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要　　旨

生産台数の多い小型二輪車用に軽量でかつ高効率生産に

適したプレスフレームを開発した．排気量 150	 cm3 クラス

で最軽量のフレームボデーをめざし，材料の薄板化による

軽量化をおこなった．必要な強度，剛性を確保するために，

材料には高張力鋼板を使用し，断面形状の工夫をおこなっ

た．高張力鋼板は材料が伸びづらく，深さのある成形が困

難なため，部品の分割方向が制約される．その対応として，

上下方向に溶接フランジを設けた左右合わせ構造とするこ

とで，部品の成形深さを浅くし，なおかつ主荷重方向の断

面強化も合わせておこなった．さらに，フレーム構造を従

来のモノボーン構造から前後分割構造とし，生産工程の平

準化による管理，修正の簡略化をおこなった結果，工程時

間の短縮が可能となった．プレスフレームを前後分割構造

にした場合，部品形状が複雑になり，材料歩留まりの低下

が課題となる．その対応として各部品の板厚を合わせ，多

部品同時ブランキングをおこなった．その結果，骨格部品

を小型，多部品化しても，軽量化と同時に生産工程の増加

と材料歩留まりの低下を抑えることができた．これらによ

り，従来のプレスフレームに対し，強度，剛性を同等に維

持しながら，質量 30%減，生産工程時間 30%減を達成する

ことができた．

ABSTRACT

A lightweight stamped frame with high production 
efficiency was developed for application in small 
motorcyc les p roduced in l a rge numbers .  Th is 
development was motivated by the challenge to 
produce the lightest frame in this category of 150 
cm3 displacement motorcycles, and weight reduction 
was pursued by the application of thin plate material 
for its production. To ensure the necessary strength 
and stiffness, high-tensile steel plates were used and 
the suitable cross-sectional profiles of the frames 
were newly devised. In the production using high-
tensile steel plates, there exist rigorous restrictions 
in the orientation of parts partitioning, because they 
are highly resistible against the extension force and 
the press-forming of the parts with a large depth is 
considerably difficult. To cope with those restrictions, 
the forming parts were designed to have limited 
depths by employing the structure having flanges for 
welding at the upper and the lower portions of the 
parts enabling the coupling-type assembly along their 
horizontal direction while achieving enhancement 
of the strength, along their cross-sections, in the 
direction of the main load application. Moreover, 
the manufacturing time was shortened by normalized 
manufacturing processes and the simplified parts 
correction process brought by the application of the 
separated structure of the frame, which formerly was 
a mono-bone structure. However, when the stamped 
frame was constructed with the front-rear separation 
structure, the yield rate of the parts per plate went 
down and became an issue because of the complexity 
of the parts shapes. To cope with this issue, multiple 
parts blanking, in which multiple parts are cut out at 
one time, was introduced by adjusting the thicknesses 
of the yielding plate parts into a few standardized 
thicknesses. Consequently, the weight reduction 
was achieved while minimizing the increase in the 
manufacturing processes and the decrease of the yield 
rate, even though the frame parts were downsized 
and divided into a larger number of parts. Through 
these measures, a 30% reduction in weight and 30% 
reduction in process time were realized compared to 
the current stamped frame manufacturing processes, 
while maintaining the equivalent strength and stiffness 
of the frame.

＊二輪R&Dセンター

技術紹介

https://doi.org/10.69239/hondatechnicalreview.2013_25_2_11



－ 71 －

高張力鋼板による軽量でかつ高効率生産に適した小型二輪車用プレスフレームの開発

１．まえがき

昨今の地球温暖化，大気汚染等の環境問題に対し，二輪

車においても CO2 排出削減の取り組みが急務となってい

る．特に進展国市場では，小型二輪車の需要が年々増加傾

向にあり，生産台数の増加に伴い，走行時の CO2 排出量に

加えて生産段階での CO2 排出量の削減も課題となってく

る．そのため，さまざまな燃費向上技術や生産工程の合理

化に取り組んでいく必要がある．車体部品においては一般

的に燃費向上の手段として軽量化がおこなわれている．特

に完成車の中で大きな割合を占めるフレームボデーの軽量

化は必要不可欠な課題である．さらに部品の軽量化と生産

の高効率化は，環境問題のみならず，コスト競争力のある

製品を生産する上でも必要な取り組みである．

Honda はブラジルにて，年々増加していく小型二輪車の

需要に応えてきた．中でも年間 80 万台（2011 年実績）を超

える最も生産台数の多い CGシリーズでは，生産を高効率

におこなっていく必要があった．また CGシリーズにおい

ては，荒れた路面での走行や，大量の荷物を積載しての走

行など，過酷な条件で使用されることもあり，それに耐え

られる強度，剛性をもったフレームが必要であった．それ

らを満足させるために，フレーム骨格には 1999 年からプ

レスフレームを採用してきた．生産効率を重視して作られ

たプレスフレームだが，さらなる台数の増加に伴い，より

いっそう生産効率を向上させていく必要が出てきた．

一方，小型二輪車におけるフレームボデーの軽量化はさ

まざまな機種でおこなわれており，パイプフレームにおい

ては使用環境に対する構造最適化がなされている（１）．プ

レスフレームにおいても，これまで軽量化の取り組みはお

こなわれてきたが，材料歩留りの制約などの理由により大

きな効果が得られていなかった．生産設備と関連性の高い

プレスフレームにおいて，軽量化をおこなっていくために

は，生産工程を含めた見直しが必要であった．

このような使用環境と生産需要に応え，地球環境に貢献

できる軽量でかつ生産効率の高いプレスフレームを新たに

開発し，2013 年７月より生産を開始した 2014 年モデル

CG150 に適用した（Fig. 1）．本稿ではその技術的な特徴に

ついて述べる．

Fig. 1   CG150 2014 model year

２．開発のねらい

2013 年モデルCG150 用従来プレスフレームをベースと

し，開発目標として次の３項目を設定した．

（１）	従来のプレスフレームに対し質量を 30%削減

（２）	従来のプレスフレームの生産工程に対し工程時間を

30%削減

（３）	従来のプレスフレームと同等の単体性能（強度，剛性，

振動）を実現

３．軽量化のための課題と技術手段

3.1. プレスフレームの現状と軽量化への課題
Fig. 2に 2013 年モデル CG150 のフレームボデー形状

を示す．従来のプレスフレームは生産効率を上げるため，

スポット溶接を主体としたモノボーン構造を採用してき

た．モノボーン構造とはヘッドパイプからシートレールま

でを１本でつないでいる構造である．スポット溶接は生産

性が高い結合手法であるが，結合用のフランジ部が必要不

可欠であり，その部分が質量増につながる．またプレス部

材の合わせによる骨格構造は，一つ一つの部品が材料歩留

まりを重視した形状となるため，軽量化のための最適化は

困難となる．材料歩留まりの良い部品の組み合わせと，ス

ポット溶接用のフランジを構造上どのように活用してい

くかが軽量化の課題となってくる．そのため部品の分割方

向の適正化や，荷重入力方向を考慮した効率の良い断面配

置などが設計のポイントとなる．しかしながら，結合用フ

ランジを機能上有効に活用できたとしても，構造最適化さ

れたパイプフレームに対するフランジの質量増は避けら

れない．したがって，質量を 30% 削減するためには，構造

最適化だけでなく，材料，板厚の選定に対しても考慮する

必要がある．

3.2. 薄板高張力鋼板の活用と課題
軽量化には，材料の薄板化が効果的である．しかしなが

ら過酷な使用環境に耐えられる強度の維持とコスト競争力

の向上を考慮して材料を選定する必要がある．そこで，筆

者らは高張力鋼板の採用を検討した．高張力鋼板はすでに

Fig. 2   Mono-bone frame of 2013 model year CG150
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四輪車で軽量化の手法として取り入れられている．Fig. 3

に材料強度あたりの材料費をグラフ化したものを示す．高

張力鋼板は冷間圧延，熱間圧延共に強度あたりの材料費が

低いため，効率良く使用すれば材料費の削減につながる．

そこで，薄板の高張力鋼板を使い，従来のプレスフレーム

に対して 30%の軽量化をめざした．

材料を薄板高張力鋼板にした場合，課題となってくるの

は薄板化によるフレーム剛性の低下と，荷重による変位量

が大きくなるため，応力が増加しやすくなることである．

これらの課題に対し構造の工夫で対応することによって，

薄板の高張力鋼板を採用することができると考えた．

3.3. フレーム構造の検討
薄板で必要強度，剛性を確保するため，主な骨格部位は

連続した閉断面構造を採用した．想定される荷重方向に対

し，必要な断面形状を配置し，箱形状で荷重を受ける構造

とした．Fig. 4に主骨格部位の断面形状の新旧比較を示す．

プレス構造は一様断面のパイプに対し，断面形状を自由に

変化させることが可能である．その利点を活かし，必要な

部位に必要な強度，剛性が確保できるように断面形状を設

定した．さらにリブ形状（表面上の凹凸形状）を付加するこ

とで，薄板にしたことによる面剛性の低下を防いだ．

3.3.1. 剛性に対するアプローチ
断面形状を連続的に変化させることにより，薄板を採用

した場合でも必要剛性の確保はできるが，他部品との結合

部が閉断面でないと，その部分の剛性が低下する．主骨格

部位では，ピボットプレートがエンジンを搭載するために

コの字型をしており，開口部となっている．そこで，断面

を閉じるための部材を配置し，剛性の確保をおこなった．

また，メインメンバとシートレールの結合部は，溶接後の

寸法安定性を重視し，プレート同士でなおかつ平面結合と

している．この結合部は，剛性を確保しやすい四角い断面

形状にしているが，シートレールからのねじれ荷重が入力

されると，断面がひし形に変形しやすい傾向にあるため，

骨格としての剛性が低下しやすい．そこで，ひし形変形を

防止するために，メインメンバの内側にインナーガセット

を配置した．この部材によって，断面形状の変形による剛

性の低下を抑えることとした．ピボット部の開口を塞ぐ構

造とメインメンバのひし形変形の対応をおこなった構造を
Fig. 5に示す．以上，これまでに述べてきた骨格構造と高

張力鋼板の採用により，メインメンバの板厚を従来の 1.5	

mm から 1.2	mm に薄板化することができた．

3.3.2. 強度に対するアプローチ
軽量化をしていく上で，強度上の課題となるのはリヤフ

レーム部の構造である．リヤフレーム部，特にシートレー

ルは，乗員荷重やリヤクッションから高い荷重入力を受け

る部位である．薄板化をおこなうと，荷重を受けた際に部

材自体の変位量が大きくなり，前後のフレームをつなぐ継

ぎ手部分に応力が集中する．そのため，この応力を分散さ

せる断面形状を適所に配置する必要がある．また，シート

レール部位は荷重の入力方向が明確で，上下方向が主であ

る．そのため，上下方向の断面係数を大きく取れる左右分

割の閉断面構造とし，荷重方向（上下方向）に溶接フランジ

を配置した．Fig. 6にシートレールのリヤクッション保持

部近傍の新旧断面比較を示す．このように必要部位に適切

な断面形状を配置することで，従来のプレスフレーム同等Fig. 3   Cost against strength of steel plate
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の強度を確保することができた．しかし，高張力鋼板は成

形時に伸びづらく，部品の成形深さに制約がでるため，左

右分割構造とすると，横方向の断面係数が確保しにくい．

そこで，シートレールの左右をつなぐ部材を適所に配置す

ることにより，シートレール全体で横方向からの荷重入力

に対するタフネスを上げた．これらの対応と 590	MPa 級

の高張力鋼板の採用により，効率良く荷重を受けることが

可能となり，シートレール部材の板厚を従来の 1.5	 mm か

ら 1.0	mm まで薄板化することができた．

Fig. 5   Structure of main frame parts

Fig. 6   Comparison of supporting area of rear cushion
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４．生産サイクル向上のための課題と達成手法

4.1. 従来のプレスフレーム生産工程
Fig. 7に従来のプレスフレームの溶接工程の構成を示

す．三つのサブコンプリート工程とメインコンプリート工

程で構成されている．部品構成上，各サブコンプリート時

の工程時間に差があるため，長い工程に合せた時間がか

かっている．またサブコンプリート部品の形態上，各コン

プリート工程で管理，修正が完結せず，メインコンプリー

ト工程での確認作業が必要となっており，二重，三重の確

認，修正作業が発生している．これらのことから，生産台

数増加に対しフレームボデーをより効率良く生産していく

ためには，工程時間の平準化による管理，修正の簡略化が

課題となる．サブコンプリート部品の形態や，その工程時

間の差には骨格構造が大きく関わっているため，より高効

率な生産をおこなうには，骨格構造からの見直しが必要と

なってくる．

4.2. 骨格形態の変更と課題
従来のプレスフレームの骨格構造は，溶接の工程短縮と

材料歩留まり向上を目的として，モノボーン構造を採用し

ている．前節で述べたように，生産台数増加に対し，サブ，
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メインコンプリート部品の形態を変更し，さらなる合理化

を図る必要がある．そこで従来のパイプフレームのように

前後分割構造のフレームボデーとすることで課題の解決を

図った．
Fig. 8に前後分割構造としたプレスフレームを示す．前

側の部位はヘッドパイプからピボットプレートまでを構

成する．後側の部位はシートレールとそれを支えるサブ

チューブ，クロスプレートにて構成される．前後分割構造

にした時の課題は，部品形状の複雑化と材料歩留まりの低

下である．一般に，パイプを主骨格としたフレームボデー

は材料歩留まりが高い．対してドロー成形プレスフレーム

は，材料歩留まりがパイプに対し低いが，生産性は高い．

つまりプレスフレームで生産効率を向上させ，なおかつコ

スト競争力を維持するには，材料歩留まりを最大限に高め

ていく必要がある．

4.3. 材料歩留まり向上のための技術手段と達成手法
材料歩留まりの低下要因として，部品形状の複雑化があ

る．プレス部品で材料歩留まりが高い形状は矩形であり，

帯板から無駄なく材料が使える．ブランキング時の展開形

状が複雑化し，矩形でなくなると，材料歩留まりは低下し

ていく．部品を小型化して材料歩留まりを上げることは可

能ではあるが，反面，部品点数が増え，結合工程，および部

品の生産工程が増加する．生産効率を考慮すると，材料歩

留まりを上げるだけでなく，部品点数を最小化することも

求められてくる．また，部品生産工程においては，形状を

ドロー成形にて成形しているため，成形時の押さえとして

使われている部分を成形後にカットするトリム工程が必要

となる．材料費にはこのカット部分も含まれているため，

これも材料歩留まりが上がらない要因の一つとしてあげら

れる．そこで，以下の２点に着眼し，材料歩留まりの向上

をねらった．

（１）	製品形状の成形手法

（２）	材料のブランキング工程

4.3.1. 製品形状の成形手法
ドロー成形に対して，歩留まり向上を図る手法として，

成形後にカットが不要なフォーム成形の採用を検討した．

ドロー成形とは，張力を加えつつ，全体に塑性変形をさせ

る成形であり，一方フォーム成形とは，曲げを主体とした

成形である．Fig. 9に各成形手法の工程を示す．フォーム成

Fig. 7   Flow of welding process for manufacture of current frame

Fig. 8   Frame structure divided between front and rear

Seat rail assembling partHead assembling part Main member assembling partber assembling 

Sub-assembling process

Main-assembling process

Front assembling part 

Rear assembling part

Fig. 9   Comparison of stamp forming process

Draw forming process

Form forming process
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形は材料歩留まりが良いが，ドロー成形に対しシワが発生

しやすく，形状自由度は低くなる．シワの発生を抑えるた

めには，ブランキング時と成形時の周長差の少ない形状に

することが望まれる．そこで，従来の上下合わせ構造に対

し，左右合わせで成形深さの浅い部品形状とすることで，

周長差を極力少なくした．シートレール部は内側と外側に

分けた閉断面構造とした．Fig. 10に部品の形状を示す．こ

れらの部品をドロー成形した場合，材料歩留まりは 53.5%

となる．それに対し，今回採用したカットレスフォーム成

形での材料歩留まりは 63.7% となり，10 ポイント向上さ

せることができた．

4.3.2. 材料のブランキング工程
ブランキング時の材料歩留まりの向上のため，大型部品

の空いたスペースに小型部品を配置し，多部品同時にブラ

ンキングをおこなった．この製法を採用する上での最大の

課題は，材料と板厚を統一する必要があることである．ま

た，同時にブランキングをおこなう部品形状と，部品の組

み合わせ方が重要となってくる．そこで，フロントフレー

ム部品の板厚を 1.2	 mm と 1.6	 mm，リヤフレーム部品の

板厚を 1.0	 mm で統一した．このような構成とすることで
Fig. 11に示すような多部品同時ブランキングが可能となっ

た．Fig. 12に新旧のプレスフレームの材料歩留まりと，多

Fig. 10   Shapes of each stamped part

Fig. 12   Comparison of material utilization

Front assembling parts Rear assembling parts
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Inner and upper seat rail  

Outer seat rail
Front member

Inner and lower seat rail  

Inner and rear seat rail
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t1.0 Blanking
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Fig. 11   Simultaneous blanking of multiple parts
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: MIG welding

部品同時ブランキングとカットレスフォーム成形をおこ

なった時の材料歩留まりを示す．ここに示した通り，従来

のプレスフレームに対しカットレスフォーム成形で 3.5 ポ

イント，さらにそこから多部品同時ブランキングで 6.5 ポ

イント材料歩留りを向上することができた．今回採用した

二つの手法により，従来のプレスフレームに対し 10 ポイ

ント材料歩留まりを向上させることができ，これにより高

歩留まりでの前後分割フレーム構造が可能となった．

4.4. 溶接効率向上のための技術手段
溶接効率を向上させるための課題として，各溶接の工程

時間差を少なくする必要があることを述べた．溶接時間に

は溶接実時間と溶接付帯作業時間がある．溶接付帯作業時

間とは工程間の移動や，溶接によるひずみの修正等にかか

る時間である．従来のプレスフレームはスポット溶接主体

の骨格構造としているが，MIG溶接が必要な部位が多く存

在しており，その結果，溶接付帯作業時間が多く発生する．

また，外板鳴りを抑えるための防振ラバーをメインコンプ

リート時にフレームボデー内部に組み付けているため，そ

の時間も溶接付帯作業時間の増加要因となっている．これ

らの課題に対し以下３項目を実施し，溶接付帯作業時間の

削減に取り組んだ．

（１）	プレス部品の一体化による溶接箇所の削減

（２）	MIG 溶接の集中化

（３）	防振ラバーの廃止による工程削減

4.4.1. プレス部品の一体化による溶接箇所の削減
従来のプレスフレームの構造でまず着眼したのが，MIG

溶接で左右の部品を合わせて結合している部位である．
Fig. 13に新旧部品の形状，溶接部位を示す．フロントメン

バは左右分割で成形し，前側はMIG溶接，後側はスポット

溶接で結合している．また，ピボットプレートは前側をス

ポット溶接，後側は MIG 溶接とスポット溶接にて結合し

ている．この２箇所の部位を一体成形することで MIG 溶

接を廃止し，またスポット溶接箇所も減らすことを検討し

た．ピボットプレートは前後分割構造により，メインメン

バでピボット近くまで構成することで，形状自体を小型化

でき，シンプルなコの字断面形状にすることが可能となっ

た．フロントメンバについては，UO ベンドを採用し一体

化した．UO ベンドはパイプの成形などに使われている技

術であり，平板を１工程目で U 字断面形状とし，２工程

目に開端部を閉じ，O字断面形状とする製法である．今回

は一体プレス部品で閉断面構造を作るために使用した．ベ

ンドは二次元曲げであり，ベンドをおこなうには曲げ部を

まっすぐにする必要がある．しかし，フロントメンバの曲

げ部をまっすぐにすると，ヘッドパイプへの突き当て部

が鋭角となり，その部分に応力が集中しやすくなる．その

鋭角部分を，ロアガセットにて塞ぐことで，応力集中を避

け，荷重入力に耐えられる構造とした．これにより Fig. 13

の新形状に示した２部品においては一体化が可能となり，

MIG 溶接を廃止でき，スポット溶接打点を 15 打点削減す

ることができた．

4.4.2. MIG 溶接の集中化
スポット溶接主体で構成したフレームは高速生産に向い

ている．しかしながら，スポット溶接は，その特性上，分流

限界により，狭い範囲に結合を集中させることができない．

そのために応力の集中する，閉断面部に溶接する部位，バー

やパイプを結合する部位，剛性確保のために連続して結合

したい部位に絞って集中的にMIG溶接を適用し（Fig. 14），

Fig. 13   Structural comparison of integrated parts

Current frame Developed frame 

MIG welding

MIG welding

Right/Left front member Right/Left pivot plate Lower gusset

Front member

Spot welding
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Bending

Pivot plate
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Spot welding
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Fig. 14   Points for application of MIG welding
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部分的には溶接長が増えるが，溶接工程が複雑化するのを

防ぎ，生産効率を向上させた．また，クロス部材をプレート

部材にして，スポット溶接での結合を可能としている．

4.4.3. 防振ラバーの廃止による工程削減
プレスフレームは，平面の多い大型のプレス部品にて構

成されているため，エンジン振動によりその面が太鼓のよ

うに面振動を起こし，外板鳴りが発生する．従来のプレス

フレームは，フレームボデーの内部に防振ラバーを組み込

むことで面振動を抑え，外板鳴りを抑制している．防振ラ

バーを廃止するためには，断面形状や部品構成，構造によ

り，面振動を抑える必要がある．そこで，構成部材自体の

表面積の削減と各部材の形状剛性を上げることで，外板鳴

りの抑制を図った．本開発では，フレームボデー構造を前

後分割構造に変更し，さらにシートレールを左右分割構造

とすることによって，従来のプレスフレームに対し 15%表

面積を削減できた．また，各部に凹凸形状と曲率をつける

ことにより，大きな平面部を無くし，形状剛性を高めた．
Fig. 15に従来のプレスフレームの防振構造と，本開発のフ

レームの各部につけた凹凸形状を示す．また，製造する上

で平面部が必要であり，凹凸形状のつけられない部位に対

しては，内部にプレートを入れ，相対的に振動する面どう

しを結合することで面振動を抑えた．Fig. 16にその構造を

示す．これらの手法を取り込むことで，面振動を構造で抑

えることができ，その結果，防振ラバーをすべて廃止する

ことができた．

５．CAE による単体性能の検証

Fig. 17に本開発のフレームボデー形状を示す．この形状

に対し，CAEにより単体性能の検証を実施した．剛性およ

び強度解析についてはソリッドモデルを使用し，振動解析

に関してはサーフェスモデルを使用した．

5.1. 剛性の検証
Fig. 18にスイングアームピボットを固定し，フロント

アクスルに横方向荷重を入力した時の剛性値を従来のプレ

スフレームと比較したものを示す．ここでは従来フレーム

の剛性値を１としたときの比率で横剛性，ねじれ剛性を示

す．また，Fig. 19にはそのときの変形図を示す．剛性値の

比較が示す通り，従来のプレスフレームとほぼ同等である

ことが確認できた．

5.2. 強度の検証
Fig . 20に悪路走行時を想定した最大荷重をリヤクッ

Fig. 15   Rib structure for suppressing surface vibration

Fig. 16   Internal structure for suppressing surface vibration
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Reinforcing plate

Fig. 17   Shape of developed frame

Fig. 18   Comparison of stiffness values
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ション取付け部に入力をした場合の応力分布図を示す．こ

こから見て取れるように，部材の局部的な応力集中は無

く，全体でバランスよく荷重を分散させていることが確認

できた．

5.3. 振動による外板鳴りの検証
Fig. 21は，断面が大きく音の放射面積が広い部分に着目

し，リブ補強有無での振幅レベルを比較した結果を示す．

左図は開発した補強リブ有のフレームであり，右図は比較

のためのリブ補強なしでの解析結果である．図中の赤い部

分は振幅の大きい部分を示す．リブ補強なしのフレームは

外板が部分的に大きく面振動しているのに対し，本開発の

フレームは面剛性が確保され，面振動による外板鳴りを抑

制できていることがわかる．

Deformation scale 100:1

Side viewFront view

High

Rider and passenger weight

Road surface reaction force

Low

(Frequency: 1145 Hz)

Developed frame without ribs Developed frame 

(Frequency: 1189 Hz)

Low

High

Fig. 19   CAE deformation diagram showing stiffness

Fig. 20   CAE stress distribution assuming running on rough road

Fig. 21   Confirmation of vibration reduction by eigenvalue analysis of mode shape

６．効果の確認

6.1. 軽量化の効果
Fig. 22に軽量化の効果をフロントフレーム部とリヤフ

レーム部に分けて新旧形状示す．従来のプレスフレームは

前後分割構造では無いため，今回開発したプレスフレーム

と同じ考え方で前後を分割し比較を実施した結果，フロン

トフレーム部で 2	 kg，リヤフレーム部で 2	 kg 軽量化でき

た．特にリヤフレームの結果（-33%）から，薄板化の効果

が大きく出ていることがわかる．従来の 14	 kg のプレスフ

レームが，	4	 kg の軽量化により 10	 kg となり，目標とする

30%の軽量化を達成した．
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6.2. 工程時間削減の効果
４章にて示した手法を用いたフレームボデーにおける

サブコンプリートの結合手順とメインコンプリートの結

合手順を Fig. 23に示す．また，Fig. 24に溶接長さと点数

Fig. 22   Weight reduction effect and structural 
comparison

Fig. 23   Flow of welding process for manufacture of developed frame
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Fig. 24   Length of MIG welds and number of spot welds

Fig. 25   Reduction of process time

0

0.2

0.4

0.6

0.8

1.0

1.2

Developed
frame

C
yc

le
 ti

m
e 

(s
ec

)

Welding Incidental work

Current
frame

の従来手法との比較を示し，Fig. 25に工程時間の従来手

法との比較を示す．本開発のフレームは総 MIG 溶接長を

200	 mm 削減し，スポット溶接への置き換えなどにより溶

接付帯作業時間を半減することができた．これにより溶

接実時間としては従来同等であるが，工程時間を従来の

プレスフレームを１としたときの比率で 30% 削減するこ

とができた．
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７．まとめ

生産台数の多い小型二輪車に適した軽量で生産効率の良

いプレスフレームを開発し，以下の項目を適用した．

（１）	薄板高張力鋼板を使い，連続閉断面構造で剛性を確保

した．またシートレールは上下に合せフランジを設け

た左右分割の閉断面とし，さらにそれらをクロスプ

レートでつなぐ構造とすることで強度を確保した．こ

れによって，従来と同じプレス成形フレームであり

ながら，主骨格部は板厚 1.5	mm から 1.2	mm，シート

レール部位は板厚 1.5	 mm から 1.0	 mm に薄板化する

ことができ，4	kg の軽量化を実現した．

（２）	多部品同時ブランキングとカットレスフォーム成形

を適用することにより，材料歩留まりを向上させ，プ

レスフレームにおける前後分割構造を実現した．

（３）	部品の一体成形とMIG溶接の集中化によりMIG溶接

長の短縮とスポット溶接への置き換えを可能にした．

（４）	フレームの前後分割構造およびシートレールの左右

分割構造の適用による表面積の 15% 削減と，リブに

よる面剛性補強により，防振ラバーをすべて廃止する

ことができた．

以上より，従来のプレスフレームに対し，30% の軽量

化，30%の工程時間削減を達成した．
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