior, y dos porciones de lengiieta de engrane
86 proyectadas del cuerpo 81 en la direccion del diametro interior. Cada
porcion protuberante 82 tiene una segunda porciéon en columna 83 y una
saliente de sujecion ("a caulking protrusion™) 85. Una superficie de operacion
de un muiién 84, que se describirA mas adelante, se forma entre la segunda
porcién en columna 83 y la saliente de sujecién 85. Las porciones de lengleta
de engrane 86 sirven para fijar la jaula 63 al anillo de rodamiento interno del
embrague unidireccional 62, que se describira mas adelante.

Cuando el cuerpo 81 de la segunda placa 80, desarrollada como se
muestra en Fig. 5, se dobla tres veces en cada porcién protuberante 82 y una
vez en cada porcién de lengleta 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 incorporacion, y Fig. 8 es una vista en corte tomada en un
plano gue incluye el eje del mismo (embrague). En el embrague unidireccional
60 de acuerdo con la incorporacion, el anillo de rodamiento interno del
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embrague unidireccional 62 se inserta y se ajusta entre las placas primera y
segunda 70 y 80 formadas en configuraciones predeterminadas troquelando
una lamina de acero y curvandolas respectivamente, como se muestra en Figs.
4A-4D y 6A-6D. Las salientes de sujecion 85 de la segunda placa 80 se
insertan y se enclavan en los huecos de sujeciéon 77 de la primera placa 70,
mientras que las porciones de lenglieta de engrane 76 y 86 se ajustan y fijan en
acanaladuras concavas 62a del anillo de rodamiento interno del embrague
unidireccional 62.

Ademas de las acanaladuras céncavas 62a, en las cuales encajaran las
porciones de lenglieta 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 la 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 superficie de leva
62c y un anillo de rodamiento externo del embrague unidireccional 61 que se
describiran mas adelante. Cada porcion de alojamiento 62d puede alojar un
mufidén 65 el cual, asimismo, se describira mas adelante.

En Figs. 7 y 8, el numeral de referencia 61 representa un anillo de
rodamiento externo del embrague unidireccional (véase también Fig. 2),
formado integralmente con la porcién protuberante de la porcion 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
la porcién interna con resaltes de embrague 31b del embrague de arranque
centrifugo 30. La circunferencia exterior del anillo de 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 de rodamiento externo del
embrague unidireccional 61, de modo que el anillo de rodamiento interno del
embrague unidireccional 62 pueda rotar en relaciéon con el anillo de rodamiento
externo del embrague unidireccional 61.

157
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Un mufién cilindrico 65 se acomoda cada porcioén 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 mufién 65. Ademas, 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 direccién de no engrane
(sentido anti-horario en Fig, 7).

Seguidamente, Figs. 9 y 10 son vistas que muestran estados de
operacién del embrague unidireccional 60 de acuerdo con la incorporacion.
Fig. 9 muestra el estado de operacion en donde el embrague unidireccional 60
esta girando libre en direcciones opuestas, mientras que Fig. 10 muestra el
estado en donde el embrague unidireccional 60 estd operando como un
embrague unidireccional.

Cuando el motor de combustion interna 11 se estd deteniendo o
rotando a baja velocidad, como se indica en Fig. 9, cada mufién 65 se aloja en
el diametro 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 62¢ del anillo de rodamiento
interno del embrague unidireccional 62. Por consiguiente, en el estado
mostrado en Fig. 9, incluso cuando el anillo de rodamiento externo del
embrague unidireccional 61 o el anillo de rodamiento interno del embrague
unidireccional 62 rotan en cualquier direccion, su rotacién no se transmite a la
otra.

Seguidamente, cuando el cigliiefial 15 gira en el sentido horario
ilustrado, la porcién interior con resaltes de embrague 31b y el anillo de
rodamiento interno del embrague unidireccional 62 rotan juntas. Cuando la
velocidad de rotacién alcanza un valor predeterminado o mayor, como se
muestra en Fig. 10, el muiién 65 se desplaza hacia afuera a lo largo de la
superficie de operacion 84 del mufién debido a la fuerza centrifuga, empujando
el rodillo de embrague 64 contra la fuerza del resorte plegable 66 y en la
direccién de engrane (sentido horario en Fig. 10) a lo largo de la superficie de
leva 62c. Por lo tanto, el rodillo de embrague 64 se presiona firmemente y se
aprisiona entre la superficie circunferencial interior de el anillo de rodamiento
externo del embrague unidireccional 61 y la superficie de leva 62¢ 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 transmision 12 es mayor que la fuerza motriz del motor de
combustiéon interna 11 en este estado, la rotacién en sentido horario del
mecanismo de transmision 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 ciglenal 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 rotacion en sentido horario del anillo de
rodamiento interno del embrague unidireccional 62 obliga al rodillo de
embrague 64 a desplazarse en la direcciéon 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 hard con una transmision actual de la motocicleta.
Usualmente, durante la marcha, la fuerza motriz del motor de combustion
interna 11 es mayor que la fuerza motriz transmitida desde la rueda al
mecanismo de transmisidon 12. Por consiguiente, debido a la rotacién 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 rotacién no se transmite por el embrague unidireccional 60.

Seguidamente, por la operacion de reduccién en la velocidad del motor
durante la marcha, la rotacién 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 cigliefial 15 y la porcion exterior con resaltes 35b
giran a un numero de rotaciones predeterminado o mas, el muiion 65 se
desplaza hacia afuera, debido a la fuerza centrifuga, de modo que empuja el
rodillo de embrague 64 en la direccion anti-horaria (direccién de engrane) a lo
largo de la superficie de leva 62¢ 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 rotacion horaria del anillo de rodamiento
externo del embrague unidireccional 61 se transmite al anillo de rodamiento
interno del embrague unidireccional 62, es decir, el cigiiefial 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 deteniéndose y con la rueda
girando a baja velocidad, no acttia ninguna fuerza centrifuga sobre el mufion 65
del embrague unidireccional 60. Por consiguiente, como se indica en Fig. 9, el
rodillo de embrague 64 se empuja en la direccioén anti-horaria (direccion de no
engrane) debido a la fuerza del resorte plegable 66, para introducir el mufion 65
en la porcion 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 impulsandose sin
pasar el engranaje a una posicion neutra.

En la incorporacién, como se describe mas arriba, la rotacion de la
rueda no se transmite al cigliefial 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
rotaciéon de la rueda se transmite al cigliefial, de modo que puede aplicarse el
freno de motor.

En la incorporacion, la fuerza centrifuga de cada mufién 65 se emplea
preferiblemente de modo que se pueda seleccionar un nimero de rotaciones
predeterminado, que permita liberar el estado de bloqueo del embrague
unidireccional, de acuerdo con la pesa del muii6én 65. Por consiguiente, se
mejoran las propiedades de proposito general. Adicionalmente, debido a la
operacion utilizando la fuerza centrifuga, no ocurre pérdida por friccion.

Puede considerarse la fabricacién del mufién 65 de un material tal
como acero, cobre, una aleacién de acero, aluminio, o resina sintética. 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 tamafio de aparato pequefio y con una
baja velocidad de rotacion, y reducirse el diametro de cada munon.

Aunque, en la incorporacion, los rodillos del embrague cilindrico 64 se
muestran como elementos rodantes, los elementos rodantes pueden ser
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esféricos. Adicionalmente, los mufiones 65 pueden ser piezas esféricas en
lugar de rodillos cilindricos. Ademas, con respecto a la combinaciéon de cada
elemento rodante y cada mufion, los dos pueden ser rodillos, o los dos pueden
ser piezas esféricas. Alternativamente, uno de ellos puede ser un rodillo,
mientras que el otro puede ser una pieza esférica.

Aunque las superficies de leva 62¢ del anillo de rodamiento interno del
embrague unidireccional 62 se proveen circunferencialmente en 6 sitios, el
numero de las superficies de leva 62¢ puede variarse segun se desee, de
acuerdo con una capacidad de torque requerida, o similar. No obstante, es
preferible que las superficies de leva 62¢ se dispongan circunferencialmente en
un intervalo igual, independientemente del numero de superficies de leva 62c.

Aunque el diametro de cada rodillo de embrague 64 es sustancialmente
igual al diametro de cada murion 65 en Figs. 7, 9 y 10, no siempre es necesario
hacerlos iguales unos a otros. Preferiblemente, los diametros pueden
establecerse de acuerdo con las condiciones de uso (por ejemplo, un intervalo
del numero de rotaciones durante la operacion).

La incorporacion 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 62¢ 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.
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REIVINDICACIONES:

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

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 cigliefial y el mecanismo de transmision; y

la motocicleta incluye ademas un embrague unidireccional dispuesto
entre el cigiefal y el convertidor de torque, de modo que el embrague
unidireccional transmita potencia desde el mecanismo de transmision al
cigiefial sélo cuando una fuerza motriz, transmitida desde una rueda al
mecanismo de transmisién, es mayor que una fuerza motriz del motor de
combustion interna, y una velocidad de rotacion del cigliefial no es menor que

un valor predeterminado.

2. Una motocicleta de acuerdo con la reivindicacion 1, en donde el
embrague unidireccional comprende:

un anillo de rodamiento interno conectado al ciguefial,

un anillo de rodamiento externo conectado al convertidor de torque;

un elemento de rodamiento dispuesto entre el anillo de rodamiento
externo y el anillo de rodamiento interno en una posicién predeterminada;

un resorte que urge el elemento de 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 que comprende:
una rueda;

un motor de combustion interna que tiene un cigiefal;

un mecanismo de transmision dispuesto entre la rueda y el cigliefal y
que transmite la fuerza motriz; y

un embrague de arranque centrifugo dispuesto entre el mecanismo de
transmision y el cigtiefial y que transmite la fuerza motriz;

en donde el embrague de arranque centrifugo comprende un embrague
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interior fijado al cigilefial, un embrague exterior giratoriamente soportado en el
cigliefial y conectado al mecanismo de transmision capaz de transmitir la fuerza
motriz, y un pesote embrague el cual esta dispuesto entre el embrague interior y
el embrague exterior y transmite la fuerza motriz entre el embrague interior y el
embragué exterior cuando la velocidad de rotacion del cigiiefial 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 rotacién del cigiiefial no
es inferior a un segundo valor predeterminado, el cual es menor que el primer
valor predeterminado, y una velocidad de rotacion del embrague exterior es no

menor a una velocidad de rotacion del embrague interior.

4. Una unidad de potencia que comprende:

un motor de combustion interna con un cigiefial;

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 cigliefial y el mecanismo de transmision; y

la unidad de potencia incluye ademas un embrague unidireccional
dispuesto entre el cigiiefial y el convertidor de torque, de modo que el
embrague unidireccional transmita potencia desde el mecanismo de transmision
al cigtiefial Gnicamente cuando una fuerza motriz, transmitida desde una rueda
al mecanismo de transmisiéon, es mayor que una fuerza motriz del motor de
combustién interna, y una velocidad de rotacion del cigliefial no es menor que

un valor predeterminado.

5. La unidad de potencia de acuerdo con la reivindicacion 4, en donde el
embrague unidireccional comprende:

un anillo de rodamiento interno conectado al cigueial,

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 posicién predeterminada;

un resorte de empuje que empuja el elemento de rodamiento; y
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un vastago 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 cigtefial;

un mecanismo de transmision dispuesto entre la rueda y el cigiefal y
que transmite la fuerza motriz; y

un embrague de arranque centrifugo dispuesto entre el mecanismo de
transmision y el cigliefial y que transmite la fuerza motriz;

en donde el embrague de arranque centrifugo comprende un embrague
interior fijado al cigiiefal, un embrague exterior giratoriamente soportado en el
cigliefial y conectado al mecanismo de transmision capaz de transmitir la fuerza
motriz, y un pesote embrague el cual esta dispuesto entre el embrague interior y
el embrague exterior y transmite la fuerza motriz entre el embrague interior y el
embragué exterior cuando la velocidad de rotacion del cigliefial 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 rotacién del ciglefial no es
inferior a un segundo valor predeterminado, el cual es menor que el primer valor
predeterminado, y una velocidad de rotacién del embrague exterior es no menor

a una velocidad de rotacion del embrague interior.

6>
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EXTRACTO DE LA DIVULGACION

Una motocicleta incluye: un motor de combustién interna con un
cigliefial; 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 cigliefial y el mecanismo de transmision. La
motocicleta contempla ademas un embrague unidireccional dispuesto entre el
cigiiefial y el convertidor de torque, de modo que el embrague unidireccional
transmita potencia desde el mecanismo de transmision al ciguefal Gnicamente
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 rotacion del ciglefial no es menor que un valor
predeterminado.
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DESCRIPTION

MOTOR CYCLE AND POWER UNIT

BACKGROUND—COP—FHE—RFENTION

<Field of the Invention>

The present i1nvention relates to a power unit including

an internal combustion engine having a c¢rank shaft, a

transmission mechanism and a centrifugal start-up clutch

provided between the internal combustion engine and the

transmission, and a motorcycle-inwhichaeentrifugalstanst—up

XBackground 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 provided as an engine brake
on the crankshaft (e.g. see JP-UM—A—59—116639 or

JP-A-62-75141) .

SHMMARY—-OF--THE—INVENTION

<Disclosure of the Invention>

The aforementioned one-way clutch in the background art

always operates as a one-way clutch. Therefore, when the
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one-way clutch 18 used as an engine brake so as to allow onl

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.
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.

In order to solve the foregoing problem in the background
art, the invention provides amotorcycle including: an internal
combustion engine having a crankshaft; a transmission
mechanism,; acentrifugal start-up)clutcn; and a torque converter,
the centrifugal start—up clutch and the torque converter being
pro;\rided between the ¢crankshaft and the transmissionmechanism;
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
mechanismto thecrankshaftonlywhenadriving 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.

Preferably, the ocne-way clutch includes an inner race

connected to the crank shaft; an ocuter race connected to the

V)

tt
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torgue converter; a rolling element disposed between the cuter

race and the inner race and transmitting torque from the outer

xace to the inner race at a predetermined position,; a spring

urging the rolling element; and a spindle pushing the rolling

element to the predetermined position against the urging force

of the spring due to centrifugal force.

The invention provides a motorcycle including: a wheel;

an_internal compustion engine having a crank shaft; a

transmission mechanismdisposedbetween the wheel and the crank

shaft and transmittingdriving force; andacentrifugal start—up

clutchdisposedbetween the transmissionmechanismand the crank

shaft and transmitting the driving force; wherein the

centrifugal start-up ¢lutch includes a clutch innexr fixed to

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

shaft and connected to the transmission mechanism capable of

Lransmitting the driving force, and a clutch weight which is

disposed between the clutch innexr and the clutch outer and

transmits the driving force between the ¢lutch 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 c¢lutch outer to the cluteh

inner when a rotation speed cof the crank shaft is not lower

than a second predetermined value, which 1s smaller than the

first predetermined value, and a rotation speed of the clutch




“hy— B- g A&TUFEG ;

]

10

15

20

25

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-~upclutch; anda torque converter,
the centrifugal stért-‘up c¢lutch and the torgue converter being
providedbetween the crankshaft and the transml.ssion nmechanism;
wherein thepowerunit furtherincludes aone-wayclutchprovided
between the crankshaft and the torgue converter so that the
one-way clutch transmits powerx from the transmission mechanism
to the crankshaft only when a drivaing force transmitted from
a wheel toward the transmission mechanism is larger than a
draving force of the internal combustion engine and a rotational
speed of the crank shaft is not lower than apredetermined value.

The invention provides a power unit mounted on a vehicle

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

a2 centrifugal start-up clutch transmitting the driving force

between the transmissionmechanism and the crank shaft; wherein

the centrifugal start-up clutch includes a clutch inner fixed

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

crank shaft and 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

transmits the driving force between the clutch inner and the
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clutch outer when a 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 to transmit the driving force from the clutch outer to the

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

lowelr than a second predetermined value, which is smaller than

the first predeterminedvalue, and a rotation speedof the clutch

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

According to the invention, the power is not transmitted
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
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
of parts can be reduced on a large scale. On the other hand,
when the accelerator is released during the running of the
motorcycle, the rotations of the wheel are transmitted to the

crankshaft so that the engine brake can be applied.
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i <Brief Description of the Drawings>
The present 1nvantion may be more readily describad wifih
referaence Lo the acocompanvying arawings: ‘
Fie., ¥ is a yenerzl side view of a moborcvele according
to an embodiment .
Fig. 2 is a main portion longitudinal sectional view of
a power unm.t depicted in Fig. 1.
Fig. 3 w1e a asvelopment of a first plate ol a cage
1n consgtituting a cne-way clubten depicted in Fig. 2.
Tigs. dR—-4D are views showing the shape of the first plate
which ﬁas heen formed.
Fig. 5 is a development of a second plate of the cage.
Figs. 6A~6D are views showing the shape of the second
15 9plate which has been Lormed.
FTig. 7 i3 a front wiew 0Ff the one-way clutch.
Fig. 2 ig a4 sectional view taken on a plane of the one-way
clufch including the axis thereof.
Fig. 9is a view showing the operatjing state of the one~way
20  clutch, which is running Ldle 1n opposite directions.
Fig. 10 1saview showing the operating state of the one-way

clutch, which is operating as a ong-way «lutch.

BEPAEHER - PESERL DT LON—OF T HE—PREFERRBP—EBMBODEMENTS

hY)
wn

<Best Mode for Carrving Out the Invention>
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An embodiment accordingtothe anventionwill be described

below with reference to Figs. 1-3 and 4A-4D. First, Fig. 1
is a general sicde view of a motorcycle according to thas
embodiment.

In the motorcycle 1, a power unit 10 is suspended at the
center of abody 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 1ts front end on
the power unit 10 and extending backward.

The power unit 10 is constituted by an internal combustion
mechanism 11 and a load—-side transmission mechanism 12
integratedwith each other. Fig. 2 is a longitudinal sectional
view of a main portion of the power unit 10.

A left unit casaing 13L and a right unit casing 13R which
are left and raight half splits are combined te 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 internally.

A crankshaft 15 is supported on the left and right unit
casings 13L and 13R throﬁg'n bearings 16L and 16R respectively,
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

17 is connected to the crank shaft 15 through a connecting rod

23
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13,

A cylinder head 20 joined to the cylinder block 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
with an air intake and exhaust valve (not shown) for opening
and ¢losing an air intake and exhaust port communicating with
the combustion c¢hamber 21. A cam shaft 22 for driving the air
intake and exhaust valve is rotatably supported on the cylinder
head 20 and in parallel to the crankshaft 15.

In the transmission mechanism 12, an -input shaft 25 and
an output sharft 26 disposed in parallel with the crankshaft
15 are xotatably 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
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
endportion 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
gear 26b and the driving gear 25b ¢gear with each other.

A chain 27 is laid between the driving sprocket 26a
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.

In a right side portion of the crankshaft 15 projecting

#

9/ 29
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rightward from the right unit casing 13R, a centrifugal start-up
clutch 30, a torque converter 40 and a primary reduction driving
gear 48a are disposed 1n turn from the right end toward the
inside. The primary reduction driving gear 48a gears with the
primary reduction driven gear 25a of the transmissionmechanism
12.

The primary reduction mechanism based on tne gearing
between the primary reduction driving gear 48a and the primary
reduction driven gear 25a, the centrifugal start-up ¢lutch 30
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.

The centrifugal start-up clutch 30 has a clutch inner
31 ané a clutch outer 35, The clutch inner 31 is comprised
of a disk-l.ke inner plate 3la and an inner boss portion 31b
for retaining the base end of the inner plate 3la. The innerx
boss portion 31b is spline-coupled with a right end portion
of the crankshaft 15 and fixed by a clutch lock bolt 32 50 as
to rotate integrally with the crankshaft. In addition, on a
pluiality of spindles 33 provided on the outer circumferential
end side of the inner plate 3la so as to project in parallel
with the crankshaft 15, clutch weights 34 are pivoted to tilt

desirably, respectively.,
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The outer plate 35a of the clutch outer 35 covers the
pluralatyof clutechweights 34 so that the innex circumferential
surface of the cylindrical portion of the outer plate 35a is

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

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

i1s rotatably pivoted on the crankshaft 15 through a bearlﬂg
37 while being supported on the inner boss portion 31b through
a one-~way clutch 60.

With the rotation of the crankshaft 15, the ¢lutch innex
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 c¢lutch
outer 25 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
the driving force transmitted from the wheel to the transmission
mechanism 12 side (the clutch outer 35 side) is largexr than
the dravaing 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

predetermined value. The detailed structure of the one~way

10
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clutch 60 and the like will be described later.

The torgue 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
outer boss portion 35b retaining the base end of the outer plate
35%a, a turbine impeller 42 opposed to the pump impeller 41,
and a stator impeller 43 disposed between the impellers 41 and
42.

A stator boss portion 44 retaining the base end of the
stator impeller 432 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 free wheel clutch 47 so that the stator
impeller 43 can rotate inone direction together with the stator
shaft 45,

A cylindrical turbine shaft 48 retaining the base end
of the turbine impeller 42 is rotatably supported on the stator
shaft455hrowﬁ1abearing49,anatneprimaryreductiondriv1ng
gear 48a is formed in a left end portion of the turbine shaft
48,

A side cover 50 covering the back surface of the turbine
impeller 42 is coupled integrally with the pump impeller 41,
A free wheel clutch 51 for transmitting a back~load is inserted
between the side cover 50 and the turbine shaft 48,

‘When the rotational speed of the crankshaft 15 exceeds

11
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a predetermined speed so that the pump impeller 41 rotates
together with the clutch outer 35 due 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
circumferential side 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
torgque of the pump impeller 41 1s transmitted to the turbine
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
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 transmissjon function.

When the back-load at the time of speed reduction is input
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 clutch 51. As a result, the rotation of the

clutch outer boss portion 35b integrated with the pump 1mpeller
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41 is transmitted to the crankshaft 15 through the one-way clutc
60, 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—6D,
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. 44,
and Fig. 4D 15 a view on arrow D of Fig. 4A. 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. Fig. 6A is a front wview, Fig. 6B
is a view on arrow B of Fig. 6A, Fig. 6C 1s a view on arrow
C of Fig. 6A, and Fig. 6D 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
constitute& by a substantially annular pody 71, a plurality
of (6 1in the 1llustrated example) protrusion porxtions 72
extending from the body 71 in the ocuter 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 18 provided in the spring
seat portion 74. The engagement tongue portions 76 serve to
fix the cage 62 to a one-way clutch inner race 62 which will
be described later. 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 1s bent twice in each pyotrusion portion 72 and once
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. 5
is constituted by a substantially annular boay 81, a plurality
of (é in the illustrated example) protrusion portions 82
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
82 nas a second columnar portion 83 and a caulking protrusion
85. A spindle operating surface 84 which will described laterxr
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

in Fig., 5 is bent three times in each protrusion portion 82
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and onge in each engagement tongue portion 86, the
three-dimensional secondplate 80 as shown in Fig. 6A is formed.
Next, Flg. 7 is a front view of the one-way clutch 60
according to the embodiment, and Fig. 8 is a sectional view
taken on a plane including the axis thereof. In the one-way
clutch 60 according to the erbodiment, the one-way clutch inner
race 62 is inserted andmated between the first and secondplates

70 and 80 formed into predetermined shapes by punching a

plate-like steel sheet and bending it respectively as shown

in Figs. 4A-4D and 6A-6D. The caulking protrusions 85 of the
second plate 80 are inserted and caulked into the caulking holes
77 of the first plate 70, while the engagement tongue portions
76 and 86 are fitted and fixed into concave grooves 62a of the
one-way clutch inner race 62.

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 clutceh 62 itself with the outer circumference of
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

circumference so that aclutchroller 64 canbe caught or released
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between the cam surface 62¢ and a one-way clutch outer race
61 whicn will be described later. Each recess portion 62d can
receive a spindle 65 which will be described later likewise.

In Figs., 7 and 8, the reference numeral 61 represents
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
¢lutch inner race 62 1s spline-coupled with the outer
circumference of the clutch inner boss portion 21b of the
centrifugal start-up cluteh 30. The outer circumference of
the one-way clutch inner race 62 is disposed to secure a gap
between the ocuter 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 clutch inner race 62 can rotate
relatively to the one~way clutch outer race 61.

Acylaindrical spindle 65 isrecelivedineachrecesspoxtion
62d of the one-way clutch inner race 62d, and a clutch roller
64 isdisposedoutside the spindle 65. Inaddition, anaccordion
spring 66 is provided in each spring seat portion 74 so as to
urge the clutch roller 64 in a non-engagement direction
(counterclockwise in fig. 7).

Next, Figs. 9and 10 are views showlng the operating states
of the one-way clutch 60 according te the embodiment. Fig.
9 shows the state where the one-way clutch 60 is running idle

in opposite directions, while Fig. 10 shows the state where
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the one-~way clutch 60 1s 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 locatedon the 1nner diameter side of the corresponding recess
portion 62d of the one-way clutch inner race 62 so that the
corresponding clutch roller 64 is pressed in the non~engagement
direction by the corresponding accordion spring 66. That ig,
the clutech roller 64 can run idle petween the one—-way clutch
outer race 6l and the cam surface 62c¢ of the one-way clutch
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 aﬁy direction, the rotation thereof
is not transmitted to the other.

Next, when the crankshaft 15 rotates in the illustrated
clockwlise direction, the clutch inner boss portion 31b and the
one-way c¢lutch 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
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 cirrcumferentlial surface
of the one-way clutch outer race 61 and the cam surface 62c¢

of the one-way clutch inner race 62.
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When the driving force transmitted from the rear wheel
6 to the transmission mechanism 12 1s larger than the driving
force of the internal combustion engine 11 in this state, the
c¢lockwise rotation of the transmission mechanism 12, that is,
the one-way clutch outer race 6l 1s 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
combustionengine 11is larger thanthedriving forcetransmitted
fromthe rearwheel 6 to the transmissionmechanisml?2, clockwise
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 cuter race 61 and the cam surface 62c¢. Thus,
the clutch roller 64 can run idle so that the rotation is not
transmitted.

Description will be made along an actual drive of the
motorceycle. 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 clockwiserotationof the dne-way ¢clutch
inner race 62, the clutch roller 64 moves counterclockwise,
that 1s, 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 spesd during

running, the rotation of the wheel is transmitted to the one-way
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cluteh outer race 61 formed in the ¢lutch outer boss portion
35b of the centrifugal start—-up clutch 30 (to rotate the one-way
clutch outer race 61 in the illustrated clockwise direction) .
Whenthe crankshaft 15 and theouterbosaportion 35b are rotating
at apredetermined rotation number or more, the spindle 65 moves
outward due to centrifugal force so as to push the clutch roller
64 1n the counterclockwise direction (engagement dixection)
along the cam surface 62¢ as shown in Fig. 10. Thus, the clutch
roller 64 is nipped between the inner circumferential surface
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 crankshaft
15 so that the engine brake is applied.

For example, when the motorcycle is taken (shoved) around
with the internal combustion engine being stopped and with the
wheels being rotated at a low speed, no centrifugal force acts
on the spindle 65 of the one-way clutch 60. Accordingly, as
shown in Fig. 9, the clutch roller 64 is pushed in the
counterclockwise direction (non-engagement directaion) 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-way
clutech 60 can run idle in the opposite directions. In such

a manner, the motorcycle can be shoved around without changing
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the Qear into a neutral position.

In the embodiﬁent, as described above, the rotation of
the wheel 1s not transmitted to the crankshaft 15 even when
thewheel is rotatedat a lowspeed. It istherefore unnecessary
to operate the gear when the motorcycle is taken around. On
theotnernand,whentneacceleratorigreleasedduringrunning,
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
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 desirably 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
occurs no loss by friction.

It can be 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
applied per unit volume is increased. Thus, an interlocking
state can be obtained even in a small apparatus size and at
a low rotational spaed, and the diameter of each spindle can
be reduced.

Although the cylindrical clutch rollers 64 are shown as

rolling elements in the embodiment, the roiling elements may
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pe spherical. In addition, the spindles 65 may be not
¢cylindrical rollers but spherical pieces. Further, as for the
conbination of each rolling element and each spindle, the both
may be rollers, or the both may be spherical pieces.
Alternatively, one of them may be a roller while the other is
a spherical piece.

Although the cam surfaces 62¢c of the one-way ¢lutch inner
race 62 are provided circumferentially at 6 places, the number
of the cam surfaces 62¢ can be changed desirably in accoxdance
with a required torque capacity or the like. However, i1t is
preferable that the cam surfaces 62c¢c are provided
circumferentially at an equal interval regardless of the nunber
of the cum surfaces 62c.

Although the diameter of each clutch roller 64 1is
substantially equal to the diameter of each spindle 65 in Figs.
7, 9 and 10, it i1s 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) .

The embodiment has been described on the case where the
cam surfaces 62c are formed in the ocuter circumference of the
one-way clutch inner race' 62, and the clutc¢h rollers 64 are
retained between the cam surfaces 62¢ and the one-way clutch
outer race 61. However, the cam surfaces may be formed in the

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

and the one-way clutch inner race 62.

Industrial Applicabality>

The present invention is preferably applied o a power

unit including an intexnai combustion engine having a crank

shaft, a transmission mechanism and a centrifugal start-up

clutch provided between the internal combustion engirne and the

transmission, and a mokorcvcle.




5
10
A
15
20
™
25

|
|

WHAR—I5—CEATMED—F5+

CLAIMS
1. A motorcycle comprising: an internal combustion engine
having a crankshaft;

a transmission mechanismnm;

a centrifugal start-up clutch; and

a to;que converter;

wherein the centrifugal start-up clutch and the torgque
converter are provided betwean the <rankshaft and the
transmission mechanism; and

themotorcycle 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 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 rotational

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

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

clutch comprises:

an inner race connected to the crank shaft;

an outer race connected to the tordue converter;

a rolling element disposed between the outer race and

the inner race and transmitting torque from the outer race to

the inner race at a predetermined position;
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ABSTRACT—OF-THE-DISCLOSURE

A motorcycle includes: an internal combustion engine
having a crankshaft; a transmission mechanism; a centrifugal
start-up clutch; and a torque converter. The centrifugal
start-up clutch and the torque converter are provided between
the crankshaft and the transmission mechanism. The motorcycle
further includes a one~way clutch provided beitween the
crankshaft and the torque converter so that the one-way clutch
transmits power from the transmission mechandism to the
crankshaft only when a draiving force transmitted from a wheel
toward the transmissionmechanismis larger than a driving force
of the internal combustion engine and a rotational speed of

the crank shaft i1s not lower than a predetermined value.
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