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(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
　クランクケース(6)に保持された一対のベアリング(10A,10B)間にクランクピン(14)を有
するクランク軸(11)が回転可能に支持され、上記クランク軸(11)の、上記ベアリングより
外側の一端部に、クランク軸(11)上に固定された固定半体(48)と、上記固定半体(48)に対
向してクランク軸(11)上においてクランク軸方向にスライド可能に設けられた可動半体(4
9)とからなる駆動プーリ(47)を備えたＶベルト式自動変速機において、
　上記可動半体(49)は、Ｖベルト(55)を保持する傘状のフランジ部(49a)と筒状のボス部(
49b)とからなり、該ボス部(49b)にクランク軸(11)からの駆動トルクが伝達されるガイド
溝(69)を備え、
　上記ボス部(49b)のガイド溝(69)と、クランク軸(11)側に形成されたキー溝(68)とに、
クランク軸(11)の駆動トルクを可動半体(49)に伝達するトルク伝達キー(70)が嵌合保持さ
れ、
　上記トルク伝達キー(70)は、クランク軸軸線(C)を中心として、上記クランクピン(14)
と位相が反対の側に設けられたことを特徴とするＶベルト式自動変速機。
【請求項２】
　クランクケース(6)に保持された一対のベアリング(10A,10B)間にクランクピン(14)を有
するクランク軸(11)が回転可能に支持され、上記クランク軸(11)の、上記ベアリングより
外側の一端部に、クランク軸(11)上に固定された固定半体(48)と、上記固定半体(48)に対
向してクランク軸(11)上においてクランク軸方向にスライド可能に設けられた可動半体(4
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9)とからなる駆動プーリ(47)を備えたＶベルト式自動変速機において、
　上記可動半体(49)は、Ｖベルト(55)を保持する傘状のフランジ部(49a)と筒状のボス部(
49b)とからなり、該ボス部(49b)にクランク軸(11)からの駆動トルクが伝達されるガイド
溝(69)を備え、
　上記ボス部(49b)のガイド溝(69)と、クランク軸(11)側に形成されたキー溝(68)とに、
クランク軸(11)の駆動トルクを可動半体(49)に伝達するトルク伝達キー(70)が嵌合保持さ
れ、
　上記トルク伝達キー(70)は、クランク軸軸線(C)を中心とし、クランクピン方向(P)から
、クランク軸回転方向(W)に測って、９０度から２２５度の範囲に設けられたことを特徴
とするＶベルト式自動変速機。
【請求項３】
　上記トルク伝達キー(70)は、クランク軸(11)の周方向に１個設けてあることを特徴とす
る請求項１または請求項２に記載のＶベルト式自動変速機。
【請求項４】
　上記トルク伝達キー(70)のクランク軸軸線(C)から遠い側の面は、クランク軸軸線方向
の母線(g)を有する湾曲面から構成されていることを特徴とする請求項３に記載のＶベル
ト式自動変速機。
【請求項５】
　上記可動半体(49)は、スライダ機構(73,82)を介して、アクチュエータ(80)によりクラ
ンク軸軸線方向に駆動されることを特徴とする請求項３または請求項４に記載のＶベルト
式自動変速機。

【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
　本発明はＶベルト式自動変速機に関するものであり、特に、駆動プーリ可動半体のクラ
ンク軸への組付けに関するものである。
【背景技術】
【０００２】
　内燃機関運転中に、燃焼による急激な圧力上昇によって上死点付近にあるピストンに大
きい力が加わり、クランク軸がその軸受け部を支点とした微少な歪みによりクランク軸先
端部が振れ回りする。従来のＶベルト式自動変速機においては、クランク軸に対する駆動
プーリの可動半体の回り止めが、周囲部の全周にわたって複数個設けてあった（例えば、
特許文献１参照。）。この構成では、クランク軸の振れ挙動によって、何れかの回り止め
にて騒音が発生する。
【０００３】
【特許文献１】実用新案登録第２６００５００号公報（図３）。
【発明の開示】
【発明が解決しようとする課題】
【０００４】
　本発明は、クランク軸の振れ挙動がある時の駆動プーリ可動半体における回り止めから
発生する騒音を低減し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、クランクケース
(6)に保持された一対のベアリング(10A,10B)間にクランクピン(14)を有するクランク軸(1
1)が回転可能に支持され、上記クランク軸(11)の、上記ベアリングより外側の一端部に、
クランク軸(11)上に固定された固定半体(48)と、上記固定半体(48)に対向してクランク軸
(11)上においてクランク軸方向にスライド可能に設けられた可動半体(49)とからなる駆動
プーリ(47)を備えたＶベルト式自動変速機において、上記可動半体(49)は、Ｖベルト(55)
を保持する傘状のフランジ部(49a)と筒状のボス部(49b)とからなり、該ボス部(49b)にク
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ランク軸(11)からの駆動トルクが伝達されるガイド溝(69)を備え、上記ボス部(49b)のガ
イド溝(69)と、クランク軸(11)側に形成されたキー溝(68)とに、クランク軸(11)の駆動ト
ルクを可動半体(49)に伝達するトルク伝達キー(70)が嵌合保持され、上記トルク伝達キー
(70)は、クランク軸軸線(C)を中心として、上記クランクピン(14)と位相が反対の側に設
けられたことを特徴とするＶベルト式自動変速機である。
【０００６】
　請求項２に記載の発明は、クランクケース(6)に保持された一対のベアリング(10A,10B)
間にクランクピン(14)を有するクランク軸(11)が回転可能に支持され、上記クランク軸(1
1)の、上記ベアリングより外側の一端部に、クランク軸(11)上に固定された固定半体(48)
と、上記固定半体(48)に対向してクランク軸(11)上においてクランク軸方向にスライド可
能に設けられた可動半体(49)とからなる駆動プーリ(47)を備えたＶベルト式自動変速機に
おいて、上記可動半体(49)は、Ｖベルト(55)を保持する傘状のフランジ部(49a)と筒状の
ボス部(49b)とからなり、該ボス部(49b)にクランク軸(11)からの駆動トルクが伝達される
ガイド溝(69)を備え、上記ボス部(49b)のガイド溝(69)と、クランク軸(11)側に形成され
たキー溝(68)とに、クランク軸(11)の駆動トルクを可動半体(49)に伝達するトルク伝達キ
ー(70)が嵌合保持され、上記トルク伝達キー(70)は、クランク軸軸線(C)を中心とし、ク
ランクピン方向(P)から、クランク軸回転方向(W)に測って、９０度から２２５度の範囲に
設けられたことを特徴とするＶベルト式自動変速機である。
【０００７】
　請求項３に記載の発明は、請求項１または請求項２に記載のＶベルト式自動変速機にお
いて、上記トルク伝達キー(70)は、クランク軸(11)の周方向に１個設けてあることを特徴
とする。
【０００８】
　請求項４に記載の発明は、請求項３に記載のＶベルト式自動変速機において、上記トル
ク伝達キー(70)のクランク軸軸線(C)から遠い側の面は、クランク軸軸線方向の母線(g)を
有する湾曲面から構成されていることを特徴とする。
【０００９】
　請求項５に記載の発明は、請求項３または請求項４に記載のＶベルト式自動変速機にお
いて、上記可動半体(49)は、スライダ機構(73,82)を介して、アクチュエータ(80)により
クランク軸軸線方向に駆動されることを特徴とする。
【発明の効果】
【００１０】
　請求項１の発明によって、上記の力によるクランク軸の歪みとクランク軸の振れ回り振
動に基づくキーと筒状ボス部の外周を覆う部材との間で生じる騒音を低減させることがで
きる。
【００１１】
　請求項２の発明によって、トルク伝達キーの配置を点火時期の通常の進角範囲に対応す
るクランク軸の振れ回り方向と一致させることで、上記の力によるクランク軸の歪みとク
ランク軸の振れ回り振動に基づくキーと筒状ボス部の外周を覆う部材との間で生じる騒音
を低減させることができる。
【００１２】
　請求項３の発明によって、スライド機構に対するガイド部材でありながら、クランク軸
周方向に１個だけ設けるようにしたので、キーを複数個設ける場合に必要となる相互誤差
吸収のために必要とされていた周方向クリアランスの確保が不要となり、周方向のがたを
少なくすることができる。したがって、径方向の騒音防止と相俟って騒音をより低減でき
る。
【００１３】
　請求項４の発明によって、トルク伝達キーと外周側部材とが１本の母線で当接するので
、騒音が一層低減する。
【００１４】
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　請求項５の発明によって、クランク軸部を比較的小型に維持したままで騒音低減が可能
であるため、スライダー機構をクランク軸の周囲に配置することができ、Ｖベルト式自動
変速機の構造を小型化することができる。
【発明を実施するための最良の形態】
【００１５】
　図１は本発明に係るパワーユニット１の側面図である。このパワーユニットはスクータ
型自動二輪車の後部に上下揺動可能に搭載されるもので、駆動輪である後輪５の前方に配
置される内燃機関２と動力伝達装置３と後輪支持部４と後輪５とを一体化して構成されて
いる。内燃機関は頭上弁式４ストロークサイクル単気筒の水冷式内燃機関である。
【００１６】
　このパワーユニット１の内燃機関２は、クランクケース６と、シリンダブロック７と、
シリンダヘッド８と、シリンダヘッドカバー９とに囲まれた部分よりなり、クランクケー
ス６の前端に略水平方向に指向したシリンダブロック７が結合され、同シリンダブロック
７の前端にシリンダヘッド８が結合され、同シリンダヘッド８の前端にシリンダヘッドカ
バー９が結合されている。
【００１７】
　図２は図１のＩＩ－ＩＩ断面図である。クランクケース６は左クランクケース６Ａ、右
クランクケース６Ｂとからなっている。左右のクランクケース６Ａ、６Ｂに保持されたロ
ーラベアリング10Ａとボールベアリング10Ｂに、クランク軸11が回転可能に支持されてい
る。一方、シリンダブロック７に形成されたシリンダ穴12にピストン13が摺動可能に嵌装
されている。クランク軸11およびピストン13に、それぞれクランクピン14およびピストン
ピン15を介して、コンロッド16の両端が枢支されている。ピストン13が往復動すると、そ
れに伴ってクランク軸11が回転する。ピストン13の端面に向き合うシリンダヘッド８の底
面には燃焼室20が形成され、点火プラグ21が外部から装着され、その先端が上記燃焼室20
に臨んでいる。
【００１８】
　図１において、シリンダヘッド８の上側には上記燃焼室20に連なる吸気ポート22、シリ
ンダヘッド８の下側には燃焼室20に連なる排気ポート23が形成されている。吸気ポート22
の燃焼室側開口を開閉する吸気弁24と排気ポート23の燃焼室側開口を開閉する排気弁25が
、シリンダヘッド８に摺動可能に嵌挿されている。
【００１９】
　図２において、シリンダヘッド８とシリンダヘッドカバー９の間にクランク軸11と平行
にカム軸26が支承され、カム軸26に設けられた吸気用カム27、排気用カム28によって、吸
気弁24、排気弁25が開閉駆動される。クランク軸11の右部に設けられた駆動スプロケット
30とカム軸26の端に設けられた従動スプロケット31との間に巻き掛けられた無端状チェー
ン32によって、カム軸26はクランク軸11によって、クランク軸11の１／２の回転数で、回
転駆動される。
【００２０】
　右クランクケース６Ｂの外側に右クランクケースカバー33が設けてあり、その内面に固
定されたステータ34と、クランク軸11に固定され上記ステータ34を囲むロータ35とから、
発電機36が構成されている。発電機36に隣接して設けてある従動歯車37は図示していない
スタータモータからの回転駆動を受けるための歯車である。
【００２１】
　パワーユニット１における動力伝達装置３の本体ケース38は、右変速機ケース39、左変
速機ケース40および仕切り壁41から構成されている。右変速機ケース39は左クランクケー
ス６Ａと一体に製作されている。左変速機ケース40と仕切り壁41は右変速機ケース39に結
合されている。動力伝達装置３の本体ケース38自体は後輪支持部４を兼ねている。動力伝
達装置３は、Ｖベルト変速機45と歯車減速機46とからなっている。Ｖベルト変速機45は、
前半部が、左変速機ケース40と右変速機ケース39との間、後半部が、左変速機ケース40と
仕切り壁41との間に設けられ、歯車減速機46は、仕切り壁41と右変速機ケース39との間に
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設けられている。
【００２２】
　Ｖベルト変速機45の駆動軸は、クランク軸11そのものであり、同クランク軸11の左端部
にＶベルト変速機45の駆動プーリ47が設けてある。駆動プーリ47は固定半体48と可動半体
49とを備えて構成されている。Ｖベルト変速機45の従動軸50は、右変速機ケース39と仕切
り壁41とに回転自在に支持されており、この従動軸50に遠心クラッチ51を介してＶベルト
変速機40の従動プーリ52が設けてある。従動プーリ52は固定半体53と可動半体54とを備え
て構成されている。駆動プーリ47と従動プーリ52とに無端状Ｖベルト55が架渡され、駆動
プーリ47の回転が従動プーリ52に伝達される。従動プーリ52の回転数が所定回転数を越え
ると、従動プーリ52と従動軸50との間に設けられている遠心クラッチ51が接続状態となり
、従動軸50が回転を始める。
【００２３】
　歯車減速機46は３本の回転軸に設けられた歯車群によって構成されている。第１の軸は
、右変速機ケース39と仕切り壁41とに支持されているＶベルト変速機45の従動軸50の右半
部であり、小径歯車56が形成されている。第２の軸は、右変速機ケース39と仕切り壁41と
に回転自在に支持されている中間軸57であり、上記従動軸50の小径歯車56に噛合う大径歯
車58が一体に嵌着されるとともに、それに隣接して小径歯車59が形成されている。第３の
軸は、仕切り壁41と右変速機ケース39と内燃機関本体に結合されているアーム62とに回転
自在に支持されている後輪軸60であり、上記中間軸57の小径歯車59に噛合う大径歯車61が
嵌着されている。この構成によって、従動軸50のトルクは、上記減速歯車群を介して減速
されて後輪軸60に伝達される。後輪軸60には、後輪５が一体的に固定されている。
【００２４】
　図３は駆動プーリ47とその駆動装置の断面展開図である。クランク軸11の左半部に段差
11ａで区切られた小径部が形成され、そこにボールベアリング63が装着され、更に円筒状
スリーブ64と駆動プーリ固定半体48とが、クランク軸端部のスプライン67に嵌合して装着
され、クランク軸11端部のねじ11ｂにワッシャ65を介してナット66が螺着され締められる
。これによって、円筒状スリーブ64と駆動プーリ固定半体48はクランク軸11に対して相対
回転不可かつ軸線方向相対移動不可に固定される。上記スリーブ64には周方向の１箇所に
円弧状のキー溝68が設けられている。
【００２５】
　駆動プーリ可動半体49は、上記固定半体に対向する傘状のフランジ部49ａと上記スリー
ブ64を囲む円筒状のボス部49ｂとからなっている。駆動プーリ可動半体49のボス部49ｂに
は周方向１箇所に、ボス部49ｂの半径方向に貫通し、かつ軸線方向に伸びるガイド溝69が
設けてあり、そのガイド溝69と上記スリーブ64のキー溝68に係合するトルク伝達キー70が
嵌挿されている。これによって、駆動プーリ可動半体49は、スリーブ64に対して、すなわ
ちクランク軸11に対して、相対回転不可であるが、軸線方向には相対移動可能に装着され
る。
【００２６】
　駆動プーリ可動半体49のボス部49ｂの外周に、円筒状の支持筒71が、相対回転可能であ
るが、上記ボス部49ｂに対して軸線方向相対移動不可に装着されており、これが上記可動
半体ボス部49ｂのガイド溝69の外側開口を覆っている。
【００２７】
　上記支持筒71の外周にはボールベアリング72の内輪が軸方向相対移動不可に装着され、
その外輪は、スライドギヤ73の一端部の内周に軸方向相対移動不可に保持されている。ス
ライドギヤ73は、ボールベアリング72を介して、支持筒71に対して相対回転可能に、した
がって駆動プーリ可動半体49に対しても相対回転可能に、軸方向には相対移動不可に結合
されている。すなわちスライドギヤ73と可動半体49とは、クランク軸方向には一体的に移
動するが、回転方向には別個の動きをする。
【００２８】
　上記クランク軸に装着されているボールベアリング63の外輪は、クランク軸11を同軸的
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に囲む円筒状ねじ軸74の内周に軸方向相対移動不可に保持されている。上記スライドギヤ
73の他端内周のねじ部73ａが上記ねじ軸74の外周のねじ部74ａに螺合させてある。上記ね
じ軸74には、ねじ軸固定板75が固着されている。ねじ軸固定板75の端部には円筒状の取付
け筒76が設けてあり、これを防振ラバー77を介してボルト78で左クランクケース６Ａに固
定することによって、上記円筒状ねじ軸74は、左クランクケース６Ａに対して、クランク
軸方向移動不可、回転不可に位置決めされる。上記支持筒71、ボールベアリング72、スラ
イドギヤ73、ねじ軸74、ねじ軸固定板75によって、駆動プーリ可動半体を軸方向に駆動す
るスライダー機構が構成されている。
【００２９】
　上記スライドギヤ73は、アクチュエータ80によって回転駆動される。アクチュエータ80
は、電動モータ81と歯車減速機構82とによって構成されている。上記電動モータ81は車速
とスロットル開度と内燃機関の回転数に応じて自動的に回転が制御されるものである。左
クランクケース６Ａに減速歯車ケース83が取り付けられ、減速歯車室84が形成されている
。取付け板85を介して、電動モータ81が減速歯車ケース83に取付けられ、同モータの回転
軸に刻設されたピニオン86が減速歯車室84の中に突入している。
【００３０】
　上記ピニオン86に噛み合う大径歯車87と、これに隣接する小径歯車88とが一体に構成さ
れた第１中間歯車89が左クランクケース６Ａと減速歯車ケース83にボールベアリング90を
介して回転可能に支持されている。
【００３１】
　上記小径歯車88に噛み合う大径歯車91と、これに一体的に隣接する小径歯車92とが、回
転軸93に嵌挿されて一体となっている第２中間歯車94が左クランクケース６Ａと減速歯車
ケース83にボールベアリング95を介して回転可能に支持されている。上記小径歯車92は軸
方向寸法が長い歯車で、この軸方向の任意の位置で、上記スライドギヤ73の噛合いが可能
となっている。
【００３２】
　上記第２中間歯車94の回転軸93の端部に歯車93ａが設けてあり、減速歯車ケース83に回
転可能に設けられたストロークセンサ軸96の周囲部に設けられたウオーム96ａと噛み合っ
ている。ストロークセンサ105（図１参照）は駆動プーリ可動半体49のストロークを検出
するものである。
【００３３】
　ねじ軸はボルト78によって左クランクケースに固定されている。電動モータが始動して
いない時は、スライドギヤ73は静止している。内燃機関が運転されると、駆動プーリ固定
半体48、駆動プーリ可動半体49、スリーブ64、トルク伝達キー70、支持筒71はクランク軸
11とともに回転するが、ボールベアリング63、72の介在によって、ねじ軸74とスライドギ
ヤ73は、クランク軸11の回転の影響を受けない。
【００３４】
　電動モータ81が制御指令に応じて正方向に回転すると、第１、第２中間歯車89、94を経
由して動力が伝達され、スライドギヤ73が回転し、ねじ軸74のねじ部74ａに噛み合ってい
るスライドギヤ73のねじ部73ａの回転によって、スライドギヤ73自体がクランク軸11の軸
方向へ移動し、ボールベアリング72と支持筒71を介して駆動プーリ可動半体49を押し、駆
動プーリ固定半体48との間隔を狭め、Ｖベルトをトップ位置Ｔの方へ移動させる。電動モ
ータ81が制御指令に応じて逆方向に回転すると、上記とは逆の過程によって、駆動プーリ
固定半体48と駆動プーリ可動半体49との間隔が広がり、Ｖベルトはロー位置Ｌの方へ移動
する。なお、スライドギヤ73のロー側ストッパ75ａはねじ軸固定板75の他端に設けてあり
、スライドギヤ73のトップ側ストッパ97は左クランクケース６Ａにボルト98で固定してあ
る。
【００３５】
　図４は、トルク伝達キーに関する騒音発生のメカニズムの説明図である。図はピストン
13が上死点にある状態を示している。ピストン13が上死点にある時には、燃料の燃焼によ
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る燃焼室の急激な圧力上昇によって、ピストン13の頂面に大きな力Ｆが加わる。この力は
コンロッド16、クランクピン14を介してクランク軸11の中心部を下方へ押す。クランク軸
11の中心部はごく僅かであるが撓み変形を起こす。これによってクランク軸11の両端部に
は、ベアリング10Ａ、10Ｂを支点とする跳ね上げモーメントＭが生じ、クランク軸の両端
部は僅かであるが上方へ変位する。もし駆動プーリ可動半体49のトルク伝達キー70が１個
であり、クランク軸軸線Ｃ－Ｃに関してクランクピン14と同じ側に設けてあるとすれば、
クランク軸11の上記跳ね上げモーメントＭによる変位によって、トルク伝達キー70はクラ
ンク軸半径方向外方へ向けてスリーブ64のキー溝68の底面から伝達される反力Ｒによって
突き上げられる。支持筒71の内面とトルク伝達キー70の外側面との間には、支持筒71と可
動半体49のクランク軸軸方向摺動を可能とするために若干のクリアランスがあるので、反
力Ｒによって突き上げられたトルク伝達キー70は支持筒71内面に当接して打音を発生する
。したがって、トルク伝達キー70を、反力Ｒが加わらない側、即ちクランク軸軸線Ｃ－Ｃ
に関して、クランクピン14と反対側に設けるなら、打音の発生を低減することができる。
【００３６】
　図５は本発明の実施形態のクランク軸11の左半部の断面図である。図において、駆動プ
ーリ固定半体48は全体がアルミ合金製である。駆動プーリ可動半体49は、傘状のフランジ
部49ａがアルミ合金製、中心のボス部49ｂがスチール製である。これは、あらかじめ製作
されているボス部49ｂの端にフランジ部49ａが鋳造によって一体的に形成されたものであ
る。スリーブ64、トルク伝達キー70、および支持筒71はスチール製である。本実施形態で
は、前述のように、騒音発生を低減することのできる一つの場合を実現するために、クラ
ンクピン14とトルク伝達キー70とはクランク軸11の軸線Ｃ－Ｃを挟んで反対側に設置され
る。
【００３７】
　図６は、図５のＶＩ－ＶＩ断面図にクランクピン14の位置を示した図である。図６にお
いて矢印Ｐはクランク軸軸線Ｃに対するクランクピン14の方向を示している。またクラン
ク軸軸線Ｃから放射状に伸びている線は、上記クランクピン方向Ｐを０度とし、クランク
軸軸線Ｃを中心として、クランク軸回転方向Ｗに測った角度を示している。上記実施形態
のキー溝68とガイド溝69とトルク伝達キー70は、クランク軸軸線Ｃに関して180度の位置
に設けてある。即ち、駆動プーリ可動半体のボス部49ｂ、スリーブ64、支持筒71、および
トルク伝達キー70は、トルク伝達キー70がクランク軸11の軸線Ｃに関してクランクピン14
とは反対の側に位置するように装着されている。
【００３８】
　図７、図８はクランク軸周囲に於けるトルク伝達キー70の組付け位置に関する実験結果
を示すレーダーチャートであって、矢印Ｐはクランク軸軸線Ｃに対するクランクピン14の
方向を示し、クランク軸軸線Ｃから放射状に伸びている線は、上記クランクピンの方向Ｐ
を０度とし、クランク軸回転方向Ｗに測った角度を示している。図７は、クランク軸軸線
Ｃに関する各方向のキー組付け位置に対する打音の高さ、即ち近接音圧（ｄＢ）の測定値
を図示したものであって、測定結果の折れ線が図の中心Ｃから離れている程、打音が高く
、図の中心Ｃに近い程打音が低いことを示している。また、図８は、各方向のトルク伝達
キー組付け位置に対する音質を、観測者の聴覚によって評価した結果を図示したもので、
折れ線が図の中心Ｃから離れている程、不快な音であり、図の中心Ｃに近い程、不快の程
度が低い音であることを示している。実験結果の折れ線が各図に２本描いてある。これは
図９に示す２種類のキー70ａ、70ｂに対応する折れ線を示している。
【００３９】
　図９は、上記実験に用いた２種類のトルク伝達キー70の斜視図である。図（ａ）には、
支持筒71の内面に当接するトルク伝達キー70の頂面が平面状のフラットキー70ａ、図（ｂ
）には、頂面がクランク軸軸線方向の母線を有する湾曲面で形成されたラウンドキー70ｂ
を示してある。フラットキー70ａは、２本の側縁ｅ、ｅによって支持筒71の内面に当接し
、ラウンドキー70ｂは１本の母線ｇによって支持筒71の内面に当接する。
【００４０】
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　上記図７、図８において、トルク伝達キー70の設置位置が３１５度、即ち、－４５度、
の前後において騒音が大きくなっている。これは、ピストンが上死点を過ぎ、クランク軸
が上死点位置から若干回転した時に、燃焼室圧力が最大となるため、トルク伝達キー設置
位置が－４５度の付近となっている場合に、騒音が大となるものと推測される。
【００４１】
　図６には、トルク伝達キー70をクランク軸軸線Ｃに関してクランクピン方向Ｐからクラ
ンク軸回転方向Ｗに測って１８０度の位置とした例が示してあるが、図７～図９から、ク
ランク軸軸線Ｃを中心とし、クランクピン方向Ｐから、クランク軸の回転方向Ｗに測って
９０度～２２５度の範囲、即ち図示の範囲Ｅの中に入るようにトルク伝達キー70を組み付
ければ、他の方向に比して騒音を低減しうることがわかる。また、フラットキー70ａとラ
ウンドキー70ｂとでは、ラウンドキー70ｂの方が騒音が低いことがわかる。
【００４２】
　図１０は、駆動プーリ可動半体49等をクランク軸11に組付ける手順の説明図である。駆
動プーリ可動半体49等をクランク軸11に組付ける場合には、組付けの前に、予め、図１０
のクランク軸11とクランクピン14を除く部分全部を、可動半体組立て体79として一体的に
組み立てておき、その組立て体79をクランク軸11の端部から装着する。可動半体組立て体
79として一体のものとして組み立てる部材は、スリーブ64、駆動プーリ可動半体49、トル
ク伝達キー70、支持筒71、ボールベアリング72、スライドギヤ73、ねじ軸74、ねじ軸固定
板75、ボールベアリング63、およびボールベアリング抜け止めリング、シール部材などで
ある。この組立て体79をクランク軸11に装着する際の、クランクピン14に対するトルク伝
達キー70の位相は、クランク軸11側のスプライン67とスリーブ64の端部のスプライン64ａ
との周方向噛み合わせ位置に応じて決まる。クランク軸11への組付けに際しては、上記ト
ルク伝達キー70の周方向位置が、所望の位置となるように組付けねばならない。
【００４３】
　図１１は、可動半体組立て体79をクランク軸11に組付ける手順を示す図であって、組付
けた後の状態をクランク軸11の軸端側から見た図である。図には部分的に、図１０のＨ－
Ｈ断面、Ｋ－Ｋ断面が描いてある。この組付け手順説明図では、トルク伝達キー70はクラ
ンクピン方向Ｐから測って１８０度の位置に設置する例を示してある。クランク軸11の端
面に、クランク軸軸線Ｃに対してクランクピン14側にポンチマーク99が付してある。一方
、クランク軸軸線Ｃを挟んでトルク伝達キー70の反対側の可動半体49の前面に、不滅イン
クマーク100が付してある。クランク軸11への可動半体組立て体79のクランク軸11への装
着に際しては、上記ポンチマーク99と不滅インクマーク100とが、クランク軸軸線Ｃに対
して同一方向となるように組立て体79を装着すれば、クランク軸軸線Ｃを挟んでクランク
ピン14の反対側にトルク伝達キー70を位置させることができる。なお、不滅インクは容易
に消えないインクのことであるが、不滅インクの代わりにラッカー、ペイント等を用いて
もよい。
【００４４】
　上記実施例は、可動半体の中心に近い場所に不滅インクマーク100を施した例を示した
。このマークの場所は、可動半体組立て体79の前面のクランク軸軸線Ｃを挟んでトルク伝
達キー70の反対側の線上であればどこでもよく、たとえばスリーブ64の端面に付したマー
ク100ｘ、あるいは可動半体フランジ部の外周上に付したマーク100ｙであってもよい。
【００４５】
　図１２は、可動半体組立て体79をクランク軸11に組付ける手順の他の例を示す図であっ
て、組付けた後の状態をクランク軸11の軸端側から見た図である。この例は、トルク伝達
キー70を、クランクピン方向Ｐからクランク軸回転方向Ｗへ測って１３５度の方向に設け
ようとする場合の例である。ポンチマーク99はクランク軸11の端面のクランクピン方向Ｐ
に設けるものとしている。この時、不滅インクマーク100、100ｘ、100ｙ等は、トルク伝
達キー70の方向からクランク軸回転方向Ｗの逆方向へ向けて１３５度の方向に付ける。ク
ランク軸11に可動半体組立て体79を装着する際には、上記ポンチマーク99と不滅インクマ
ーク100等が、クランク軸軸線Ｃに対して同一方向となるように組立て体79を装着すれば
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、トルク伝達キー70を所望の１３５度の位置に設置することができる。
【００４６】
　一般に、ポンチマーク99をクランクピン方向Ｐに設けるものとすれば、トルク伝達キー
70を、クランクピン方向Ｐからクランク軸回転方向Ｗへ測ってθ度の方向に設けようとす
る場合には、不滅インクマーク100は、トルク伝達キー70の位置からクランク軸の回転方
向Ｗの逆方向へ測ってθ度の方向に付ける。可動半体組立て体79をクランク軸11に装着す
る際には、ポンチマーク99と不滅インクマーク100とが同じ方向となるようにして、スプ
ライン67、64ａを噛み合わせればよいことになる。
【００４７】
　なお、可動半体49の外縁部に不滅インクマーク100ｙを設ける場合には、不滅インクマ
ーク100ｙとクランクピン14を両方とも同時に視野に入れることができるので、ポンチマ
ーク99を省略し、不滅インクマーク100ｙの方向を直接クランクピン14の方向と一致する
ようにして、スプライン67、64ａを噛み合わせることもできる。
【００４８】
　上記実施形態では半月形のトルク伝達キーを用いた例を示したが、本発明は、他の形状
のキーに対しても適用できる。またトルク伝達用のピンを用いてあっても適用できる。
【００４９】
　以上詳述したように、本発明の実施形態においては、下記の効果がもたらされる。
（１）トルク伝達キー70を、クランク軸軸線Ｃを中心とし、クランクピン方向Ｐから、ク
ランク軸回転方向Ｗに測って、９０度から２２５度までの範囲（図６の範囲Ｅ）に設ける
ことによって、歪みとクランク軸の振れ回り振動に基づくトルク伝達キー70と支持筒71と
の間の騒音を低減させることができる。
（２）スライド機構に対するガイド部材をクランク軸周方向に１個だけ設けるようにした
ので、キーを複数個設ける場合に必要となる相互誤差吸収のために必要とされていた周方
向クリアランスの確保が不要となり、周方向のがたを少なくすることができる。したがっ
て、径方向の騒音低減と相俟って周方向の当接によって生じる騒音も低減することができ
る。
（３）支持筒への当接面を曲面としたトルク伝達キーを用いると、支持筒への当接部が１
本の母線だけになるので、一層騒音を低減することができる。
（４）クランク軸部を比較的小型に維持したままで騒音低減が可能であるため、スライダ
ー機構をクランク軸の周囲に配置することができ、Ｖベルト式自動変速機の構造を小型化
することができる。
（５）ポンチマークと不滅インクマークの利用によって、現場における駆動プーリ可動半
体の組付け作業に際して、トルク伝達キーを設計上の適切な位置に、間違いなく設置する
ことができる。
【図面の簡単な説明】
【００５０】
【図１】本発明に係るパワーユニット１の側面図である。
【図２】図１のＩＩ－ＩＩ断面図である。
【図３】駆動プーリ47とその駆動装置の断面展開図である。
【図４】トルク伝達キーにおける騒音発生メカニズムの説明図である。
【図５】クランク軸11の左半部の断面図である。
【図６】図５のＶＩ－ＶＩ断面図にクランクピン14の位置を示した図である。
【図７】トルク伝達キー70の組付け位置に関する実験結果を示すレーダーチャートである
。
【図８】トルク伝達キー70の組付け位置に関する他の実験結果を示すレーダーチャートで
ある。
【図９】上記実験に用いた２種類のトルク伝達キーの斜視図である。
【図１０】駆動プーリ可動半体49の組み付け状態の断面図である。
【図１１】駆動プーリ可動半体49をクランク軸11に組付けた状態をクランク軸軸端側から
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見た図であり、トルク伝達キー70をクランクピン方向Ｐからクランク軸回転方向Ｗへ向け
て１８０度の位置に設ける例である。
【図１２】駆動プーリ可動半体49をクランク軸11に組付けた状態をクランク軸軸端側から
見た図であり、トルク伝達キー70をクランクピン方向Ｐからクランク軸回転方向Ｗへ向け
て１３５度の位置に設ける例である。
【符号の説明】
【００５１】
　45…Ｖベルト変速機、47…駆動プーリ、48…駆動プーリ固定半体、49…駆動プーリ可動
半体、49ａ…フランジ部、49ｂ…ボス部、64…スリーブ、64ａ…スリーブ端のスプライン
、67…スプライン、68…キー溝、69…ガイド溝、70…トルク伝達キー、70ａ…フラットキ
ー、70ｂ…ラウンドキー、71…支持筒、73…スライドギヤ、74…ねじ軸、75…ねじ軸固定
板、79…可動半体組立て体、80…アクチュエータ、81…電動モータ、82…歯車減速機構、
99…ポンチマーク、100…不滅インクマーク。

【図１】 【図２】
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【図３】 【図４】

【図５】 【図６】
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【図７】 【図８】

【図９】 【図１０】



(13) JP 4588412 B2 2010.12.1
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