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(57)【要約】
【課題】内燃機関とその動力伝達装置とが一体化され、
駆動輪としての後輪を車体に対して揺動自在に支持する
車両用パワーユニットにおいて、パワーユニットの小型
化や、外観のスリム化を図り、デザインの自由度を向上
させる。
【解決手段】上記動力伝達装置は、Ｖベルト式無段変速
機と、後車軸に連なる歯車減速機と、上記歯車減速機の
入力軸となるクラッチ軸とを備え、Ｖベルト式無段変速
機の従動プーリ軸を上記クラッチ軸とは別軸とし、従動
プーリ軸を駆動プーリ軸に近づけて設け、従動プーリ軸
からクラッチ軸への動力伝達部を、上記歯車減速機を収
容する空間の前方延出部内に配置した。
【選択図】　　　　　図３
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【特許請求の範囲】
【請求項１】
　内燃機関とその動力伝達装置とが一体化され、駆動輪としての後輪を車体に対して揺動
自在に支持する車両用パワーユニットにおいて、
上記動力伝達装置は、Ｖベルト式無段変速機と、後車軸に連なる歯車減速機と、上記歯車
減速機の入力軸となるクラッチ軸とを備え、Ｖベルト式無段変速機の従動プーリ軸を上記
クラッチ軸とは別軸とし、従動プーリ軸を駆動プーリ軸に近づけて設け、従動プーリ軸か
らクラッチ軸への動力伝達部を、上記歯車減速機を収容する空間の前方延出部内に配置し
たことを特徴とする車両用パワーユニット。
【請求項２】
　上記動力伝達装置を収容する動力伝達ケースは、歯車ケースによって仕切られて、Ｖベ
ルト式無段変速機を収容する変速機室と歯車減速機を収容する歯車室とに分けられ、上記
従動プーリ軸から動力を入力されるクラッチ軸入力歯車と、クラッチ軸から後車軸の方へ
動力を出力するクラッチ軸出力歯車とを、クラッチ軸上に二重に重ねて設け、両歯車をそ
れぞれ支持する軸を上記歯車ケースを貫通して変速機室内へ伸ばし、一方の軸にクラッチ
インナを、他方の軸にクラッチアウタを、それぞれ支持させて発進クラッチを構成したこ
とを特徴とする請求項１に記載の車両用パワーユニット。
【請求項３】
　上記歯車ケースを貫通して変速機室へ伸びるクラッチ軸は、動力伝達ケースの歯車室の
外側壁体と動力伝達ケースの変速機室の外側壁体とに両端を支持された内軸と、その内軸
上に支持された外軸とからなり、且つ外軸は、その中間部を上記歯車ケースによって支持
されることを特徴とする請求項１に記載の車両用パワーユニット。
【請求項４】
　上記歯車室の、従動プーリ軸歯車からクラッチ軸入力歯車へ動力を伝達する歯車を収容
する部分の上部には上記歯車室内のブリージングを行うブリーザの迷路構造を設けたこと
を特徴とする請求項１に記載の車両用パワーユニット。
【請求項５】
　上記従動プーリ軸歯車とクラッチ軸歯車との間の動力伝達は、アイドル歯車を介して伝
達され、歯車室の同アイドル歯車を収容する部分の下壁には、油溜り部が設けられること
を特徴とする請求項４に記載の車両用パワーユニット。
【請求項６】
　上記歯車室は、上下壁が共に前上がりに傾斜した前後方向に長い形状であることを特徴
とする請求項４に記載の車両用パワーユニット。
【請求項７】
　上記従動プーリ軸は、歯車室の両側の壁体に、ボールベアリングを介して支持されてい
ることを特徴とする請求項１に記載の車両用パワーユニット。
【請求項８】
　上記プーリを収容するプーリ室と、上記発進クラッチを収容するクラッチ室とを、隔壁
を設けて分離し、上記発進クラッチを歯車室から供給される潤滑油で潤滑することを特徴
とする請求項２乃至請求項６の何れかに記載の車両用パワーユニット。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明は、Ｖベルト式無段変速機と歯車減速機を備えた車両用パワーユニットに関する
ものである。
【背景技術】
【０００２】
　従来の車両用パワーユニットにおいては、Ｖベルト式無段変速機の駆動プーリと従動プ
ーリとが前後に離して設けられ、且つ従動プーリ軸に発進クラッチが設けてあったので、
パワーユニット後部の左右幅が大きくなり、左方では従動プーリ部分が伝動ケース側方に
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大きく張り出し、右方では、歯車減速機が後輪のリム部の内側へまで張り出す構造となっ
ていた（例えば、特許文献１参照。）。
【先行技術文献】
【特許文献】
【０００３】
【特許文献１】特開２００６－２４８５２４号公報（図３）。
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【０００４】
　本発明は、パワーユニットの小型化や、外観のスリム化を図り、デザインの自由度を向
上させようとするものである。
【課題を解決するための手段】
【０００５】
　本発明は上記課題を解決したものであって、請求項１に記載の発明は、
内燃機関とその動力伝達装置とが一体化され、駆動輪としての後輪を車体に対して揺動自
在に支持する車両用パワーユニットにおいて、
上記動力伝達装置は、Ｖベルト式無段変速機と、後車軸に連なる歯車減速機と、上記歯車
減速機の入力軸となるクラッチ軸とを備え、Ｖベルト式無段変速機の従動プーリ軸と上記
クラッチ軸とを別軸とし、従動プーリ軸を駆動プーリ軸に近づけて設け、従動プーリ軸か
らクラッチ軸への動力伝達部を、上記歯車減速機を収容する空間の前方延出部内に配置し
たことを特徴とする車両用パワーユニットに関するものである。
【０００６】
　請求項２に記載の発明は、請求項１に記載の車両用パワーユニットにおいて、
上記動力伝達装置を収容する動力伝達ケースは、歯車ケースによって仕切られて、Ｖベル
ト式無段変速機を収容する変速機室と歯車減速機を収容する歯車室とに分けられ、上記従
動プーリ軸から動力を入力されるクラッチ軸入力歯車と、クラッチ軸から後車軸の方へ動
力を出力するクラッチ軸出力歯車とを、クラッチ軸上に二重に重ねて設け、両歯車をそれ
ぞれ支持する軸を上記歯車ケースを貫通して変速機室内へ伸ばし、一方の軸にクラッチイ
ンナを、他方の軸にクラッチアウタを、それぞれ支持させて発進クラッチを構成したこと
を特徴とするものである。
【０００７】
　請求項３に記載の発明は、請求項２に記載の車両用パワーユニットにおいて、
上記歯車ケースを貫通して変速機室へ伸びるクラッチ軸は、動力伝達ケースの歯車室の外
側壁体と動力伝達ケースの変速機室の外側壁体とに両端を支持された内軸と、その内軸上
に支持された外軸とからなり、且つ外軸は、その中間部を上記歯車ケースによって支持さ
れることを特徴とするものである。
【０００８】
　請求項４に記載の発明は、請求項２に記載の車両用パワーユニットにおいて、
上記歯車室の、従動プーリ軸歯車からクラッチ軸入力歯車へ動力を伝達する歯車を収容す
る部分の上部には上記歯車室内のブリージングを行うブリーザの迷路構造を設けたことを
特徴とするものである。
【０００９】
　請求項５に記載の発明は、請求項４に記載の車両用パワーユニットにおいて、
上記従動プーリ軸歯車とクラッチ軸歯車との間の動力伝達は、アイドル歯車を介して伝達
され、歯車室の同アイドル歯車を収容する部分の下壁には、油溜り部が設けられることを
特徴とするものである。
【００１０】
　請求項６に記載の発明は、請求項４に記載の車両用パワーユニットにおいて、
上記歯車室は、上下壁が共に前上がりに傾斜した前後方向に長い形状であることを特徴と
するものである。



(4) JP 2011-105148 A 2011.6.2

10

20

30

40

50

【００１１】
　請求項７に記載の発明は、請求項１に記載の車両用パワーユニットにおいて、
上記従動プーリ軸は、歯車室の両側の壁体に、ボールベアリングを介して支持されている
ことを特徴とするものである。
【００１２】
　請求項８に記載の発明は、請求項２乃至請求項６の何れかに記載の車両用パワーユニッ
トにおいて、
上記プーリを収容するプーリ室と、上記発進クラッチを収容するクラッチ室とを、隔壁を
設けて分離し、上記発進クラッチを歯車室から供給される潤滑油で潤滑することを特徴と
するものである。
【発明の効果】
【００１３】
　請求項１の発明において、
上記パワーユニットを小型化し、外観をスリムにしつつ、動力伝達部と歯車減速機とを同
じ空間に入れて潤滑構造を共用させ簡素化することができる。
【００１４】
　請求項２の発明において、
上記歯車室は潤滑油が注入された湿式空間であり、変速機室は乾燥した乾式空間である。
上記発進クラッチを湿式とすることなく、乾式の変速機室内に配置することが可能となり
、歯車室の小型化やクラッチの冷却構造を簡素化することができる。
【００１５】
　請求項３の発明において、
上記内軸を広い間隔で支持しつつ、外軸の中間部をも支持させる構造のため、回転軸を安
定して支持することができて軸の大型化を防止することができる。
【００１６】
　請求項４の発明において、
上記歯車減速機の各歯車からブリーザ入口までの距離を十分に確保できるため、オイルミ
スト等の侵入を低減できて、ブリーザ性能を向上することができる。
【００１７】
　請求項５の発明において、
上記歯車減速機から遠い従動プーリ軸の潤滑部にも、アイドル歯車の歯先で潤滑オイルを
掻き揚げて供給することができる。
【００１８】
　請求項６の発明において、
上記歯車室の上下壁の傾斜を利用して、潤滑油の戻りを良くし、潤滑油が戻る途中で回転
部のフリクションを低減しながら戻るようにしているので、ドレイン戻り構造を簡素化し
てメンテナンス性を向上させることができる。後部の油溜め部に戻った潤滑油は中間軸大
径歯車によって掻き揚げられて、再び潤滑に供せられる。
【００１９】
　請求項７の発明において、
上記従動プーリ軸が、歯車室の両側の壁体にボールベアリングを介して支持された状態で
、従動プーリ等の取付けができるので、組立性が向上する。
【００２０】
　請求項８の発明において、
上記プーリ室が小型化するのでプーリ等を冷却する冷却風の滞留が防止され、上記発進ク
ラッチにおいては潤滑性が向上する。
【図面の簡単な説明】
【００２１】
【図１】本発明の一実施形態に係る自動二輪車の側面図である。
【図２】上記自動二輪車のパワーユニットの側面図である。



(5) JP 2011-105148 A 2011.6.2

10

20

30

40

50

【図３】図２のＩＩＩ－ＩＩＩ断面展開図である。
【図４】動力伝達装置の前半部の拡大平面図である。
【図５】動力伝達装置の後半部の拡大平面図である。
【図６】動力伝達ケースの後部の断面を左から見た図である。
【図７】動力伝達装置の後半部の、別実施形態に係る拡大平面図である。
【発明を実施するための形態】
【００２２】
　図１は本発明の一実施形態に係るパワーユニット１を搭載した自動二輪車２の側面図で
ある。この自動二輪車２の車体フレーム３は、ヘッドパイプ４から後下がりに伸びるメイ
ンフレーム５と、一端がメインフレーム５の中間部に接続されて後上がりに伸びる左右一
対のリヤフレーム６と、ヘッドパイプ４から下方に伸び後方へ曲がってメインフレーム５
の下端に接続され、更に上方へ屈曲してリヤフレーム６の中間部に接続されるダウンフレ
ーム７とから構成されている。ヘッドパイプ４はフロントフォーク８を回動可能に支持し
、同フロントフォーク８の下端には前輪９が軸支され、フロントフォーク８の上部には操
向ハンドル10が連結されている。前輪９の上方を覆うフロントフェンダ11は、フロントフ
ォーク８に支持されている。メインフレーム５とダウンフレーム７の間に燃料タンク12が
設けてある。
【００２３】
　車体フレーム３には、パワーユニット１が懸架されている。このパワーユニット１は、
前部の内燃機関13と後部の動力伝達装置14とから成り、内燃機関13は車体フレーム３に固
定され、動力伝達装置14は内燃機関13のクランク軸15を中心として揺動可能である。動力
伝達装置14の後端部とリヤフレーム６との間にはリヤクッションユニット16が設けてある
。動力伝達装置14に設けられた後車軸17に後輪18が取付けられ、パワーユニット１によっ
て駆動される。パワーユニット１の右側上方にはエアクリーナ19が設けてあり、インレッ
トパイプ20に連なるスロットルボディ21に、連結管22を介して接続されている。
【００２４】
　パワーユニット１の上方にはにヘルメット等を収納する収納ボックス23が設けられ、収
納ボックス23の上方には乗車用シート24が配置されている。車体フレーム３には、合成樹
脂製の複数の部材を連ねた車体カバー25が取付けられ、パワーユニット１やその他の機器
類を覆っている。動力伝達装置14の前半部は前側カバー46で覆われている。車両後部にリ
ヤフェンダ26が設けてある。車両の右側に、内燃機関の排気管27とマフラ28が設けてある
。ダウンフレーム７の前面に内燃機関冷却水空冷用のラジエータ29が設けてある。
【００２５】
　図２は上記パワーユニット１の側面図である。このパワーユニット１は、車両に固定さ
れた頭上弁式４ストロークサイクル２気筒の水冷式内燃機関13と、これに対してクランク
軸15を中心として上下揺動可能に支持される動力伝達装置14とからなっている。動力伝達
装置14は、Ｖベルト式無段変速機30と、歯車減速機31と、Ｖベルト式無段変速機30から歯
車減速機31へ動力を伝達する動力伝達部80とからなっている。矢印Ｆはパワーユニット１
の前方を指している。
【００２６】
　上記内燃機関13は、クランクケース33の前端面から前方へ順に、シリンダブロック34、
シリンダヘッド35、シリンダヘッドカバー36が、前方やや上向きに指向して、重ねて結合
されている。
【００２７】
　動力伝達装置14は動力伝達ケース37に収容されている。動力伝達ケース37には複数の回
転軸が組み込まれている。詳細は図３～図６によって後述するが、前から、クランク軸兼
無段変速機駆動プーリ軸15、無段変速機従動プーリ軸38、アイドル軸39、歯車減速機31の
入力軸となるクラッチ軸40、歯車減速機中間軸41、後車軸17である。駆動プーリ軸15には
駆動プーリ42が設けてある。従動プーリ軸38には従動プーリ43が設けてある。クラッチ軸
40には遠心式の発進クラッチ90が設けてある。無段変速機従動プーリ軸38、アイドル軸39
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、クラッチ軸40、中間軸41、後車軸17にはそれぞれ互いに噛み合う歯車が設けてある。ま
た後輪支持部32には後車軸17が組み込まれており、内燃機関13の動力を後車軸17に嵌着さ
れている後輪18に伝達する。
【００２８】
　図３は、図２のＩＩＩ－ＩＩＩ断面展開図である。矢印Ｌ、Ｒは車両の左右に対応する
パワーユニットの左右を表す。クランクケース33は左右半割り式であり、左クランクケー
ス33Ｌと右クランクケース33Ｒとからなっている。左右のクランクケース33Ｌ、33Ｒのジ
ャーナル軸受部47Ａ、47Ｂに、クランク軸15が回転可能に支持されている。シリンダブロ
ック34に形成された一対のシリンダ穴48に、それぞれピストン49が摺動可能に嵌装され、
それぞれコンロッド50を介してクランク軸15に接続されている。ピストン49の端面に向き
合うシリンダヘッド35の底面には燃焼室51が形成され、点火プラグ52がシリンダヘッドカ
バー36の頂部から装着され、その先端が上記燃焼室51に臨んでいる。図２に示されるよう
に、シリンダヘッド35には上記燃焼室51に連なる吸気ポート53および排気ポート54が形成
され、吸気ポート53の燃焼室側開口を開閉する吸気弁57と、排気ポート54の燃焼室側開口
を開閉する排気弁58が、シリンダヘッド35に摺動可能に嵌挿されている。図３には排気弁
58が示してある。
【００２９】
　図３において、シリンダヘッド35とシリンダヘッドカバー36の間にクランク軸15と平行
にカム軸55が支承され、カム軸55に設けられたカム56によって、吸気弁57、排気弁58が開
閉駆動される。クランク軸15の右部に設けられた駆動スプロケット59とカム軸55の右端に
設けられた従動スプロケット60との間に巻き掛けられた無端状チェーン61によって、カム
軸55はクランク軸15によって、クランク軸15の１／２の回転数で、回転駆動される。
【００３０】
　右クランクケース33Ｒの外側に右クランクケースカバー62が設けてあり、その内面に固
定されたステータ63と、上記ステータ63を囲みクランク軸15に固定されたロータ64とから
、交流発電機65が構成されている。交流発電機65に隣接して設けてある歯車はスタータモ
ータ66（図２）からの回転駆動力をクランク軸15に伝えるスタータ従動歯車67である。
【００３１】
　パワーユニット１の動力伝達装置14を収容する動力伝達ケース37は、左動力伝達ケース
37Ｌ、右動力伝達ケース37Ｒ、および歯車ケース37Ｇを備えて構成されている。右動力伝
達ケース37Ｒはクランクケース33の左右で回動可能に支持されている。クランクケース33
の左側では、右動力伝達ケース37Ｒは、左クランクケース33Ｌにボルト68によって取り付
けられた支持金物69に保持されたボールベアリング70によって、回動可能に支持されてい
る（拡大図は図４参照）。動力伝達ケース37の前半部は前側カバー46によって覆われてい
る。前側カバー46はボルト（図示なし）によって左動力伝達ケース37Ｌに固定されている
。
【００３２】
　クランクケース33の右側では、右動力伝達ケース37Ｒは、右クランクケースカバー62に
ボルト71によって取り付けられた支持金物72に、ローラベアリング73によって支持された
接続金物74Ａ、74Ｂを介して、回動可能に支持されている。右動力伝達ケース37Ｒと接続
金物74Ａ、74Ｂとはボルト75Ａ、75Ｂで一体化されている。接続金物74Ａ、74Ｂには、後
車軸17を支えるリヤフォーク76の前端がボルト75Ｂを介して取付けられているので、リヤ
フォーク76は接続金物74Ａ、74Ｂおよび右動力伝達ケース37Ｒと共に回動する。
【００３３】
　動力伝達ケース37の内部空間は歯車ケース37Ｇによって２分されており、左側は変速機
室44、右側は歯車室45となっている。動力伝達ケース37には複数の回転軸が組み込まれて
いる。前から、クランク軸兼無段変速機駆動プーリ軸15、無段変速機従動プーリ軸38、ア
イドル軸39、クラッチ軸40、歯車減速機中間軸41、後車軸17である。駆動プーリ軸15に設
けられた駆動プーリ42、従動プーリ軸38に設けられた従動プーリ43、及びクラッチ軸40に
設けられた発進クラッチ90は、変速機室44内に設けてある。従動プーリ軸38、アイドル軸
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39、クラッチ軸40、中間軸41、及び後車軸17に設けられ、それぞれ互いに噛み合う歯車は
、歯車室45内に設けてある。後車軸17には後輪18が装着されている。クラッチ軸40と、歯
車減速機中間軸41と、後車軸17とに設けられている歯車によって、歯車減速機31が構成さ
れている。
【００３４】
　上記構成では、駆動プーリ42と従動プーリ43と発進クラッチ90とが、パワーユニット１
の前後方向に分散して配置されるので、パワーユニット１の左右方向の幅を低減でき、パ
ワーユニット１が小型化し、また、外観デザインの自由度を向上させることができる。
【００３５】
　また、上記両プーリ42、43に巻き掛けられるＶベルト79の回動面と、上記発進クラッチ
90の回転面とが同じ車幅方向位置に配置されているので、両プーリ42、43と発進クラッチ
90の右側側面、即ち後輪18側側面が平坦になり、後輪18側への張り出しを低減することが
できる。
【００３６】
　従来の技術では、駆動プーリ軸15と従動プーリ軸38の間が離れ、従動プーリ軸38は後輪
18の前端18ａより後方に配置されていたが、本実施形態では、従動プーリ軸38は、駆動プ
ーリ軸15と後輪18の前端18ａとの間に配置されるので、両プーリ軸15、38を近づけてパワ
ーユニット１を小型化することができる。
【００３７】
　図４は動力伝達装置14の前半部の拡大平面図であり、主に変速機室44内のＶベルト式無
段変速機30を示している。Ｖベルト式無段変速機30の駆動プーリ軸15は、クランク軸15そ
のものであり、同クランク軸15の左側延伸部にＶベルト式無段変速機30の駆動プーリ42が
設けてある。Ｖベルト式無段変速機30の従動プーリ軸38は、左動力伝達ケース37Ｌと歯車
ケース37Ｇと右動力伝達ケース37Ｒとに、ボールベアリング77Ａ、77Ｂ、77Ｃを介して回
転自在に支持されている。駆動プーリ42と従動プーリ43とに無端状Ｖベルト79が架渡され
、駆動プーリ42の回転が従動プーリ43に伝達される。
【００３８】
　駆動プーリ42は、駆動プーリ固定半体42Ａ、駆動プーリ可動半体42Ｂ、ウエイトローラ
42Ｃ、およびランププレート42Ｄを備えている。従動プーリ43は、従動プーリ固定半体43
Ａ、従動プーリ可動半体43Ｂ、及びコイルばね43Ｃを備えている。従動プーリ軸38に従動
プーリ43が装着される前の段階では、従動プーリ軸38は歯車ケース37Ｇのボールベアリン
グ77Ｂと右動力伝達ケース37Ｒのボールベアリング77Ｃとによって支持されている。従動
プーリ軸38が上記のように、歯車室の両側の壁体にボールベアリングを介して支持された
状態で、従動プーリ43等を取付けることができるので、組立作業が容易であり、組立性が
向上する。
【００３９】
　クランク軸15の回転数が増大すると、駆動プーリ42においては、駆動プーリ可動半体42
Ｂとランププレート42Ｄとの間のウエイトローラ42Ｃが、遠心力により外方へ移動し、駆
動プーリ可動半体42Ｂが押されるので駆動プーリ42の両半体42Ａ、42Ｂの間隔が狭まり、
Ｖベルト79の巻き掛け径が大きくなる。これにより、Ｖベルト79の張力が高まるので、従
動プーリ43側では、コイルばね43Ｃの付勢力に抗して従動プーリ可動半体43Ｂが動き、両
半体43Ａ、43Ｂの間隔が広がり、Ｖベルト79の巻き掛け径が小さくなる。この結果、Ｖベ
ルト79の巻き掛け径の寸法比に応じて、従動プーリ43の回転数が高まる。このようにして
、自動的に無段変速がなされる。
【００４０】
　図５は動力伝達装置14の後半部の拡大平面図である。動力伝達ケース37は歯車ケース37
Ｇによって左右に２分されており、図５には変速機室44の後部と歯車室45が示されている
。変速機室44の後部に発進クラッチ90が収容されている。３本の回転軸からなる歯車減速
機31は従動プーリ軸38の後方に設けてある。従動プーリ軸38と歯車減速機31の間には、従
動プーリ軸38の出力を歯車減速機31に伝えるアイドル歯車82を中心とする動力伝達部80が
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設けてある。
【００４１】
　Ｖベルト式無段変速機30の従動プーリ軸38は、歯車ケース37Ｇを貫通し、左動力伝達ケ
ース37Ｌと歯車ケース37Ｇと右動力伝達ケース37Ｒに、ボールベアリング77Ａ、77Ｂ、77
Ｃを介して支持されており、従動プーリ軸38の歯車ケース37Ｇと右動力伝達ケース37Ｒと
に挟まれた部分に無段変速機30の出力歯車の従動プーリ軸歯車81が一体に形成されている
。
【００４２】
　上記従動プーリ軸38の隣にアイドル軸39が、右動力伝達ケース37Ｒと歯車ケース37Ｇと
に、ボールベアリングを介して回転自在に支持されており、上記従動プーリ軸歯車81に噛
合う大径のアイドル歯車82が一体に形成されている。
【００４３】
　従来、一般に従動プーリ軸に発進クラッチが設けられ、従動プーリ軸が長くなっていた
が、上記パワーユニット１では、従動プーリ軸38とクラッチ軸40とが独立に設けられてお
り、従動プーリ軸38は短くなっているので、容易にバンク角の確保ができる。また、従動
プーリ軸38を駆動プーリ軸15に近づけた短軸間構造であり、後輪18の前端部の近くに従動
プーリ軸38が位置しているが、従動プーリ軸38は短いので、従動プーリ軸38と後輪18との
干渉を避けることができる。また、従動プーリ軸38が短いので、Ｖベルト79の張力による
軸の歪みを低減することができる。
【００４４】
　上記従動プーリ43の可動半体43Ｂは、従動プーリ43の中心に対して車両の左側、即ち左
右方向外側に配置されている。従動プーリ軸38の位置が、従来に比して前寄りとなったた
め、従動プーリ43において張り出しの大きい可動半体43Ｂ部分がパワーユニット１の前寄
りとなるので、車体カバー25による連続性を持たせたデザインの自由度が向上する。
【００４５】
　上記構成において、従動プーリ軸38からクラッチ軸40へ動力を伝達するためのアイドル
歯車82を中心とする動力伝達部80を、上記歯車減速機31の収容空間から一体に前方へ伸び
る延出空間内に配置してあるので、パワーユニット１が小型化し、外観をスリムにし、動
力伝達部80と歯車減速機31とを同じ空間として潤滑構造を共用しているので、構造が簡素
化されている。
【００４６】
　従動プーリ軸歯車81と、アイドル歯車82と、クラッチ軸入力歯車87とが、車幅方向で同
じ位置、即ち同一回転面上に配置されている。これによって、歯車室45の幅を狭くするこ
とができるので、相対的に変速機室44の左右幅を広くすることができ、空気の流通性がよ
くなるので、変速機室44内の冷却性の向上を図ることができる。
【００４７】
　上記アイドル軸39の隣に歯車減速機31の入力軸となるクラッチ軸40が設けてある。クラ
ッチ軸40は、クラッチ軸内軸40Ａとクラッチ軸外軸40Ｂとからなっている。クラッチ軸内
軸40Ａは左動力伝達ケース37Ｌと右動力伝達ケース37Ｒとにボールベアリング83Ａ、83Ｂ
を介して支持されている。クラッチ軸外軸40Ｂは、上記クラッチ軸内軸40にボールベアリ
ング83Ｃとニードルベアリング84とを介して支持されると共に、歯車ケース37Ｇにボール
ベアリング85を介して支持されている。クラッチ軸内軸40Ａを広い間隔で支持しつつ、ク
ラッチ軸外軸40Ｂの中間部をも支持させる構造のため、回転軸を安定して支持することが
できて軸の大型化を防止することができる。
【００４８】
　上記クラッチ軸外軸40Ｂに前記の従動プーリ軸歯車81と同径のクラッチ軸入力歯車87が
一体形成されている。このクラッチ軸入力歯車87は、アイドル歯車82と噛み合って、従動
プーリ軸歯車81と同速で回転する。クラッチ軸外軸40Ｂの左端の変速機室44側へ突出して
いる部分にクラッチインナ88が接続され、クラッチ軸内軸40Ａの左端にクラッチアウタ89
が接続され、これらによって発進クラッチ90が、変速機室44内に構成されている。クラッ



(9) JP 2011-105148 A 2011.6.2

10

20

30

40

50

チ軸外軸40Ｂの回転数が所定回転数を越えると、遠心力によって発進クラッチ90が接続状
態となり、クラッチ軸内軸40Ａが回転を始める。上記クラッチ軸内軸40Ａの右端部に小径
のクラッチ軸出力歯車91が一体形成されている。
【００４９】
　従動プーリ軸38から動力を入力されるクラッチ軸入力歯車87と、クラッチ軸40から後車
軸17の方へ動力を出力するクラッチ軸出力歯車91とを、クラッチ軸40上に二重に重ねて設
け、両歯車をそれぞれ支持する軸を歯車ケース37Ｇを貫通して変速機室44へ伸ばし、一方
の軸にクラッチインナ88を、他方の軸にクラッチアウタ89を、それぞれ支持させて設けて
ある。歯車室45は潤滑油が注入された湿式空間であり、変速機室44は乾式空間である。発
進クラッチ90を乾式の変速機室内に配置しているので、歯車室45が小型化し、発進クラッ
チ90の冷却構造を簡素化することができる。
【００５０】
　上記クラッチ軸40の隣に、歯車減速機中間軸41が設けてあり、上記小径のクラッチ軸出
力歯車91に噛み合う中間軸大径歯車92が嵌着され、中間軸大径歯車92の右側に隣接して中
間軸小径歯車93が歯車減速機中間軸41に一体形成されている。
【００５１】
　上記歯車減速機中間軸41の隣に、後車軸17が設けてある。後車軸17は歯車ケース37Ｇと
右動力伝達ケース37Ｒとに、ボールベアリング95Ａ、95Ｂを介して回転自在に支持される
と共に、外方へ突出している右端は、前記リヤフォーク76にボールベアリング95Ｃを介し
て回転自在に支持されている（図３）。後車軸17には上記中間軸小径歯車93に噛合う後車
軸大径歯車94が嵌着されている。以上の構成によって、従動プーリ軸38のトルクは、上記
歯車減速機31を介して減速されて後車軸17に伝達され、後車軸17と共に後輪18（図３）が
回転駆動される。
【００５２】
　上記歯車減速機31では、小径のクラッチ軸出力歯車91から後車軸大径歯車94に至る複数
段の歯車の噛合いを経て減速され、後輪18に入力される。歯車減速機31の歯車は、車両幅
方向で順に内側となるよう噛み合わせられ、動力伝達ケース37の幅方向に緩やかな曲がり
が確保されるので、動力伝達ケース37の小型化と動力伝達ケース37の応力の低減ができる
。
【００５３】
　図６は、動力伝達ケース37の後部の断面を左から見た図である。右動力伝達ケース37Ｒ
の内側には、歯車室45の周囲を形成する歯車室周壁100が立設されている。歯車室周壁100
の周囲には多数のネジ孔101が設けられ、ここに歯車ケース37Ｇが取付けられる。歯車ケ
ース37Ｇは平板状のものではなく、周囲に上記歯車室周壁100に当接する縁部を有する周
壁を備えている（図５）。歯車ケース37Ｇと、歯車室周壁100と、右動力伝達ケース37Ｒ
の壁面とによって、歯車室45が形成されている。歯車室45内は、潤滑油が注入された湿式
空間である。一方、歯車ケース37Ｇで分断された歯車室45外の空間は、変速機室44となっ
ており、Ｖベルト式無段変速機30と発進クラッチ90が収容されている。Ｖベルト式無段変
速機30では、ベルト接触部が滑ると機能しなくなるので、変速機室44は乾式空間となって
いる。
【００５４】
　歯車室45には、従動プーリ軸38の延長部、アイドル軸39、クラッチ軸40の歯車保持部、
中間軸41、及び後車軸17が設けてあり、それぞれの軸に歯車が設けてある。図には変速機
室44の従動プーリ43と発進クラッチ90も仮想線で示してある。各歯車、従動プーリ43、発
進クラッチ90の回転方向が矢印Ｗで示してある。
【００５５】
　歯車室45の、従動プーリ軸歯車81と、アイドル歯車82の上部には歯車室45内のブリージ
ングを行うブリーザ102の迷路構造が設けられ、ブリーザ入口102ａから流入したオイルミ
ストが気液分離される。矢印Ｍおよび迷路構造の中に記載されている矢印は、オイルミス
トの流れの方向を示している。
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【００５６】
　気体成分は上部の気体排出孔103から排出され、エアクリーナ19（図１）に送られる。
ブリーザ102の壁に付着した液状の油は、ブリーザ102の下部の液体排出孔104から歯車室4
5内に戻る。この位置のブリーザ102は、歯車室45内の各歯車からブリーザ入口102ａまで
の距離を十分に確保できるため、オイルミストの侵入を低減できて、ブリーザ性能を向上
することができる。
【００５７】
　歯車室45のアイドル歯車82を収容する部分の下壁100ｂには、油溜り部105が設けてある
。この油溜り部105はアイドル歯車82の歯先が漬かる深さであり、アイドル歯車82の歯先
で潤滑オイルを掻き揚げて、前後の歯車の噛合い部に供給することができる。歯車減速機
31から遠い従動プーリ軸38の潤滑部にも、潤滑オイルを供給することができる。
【００５８】
　歯車室周壁100の上壁100ａ及び下壁100ｂは、共に前上がりに傾斜した前後方向に長い
形状である。したがって、歯車室45内で飛沫として上下壁100ａ、100ｂに付着した潤滑油
は、上下壁100ａ、100ｂに沿って後方へ流れ、後部の油溜め部106に落ちる。歯車室45の
上下壁100ａ、100ｂの傾斜を利用して、潤滑油の戻りを良くし、潤滑油が戻る途中で回転
部のフリクションを低減しながら戻るので、ドレイン戻り構造を簡素化してメンテナンス
性が向上している。後部の油溜め部106に戻った潤滑油は中間軸大径歯車92によって掻き
揚げられて、再び歯車の潤滑に供せられる。
【００５９】
　動力伝達装置14は、駆動プーリ固定半体42Ａの羽根97によって、動力伝達ケース37の前
の方の空気取入口98から外気を導入して（図３、図４）、Ｖベルト式無段変速機30や発進
クラッチ90の冷却を行う冷却機構を備えている。変速機室44では、駆動プーリ42と、従動
プーリ43と、発進クラッチ90とが回転している。これらの回転体は同じ方向へ回転し、変
速機室44の下半部の空気を後方へ押し流すように作用している。変速機室44の空気の流れ
は、図６に矢印Ａで示してある。歯車は歯車室45内にあるので空気の流れに関係しない。
この空気の流れによって駆動プーリ42、従動プーリ43、及び発進クラッチ90が冷却される
。従動プーリ43の両半体43Ａ、43Ｂには冷却フィン99が設けてあり、発進クラッチ90のク
ラッチアウタ89にも冷却フィン96が設けてあるので（図５）、これらによって冷却が促進
されている。最後部に達した空気は変速機室44の後部の排気孔107から排出されるが、一
部は発進クラッチ90の回転に伴って、変速機室44の上部から変速機室44の前部へ連れ戻さ
れ、上記各機器を冷却する。
【００６０】
　駆動プーリ42、従動プーリ43、及び発進クラッチ90が同一方向に回転し、さらにこれら
の回転面がほぼ同一平面上にあるので、変速機室44は、その平面視でほとんど凹凸が無く
なり、従動プーリ軸38の寸法も短くなっているので、内部冷却空気の流れがスムーズとな
り、後部の発進クラッチ90の冷却性も向上し、動力伝達装置14の耐久性を向上させること
ができる。
【００６１】
　図７は、動力伝達装置14の後半部の別実施形態に係る拡大平面図である。この実施形態
が図５の実施形態と異なる点は、左動力伝達ケース側隔壁108と歯車ケース側隔壁109とを
設けてその縁部を当接させ、これによって発進クラッチ90を隔壁108、109で囲み、図５に
示された変速機室44を、プーリ室44Ａとクラッチ室44Ｂとに分離したことである。上記隔
壁108、109の当接部には、シール材110が設けてあり、気体あるいは液体の漏れが防がれ
ている。上記以外の部分は図５に示した構成と同じであり、変更の無い部分には同一符号
が付してある。
【００６２】
　上記構成において、プーリ室44Ａは乾式空間であり、クラッチ室44Ｂは湿式空間である
。駆動プーリ42、従動プーリ43、及びＶベルト79は、空気取入口98から導入された外気に
よって冷却される。発進クラッチ90は歯車室45から供給孔（図示なし）を経て供給される
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潤滑油によって潤滑される。この実施形態では、プーリ室44Ａが小型化するので、冷却風
の滞留が防止されるので、冷却性が向上し、発進クラッチ90が歯車室45から供給される潤
滑油で潤滑されるので、発進クラッチ90の潤滑性が向上する。
【００６３】
　以上詳述したように、上記実施形態においては次のような効果がもたらされる。
（１）パワーユニット１の小型化や、外観をスリムにしつつ、動力伝達部80と歯車減速機
31とを同じ空間に入れて潤滑構造を共用させ簡素化することができる。
（２）歯車室45は潤滑油が注入された湿式空間であり、変速機室44は乾燥した乾式空間で
ある。発進クラッチ90を湿式とすることなく、乾式の変速機室内に配置することが可能と
なり、歯車室45の小型化やクラッチ90の冷却構造を簡素化することができる。
（３）クラッチ軸40の内軸40Ａを広い間隔で支持しつつ、外軸40Ｂの中間部をも支持させ
る構造のため、回転軸を安定して支持することができて軸の大型化を防止することができ
る。
（４）歯車減速機31の各歯車からブリーザ入口102ａまでの距離を十分に確保できるため
、オイルミスト等の侵入を低減できて、ブリーザ102の性能を向上することができる。
（５）歯車減速機31から遠い従動プーリ軸38の潤滑部にも、アイドル歯車82の歯先で潤滑
オイルを掻き揚げて供給することができる。
（６）歯車室45の上下壁100ａ、100ｂの傾斜を利用して、潤滑油の戻りを良くし、潤滑油
が戻る途中で回転部のフリクションを低減しながら戻るようにしているので、ドレイン戻
り構造を簡素化してメンテナンス性を向上させることができる。後部の油溜め部106に戻
った潤滑油は中間軸大径歯車92によって掻き揚げられて、再び潤滑に供せられる。
（７）従動プーリ軸38は、歯車ケース37Ｇと右動力伝達ケース37Ｒとに、ボールベアリン
グ77Ｂ、77Ｃを介して支持されているので、従動プーリ43等を取付ける作業が容易であり
、組立性が向上する。
（８）プーリ室44Ａとクラッチ室44Ｂとを区画した別実施形態では、プーリ室44Ａが小型
化するので、冷却性が向上し、発進クラッチ90が歯車室45から供給される潤滑油で潤滑さ
れるので、発進クラッチ90の潤滑性が向上する。
【符号の説明】
【００６４】
　１…パワーユニット、13…内燃機関、14…動力伝達装置、15…クランク軸／駆動プーリ
軸、17…後車軸、18…後輪、30…Ｖベルト式無段変速機、31…歯車減速機、37…動力伝達
ケース、37Ｌ…左動力伝達ケース、37Ｇ…歯車ケース、37Ｒ…右動力伝達ケース、38…従
動プーリ軸、40…クラッチ軸、40Ａ…クラッチ軸内軸、40Ｂ…クラッチ軸外軸、44…変速
機室、45…歯車室、79…Ｖベルト、80…動力伝達部、81…従動プーリ軸歯車、82…アイド
ル歯車、87…クラッチ軸入力歯車、88…クラッチインナ、89…クラッチアウタ、90…発進
クラッチ、91…クラッチ軸出力歯車、100…歯車室周壁、100ａ…歯車室上壁、100ｂ…歯
車室下壁、102…ブリーザ、102ａ…ブリーザ入口、105…油溜り部、106…油溜め部、108
…左動力伝達ケース側隔壁、109…歯車ケース側隔壁、110…シール材、Ａ…冷却空気の流
れ方向、Ｍ…オイルミストの流れ方向、Ｗ…回転体の回転方向
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