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1" force transmitted from wheels to the speed changing
mechenism side is grester than a drive force of the
sngine, and at the same time, when the rotating speed of
the crankshaf! is eqoal to or greater than a predetermined
value,
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MOTOR CYCLE AND POWER UNIT

BACKGROUND OF THE INVENTION

Field of the Invention

The present invention relates to a motorcycle in which
acentrifugal start-upclutchanda torque converterareprovided
between a crankshaft of an internal combustion engine and a

transmission mechanism.

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

JP-A-62-75141) .

SUMMARY OF THE INVENTION

The aforementioned one-way clutch in the background art
always operates as a one-way clutch. Therefore, when the
one-way clutch is used as an engine brake so as to allow only
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

. jOD)¥O
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to change a gear to a neutral position so as to relegse 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-upclutch; and a torque converter,
the centrifugal start-up clutch and the torque converter being
provided 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
mechanismtothecrankshaft onlywhenadriving forcetransmitted
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.

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 start-up clutch and the torque converter being
providedbetween the crankshaft and the transmissionmechanism;
whereinthepowerunit further includes a one-wayclutchprovided
between the crankshaft and the torque converter so that the

one-way clutch transmits power from the transmission mechanism
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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 1s not lower than a predetermined value.
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 llke when the motorcycle is taken around. 1In
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.

BRIEF DESCRIPTION OF THE DRAWINGS
The present invention may be more readily described with
reference to the accompanying drawings:

Fig. 1 is a general side view of a motorcycle according
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to an embodiment.

Fig. 2 is a main portion longitudinal sectional view of
a power unit depicted in Fig. 1.

Fig. 3 is a development of a first plate of a cage
constituting a one-way clutch depicted in Fig. 2.

Figs. 4A-4D are views showing the shape of the first plate
which has been formed.

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

Figs. 6A-6D are views showing the shape of the second
plate which has been formed.

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

Fig. 8 is a sectional view taken on a plane of the one-way
clutch including the axis thereof.

Fig. 9 is a view showing the operating state of the one-way
clutch, which is running idle in opposite directions.

Flg. 10 is a viewshowing the operating state of the one-way

clutch, which is operating as a one-way clutch.

DETAILED DESCRIPTION OF THE PREFERRED EMBODIMENTS

An embodiment accordingtothe inventionwill bedescribed
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.

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

\»
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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
the power unit 10 and extending backward.

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

A left unit casing 13L and a right unit casing 13R which
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 transmissionmechanisml1l2. 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 through bearings 16L and 16R respectively,
s0 as to be disposed to point in the left/right direction of
the motorcycle. In the internal combustion engine 11, apiston
18 slidably fitted into a cylinder bore of a cylinder block
17 is connected to the crank shaft 15 through a connecting rod
19.

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 closing az'l air intake and exhaust port communicating with
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the combustion chamber 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 shaft 26 disposed in parallel with the crankshaft
15 are rotatably laid between the left and right unit casings
13L and 13R. A primary reduction driven gear 25a 1s 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 projectingon 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
6éa (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
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 in turn from the right end toward the
inside. The primary reduction driving gear 48a gears with the
primary reduction driven gear 25a of the transmission mechanism

12'
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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
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 and a clutch outer 35. The clutch inner 31 is comprised
of a disk-like inner plate 3la and an inner boss portion 31b
for retaining the base end of the inner plate 3la. The inner
boss portion 31b is spline-coupled with a right end portion
of the crankshaft 15 and fixed by 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 3la so as to project in parallel
with the crankshaft 15, clutch weights 34 are pivoted to tilt
desirably, respectively.

The outer plate 35a of the clutch outer 35 covers the
pluralityof clutchweights 34 so that the inner 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

is rotatably pivoted on the crankshaft 15 through a bearing
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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
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
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
thedriving force tranamitted from the wheel to the transmission
mechanism 12 side (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
predetermined value. The detailed structure of the one-way
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
outer boss portion 35b retaining the base end of the outer plate

35a, a turbine impeller 42 opposed to the pump impeller 41,
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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 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 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
shaft 45 through a bearing 49, and the primary reductiondriving
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
a predetermined speed so that the pump impeller 41 r.otates
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
ci-rcumferential Sside of the pump impeller 41 back to the inner

circumferential side of the pump impeller 41 through the turbine
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impeller 42 and the stator impeller 43 whose rotation is
requlated by the free wheel clutch 47. Thus, the rotational
torque of the pump impeller 41 is 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 fluld 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
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 impeller
4] is transmitted to the crankshaft 15 through the one-wayclutch
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

10
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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. 4D is a view on arrow D of Fig. 4A. In addition, Fig.
5 1s 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 1s 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. 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
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 tonque 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
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
be described later. Further, the body 71 is provided with

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

11
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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
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 body 81, a plurality
of (6 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 has a second columnar portion 83 and a caulking protrusion
85. A spindle operating surface 84 which will described later
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
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. 8 is a sectional view
taken on a plane including the axis thereof. In the one-way

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

12
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race 62 1s 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
secondplate 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 cne-way clutch inner race 62 has a spline 62b for coupling
the one-way clutch 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
between the cam surface 62c¢ and a cone-way clutch outer race
61 which 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 (éllso see Fig. 2) formed integrally

with the clutch outer boss portion 35b of the centrifugal
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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
centrifugal start-up clutch 30. The outer circumference of
the one-way clutch inner race 62 is disposed 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 clutch inner race 62 can rotate
relatively to the one-way clutch outer race 61.

‘Acylindrical spindle 651sreceivedineachrecessportion
62d of the one-way clutch inner race 62d, and a clutch roller
64 isdisposedoutsidethespindle 65. Inaddition, anaccordion
spring 66 is provided 1n 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 showing the operating states
of the one-way clutch 60 according to 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
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 inner diameter side of the corresponding recess
portion 62d of the one-way clutch inner race 62 so that the

corresponding clutch rollier 64 is pressed in the non-engagement
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direction by the corresponding accordion spring 66. That 1is,
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
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
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 cenltrifugal 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 circumferential surface
of the one-way clutch outer race 61 and the cam surface 62c¢
of the one-way clutch inner race 62.

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

the one-way clutch inner race 62, that is, the crankshaft 15.
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On the contrary, when the driving force of the internal
combustionenginellisglargerthanthedriving forcetransmitted
fromthe rear wheel 6 to the transmissionmechanism12, 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 outer 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
motorcycle. Usually during running, the driving force of the
internal combustion engine 11 is larger than the driving force
tranamitted from the wheel to the transmission mechanism 12.
Accordingly, due to the clockwise rotation of the one-way clutch
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
running, the rotation of the wheel is transmitted to the one~-way
clutch outer race 61 formed in the clutch 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).
When the crankshaft 15andtheouterbossportion35barerotating
at a predetermined rotation number or more, the spindle 65 moves

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

16
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64 in the counterclockwise direction (engagement direction)
along the cam surface 62c 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 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-way
clutch 60 can run idle in the opposite directions. In such
a manner, the motorcycle can be shoved around without changing
the gear into a neutral position.

In the embodiment, as described above, the rotation of
the wheel is not transmitted to the crankshaft 15 even when
the wheel is rotated at a lowspeed. It istherefore unnecessary
to operate the gear when the motorcycle is taken around. On

the other hand, when the accelerator is released during running,
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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 speed, and the diameter of each spindle can
be reduced.

Although the cylindrical clutch rollers 64 are shown as
rolling elements in the embodiment, the rolling elements may
be spherical. In addition, the spindles 65 may be not
cylindrical rollers but spherical pieces. Further, as for the
combination 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.
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Although the cam surfaces 62c of the one-way clutch innex
race 62 are provided circumferentially at 6 places, the number
of the cam surfaces 62c can be changed desirably in accordance
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
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).

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 the cam surfaces 62c 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
the clutch rollers can be retained between the cam surfaces

and the one-way clutch inner race 62.
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WHAT IS CLAIMED IS:

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

a transmission mechanism;

a centrifugal start-up clutch; and

a torque converter:;

wherein the centrifugal start-up clutch and the torque
converter are provided between the crankshaft 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. A power unit comprising:

an internal combustion engine having a crankshaft;

a transmission mechanism;

a centrifugal start-up clutch; and

a torque converter;

wherein the centrifugal start-up clutch and the torque
converter are provided between the crankshaft and the

transmission mechanism; and

20
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the power unit 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 vwheel toward the transmisslon mechanism is larger than a

driving force of the internal combustion engine anda rotational

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

21
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ABSTRACT OF THE DISCLOSURE

A motorcycle includes: an internal combustion enbine
having a crankshaft; a transmission mechanism; a centrifugal
5 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 cluich provided between the
crankshaft and the torque converter so that the one-way clutch

10 transmits power from the transmission mechanism to the
crankshaft only when a driving force transmitted from a wheel
toward the transmissionmechanismis larger thanadriving 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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MOTOCICLETA Y UNIDAD DE POTENCIA
ANTECEDENTES DE LA INVENCION

Campo de la Invencién

La presente invencion se refiere a una motocicleta en la cual se
contemplan un embrague de arranque centrifugo y un convertidor de
torque entre un cigliefial de un motor de combustién interna y un

mecanismo de transmision.

Arte Previo

En algunos motores de combustion interna usados en tales
motocicletas, se provee como freno del motor en el ciglieial (véase, por
ejemplo JP-UM-A-59-116639 6 JP-A-62-75141) un embrague uni-
direccional, que permite la transmisién de potencia Unicamente desde una

rueda a un cigliefial.

SUMARIO DE LA INVENCION

El ya mencionado embrague uni-direccional del arte previo funciona
siempre como un embrague uni-direccional. Por lo tanto, cuando el
embrague uni-direccional se usa como freno del motor, de manera que
Unicamente permita la transmision de potencia desde la rueda al cigflieiial,
las rotaciones de la rueda se transmitirén al cigilefial si la rueda gira, incluso
cuando el motor de combustién interna se estd deteniendo. Por esta razon,
con el fin de permitir mantener el control (impulsar) de la motocicleta
cuando el motor de combustién interna se estd 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 transmision.

Para resolver el anterior problema en el arte previo, la invencion
contempla una motocicleta provista de: un motor de combustién interna con

un cigiiefial; un mecanismo de transmision; un embrague de arranque
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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 uni-direccional, dispuesto entre el cigefial y el convertidor de
torque, de manera que el embrague uni-direccional transmita potencia desde
el mecanismo de transmision al cigiiefial unicamente cuando una fuerza
motriz, transmitida desde una rueda hacia el mecanismo de transmisién, sea
mayor que una fuerza motriz del motor de combustidn interna, y una
velocidad de rotacién del ciglieial no sea menor que un valor
predeterminado.

La invencién provee asimismo una unidad de potencia provista por:
un motor de combustion interna con un cigliefial; 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 transmisién; en donde la
unidad de potencia incluye ademés un embrague uni-direccional, dispuesto
entre el cigileial y el convertidor de torque, de manera que el embrague uni-
direccional transmita potencia desde el mecanismo de transmisién al
cigiiefial inicamente 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 rotacién del cigiiefial no
sea menor que un valor predeterminado.

Segin la invencion, la potencia no se transmite desde el mecanismo
de transmision (lado de la rueda) del cigiiefial cuando el niimero de
rotaciones del cigliefial 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”), 1a
rotacién de la rueda no se transmite al cigfiefial. 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 transmision
no cuenta con un mecanismo neutro, se puede continuar manteniendo el

control de la motocicleta. Por consiguiente, no es necesario proveer un
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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 cigliefial, de manera que puede aplicarse el freno del motor.

BREVE DESCRIPCION DE LQS DIBUJOS

La presente invencién puede describirse mas facilmente con
referencia a los dibujos acompaiiantes:

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

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 uni-direccional representado en Fig. 2.

Figs. 4A-4D son vistas que muestran la configuraci6én 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 uni-direccional.

Fig. 8 es una vista en corte tomada sobre un plano del embrague
uni-direccional con su eje.

Fig. 9 es una vista que muestra el éstado de funcionamiento del
embrague uni-direccional, que est4 girando libre en direcciones opuestas.

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

embrague uni-direccional, funcionando como tal.

DESCRIPCION DETALLADA DE LAS INCORPORACIONES
PREFERIDAS
A continuacion se describird una incorporacién segin la invencién
con referencia a Figs. 1-3 y 4A4D. 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 porcién 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 atrés.

La unidad de potencia 10 estd constituida por un motor de
combustién interna 11 y un mecanismo de transmisién del lado de carga 12
integrados uno con otro. Fig. 2 es una vista en corte longitudinal de una
porcién 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 cérter del motor de combustién intema 11 y una caja de
engranajes del mecanismo de transmision 12. Por consiguiente,
intemamente se forman una camara del cigllefial y una cémara de
engranajes.

Un cigiiefial 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 direccién izquierda/derecha de la
motocicieta. En el motor de combustion interna 11, un pistén 18 alojado
con deslizamiento en un diémetro interno de un cilindro de un bloque 17 se
conecta al cigliefial 15 mediante una biela 19.

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

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

secundario 26, dispuestos en paralelo con el cigiiefial 15, se alojan
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giratoriamente entre las carcasas de unidad izquierda y derecha 13L y 13R.
Un engranaje impulsado de reduccion primaria 25a se adapta a una porcién
extrema del eje primario 25 proyectindose hacia la derecha de la carcasa de
unidad 13R, y un engranaje impulsor 25b se forma dentro de la carcasa de
unidad izquierda. Un piiién impulsor 26a se monta en una porcioén 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 pifion impulsor 26a, proyectado
hacia afuera del eje secundario 26, y un piiién 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 cigiiefial 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 reduccion primaria 258 del mecanismo de
transmision 12.

El mecanismo de reduccion primaria, basado en la transmision entre
el engranaje impulsor de reduccién primaria 48a y el engranaje impulsado
de reduccion primaria 25a, el embrague de arranque centrifugo 30 y el
convertidor de torque 40 estin 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 rotacién una
porcion extrema del cigiiefial 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

porcién interior con resaltes 31b para retener el extremo base de la placa
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interior 31a. La porcion interior con resaltes 31b se acopla mediante
chaveta con una porcién extrema derecha del cigliefial 15 y se asegura con
un prisionero de embrague 32 para rotar integralmente con el cigiiefial.
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 cigtliefial 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 otra parte, la porcion
exterior con resaltes 35b, que retiene el extremo de la base de la placa
exterior 35a, se monta con rotacion de pivotamiento ("rotatably pivoted')
en el cigiiefial 15 mediante un rodamiento 37, soportindose al mismo
tiempo en la porcién interior con resaltes 31b mediante un embrague uni-
direccional 60.

Con la rotacion del cigiiefial 15, gira conjuntamente la parte interior
de embrague 31. No obstante, el torque de rotaciéon no se transmite a la
parte exterior de embrague 35 por el embrague uni-direccional 60. Cuando
la velocidad de rotacién del cigiiefial 15 supera un valor predeterminado,
aumenta el vuelco de las pesas de embrague 34 y actia sobre la placa
exterior 35a. Por consiguiente, la parte exterior de embrague 35 gira
debido al acoplamiento del embrague centrifugo 30.

El embrague uni-direccional 60 puede transmitir la potencia de
rotacién desde el mecanismo de transmision 12 (la parte exterior de
embrague 35) al cigiiefial 15 (la parte interior de embrague 31) Gnicamente
cuando la fuerza motriz, transmitida desde la rueda al mecanismo de
transmision 12 (la parte exterior de embrague 35), es mayor que la fuerza
motriz en el interior del motor de combustion 11 (la parte interior de
embrague 31) y la velocidad de rotacion del motor de combustién 11 (el
cigilefial 15) no es menor que un valor predeterminado. La estructura

detallada del embrague uni-direccional 60 etc., se describirda més adelante.
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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 porcién 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 cigliefial 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 reduccién 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 ciglieial 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 hidrdulico en el convertidor de
torque 40, para fluir a 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 través del rodete de turbina 42 y el rodete de estator
43, cuya rotacién 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
reduccion primaria 48a.
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Cuando la velocidad de rotacién 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 automaética.

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

A continuacion se describird la estructura detallada del embrague
uni-direccional 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 uni-direccional 60, y Figs. 4A-4D
son vistas que muestran la configuracién 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. Ademds, 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 incorporacién, 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
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cuerpo 71 en la direccién del didmetro 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 describird méas adelante,
se provee en la porcion de asiento de resorte 74. Las porciones de lengiieta
de engrane 76 sirven para asegurar la jaula 63 a una pista interna del
embrague uni-direccional 62, que se describirin méds adelante. Ademas, el
cuerpo 71 se provee con huecos de sujecién ("caulking holes™) 77 para
acoplar el cuerpo 71 con la segunda placa 80, como se describird mas
adelante.

Cuando el cuerpo 71 de la primera placa 70, desarrollada como se
indica en Fig. 3, se dobla dos veces en cada porci6n protuberante 72 y una
vez en cada porcidn 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 didmetro exterior, y dos porciones de lengtieta
de engrane 86 proyectadas del cuerpo 81 en la direcciéon del didmetro
interior. Cada porcién protuberante 82 tiene una segunda porcién en
columna 83 y una saliente de sujecion ("a caulking protrusion') 85. Una
superficie de operacién de un mufién 84, que se describiré mds adelante, se
forma entre la segunda porcién en columna 83 y la saliente de sujecion 85.
Las porciones de lengiicta de engrane 86 sirven para fijar la jaula 63 a la
pista interna del embrague uni-direccional 62, que se describird mds
adelante.

Cuando el cuerpo 81 de la segunda placa 80, desarrollada como se
muestra en Fig. 5, se dobla tres veces en cada porcion protuberante 82 y una
vez en cada porcién de lengiieta 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 uni-
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direccional 60 de acuerdo con la incorporacién, y Fig. 8 es una vista en
corte tomada en un plano que incluye el eje del mismo (embrague). En el
embrague uni-direccional 60 de acuerdo con la incorporacién, la pista
intema del embrague uni-direccional 62 se inserta y se ajusta entre las
placas primera y segunda 70 y 80 formadas en configuraciones
predeterminadas troquelando una ldmina de acero y curvéndolas
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 sujecién 77 de la primera placa 70, mientras que las porciones de
lengiieta de engrane 76 y 86 se ajustan y ﬂj.an en acanaladuras cédncavas 62a
de la pista interna del embrague uni-direccional 62.

Ademss de las acanaladuras céncavas 62a, en las cuales encajarén
las porciones de lengilleta de engrane 76 y 86 de las placas primera y
segunda 70 y 80, la circunferencia interior de la pista interna del embrague
uni-direccional 62 tiene una chaveta 62b para acoplar el embrague uni-
direccional 62 con la circunferencia exterior de la porcion interior con
resaltes 31b del embrague de arranque centrifugo 30. Adicionalmente,
superficies de leva 62¢ y porciones de alojamiento 62d se forman en una
pluralidad de sitios (6 en el ejemplo ilustrado) de la circunferencia exterior
de la pista interna del embrague uni-direccional 62. Cada superficie de leva
62¢ se inclina con respecto a la circunferencia, de manera que un rodillo de
embrague 64 pueda atraparse o liberarse entre la superficie de leva 62¢ y
una pista externa del embrague uni-direccional 61 que se describirdn més
adelante. Cada porcién de alojamiento 62d puede alojar un mufién 65 el
cual, asimismo, se describird mas adelante.

En Figs. 7 y 8, el numeral de referencia 61 representa una pista
externa del embrague uni-direccional (véase también Fig. 2), formado
integralmente con la porcién protuberante de la porcién exterior con
resaltes de embrague 35b del embrague de arranque centrifugo 30. La
circunferencia interior de la pista interna del embrague uni-direccional 62
se acopla mediante chaveta con la circunferencia exterior de la porcién

interna con resaltes de embrague 31b del embrague de arranque centrifugo
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30. La circunferencia exterior de la pista interna del embrague \uni-
direccional 62 se dispone para proveer un espacio entre la circunferencia
exterior de la pista interna del embrague uni-direccional 62 y la
circunferencia interior de la pista externa del embrague uni-direccional 61,
de modo que la pista interna_del embrague uni-direccional 62 pueda rotar
en relacién con la pista externa del embrague uni-direccional 61.

Un mufién cilindrico 65 se acomoda cada porcidén de alojamiento
62d de la pista intema del embrague uni-direccional 61, y un rodillo de
embrague 64 se dispone en la parte exterior del mufion 65. Ademsés, 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 uni-direccional 60 de acuerdo con la
incorporacién. Fig. 9 muestra el estado de operacion en donde el embrague
uni-direccional 60 esta girando libre en direcciones opuestas, mientras que
Fig. 10 muestra el estado en donde el embrague uni-direccional 60 esta
operando como un embrague uni-direccional.

Cuando el motor de combustion interna 11 se esta deteniendo o
rotando a baja velocidad, como se indica en Fig. 9, cada mufién 65 se aloja
en el didmetro interior de la correspondiente porcion de alojamiento 62d de
la pista interna del embrague uni-direccional 62, de modo que el
correspondiente rodillo de embrague 64 se presione en la direccién de no
engrane por el correspondiente resorte plegable 66. Es decir, el rodillo de
embrague 64 puede girar libre entre la pista externa del embrague uni-
direccional 61 y la superficie de leva 62¢ de la pista interna del embrague
uni-direccional 62. Por consiguiente, en el estado mostrado en Fig. 9,
incluso cuando la pista externa del embrague uni-direccional 61 o la pista
interna del embrague uni-direccional 62 rotan en cualquier direccion, su
rotacién no se transmite a la otra.

Seguidamente, cuando el cigiiefial 15 gira en el sentido horario

ilustrado, la porcion interior con resaltes de embrague 31b y la pista interna
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del embrague uni-direccional 62 rotan juntas. Cuando la velocidad de
rotacion alcanza un valor predeterminado o mayor, como se muestra en Fig.
10, el mufién 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 direccion 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 la pista externa del
embrague uni-direccional 61 y la superficie de leva 62¢ de la pista interna
del embrague uni-direccional 62.

Cuando la fuerza motriz transmitida desde la rueda trasera 6 al
mecanismo de transmisién 12 es mayor que la fuerza motriz del motor de
combustién interna 11 en este estado, la rotacién en sentido horario del
mecanismo de transmision 12, es decir, la pista externa del embrague uni-
direccional 61 se transmite directamente a la pista interna del embrague
uni-direccional 62, es decir, el cigliefial 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 rotacién en sentido horario de la pista
interna del embrague uni-direccional 62 obliga al rodillo de embrague 64 a
desplazarse en la direccion de no engrane entre la pista externa del
embrague uni-direccional 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 haré 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 transmisién 12. Por consiguiente, debido a la rotacién en
sentido horario de la pista interna del embrague uni-direccional 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 uni-direccional 60.



Seguidamente, por la operacion de reduccién en la velocidad del
motor durante la marcha, la rotacién de la rueda se transmite a la pista
externa del embrague uni-direccional 61 formada en la porcién exterior con
resaltes de embrague 35b del embrague de arranque centrifugo 30 (para
rotar la pista externa del embrague uni-direccional 61 en la direccién
horaria ilustrada). Cuando el cigiiefial 15 y la porcidn exterior con resaltes
35b giran a un nimero de rotaciones predeterminado o mas, el mufién 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 62c como se indica en Fig. 10.
Por consiguiente, el rodillo de embrague 64 se aprisiona entre la superficie
circunferencial interior de la pista externa del embrague uni-direccional 61
y la superficie de leva 62¢ de la pista interna del embrague uni-direccional
62. Como resultado, la rotacion horaria de la pista externa del embrague
uni-direccional 61 se transmite a la pista interna del embrague uni-

.direccional 62, es decir, el cigllefial 15, de modo que se aplica el freno de
motor.

Por ejemplo, cuando la motocicleta se mantiene bajo control
(impulsada) con el motor de combustién interna deteniéndose y con la
rueda girando a baja velocidad, no actia ninguna fuerza centrifuga sobre el
mufién 65 del embrague uni-direccional 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 mufién 65 en la porcion de alojamiento 62d de la pista
interna del embrague uni-direccional 62. Por lo tanto, el rodillo de
embrague 64 gira libre, de modo que el embrague uni-direccional 60 puede
girar libre en las direcciones opuestas. De esa manera, la motocicleta puede
continuar impulsidndose sin pasar el engranaje a una posicion neutra.

En la incorporacién, como se describe més arriba, la rotaciéon de la
rueda no se transmite al cigllefial 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
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durante la marcha, la rotacion 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 uni-direccional, de acuerdo con la pesa del muifién 65. Por
consiguiente, se mejoran las propiedades de propésito general.
Adicionalmente, debido a la operacion utilizando la fuerza centrifuga, no
ocurre pérdida por friccién.

Puede considerarse la fabricacién del muiion 65 de un material tal
como acero, cobre, una aleacidon 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 rotacién, y reducirse el diametro de
cada muiion.

Aunque, en la incorporacion, los rodillos del embrague cilindrico 64
se muestran como elementos rodantes, los elementos rodantes pueden ser
esféricos. Adicionalmente, los mufiones 65 pueden ser piezas esféricas en
lugar de rodillos cilindricos. Ademas, con respecto a la combinacién de
cada elemento rodante y cada muiion, 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¢ de la pista interna del embrague
uni-direccional 62 se proveen circunferencialmente en 6 sitios, el niimero
de las superficies de leva 62¢ puede variarse segin 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 nimero
de superficies de leva 62c.

Aunque el diametro de cada rodillo de embrague 64 es



sustancialmente igual al didmetro de cada muifion 65 en Figs. 7, 9 y 10, no
siempre es necesario hacerlos iguales unos a otros. Preferiblemente, los
didmetros pueden establecerse de acuerdo con las condiciones de uso (por
ejemplo, un intervalo del nimero de rotaciones durante la operacién).

La incorporacién se ha descrito con respecto al caso en donde las
superficies de leva 62¢ se forman en la circunferencia exterior de la pista
interna del embrague uni-direccional 62, y los rodillos de embrague 64 se
retienen entre las superficies de leva 62¢ y la pista externa del embrague
uni-direccional 61. No obstante, las superficies de leva pueden formarse en
la circunferencia interior de la pista externa del embrague uni-direccional
61, de modo que los rodillos de embrague puedan retenerse entre las

superficies de leva y la pista interna del embrague uni-direccional 62.
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LO QUE SE REIVINDICA ES:
1. Una motocicleta que comprende: un motor de combustion interna
con un cigiiefial;

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 cigllefial y el mecanismo de transmision; y

la motocicleta incluye ademds un embrague uni-direccional
dispuesto entre el cigliefial y el convertidor de torque, de modo que el
embrague uni-direccional transmita potencia desde el mecanismo de
transmision al cigliefial s6lo cuando una fuerza motriz, transmitida desde
una rueda al mecanismo de transmision, es mayor que una fuerza motriz
del motor de combustién interna, y una velocidad de rotacion del cigfiefial

no es menor que un valor predeterminado.

2. Una unidad de potencia que comprende:

un motor de combustién interna con un cigiiefial;

un mecanismo de transmisién;

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 cigllefial y el mecanismo de transmision; y

la unidad de potencia incluye ademés un embrague uni-direccional
dispuesto entre el cigliefial y el convertidor de torque, de modo que el
embrague uni-direccional transmita potencia desde el mecanismo de
transmision al cigliefial unicamente cuando una fuerza motriz, transmitida
desde una rueda al mecanismo de transmision, es mayor que una fuerza
motriz del motor de combustién interna, y una velocidad de rotacién del

cigiiefial no es menor que un valor predeterminado.
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EXTRACTO DE LA DIVULGACION

Una motocicleta incluye: un motor de combustién interna con un
cigilefial; un mecanismo de transmisién; un embrague de arranque
centrifugo; y un convertidor de torque. El embrague de arranque centrifugo
y el convertidor de torque se disponen entre el cigiiefial y el mecanismo de
transmisién. La motocicleta contempla ademds un embrague uni-
direccional dispuesto entre el cigliefial y el convertidor de torque, de modo
que el embrague uni-direccional transmita potencia desde el mecanismo de
transmision al cigilefial inicamente cuando una fuerza motriz, transmitida
desde una rueda al mecanismo de transmisioén, es mayor que una fuerza
motriz del motor de combustién interna, y una velocidad de rotacién del

cigliefial no es menor que un valor predeterminado.
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DOCUMENT OF ASSIGNMENT OF
PATENT

a)

ASSIGNMENT

The undersigned

1. Yasuyuki KUROIWA
3..Katsuya ABE
acting as

INVENTORS

of MITIR CYCLE AND POWER UNIT

4. Hitoshi KONDO

with domicile in

Brigard & Castro

SANTA FE DE BOGOTA - COLOMBIA

2. Yoshinobu SAWAMURA

A DiFo
';g_ ™

DOCUMENTO DE TRASPASO DE
PATENTE

CESION

El suscrito
en calidad de
de

con domicilio en

CIO Hm R‘D CO-, m-, 4_1| Ch‘llo 1-chm'

Wako-shi, Saltama, Japan

hereby declares that it assigns all rights of
ownership as well as all rights and privileges
relating thersto without exception over the
following Patent in Colombia:

ENTITLE: MOTOR CYQLE AND PCWER UNIT

to HONDA MOTOR CO., LTD.

domiciledin 1-1, Minami-Aocyama 2-chome,

Minato-ku, Tokyo, Japan

The as.signor and the assignee sign this
. document as proof of their acceptance of the
assignment.

Given and signed on the 22nd day
of March of 2006

declara por 8! presents documento que cede
todos los derechos de propiedad que le
correspondan, asl como las prerrogativas, sin
excepclién alguna, sobre la sigulente Patente
en Colombla:

domiciliada en

El cedente y el Ccesionario firman este
documento como pruaba de su aceptacién da
la casidn.

Dedo y firmado a los dfas del mes
de de

- . ,
gusu% :_ﬁ%%a z?osﬁ?no'su! SAWAMURA
r . . r

atsuy 1

1
ignature of assignor

. [ dogpo

Firma del cedente

Michiyoshi HAAGIND, Senior Managing

and Representative Director

Sipnature of assianee

Firma del rarinnarin
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NUYARIAL CERTIFICATE Registration No 4%

This is to certify that the signatures on the foregoing document

are genuine and authentic signatures of Yasuyuki Kuroiwa, Yoshinobu Sawamura,

Katsuya Abe and Hitoshi Kondo.

MAR 22 2006

HIROSHI NAKAJIMA

" NOTARY
NOTARY

- 1-1, 20HOME UCHISAWAICHO J
CHIYODA-KU

N _TOKYO JAPAN &
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MITARIAL CERTIFICATR Registration o 276

This is to certify that the signature on the foregoing document "
is genuine and authentic signature of

Michiyoshi Hagino, Senior Managing and Representative Director of
HONDA MOTOR CO., LTD.,

a corporation existing and organized under the laws of Japan,

who has produced sufficient proof of his power to execute the

said instrument on behalf of the above-mentioned corporation.

MAR 22 2006

HIROSHI NAKAJIMA
1-1, 26HOME UOHISAIWAION /

T oHivooaky o NOTARY
R JOKYO JAPAN

—

\
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APOSTILLE
(Convention de La Haye du 5 octobre 1961)

1. Country: JAPAN
This public document
2. has been signed by HIROSHI NAKAJIMA
3. acting in the capacity of Notary of the Tokyo Legal Affairs Bureau
4. bears the seal/stamp of HIROSH! NAKAJIMA

Certified
5. at Takyo 6. MAR 22 208
7. by the Ministry of Foreign Affairs
8. 06- N© 0022489
9. Seal/stamp: 10. Signature
U Lrobat
Kazutoyo OYABE




TRADUCCION AL ESPANOL del Documento de Cesién a HONDA MOTOR
CO, LTD. firnado por los cedentes y el cesionario.

CERTIFICADO NOTARIAL Registro No. 476

Este es para certificar que las firmas en el documento anterior son las fimas
genuinas y auténticas de Yasuyuki Kuroiwa, Yoshinibu Sawamura, Katsuya
Abe e Hitoshi Kondo.

MAR 22 de 2006

(Firma)
HIROSHI NAKAJIMA
NOTARIO

Hay un sello que dice.

OFICINA DE ASUNTOS LEGALES DE TOKIO
NOTARIO

1-1, 2CHOME UCHISAIWAICHO
CHIYODA-KU

YOKIO JAPON
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CERTIFICADO NOTARIAL Registro No. 476

Este es para certificar que la firma en el documento anterior es la fima
genuina y auténtica de

Michiyoshi Hagino, Director Representante y Administrativo Principal de
HONDA MOTOR CO., TLD.,

una corporacion existente y organizada bajo las leyes del Japén, quien ha
producido evidencia suficiente de su poder para ejecutar dicho instrumento a
nombre de la corporacidn arriba mencionada.

MAR 22 de 2006
(Firma)

HIROSHI NAKAJIMA
NOTARIO

Hay un sello que dice.

OFICINA DE ASUNTOS LEGALES DE TOKIO
NOTARIO

1-1, 2CHOME UCHISAIWAICHO
CHIYODA-KU

YOKIO JAPON
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(Convencion de La Haya del 5 de octubre de 1961)

1. Pals: JAPON
Este documento publico

2, ha sido firmado por: HIROSHI NAKAJIMA

3. actuando en capacidad de notario de la Oficina de Asuntos Legales de
Tokio

4, lleva el sellotimbre de = HIROSHI NAKAJIMA
Certificado
5. en Tokio 6. MAR 22 de 2006
7. por el Ministerio de Relaciones Exteriores
8.  08- No. 002249
8. SelloAtimbre: 10. Fima:
(Firma)

Kazutoyo OYABE
Por el Ministro de Relaciones Exteriores
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05 L Bfigard & Castro ;#’ C_\’b |
' * " 8ARTA FE DE BOGOTA - COLOMBIA
PODER POWER OF ATTORNEY
Yo (nosotros} | {We) HONDA MOTOR co.,. LTD.
domicHiadofs) en domiclied in 1-1, Minami-Aoyama 2-chome,

Nombrolamos} s: RAMIRD CASTRO DUQUE y/o

de Santefé de Bogotd, Caolombles, apaderados
verdaderos y isgaina con poder espesisl, amplio y
suficlents, para recabar de las oficings y sutoridedes
colomblanas administrativas. judicisles y de policia, sn
cuslquier Instansia p recuran, la abtencién ds pstentas
v invencidn, reglatros de marcas, dissiios Industrisies.
‘modelos ds utllidad, depédaitas de nombres comercislas
y eneofias, roglatrons de derachos de autor y conuatos
sobre ios miamaos, obtanclén de certificados de obtentor
da varladades vegetalas, asl como sus prérroges,
1anovaclones, anotaclonas de traspase, camblos de
nombre y/o domicilio; slaborar, tramiter y registrar
contratos da lleancis y Acencias de cualasguiera clases;
Intervsnir come damandoante o come damundsdo an

' cuslquier Instencia y recwso ants cuaiquisr Juez,

sorporacidn, funcionerio pdbllce o sutoridad en
scciones judicleles. sdministrativas y de pollafa tales
comot1 oposiciones al reglatro de marces; soviones da
caducidad, ocaneslacidn y nulldad: acclones
ralvindleatoriss, soglonés derlvades de la obtencién o
expiotacién de licencias; sococlonss da eampetoncls
dasionl; demandas panales; soclonea de Indemnizacién
de perjulcion, reslamos y cbesrvaciones a solicitudes da
patentss, disaflox Industriniss, modsions de utiidad, an
ol sjercicio de modidas cautslares y sn otras scolones o
madidas simllares.

A eotte eofocto, lolsl facuito{emos) pars elevar -

sollcitudes, formular deseripoionss, enmiendas,
protestaa, deciarsaionss, oposiclonss, cancelacionos,
nufidedes, apslacionea y reclames; pagar impusatos,
ountas y gravimanas prescritos por In ley; renuncler o
deslietir » derschos nnﬂdﬂqc © N oureo de concoslén;
reolblr tods claas de dooumantos y valores, dando el
doaowrgo respectivo, y, en ganstal, para dar ento dichas
autoridadas todos lon pasos necesarios al efacto
indloado y tomar todes las madidas quo orsysren
conducentes o resguardo de mis {nuestros Intarases),
con todas les demds facuitades legales necasarias.

Este podor comprends la faculad de rsuficer o
confirmar en ml (nuostro) nombre lo sctuado ssl como
la facultad de desietir, traneigh, comprometwr, v Ia de
sultiwirio en todo & an parte y revoosr sustitucionos.
A:mhmo nombro{amos) 2 RAMIRO CASTRO DUQUE
Y

domioliiado(s) en le Correra 7 No. 16-68 Plso 9, mis
{nusatres) apeoderados en Colombis, von faculiades
pare reciblr notificaclonas y designar spoderades
judicisiea o extrajudiciales,

_ Olnrgnfln y firmado an
hay de de -
Frma
Nnrl;hu
Cargo

Minato-ku, Tokyo, Japan

Heraby sppoint RAMIRD CAGTROD DUQUE andfor
JAN PARLO CHIENA

of Ssntaié ds Bogotd, Colombla, my {ow) true end
lawfull attorneys whh specisl. ample and sufficlamt
powear to obtain from tha Colombian administrative,
judiols! and polios oifioss end asuthorities, In any
instanve, privileges of patants of invention, regletration
of tratemarks, industrial dusipns and utity modols;
registration of commarcisl namss and emblems,
repistration of eopyright and, contracts releted thereto,
oertifiostes of obtainers of vegotables varisties, as well
&2 axtenslona, renawals and rocordel of sssignments
and ehanges of name and domiolla ralated to the sbova;
1o prepdra, prosacuts and raglister leanaas of any kind;
1o sot & plaintif! or defendant In any Instanca or
resoures;. and befors any judge, corporstion, publie
officlal. 87" sutherity In judicial, administrative snd police
lctlun-.;:luch ms: oppositions 1o the regiatrstion of
trademirks; oaducity, canssiistion and nuflty setions;
claim actlona derived from the obtaining or axplotation
of kiénbes, motion of untalr competition; penal
demends, actions of indomnitias for damages: clalms
or observations on patant applicstions, modsls,
industrisi designs and utliity models; In the exarcise of
preventive measurest and In othor actions or simllar
procesdings.

To the effect thay hareby empowsred to fla
spplications, formulsto descriptions, amsndmanta,
prolasts, doclarstions, oppositions, canoslistdona,
niifities, sppoale and clsims; 1o pay taxes, quotas and
Asdasaments prescribed by law, ronounce oz walve the
Aghts granted or In the process of granting; to renalve
el kinds of documents snd vaiusblas, giving the
raspective relsase of ruoelpt, and, in ganarst, to take
befors sald suthorities the nacessary sweps to sush
offoot, and any maasures that thay may dasm partinent
to the safeguard of my (our) Interestis) with sl the
other necossary legal powars.

Thie powsr Includes tha fagulty to ratty er oconfim
deslat, astle and compromise on my (our) behalf, snd
to subatitute this powsr In whole or In part and to
ravoko substhutions. At the same ims J4!

sppoint RAMIRO CABTR

Mec 1n Cama

attornsyis) In fact, with gel _JL_;‘ “.::. ‘
and to designate ) i

r

Gronted IM.
this 22nd
Signature

Name Michiyosh
Tile and Represe
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. NO’I'AHAS CRRTIFICATE Registration No #90

This is to certify that the signature on the foregoing document

is genuine and authentic signature of

Michiyoshi Hagino, Senior Managing and Representative Director of
fIONDA MOTOR CO., LTD.,

a corporation existing and organized under the laws of Japan,

who has pr.oduced sufficient proof of his power to execute the

" said instrument on behalf of the above-mentioned corporation.

N 222008

7 Towvo Lesas. Areams "
N OTARY |

RN OHIYODA-KU
N TOKYO JAPAN_#
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APOSTILLE
(Convention de La Haye du & octobre 1961)

1. Country: JAFAN
This public document
2. has been signed by HIROSHI NAKAJIMA
8. acting in the capacity of Notary of the Tokyo Legal Affairs Bureau
. bears the seal/stamp of HIROSHI NAKAJIMA

'

Certified
5. at Tokyo 6. m 2 2 2006
7. by the Ministry of Foreign Affaire
8. 05- N9 002253
9. Beal/stamp: 10. Signature
L k
-"q)‘/‘f ¥ i [ ]
I ERE
e (B Kazutoyo OYAB
EANE S For the Ministar for Foreign Affa)
N Tz
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TRADUCCION AL ESPANOL del Documento de Cesién a HONDA MOTOR
CO, LTD. fimado por los cedentes y el cesionario.

CERTIFICADO NOTARIAL Registro No. 480

Este es para certificar que la firna en el documento anterior es la firma
genuina y auténtica de

Michiyoshi Hagino, Director Representante y Administrativo Principal de
HONDA MOTOR CO., TLD., '

una corporacién existente y organizada b316 las leyes del Jap6én, quien ha
producido evidencia suficiente de su poder para ejecutar dicho instrumento a
nombre de la corporacién arriba menclonada.

MAR 22 de 2008
_(Firma) _

HIROSHI NAKAJIMA
NOTARIO

Hay un selio que dice.
OFICINA DE ASUNTOS LEGALES DE TOKIO
NOTARIO

1-1, 2CHOME UCHISAIWAICHO
CHIYODA-KU

YOKIO JAPON




S
APOSTILLA

(Convencion de La Haya del 5 de octubre de 1961)

1. Pals: JAPON
Este documento pablico

2. ha sido firmado por: HIROSHI NAKAJIMA

3. actuando en capacidad de notario de la Oficina de Asuntos Legales de
Tokio

4, lleva el sellotimbrede  HIROSHI NAKAJIMA

Certificado

en Tokio 6. MAR 22 de 2006
7. por el Ministerio de Relaciones Exteriores

8.  08- No. 002253

9. Selloftimbre: 10. Firma:

(Firma)
Kazutoyo OYABE

Por el Ministro de Relaciones Exteriores
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e i R ),
Industria y Comércio

SUPERINTENDENCIA -

Delogatura de Propledad Industrial
Dlvlslén de Nuevas Creacloneds

REQUISITOS NECESARIOS PARA PRESENTACION Y AGILIZACION DEL

TRAMITE
/ . _ USUARIO RADICADOR
PATENTE DE INVENCION ( 4/ MODELO DE UTILIDAD ( ) () ()
-Indicacién de que se sollcita la conceslon de una patents. () - () .
-Datos de Identificacién del sofigitante o de la persona que se / _
presenta la sollcitud.

(
-Descripclén de la Invencién. (
-Dibujos de ser estos pertinentss. (
-Comprobante de Pago de las establecidas. {

e
0

COMPLETA | INCOMPLETA ( ) . ()

DISERO INDUSTRIAL  { )

<Indicacién de que se solickta el reglstro de Disefio Indugtrial, . () ()

~Datos de Identificacién dal solicktante o de la persona que se

presenta la sollcitud. ' _ () ()

“Representacién grafica y fotogrifica del Disafio Industrial o muestra

del Material que Incorpora el disefio. . () ()

-Comprobante de Pago de [as tasas establec!das. () ()

COMPLETA () INCOMPLETA ( ). () - ()

ESQUEMA DE TRAZADO" ( )

~indicacién de que se solicita el reglatro de Disefio Industrial, ) { }

-Datos de IdantHicaci6n del solicitante o de Ia parsona que se

presenta la sollcitud. (M) ()

-Representacién-grifica del Esquema Trazado, 3 () ()

-Comprobants de Pago de las tasas establecidas. { ) { }
. d

COMPLETA ( ) l LETA ( ) () ()

Fecha:




REPUBLICA DE COLOMBIA q3
SUPERINTENDENCIA DE INDUSTRIA Y COMERCIO

Bogot4,
2020

Doctor({a)

CADEMA SARMIENTO JUAN PABLO
Apoderado (a) y/o Reprepentante de
HONDA MOTOR CO., LTD.

REFERENCIA Radicacién No. 6 314463
Bolicitud internacional JP2004/015195
Fecha inicio fase naclonal 08/05/2006

Trimite 11

Evento 379
Actuaclién 430y
Oficio No. I 6 3 1, 2

Como resultado del examen de forma, realizado con fundamento en el articulo 38 de
la Decisifn 486 de la Comisién de la Comunidad Andina, articulo 27 del Tratado de
Cooperaciém en Materia de Patentes (PCT), regla 51 bis del Reglamemto y Clrcular
Onica de la Superintendencia de Industria y Comerclo, se le comumica que:

1. 81 fuere el caso, el solicitante debe adjuntar la traducclén de los anexcs del
reporte de examen preliminar internaciomal (Art. 36.2.b) del tratado PCT.

En cumplimiento de lo digpuesto por el articulo 39 da la Decislfn 486, me le
requiere para que dentro del término de dos meses siguientes a la fecha de
notlficacién del presente oficio, complete los requisitos anteriormente enunciados.
En caso de no dar cumplimiento al presente requerimiento, la sgolicitud se
considerari abandonada y perderdi su prelacidén.

Notifiquese el presente oficio conforme a lo dispuesto en el numeral 5.2, literal
e), del capitulo 1 titulo primero de la Circular Unica No.10 de 2001.

ALIX CARMEN CESPEDES DE VERGEL
Jefe de la divieslén de Nuevag Creaciones

El anterior requerimiento fue mnotificado por filjacién en 1lista de

fecha .. ng IN m



