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要　　旨

スロットル操作に対するダイレクト感を持ちつつ，変

速時の駆動力切れの無いモータサイクル用 Dual Clutch 

Transmission（以下DCTと呼ぶ）を開発し，VFR1200F に

搭載した．

本システムは，二つのクラッチに対し独立した二系統の

油圧回路を設定し，個別に制御する構成とした．発進前の

弱クリープ制御，減速度追従シフトダウン制御，コーナリ

ング推定制御などにより，モータサイクルに求められる優

れた発進，変速性能を達成した．これにより，ライダスキ

ルに依存することなく，ライディングの楽しさを味わうこ

とが可能となった．また，DCTシステムのコンパクト化を

実現させたことにより，同時開発していた VFR1200F の

マニュアルトランスミッション仕様とクランクケース素材

の共有化を実現し，同一のフレームに搭載した．

ABSTRACT

The dual clutch transmission (DCT) for motorcycles 
that provides direct response to throttle operations 
without interruption of traction at shift was developed 
and installed on the VFR1200F.

This system has two separate hydraulic circuits 
for two clutches to provide individual controls. Weak 
creep control at departure, deceleration adaptive shift-
down control, predictive cornering shift control, 
and other controls were developed to achieve the 
advanced performances in the vehicle departure and 
the shift change characteristic that are demanded for 
motorcycles. With those performances, riders can 
enjoy the pleasures of riding without depending on 
rider’s skills. Compact design of this DCT system 
has made it possible to share the same crankcase raw 
casting materials with manual transmission (MT) type 
which is developed in parallel, and this design has 
enabled the installation on the common frame with 
MT system.

１．まえがき

大型モータサイクルのオートマチックトランスミッ

ションとしては，スクータタイプに採用されているベル

トコンバータと，DN-01 に搭載されている HFT（Human

Friendly Transmission）（１）の二通りの機構が知られて

いる．これらはいずれも，CVT（Continuously Variable

Transmission）と呼ばれる無段変速トランスミッションで，

滑らかな変速による快適な走行性能を持つ．一方，モータ

サイクルの FUN 要素である，スロットル操作に対してリ

ニアでダイレクトな駆動伝達から得られるスポーティな

フィーリングという面では，依然マニュアル操作の有段ト

ランスミッションが好まれる傾向にある．これら相反する

二つの要求の両立を実現し，ライダのスキルに依存しない

新しいオートマチックモータサイクルの価値観の訴求を目

指して，世界初となるモータサイクル用DCT（２）を開発し，

VFR1200F に搭載した．本稿では，その技術ポイントにつ

いて述べる．

＊二輪R&Dセンター

https://doi.org/10.69239/hondatechnicalreview.2011_23_1_2



－ 10 －

	 Honda  R&D  Technical  Review	 Vol.23  No.1 (April 2011)

２．VFR1200F の機種概要

VFR1200F（Fig. 1）は先進技術と独創的なスタイリング

を高次元で融合させた大型二輪スポーツツアラをねらいと

して開発した．

Fig. 1   VFR1200F with dual clutch transmission

Fig. 2   External view of V4 engine with newly 
developed dual clutch transmission

Dimensions (L × W × H) (m) 2.250 × 0.755 × 1.220

1.545

267

Liquid-cooled 4-stroke OHC 4 valve 4-cylinder V-type

1,236

81.0 × 60.0

12.0

127/10000

129/8750

Electronic fuel injected (PGM-FI)

120/70ZR17M/C(58W)

190/55ZR17M/C(75M)

Wheel base (m)

Weight (kg)

Engine type

Engine displacement (cm3)

Bore and stroke (mm)

Compression ratio

Max, power (kW/rpm)

Max, torque (N·m/rpm)

Fuel system type

Front tire size

Rear tire size

エンジン（Fig. 2）は一つのカムシャフトで吸気，排気バ

ルブを作動させる「UNICAM」（３）を採用しコンパクトなシ

リンダヘッドとすることでマスの集中と低重心を実現し

た．シリンダバンク角 76 度の V型エンジンは，28 度位相

ピンクランクシャフトとの組合せにより，バランサを搭載

することなく一次振動を打ち消し，低回転域では力強くフ

ラットなトルク特性を発揮し，高回転域でもスムーズな吹

け上りを実現するとともに，V型４気筒エンジンの独特な

鼓動感と排気音を実現した．

スロットル・バイ・ワイヤ（以下 TBW と呼ぶ）によるス

ロットルバルブの電気的な制御と，電子制御燃料噴射装置

（以下PGM-FI）により，常にライダの意思に即したエンジ

ン出力を得ることを可能にした．

スウィングアームはプロアーム式を採用．ピボットとプ

ロペラシャフトをオフセット配置し，サスペンションの上

下運動にともなう軸長の変化をプロペラ軸上に配置した等

速ジョイントで吸収する構造とすることで，スポーツツア

ラとして操縦安定性と乗り心地の両立をはかった．

加えて，DCTの採用により，市街地では煩わしいクラッ

チ操作から開放され，ワインディングロードでは容易にス

ポーツ走行を楽しむことを可能にした．
Table 1に，VFR1200F の主要諸元を示す．

３．DCT の開発のねらい

DCT は，四輪車では既に市販されている変速機構であ

る．しかし，これをモータサイクルに搭載するにあたって

は，エンジン搭載スペースに収容可能なサイズにしつつ，

車体姿勢変化にも対応（バンク角確保）しなければならな

い．また，パーツ配置による前後左右の重量配分バランス

を阻害しないことも重要である．加えて，マニュアルトラ

ンスミッション（以下MTと呼ぶ） 搭載車（３）をベースとし

たため，エンジン基本構造におけるパーツコモナリティに

Table 1   VFR1200F specifications
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も配慮が必要である．これらを解決し，モータサイクルに

最適な機構とするために，以下の開発目標を定めた．

（１）	スムーズな発進特性と，車体挙動の乱れを誘発する変

速ショックに配慮した機構と制御にすること．

（２）	ライダに違和感のないシフトマネジメントとする

こと．

（３）	MT車に対し，軸配置，軸間距離，クラッチ，トランス

ミッション，シフト機構の基本配置を変更せず，クラ

ンクケースの素材を共用とし，MT車と同一のフレー

ムに搭載すること．

４．DCT システムの構成

4.1. システム概要
今回開発した，エンジンの断面図を Fig. 3に，MT車と

DCT車の諸元比較を Table 2に示す．

DCT 車は MT 車のレイアウトに対し，クラッチを二つ

装備，２本のメインシャフトを二重構造，シフトフォーク

を１本追加（３本から４本）したが，ミッションの幅と軸配

置はMT車と同一とした．

Honda では ATV（All Terrain Vehicle）用 DCT（４）を搭載

DCT MT

Dual clutch

Gearshift mechanism

Transmission

Dual clutch transmission Manual transmission

900

4.9

75

2 (Inner + outer)

0.939

1.032

1.160

1.409

1.789

2.466

Hydraulic dual

-

4.0

75

1

0.939

1.032

1.160

1.363

1.736

2.600

Mechanical singleClutch type

Low

2ndTrans-mission gear ratio

3rd

4th

5th

Top

Number of main shafts

Center distance (mm)

Engine oil capacity (lit.)

Clutch control pressure (kPa)

Fig. 3   Comparison of engine cross-sectional drawing

Table 2   Comparison of specifications of manual transmission and dual clutch transmission
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したTRX420FA（Fig. 4）を 2008 年に発売した．ATV用の

DCT では発進専用の遠心クラッチを装備しているのに対

し，モータサイクル用では軽量，コンパクト化を目的とし

て奇数側クラッチ（＃１クラッチ）を発進と変速兼用とし

た．また， ATVのシステムでは一つの油圧制御回路をバル

ブ切り替えにて二つのクラッチに分配する構成を取ってい

るが，モータサイクルに要求される緻密な発進制御・変速

制御を満足させるために，二つのクラッチにそれぞれ独立

した二系統の油圧制御回路を設けた．

4.2. クラッチ部の特徴
クラッチは油圧式で，油圧ゼロ時はリターンスプリング

により切断されている．制御油圧をインナメインシャフト

端部よりフィードパイプで印加することで接続する構造と

した．

クラッチ推力を発生する油圧ピストンは，遠心推力を

キャンセルするキャンセラ室と対向して配置している．主

要パーツは，放熱性と軽量化を考慮してすべてアルミ鋳造

製とした（Fig. 5）．

＃１，＃２クラッチの基本構造は同じであるが，発進で

使用する＃１クラッチ側の発熱量が大きいため，クラッチ

プレートの板厚を変更して対応している．

4.3. トランスミッション部の特徴
DCT車は，MT車のトランスミッション部を基本的に踏

襲したレイアウトとし，軸間，ミッション幅を同一とする

Clutch pistons
Clutch plates

Canceller volume

#1 clutch oil line
(Odd-numbered gears)

#2 clutch oil line
(Even-numbered gears)

Piston volume

Friction disks

Fig. 4   TRX420FA

Fig. 5   Structure of dual clutch

ことで，クランクケースの素材共用化を可能とした．＃１

クラッチには，インナメインシャフトと１速，３速，５速

の奇数段ギヤ列，＃２クラッチには，アウタメインシャフ

トと２速，４速，６速の偶数段ギヤ列が接続されている

（Fig. 6）．シフト動作において，ギヤ自体を左右に移動させ

直接ドグを噛み合わせる手法もMT車と同様である．

DCT 車では，実際の駆動力変化が発生するクラッチの

油圧切り替えによる変速がおこなわれる前に，あらかじめ

次変速段のミッションの接続，いわゆる予備変速をおこな

う必要があるが，ドグクラッチタイプトランスミッション

では四輪のシステムのようなシンクロ機構がないため，予

備変速時にドグ結合されるギヤ，シャフトの急激な回転変

化に伴う打音が発生する．この打音はMT車でも同じよう

に発生するが，オートマチック車においてはライダの操作

と無関係なタイミングで発生するため，MT車よりも気に

なる音として認識される傾向にあり，この打音の低減が重

要である．対策として，１速から３速ギヤのレシオの見直

し（Table 2），DCT専用の駆動系ダンパの設定，また，音の

伝達系の最適化を図ることにより，打音を低減させた．ま

た，これらは変速時のショック低減にも貢献している．

4.4. シフト機構部の特徴
シフト機構は，MT の構造をベースに，シフトスピンド

ルへの入力方法を，足で操作するシフトペダルから，リダ

クションギヤ列を装備したコントロールモータに変更し

たものである．シフトドラムは，ニュートラルポジショ

ン，１速から６速ポジション，および，隣り合ったギヤ

を同時に準備するポジションの 12 ポジションを有する

（Table 3）．

本システムでは，シフトアップとダウンの双方に同等

な変速応答時間を確保すると共に，非駆動側クラッチの

フリクションロス低減による燃費向上を目的として，非

駆動側のギヤ列はニュートラル状態で待機する仕様を採

用した．

Reduction gears
Gearshift spindle

To angle sensor

Shift drum

#1 clutch

Outershaft for 3rd, 5th, 1st gearsInnershaft for
2nd, 6th, 4th gears

Mainshaft

Countershaft

Shift forks

To angle sensor

Control motor

#2 clutch

Fig. 6   Transmission and gearshift mechanism
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#2 linear solenoid valve

#2 clutch EOP
sensor 

Inner cover
pipe   #1 clutch EOP

sensor

#1 linear 
solenoid valve

Clutch line
EOP sensor

Clutch oil
filter pipe

Pressure
relief valve

Clutch filter

Oil pump
(Clutch feed pump)

Engine lubrication oil line
DCT oil line

Engaged gear

Shift drum
position #

Gearshift
conditions

Odd-
numbered

gears

Even-
numbered

gears

1
2
3
4
5
6
7
8
9
10
11
12

N
1
1
N
3
3
3
N
5
5
5
N

N
N
2
2
2
N
4
4
4
N
6
6

Neutral
Start, 1st
1st⇔2nd shift
2nd
2nd⇔3rd shift
3rd
3rd⇔4th shift
4th
4th⇔5th shift
5th
5th⇔6th shift
6th

Table 3   Shift drum position and gearshift conditions

Fig. 7   Hydraulic circuits

Main shaft
(Dual clutch) Oil line

Hydraulic components
concentrated on right-side

cover of engine

#1 linear
solenoid valve
(1st-3rd-5th/start)

#2 linear
solenoid valve
(2nd-4th-6th)

Engine
right-side
cover Oil filter

(for DCT)

Fig. 8   Engine right-side cover layout

4.5. 油圧回路の特徴
クラッチピストン推力を制御する油圧は，DCT 専用の

オイルポンプで発生したものを分岐し，二つのクラッチ

のそれぞれの回路に設けたリニアソレノイドバルブで調

圧している．それぞれの油圧回路には，独立した油圧セン

サを装備している．それにより，クラッチ油圧をより緻密

にフィードバック制御することで，作動油であるエンジ

ンオイルの油種の違いと温度による粘度変化に対応して

いる．これらの油圧回路を右側のエンジンカバーに集約

させることで，MT車とのクランクケース共用を実現した

（Fig. 7，Fig. 8）．

５．DCT の制御について

5.1. 制御システム概要
Fig. 9が，ECUへの入力（スイッチおよびセンサ）と出力

信号をまとめたものである．ライダの意志（スロットル開

度，各入力スイッチ），エンジンの運転状態（エンジン回転

数），走行状態（車速）と，DCTの作動状態（各シャフトの回

転数，シフト機構の角度，油温，クラッチ油圧等）をモニタ

し，変速マップと照合しながら目標ポジションを算出，ク

ラッチ油圧とシフト機構の動作信号として出力している．

5.2. エンジンオイルへの対応
モータサイクルにおいては通常，トランスミッションの

潤滑油をエンジンオイルと共用化しており，本システムに

おいてもエンジンオイルをシステムの作動油および潤滑油

として用いている．しかしながら一般的にエンジンオイル

は温度に対する粘度の変化がATF（オートマチックトラン

スミッションフルード）に対し大きいため，粘度変化に柔

軟に対応する必要がある．

そこで本システムではクラッチへの油圧を常時モニタ

する油圧センサを用いた油圧フィードバック制御を採用す

るとともに，油圧応答特性からオイルの粘度を推定する機

能を追加した．推定されたオイル粘度に基づいてフィード

バックゲインを切り替えることで，油温や粘度変化に対し

柔軟に対応できる構成となっており，粘度変化が発進や変

速フィーリングに与える影響を最小化するとともに，油圧

制御系の応答を高めることができた． 

5.3. 発進制御
モータサイクルは停止状態では車体を足で支える必要が

あるため，インギヤでの停止中にスロットルを閉じた状態

においてはクラッチを切断し，クリープトルクを発生させ

ないシステムとする必要がある．しかし，油圧制御式の発

進クラッチにおいて，停止状態でクリープトルクを与えな

い制御とすると，発進開始直後にクラッチピストンを短時

間に大きく移動させる必要があり，クラッチ伝達トルクを

緻密に制御することが難しい．
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Fig. 10   Time chart during starting

上記の課題を解決するために，本システムでは，弱ク

リープ制御を追加した．弱クリープ制御とは，スロットル

が開くタイミングから，エンジン回転が実際に上昇するま

でのタイムラグに着目し，その時間内にクラッチピストン

の移動を終了させる制御とした．まずスロットルが開いた

ことを検出すると，クラッチ制御目標油圧を弱いクリープ

が生じる状態まで上昇させる．このとき，スロットルはす

でに開いた状態であるため，車体がクリープ状態で前進す

ることは使い勝手上も問題がない．その後エンジンの出力

応答があり，エンジン回転が上昇した後に，スロットル開

度とエンジン回転数に応じて目標伝達トルクをクラッチ

に与える制御としている（Fig. 10）．このような制御シーケ

ンスをとることにより，停止中には確実なクラッチ切断を

実現しながらも，エンジン回転が上昇する前に，クラッチ

がトルクを伝達し始める状態に移行させることが可能とな

り，スムーズな発進性能を確保することができた．

5.4. 変速動作
DCTの変速動作は，以下の順におこなわれる．

（１）	変速指令により，待機側のギヤを結合させ，奇数と偶

数段ギヤを同時結合状態に移行する（予備シフト）．

（２）	クラッチ油圧のかけ替えにより駆動側と非駆動側ク

ラッチを切り替える．

（３）	非駆動側となったクラッチ制御油圧の低下完了を油

圧センサが検知し，非駆動側のドグを切断することで

ニュートラル待機状態とし変速動作を完了する．

モータサイクルのギヤシフト機構はドグクラッチタイプ

であり，DCTのシフト機構として用いた場合は四輪車で一

般的に使われているシンクロタイプの機構に比べ予備シフ

トにかかる時間が短いという長所がある．そのため，本シ

ステムにおいては予備シフト完了までのタイムラグが 70 

ms程度となっており，違和感ない変速応答特性を実現でき

ている．

しかしながら一度に２速以上の変速をおこなう，「飛び

シフト」は構造的に実現できない．そこで，各センサの出

力を常時監視し，シフト送り系の制御と油圧制御を連携さ

せ，変速時間を短縮した．

Engine speed

Throttle angle

#1 clutch piston stroke

Increase in engine speedThrottle open

(1) No creep

(2) Weak creep

(3) Clutch slipping

(4) Fully engaged

Vehicle speed

H
yd

ra
ul

ic
 g

en
er

at
ed

w
ea

k 
cr

ee
p 

to
rq

ue

Transmission
speed

ABS modulator

Sidestand

PCM

[1] AT/MT MODE SIGNAL
[2] N-D SHIFT SIGNAL
[3] FRONT WHEEL SPEED SIGNAL
[4] REAR WHEEL SPEED SIGNAL
[5] FRONT BRAKE LIGHT SWITCH SIGNAL
[6] SHIFT DOWN SIGNAL
[7] SHIFT UP SIGNAL
[8] SIDESTAND SWITCH SIGNAL
[9] TBW MOTOR OUTPUT
[10] TBW TP SENSOR SIGNAL
[11] AP SENSOR SIGNAL
[12] CKP SENSOR SIGNAL
[13] #1 CLUTCH OIL PRESSURE SIGNAL
[14] #1 LINEAR SOLENOID OUTPUT
[15] #2 LINEAR SOLENOID OUTPUT
[16] CLUTCH OIL PRESSURE
[17] OIL TEMPERATURE SIGNAL
[18] #2 CLUTCH OIL PRESSURE SIGNAL
[19] SHIFT SPINDLE ANGLE SIGNAL
[20] OUTER MAINSHAFT REVOLUTION SIGNAL
[21] SHIFT CONTROL MOTOR OUTPUT
[22] SHIFT DRUM ANGLE SENSOR SIGNAL
[23] INNER MAINSHAFT REVOLUTION SIGNAL
[24] SERIAL COMMUNICATION

[24]

[1]
[2]
[3]
[4]
[5]
[6]
[7]
[8]
[9]

[10]
[11]
[12]

[13]

[14]

[15]

[16]

[17]

[18]
[19]
[20]
[21]
[22]
[23]

Parking brake
switch

PGM-FI
control

DCT
control

Fig. 9   Diagram of control system
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このように各作動の連携を取りながら所要時間を可能な

限り短縮させることで，連続的な変速要求受付のインター

バル時間 500 ms 以下を実現した（Fig. 11）．

また，MT車は変速時にクラッチ操作およびスロットル

操作により駆動力を切断してシフトチェンジをおこなう必

要があるのに対し，DCT 車では二つのクラッチを連続的

につなぎかえることにより，駆動力を切断することなく変

速が可能である．このイメージを Fig. 12に示す．この特徴

を最大限に生かすために，変速時にはエンジントルクの推

定値および変速前後のレシオ差から最適なクラッチ容量を

決定し，後輪駆動力がスムーズに繋がるように制御してい

る．それにより，連続的な加速の持続，変速時の車体ピッ

チング挙動の低減が可能となった．

5.5. 変速タイミング制御の特徴
変速タイミングは，基本的には車速とスロットル開度信

号を基に，モード別のベース変速テーブルによって決定さ

れる．変速モードの構成としては，市街地走行をターゲッ

トとし，燃費性能にも重点をおいた Dモード，ワインディ

ングでのスポーツ走行をターゲットとして，比較的エンジ

ンの高回転領域を使用する Sモード，左グリップ部に装備

されたUP/DOWNスイッチにてライダがギヤポジション

を任意に選ぶことができるMTモードの３モードを装備し

ている（Fig. 13）．

モータサイクルに求められるスポーツ走行性能をATに

おいても実現するためには，コーナへのアプローチから脱

Fig. 11   Time chart of gearshift sequence

Fig. 12   Comparison between MT motorcycle and 
DCT motorcycle using time chart of 
gearshift

Operation

Comfort

Sports
riding MT

Easy

DCT

MT mode
Selecting gear
via shift switch

AT: D mode
Better fuel
economy

AT: S mode
Sports riding

S mode

D mode

MT mode

Fig. 13   Gearshift modes

Output of gearshift
spindle angle sensor

Target
gear position

#1 clutch oil pressure
(Odd-numbered gear)

#2 clutch oil pressure
(Even-numbered gear)

Start of preliminary
gearshift

End of preliminary
gearshift

Release of disengaged 
clutch

500 ms Max.

Engine speed

Shift drum position

End of gearshift

1-2
1-N

N-2

Time

Time

Time

MT
DCT

Rear wheel traction

Rear wheel traction

Rear wheel traction

Vehicle speed

Engine speed

Throttle opening angle

Vehicle speed

Engine speed

Throttle opening angle

MT motorcycle

DCT motorcycle

MT and DCT

Vehicle speed

出までの区間においての適切なギヤ選択が重要である．そ

こで，エキスパートライダのシフトパターンを解析の上，

以下の制御を追加した．

5.5.1. 減速度追従シフトダウン制御
コーナ進入に際し，手前からあらかじめシフトダウンを

おこなうことで，適度なエンジンブレーキにより車体の安

定を確保すると共に，コーナ脱出時の十分な加速に備える

ことがスポーツ走行では必須である．そこで車体減速度に

応じてシフトダウンタイミングを早めるロジックを採用

し，ライダがマニュアル操作した場合に近い変速パターン

を実現した（Fig. 14）．
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Fig. 15   Cornering detection logic

Fig. 16   Comparison of blipping effect

Throttle

Vehicle speed

Acceleration

Cornering
Detection
Flag

Suppressed gearshift
during cornering

ON

Open

Close

OFF

+
–

Inner main
shaft speed

Rotation synchronized

Throttle angle Throttle angle

Vehicle speed Vehicle speed

500 ms Target gears
position

170 ms Time

Engine speedEngine speed

#2 clutch oil
pressure

#1 clutch oil
pressure

Outer main
shaft speed

Without blipping With blipping

5.5.2. コーナリング推定制御
コーナリング中に車体が傾いて走行することがモータ

サイクルの特徴であり，コーナリング中の不用意なシフ

トが頻発しないことが求められる．しかし，操舵角や左

右輪の回転差で比較的容易にコーナリング状態を検知で

きる四輪とは異なり，走行中にコーナリング状態を検出

することは容易ではない．そこで本システムにおいては，

一般的なライディングにおいてはコーナリング中に車体

がほぼクルーズ状態になることに着目し，スロットル開

度から走行状態を加速とクルーズと減速状態に分け，加

速からクルーズ，もしくは減速からクルーズ状態となっ

た場合に，変速スケジュールを動的に変化させることで，

コーナリング中のシフトアップを抑制するロジックを導

入している．このコーナリング推定ロジックの採用によ

り，バンク角度検出用のセンサ等を追加すること無く，

コーナリング中の変速作動を効果的に抑制することがで

きた（Fig. 15）．

5.6. ブリッピング制御
MT モードでは変速開始タイミングにライダの意思が

入るため，AT モードに対し変速時間重視のセッティング

6th

5th

4th

3rd

2nd

Time
Effective engine brake

Throttle
 opening angle

With early
 shift down logic

Without early shift 
down logic

Vehicle acceleration

Vehicle speed

Target gear position

Fig. 14   Early shift down logic during deceleration

を採用することができる．そこでシフトダウン時には，変

速作動中に奇数と偶数の双方のクラッチを切断した状態

で TBWシステムとの協調制御をおこなうことにより，エ

ンジン回転を上昇させて次変速段への回転あわせをおこな

う，いわゆるブリッピング制御を実現した（Fig. 16）．この

ブリッピング制御では ATモードでの変速に対し，変速完

了までの時間を 500 ms から 170 ms に短縮することが可

能となった

さらに，シフトダウン時にビギナーライダでもエキス

パートライダがおこなうブリッピングを体験できるた

め，スポーティなフィーリングを演出することが可能と

なった．

5.7. クラッチ初期学習制御
クラッチ接続性能は，クラッチディスクのクリアランス

ばらつきや，クラッチリターンスプリング荷重のばらつき
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により，クラッチ接続ポイントが変化するため個体差を持

つ．一方で，クラッチ接続制御は，クラッチの接続ポイン

ト相当の油圧を基準として制御され，なおかつ，緻密な精

度の高いクラッチ接続性能が求められるモータサイクル用

DCT においては，これらの個体差を補正することが望ま

しい．また，補正は工場での出荷前に実施する場合に加え，

市場でクラッチ交換をした場合にも簡便に実施できなけれ

ばならない．これらの要求を満たすべく，DCT用のクラッ

チ初期学習制御を開発した．

クラッチ初期学習制御は，クラッチの目標油圧を一定

速度で上昇させ，実油圧挙動の変化からクラッチ接続ポ

イントを推定し，ECU に記録するものである．この制御

の導入によって，公差幅全域における均一な接続性能を

得ることができ，安定した緻密なクラッチ接続制御に貢

献している．

６．まとめ

スロットル操作に対するダイレクト感を持ちつつ変速時

の駆動力切れの無いモータサイクル用 DCTシステムを開

発し，VFR1200F に搭載することにより，新しい価値観を

有するモータサイクルを実現した．以下にその技術のポイ

ントを示す．

（１）	ミッションレシオおよびダンパ特性の最適化，弱ク

リープ制御，クラッチ初期学習制御により，スムーズ

な発進特性と変速動作を実現した．

（２）	コーナリング推定制御，減速度追従シフトダウン制

御，ブリッピング制御を追加することにより，ライダ

に違和感のないシフトマネジメントを実現した．

（３）	右側エンジンカバーにDCTの制御油圧回路を集約し，

二つのクラッチの直列配置やメインシャフトの二重

軸構造を採用することで，MT車とクランクケースの

素材共用を可能とし，同一のフレームに搭載した．
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