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PIONEER 1000 完成車技術
Development of the PIONEER 1000

１．まえがき

Honda のオフロードバギー車の歴史は，1970 年の世界

初の鞍乗りタイプの三輪 All-Terrain Cycle（ATC）US90

から始まり，四輪鞍乗りの All-Terrain Vehicle（ATV）に

進化した．ATV は現在も北米市場に育てられている．一方

シートに座るタイプの四輪バギー（FL）は，1977 年 FL250

（ODYSSEY 250）から始まり FL350R（ODYSSEY 350R），

FL400R（PILOT 400R）と進化し，1990 年まで販売され

た．ATC，ATV，FL はいずれも１人乗りである．一方，

Recreational off highway Side by Side vehicle（SXS）は，

ATV の機動力と走破性を継承し，多くの乗車定員でハン

ティングやトレール走行を楽しめる車両である．また，積

載と牽引の能力を上げたことで農場や牧場などの実用作業

でも活用できる（Fig. 1）．そのため SXS 市場は 2003 年頃

技術紹介

から急成長し，2016 年の現在も成長を続けている．SXS

は２人乗りから６人乗りの車両があり，エンジン排気量

は 150 cm3 から 1000 cm3 までの幅広い機種が各社から投

入されている．Honda の SXS は BIG RED 700 から始ま

り，PIONEER シリーズとして PIONEER 700，PIONEER 

500 に続き，今回紹介する PIONEER 1000 へと繋がって

いる．

一般的に多人数乗車 SXS の車両は大型化し，機動力

や取回し性が損なわれやすい．PIONEER 1000 ではリヤ

シートを畳んで収納できる Honda 独自の技術により，コン

パクトな車体を実現させた．また高出力エンジンに Dual

Clutch Transmission（DCT）を組み込み，ロングストローク

サスペンションと大径タイヤの採用により，クラスをリー

ドする商品魅力が得られた．ここに PIONEER 1000 を紹

介する（Fig. 2，Fig. 3，Table 1）．

ABSTRACT

The PIONEER 1000 was developed to serve as 
a flagship model for the PIONEER series in the 
North American market for Side by Side vehicles, 
also known as recreational off-highway vehicles. 
Three-passenger and five-passenger types are made 
available, both applying a new 999 cm3 parallel-twin 
engine, the largest in the Side by Side market, and 
for the first time in the Side by Side market a dual 
clutch transmission. These are built with a common 
platform and have excellent versatility, function and 
durability deriving from the numerous technologies 
applied. It is a model that presents an enhanced 
appeal within Honda’s multi-category PIONEER series 
that is popularly used for various purposes such as 
recreational activities and practical work.
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要　　旨

北米の Recreational off-highway Side by Side vehicle

（SXS）市場向けに，PIONEER シリーズのフラッグシップ

となる PIONEER 1000 が開発された．SXS 市場で最大排

気量となる 999 cm3 Parallel twin 新エンジンに，SXS 市場

で初のデュアルクラッチトランスミッションを搭載し，プ

ラットフォームを共用した３人乗りと５人乗りの２タイプ

を市場に投入した．これらのモデルは，数多くの新技術の

採用により，高い汎用性と優れた性能と機能，耐久性をあ

わせ持っている．レクリエーションや実用作業で多用途に

活躍している Honda マルチカテゴリーPIONEER シリー

ズ中で，より高い魅力を提供するモデルである．

＊二輪 R&D センター
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２．開発のねらい

PIONEER 1000 は，よく働き，よく遊ぶ SXS として

「King of Works Hard，Plays Hard」をコンセプトに商品化

を目指した．SXS 市場には，４人から６人乗りの前後複

列シートの車両があり，トレールライディング等のレクリ

エーションを多人数で楽しめる．しかしながら，後列シー

トに加えて荷台のスペースを確保すると，ホイールベース

が延びて回転半径が大きくなる．このため，農場や牧場な

どで見回りや運搬などの作業時の取回し性が損なわれるこ

とがある．そこで，Honda独自のパッケージング技術を駆使

し，多人数乗車にもかかわらず，２人乗りと同等の取回し

性能をねらった．また，マルチカテゴリーのフラッグシッ

プモデルとして余裕のある駆動力，走破性，乗り心地，静粛

性，低振動，積載牽引等の作業性を備えた性能もねらった．

さらに，３人乗り用のリヤベッド構成部品と５人乗り用リ

ヤロールバーを除いた，フレームボデーの基本骨格部品を

すべて共通にすることで生産性の向上を図り，お客さまが

購入しやすい価格の SXS を提供することもねらった．

３．エンジン，駆動系

フラッグシップモデルとしてのコンセプトにより，目標

を以下に定めた．

・ 乗員スペースの確保と，最低地上高を両立させる，低重

心，軽量かつコンパクトなエンジン．

・ マルチカテゴリーSXS の使い勝手を考慮し想定される

最大傾斜角の登坂路を，本モデルの最大積載時や，最大

牽引時にも，H レンジで登坂可能な余裕駆動力（Fig. 4）．

・ クラストップレベルの加速性能と最高速度．

・ AT の利便性とダイレクトな走行フィーリングを両立す

る変速機の搭載．

これら実現するために，エンジンの排気量を SXS 最大

となる 999 cm3 とし，形式は水冷，OHC，４バルブ，直列２

気筒とした．トランスミッションはサブトランスミッショ

ン付 DCT とした．主要スペックを Table 2 に示す．

Fig. 2   The PIONEER 1000-3

Fig. 3   The PIONEER 1000-5 DLX

Fig. 1   Usage example of a Side by Side

Features 3P STD 3P EPS 5P EPS 5P DLX
27 inch bias tire
27 inch radial tire
Aluminum wheel
Electric power steering
Tilt steering
Color panel
Camouflage color
Manual shift mode
Self-leveling suspension
LED head light

Table 1   Model variation and features
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3.1. エンジンパッケージング
3.1.1. エンジン搭載方向，位置，軸配置
マスの集中，軽量化の観点より，エンジンとトランス

ミッションは一体構造とした．エンジン搭載位置は，車両

の前後重量配分の観点から車両中央とし，エンジンの搭載

方向は，エンジン内にベベルギヤが不要な縦置きを選択し

た（Fig. 5）．

エンジンの一部を前列シート下に潜りこませ，シリンダ

ヘッドおよび吸気系を前列シートの後方に配置することに

より，目標とする前後重量配分を達成している（Fig. 6）．

3.1.2. エンジン内設置型オイルタンク式ドライサンプ
構造

SXS 特有の急な登降坂，トラバース走行等におけるエ

ンジン油圧の安定性の確保と，エンジン全高を抑えること

を両立させるために，多くの SXS にはドライサンプ構造

が採用されている．本エンジンでは，さらに部品点数を抑

えるために，エンジン内設置型オイルタンク式ドライサン

プ構造を採用した（Fig. 7）．

エンジン下部のオイルパンを扁平形状にすることで，エ

ンジン全高を 525 mm，出力軸からエンジン底部までの距

離を 116 mm に抑えることができた．これにより，目標の

最低地上高と乗員スペース確保の両立と，低重心に寄与す

ることができた（Fig. 8）．また，エンジン後方のカバー内

にオイルタンクを形成しエンジンに内蔵させた．これによ

り，別体のオイルタンクとオイル配管が不要になり，部品

点数の削減とマスの集中に貢献した．

3.1.3. ユニカムバルブトレイン
エンジンの軽量，かつコンパクト化と，動力性能を両立

させるために，動弁機構にはユニカムバルブトレイン機構

を選択した（Fig. 9）．これにより，一般的な DOHC 機構に

対し，約 800 g の軽量化およびシリンダヘッドの小型化が

可能となり，乗員スペースの確保と低重心に寄与すること

ができた．

Fig. 4   Driving force diagram

Table 2   Engine specifications

Engine type

Cylinder arrangement

Number of cylinder

Crank angle

Bore/Stroke

Displacement

Compression ratio

Maximum power (Counter shaft)

Valve train

Lubrication

Balancer

Transmission

Liquid-cooled 4-stroke

Parallel

2

270 degree

92 mm/75.2 mm

999 cm3

10.0:1

50 kW/6000 r/min

Unicam/4 valve

Dry-sump

Single-shaft Primary-balancer

6-speed DCT transmission
+ subtransmission

D
riv

in
g 

fo
rc

e

Viechle speed

Target running resistance

PIONEER 700

PIONEER 1000
(H range)

PIONEER 1000
(L range)

Engine

Engine

Oil tank

Scavenging
passage

Fig. 5   Engine placement (plain view)

Fig. 6   Engine placement (cross-section)

Fig. 7   Dry sump system
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3.1.4. トランスミッション
AT の利便性と効率の良さ，低速での使い勝手を達成す

るため，DCT システムを採用した．Fig. 10 に示すように，

DCT システムは，二輪車の NC700 シリーズ（１）の基本構造

をベースとした．各クラッチのディスクとプレートの枚数

を３から４枚に増やすことで，レクリエーション走行や実

用作業で必要されるクラッチ容量を確保している．サブト

ランスミッションは動力伝達経路上の DCT の下流に配置

されている．

このサブトランスミッションは，通常走行用のギヤ（H

レンジ）と実用作業用のギヤ（L レンジ）および後退用ギ

ヤ（Reverse レンジ）を内蔵している．また，サブトランス

ミッション内にはパーキングドグを内蔵している．これ

は Honda の乗用車に用いられている構造を流用している．
Fig. 11 に示すように，パーキングドグを L レンジ用のミッ

ションドグの外周に配置することで，部品点数を削減した．

3.2. DCT の制御
SXS 用として新たに開発した制御について説明する．

3.2.1. クラッチの発進制御
ECU には，クラッチ回転，クラッチ油圧，車速，スロッ

Fig. 9   Unicam valve train system

Primary driven gear

No.2 Clutch

No.1 Clutch

Primary drive gear
Outer main shaft

Inner main shaft

Counter shaft

Reverse idle gear

Reverse drive gearParking dog

Low range

High range

Fig. 10   Transmission layout

Oil pan
Unit: mm

52
5

11
6

Fig. 8   Cross-section of the engine
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トル開度などさまざまな情報が送られる．路面状況や負荷

に応じた，発進に必要な駆動力を，ECU は得られた情報か

らリアルタイムに算出する．それによりクラッチ油圧をコ

ントロールすることでスムーズな発進を実現している．特

に本モデルでは，登降坂や重牽引の使い勝手から，極低速

域（3 km/h 以下）においてクラッチの断続のきめ細かい制

御が求められる．

そこで，DCT 専用の速度センサをエンジンに追加した．

これにより，センシング分解能をおよそ３倍に向上させ，

極低速域でのクラッチのきめ細かい制御性能の向上を図っ

た（Fig. 12）．

3.2.2. 走行中のクラッチ制御
スロットルを開けた直後と閉じた直後の一定時間は，一

般的にトランスミッションは，駆動力の変化により駆動が

一瞬もたつくことで車体挙動に違和感が生じる．これを緩

和するためクラッチ油圧を瞬間的（300 ms 程度）に下げる

制御を追加した．

また，SXS では急降坂走行時のエンジンブレーキが重

要である．そのため減速中も停車の直前までクラッチを接

続させる必要がある．しかしながらそのような設定をする

と，停車直前のブレーキキングによるタイヤのロックが発

生したときには，クラッチ切断遅れによるエンジンストー

ルが発生することがある．また，雪上などのすべりやすい

路面を走行中にハードブレーキングをおこなうと，タイヤ

のロックによるエンジンストールを誘発しやすい．

これらのエンジンストール事象を防止するために，車速

とエンジン回転数を用いたクラッチ制御に加えて，各々の

変化率を監視してタイヤのロックを予測するアルゴリズム

を追加した．これにより急減速をいち早く捉えることがで

き，タイヤがロックする状況でも速やかにクラッチを切断

することが可能となった．

また，SXS が使われる極低温下によるクラッチ油圧の

応答性低下も，クラッチの切断遅れの要因となる．そのた

め，油温別の補正項を新たに追加し，クラッチ切断遅れに

対応している．

3.2.3. 変速タイミング制御
AT モードでは，レクリエーションや実用作業での扱い

やすさを考慮した変速タイミングを設定した．さらにス

ポーツ走行を楽しみたいお客さま向けに SPORT 変速モー

ドも用意されている．

また，サブトランスミッションが L レンジに切り替えら

れたときは，低速ギヤを積極的に使用する変速タイミング

を設定し，重牽引等の低速作業においても扱いやすい特性

とした．

変速タイミングの制御ロジックは，以下に代表される

ような二輪車 DCT の最新ノウハウを，SXS 用として適用

した．

・ コーナリング推定制御：コーナリング中の不意なシフト

アップを防ぐ．

・ 減速度追従シフトダウン制御：減速度が大きいほどシフ

トダウン車速を高車速側に変移させ，エンジンブレーキ

効果を増大させる．

・ 自動マップ切替え制御：走行負荷の頻度を学習してシフ

トタイミングを最適にする．

また，オフロード車両特有の積載牽引走行，登降坂走行，

テールスライド走行においては，ATV の TRX420 から

培ってきたオフロード用 DCT 制御技術も採用し，ドライ

バの走り方や走行環境に応じた最適な変速タイミングを提

供している．

3.3. 駆動系操作系
3.3.1. DCT 操作系
ステアリングから手を離さずにギヤシフトできるパドル

シフタを採用することで，さまざまな走行環境でもすばや

い操作性を提供している（Fig. 13）（3P-STD を除く）．

本モデルのパドルシフタは，フラッグシップモデルらし

Low range dog

Parking dog

Low range dog

Fig. 11   Parking dog

Motorcycle

SXS

SXS

Motorcycle

Pulse input signal

V
eh

ic
le

 s
pe
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/h

)

Waveform

5

3

0

Launch
Throttle open

Time (ms)0

Fig. 12   DCT speed sensor
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さにこだわり，先に発売された PIONEER 500 のパドルシ

フト構造にクリック機構を追加することで，上質な操作感

を提供した．また，埃や水がかかる環境下での使用も想定さ

れるので，パドルシフタは埃や水に十分に配慮した構造と

した．これにより，長期間安定した操作性を実現している．

AT モードと MT モードの切替えは Fig . 14 に示すス

イッチを採用した．その同じスイッチで，AT モードでの

SPORT モード切替えもできる．また，AT モード使用時

でも，パドルシフタ操作による MT 介入モードの選択が可

能である．MT 介入モードからは，スロットル開度や走行

速度などの情報をもとにした自動復帰機能により，適切な

タイミングで AT モードへスムーズに復帰する．これによ

り MT 介入モードにおいても快適なドライビングが可能に

なった．

3.3.2. サブトランスミッション操作系
本モデルは，先に説明したサブトランスミッションの

シフト操作を，１本のレバーで操作できる構造としてい

る（Fig. 15）．レバー操作をおこなうことで，サブトランス

ミッションに連結されたスピンドルシャフトを駆動させ，

パーキング，リバース，ニュートラル，H レンジ，L レンジ

を切り替えることができる．

本モデルでは，さらに F ig . 16 に示すように，シフト

フォーク側面にスプリングを用いたロストモーション構造

を付加することにより，シフトレバー操作の操作性を向上

している．

3.3.3. 駆動モード切り替え機構
路面状況と使い勝手にあわせた４通りの駆動モードを，

メカニカル式のモードセレクトレバーを操作することで

選択できる（Fig. 17）．４通りのモードは，2WD，4WD，

4WD DIFF LOCK，さらに Turf がある．Turf とは前後の

デファレンシャルを作動させ，旋回時に内外輪の回転差が

生ずることで，芝生や牧草を痛めないように意図したモー

ドである．また，各々のモードでの前後デファレンシャル

Fig. 13   Shift paddles

Fig. 14   AT/MT switch Fig. 17   Drive mode select lever

Paddle shifter
for down shift

Paddle shifter
for up shift

AT/MT switch

Shifter

Front shift fork Rear shift fork

Lost motion spring B
Shift drumLost motion

spring A 

Shifter

Lost motion
spring A 

Fig. 15   Shift lever

Fig. 16   Lost motion structure
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Front

Cable

2WD

Cable

Select lever

Front

Cable

4WD

Cable
Select lever

４．車体

4.1. 車体パッケージング
開発のねらいで述べたように，前後複列シートと同時

に，実用作業に必要な荷台のスペースを確保すると，ホ

イールベースが長くなり回転半径が大きくなる．そのた

め，ATV のような機動力や取回し性が発揮し難い．そこで

本モデルは，３人乗りモデルと５人乗りモデルのプラット

フォームの共通化を前提に，必要十分な快適居住空間を確

保し，同時にホイールベースの短縮，および車体全幅を抑

えたコンパクトな車体とするパッケージングの検討をおこ

なった．

全長の拡大を最小限に留め，さらに車体全幅をも抑えた

コンパクトな車体を実現するために，下記三つの手法を採

用した．

・ エンジンの上部に吸気系部品を配置

・ 後列のクイックフリップシート構造の採用

・ 新構造の前列３人乗り用シートの採用

これらにより本モデルは，2036 mmと短いホイールベー

スながら高い居住性を確保し，かつクラストップレベルの

最小回転半径（4.2 m）で取回し性の良い完成車として具現Fig. 18   Drive mode

Fig. 19   2WD mode

Fig. 20   4WD mode

Front

4WD
DIFF
LOCK

: Differential : Differential lock

Front Rear Drive mode indicator

Turf

2WD

4WD

の作動状態を Fig. 18 に示す．Fig. 19，Fig. 20 に示すよう

に 2WD，4WD，4WD DIFF LOCK の切り替えは，シンプ

ルで軽量，かつコンパクトな構造のメカニカル式とした．
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化できた（Fig. 21，Fig. 22）．

4.1.1. エンジンおよびエアクリーナ搭載位置
エンジンは，出力軸位置と底面距離を最小化し，かつ全

高を下げることで，車両中央の前列シート下に潜り込ませ

て搭載した．シリンダヘッドは前列シート後ろに配置し，

6-seater model of other companies Minimum turning radius: 5.7 m

PIONEER 1000-5Minimum turning radius: 4.2 m

Fig. 21   Turning radius

Wheel base: 2036 mm
Minimum turning radius: 4.2 m

Wheel base: 2870 mm
Minimum turning radius: 5.7 m

Pioneer 1000-56-seater model of other companies

Fig. 22   Comparison of wheel base Fig. 23   Location of engine and air cleaner

Low seat/Low bedLow seat

High ground clearance

Air cleaner

Engine

Low center of gravity

Fig. 24   QuickFlip® seats

5P mode 3P mode

その上部にエアクリーナを配置した．これにより，車両の

全長を抑えることができた．また，同時に高い地上高（３人

乗りタイプ：327 mm，５人乗りタイプ：314 mm）と低重心を

実現し，車両の安定性を向上させた．さらには低いシート

高および低い荷台も実現することができた（Fig. 23）．

4.1.2. クイックフリップシート
多人数乗車車両において，車両全体が長くなるという

課題を解決するため，左右のシートバックを独立して折り

畳める，クイックフリップシートを後列シートに採用し

た（Fig. 24）．このクイックフリップシートは，PIONEER 

700 で開発され，AM95 パーセンタイルの人が着座可能な

サイズに設定されている．前席３人と合わせて，最大５人

の乗車を可能とした．シートバック収納時には，縦 1200 

mm×横 915 mm（積載スペース中央での縦横寸法）の荷台

スペースとなる．また荷台がチルトし積載物をダンプでき

る機能も付加されている（Fig. 25）．なおシートの収納と展

開は工具を使わずに簡単におこなえる．

クイックフリップシートの採用により，荷台スペースは，

実用作業において 1000 lb（454 kg）までの積載に対応でき

る．また，クイックフリップシートが主に使われるレクリ

エーションにおける５人乗車時にも，ランチ等の携行に必
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要な積載スペースがシート後方の荷台に確保されている．

これにより，十分な荷台スペースを確保しつつ，取回し

性の良い完成車を具現化することができた．

4.1.3. 前列３人乗り用シート
AM95 パーセンタイルまで想定した３人乗りの前列シー

トで，快適な居住空間を確保したい場合は，車体全幅を広

げる手法を取ることが多い．しかし，本モデルでは，短い

ホイールベースだけでなく，車体全幅をも抑えたコンパク

トな車体も達成する必要があった．さらに，実用作業では

乗降の頻度が高いために，左右への移動がスムーズにおこ

なえるベンチシートの採用も必要であった．そのため，中

央席がオフセットした３人乗りベンチシートを開発した．

中央席は，座面高さを両隣の席より 18 m m 上げた．

また，ヒップポイントを 45 mm 前方に設定し，さらに，

シートバックを４度寝かせた．中央席を両隣の席からオ

フセットすることで，最大幅の肩が乗員間で前後にオフ

セットし，それにより，実質的な居住空間を確保している

（Fig. 26）．

また，中央席の乗員用に，ウォークスルーを阻害しない

ベルトタイプのハンドホールドを，シート座面の左右に配

置した．さらにベンチシートながらホールド性の高いシー

ト形状を設定し，悪路走行など不安定な状況でも乗員を保

持できるようにした．

Fig. 26   Bench type front seat

Fig. 25   Dump function

4.2. 静粛性技術
風切音に遮られる車速（30 mph）に達するまでは会話が

できる静粛性を目指した．具体的には，30 mph 以下のク

ルーズ車速において，運転席の耳元騒音を，クラストップ

の 83.5 dB 以下とすることを目標とした．

エンジンの吸気口は，従来の機種に対して乗員の耳元か

ら遠ざけたフロントフード内に設置し，吸気原音を低減し

た．吸気ダクトには，レゾネータを２個設置することで，

管共鳴音を低減した（Fig. 27）．また，乗員近くに配置され

るエンジン，およびエアクリーナボックスの放射音を低減

するため，Fig. 28 に黄色図形で示す位置に吸音材を設置

した．さらに，クルーズ走行時は，DCT の変速タイミング

制御によりエンジン回転数を低く保ち，エンジン放射音自

体も抑制した．これらの技術により，フラッグシップとし

ての静粛性を達成し，会話の楽しめる居住空間を実現でき

た．PIONEER 700 との比較を Fig. 29 に示す．

4.3. 低振動技術
振動を低減するためには，エンジン回転数全域で防振効

果を発揮する，エンジンマウントラバーが必要となる．特

にアイドリング時の振動を低減するには，従来の Honda 

ATV，SXS で使用されてきたマウントラバーよりも，大幅

にばね定数を下げる必要がある（Fig. 30）．そこで，エンジ

Fig. 27   Intake duct layout

Resonator

Air intake

Intake duct
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ン重量が同等である Honda の小型乗用車用マウントラバー

をベースに，ばね定数の最適化をおこなった．その結果，
Fig. 31 に示すように，アイドリングを含めた全域で車体へ

のエンジン振動を低減でき，快適な乗車振動を実現した．

4.4. 吸気系
SXS は，埃が舞いやすいオフロードで使用されること

が多い．本モデルのエンジンのクランク軸受けは，プレー

ンベアリングのため，従来の Honda SXS で使われている

ボールベアリングに対して，より埃をエンジン内に吸入し

難くする必要があった．そのためエアクリーナエレメント

は，従来の湿式ウレタンタイプに対し，ダストの吸着性能

がより高い湿式ろ紙タイプを，Honda SXS および ATV と

して初めて採用した．しかし，湿式ろ紙タイプにすると交

換が必要となる．そこでエアクリーナエレメントのろ過面

積を，PIONEER 700 で採用している，洗浄できる湿式ウ

レタンタイプに対して約 8 倍と大型化し，交換のインター

バルを延ばした．また吸入口を Fig. 27 で示した通り，より

埃が溜まりにくいフロントフード内側に配置した．これに

より，エアクリーナ内に吸入されるダスト量そのものの低

減も図っている．

Fig. 28   Noise absorbent location

Fig. 29   Cabin noise target and measurement result

Fig. 30   Dynamic spring characteristics and shape

Fig. 31   Vibration mitigation effect
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(b) Rear side
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4.5. 排気系
エキゾーストパイプは，エンジン低回転からの高トル

クを実現するための必要な長さを，確保する必要がある．

また，後部座席の乗員スペースを確保するために，パイ

プの取回しを Fig. 32 に示す配置とした．マフラは排気量

1000 cm3 クラスに最適な容量を設定したことで重いため，

左右のバランスを考慮し，車体後方の中央に配置した．こ

れにより，エキゾーストパイプとマフラは垂直に接合する

構造とした．

排気系の支持は，オフロード走行時に，路面からの突

き上げなどの車両振動と，エンジン振動を抑制する構造

としている．すべての方向からの振動を吸収できるよう

に，Fig. 32 に示す自動車の吊り下げ式マウントラバーと，
Fig. 33 に示す球面ジョイント構造を採用した．これにより

排気系が車体へ与える振動も低減でき，また，重いマフラ

をシンプルで軽量な方法で支持させることができた．

4.6. 電装系
4.6.1. ヘッドライト
H o n d a S X S では初となる L E D ヘッドライトを，

5P-DLX モデルに採用した．これにより，マルチ SXS で

はトップクラスの明るさを実現しながら，消費電力は，当

社の従来のバルブ仕様に対して約 70%（LOW ビーム時）

に抑えることができた．ドライバが明るいと感じるため

に，LED の色温度は太陽光と同等の 5000 K とした．また，

７個のダイレクトイルミネーションタイプの LED 発光部

から，一つの灯体が構成される意匠とした．それにより，

バルブ仕様よりもよりいっそうスタイリングコンセプトの

“勢い UNSTOPPABLE”の表現に寄与している（Fig. 34，
Fig. 35）．

4.6.2. マルチファンクションディスプレイ
本モデルは，マルチファンクションディスプレイを装備

している（Fig. 36）．

Fig. 32   Exhaust system layout

Fig. 33   Spherical joint system

Fig. 34   LED head lights

Hanging mount rubber

Spherical joint

Fig. 35   Bulb head lights

Fig. 36   Multi-function display
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・ タコメータ：ドライバがパドルシフタ操作時に，ドライ

バが見やすいレイアウトとした．

・ 駆動力切替え：駆動状態をビジュアルに表示することで，

ドライバがより感覚的に認識できる表示とした．

・ D C T の変速モード：二つの A T モード（A T および

SPORT）と MT モードを，それぞれを独立したアイコン

表示とした．

これらの表示をより見やすくするために，従来モデル

に対して面積比で約 230% 大型化した液晶ディスプレイ

を採用した．また，ディスプレイをコクピットセンタに配

置することで，オフロード性能が向上した本モデルにおい

ても，視認性が確保されている．これによって，ドライバ

がよりドライビングに集中できるコクピットを実現した

（Fig. 37）．

4.7. サスペンション
クラストップレベルのホイールストローク量となる，

Front wheel travel: 268 mm（10.5 inch），Rear wheel travel: 

254 mm（10 inch）を確保し，荒れた路面でも優れた走破性

と乗り心地性能を実現するサスペンションを開発した．本

モデルの５人乗り DLX モデルには，ZF SACHS 製のセル

フレベリングリヤクッションを採用した．SXS は荷台に積

載する重量の差により，車高が大きく変化し，乗り心地が

損なわれることがある．従来は，リヤクッションスプリン

グのプリロードアジャスタを手動で操作し，プリロードを

変化させることで車高を調整する必要があった．

積載によりセルフレベリングリヤクッションが沈み込ん

だ後の走行では，クッションのロッドが上下に往復するこ

とで，低圧ガス室から高圧ガス室に作動油が汲み上げられ

る．これにより，高圧ガス室の圧力が高くなり，ピストン

ロッドを押し上げ，自動的に無積載状態と同じ車高に戻る

（Fig. 38）．

Fig. 37   Cockpit

Fig. 38   Self-leveling suspension

Low pressure gas room

Pump room

High pressure gas room

Piston rod

One way valve
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Pump rod

Self-leveling 

Load

Rear suspensions

Self-leveling
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荷物の積載量，重量，後席乗車に関わらず自動で車高が

調整されることで，安定した乗り心地を提供することがで

きるようになった．

4.8. ステアリング機構
近年，悪路走行時に，より快適な操舵力を求める声が

増えてきた．また，フラッグシップモデルには，より快適

な操舵を行えるように，ドライビング姿勢の自由度も求

められている．本モデルでは，電動式パワーステアリング

（Electric Power Steering: EPS）とチルトステアリング機

構を採用し，それらの要求にこたえることとした（但し 3P 

STD を除く）．

普通の乗用車より厳しい使用環境で使われる SXS には，

その使用環境が近い ATV 用の電動式パワーステアリング

をベースとして，アシスト性能や取付け方法などを最適化

した．また，配置場所は被水し難いステアリング中間軸と

した（Fig. 39）．

チルトステアリング機構は，運転手の体型や好みにあ

わせて，ガスダンパのレバーを操作することで，ステアリ

ングホイールを任意の角度に簡単に調整できる．さらに，

左右からの運転席への乗降性も考慮し，ステアリングホ

イールのチルト作動角度は，乗用車より大きい 31 度に設

定した．

4.9. ブレーキ
本モデルのブレーキシステムは，乗用車用のシステム

をベースに，さまざまな環境下での使用を想定し適合させ

た．特に本モデルは，１人から５人の乗車人数の変化や，

また空荷から積載重量の変化があっても，扱いやすく安定

したブレーキングをおこなうために，SXS として Honda

初の２ポットキャリパを，フロントブレーキに採用した

（Fig. 40）．このフロントキャリパを 12 インチホイール内

Fig. 39   EPS

Fig. 40   Front brake

Fig. 41   Front disc effective radius
EPS

Tilt steering wheel

Gas damper

に収めるために，二輪車用の小径ダストシール構造を採

用し，シール溝周りのボデーを小型化している．それによ

り，従来 SXS で採用していた乗用車用のキャリパに対し

て，約 40% 軽量化を実現している．さらに２ポットキャリ

パ化することで，ディスク有効径を 10% 拡大し，制動力を

向上させている（Fig. 41）．シングルピストンのリヤキャ

リパも，同様に小型軽量化しつつ，前後の制動力バランス

を考慮してピストンサイズの変更をおこなった．これらよ

り，本モデルでは，無積載から最大積載迄の巾広い積載状

態に対しての十分な制動力，バランスの取れた前後制動力

配分，扱いやすいコントロール性を実現している．また，

耐久性を確保するために，新規に開発したキャリパーブラ

ケットは，泥やチッピングによるピストン表面への損傷を

防ぐ形状となっている．
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５．スタイリングデザイン

5.1. PIONEER 1000 スタイリングコンセプト
本モデルのコンセプトは，「King of Works Hard，Plays 

Hard」，すなわち「よく働き，よく遊ぶ」である．これを表現

するため，以下の三つの Keyword をスタイリングコンセプ

トとした．
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「RUGGED」 ハードな扱いにも耐える“頑丈さ”

「VERSATILE」 さまざまな仕事にも，遊びにも対応す

る“多用途性”

「UNSTOPPABLE」 止められない“勢い”

さらに PIONEER ファミリーであることを直感するフ

ロントマスクにより，シリーズ性のある外観を目標とした．

5.2. PIONEER 1000 スタイリングデザイン手法
まずは三つの Keyword をわかりやすく伝えることを重

視した．

頑丈さを感じる，ゴツゴツした造形と，力強さと機能性

を表す，４×４の踏ん張り感あるプロポーション，そして

勢いを伝える，アグレッシブな形状のバンパとフロントグ

リル（Fig. 42）で，コンセプトである「よく働き，よく遊ぶ」

を表現した．さらに，遠くからでも一目でわかるモデルに

するために，ボデーサイドに連続した，ダイナミックな形

状のカラーパネルを採用した（Fig. 43）．

それらにより，フラッグシップモデルを望むお客さまの

プライドを満たす，機能性と心躍るレクリエーション性を

絶妙にバランスさせたスタイリングを実現した．

5.3. デジタルモデリング
本開発では，クレイモデルを用いることなく，3D-CAD

Fig. 42   Aggressive front grill

Fig. 43   Colored panels applied to body sides

Fig. 44   Styling design using a digital model

によるデジタルモデリングで，スタイリングデザインをお

こなった（Fig. 44）．デジタルモデルだけでは確認できない

サイズ感やエルゴノミクスについては，簡易的な実物大の

モデルで確認した．全体のスタイリング，およびカラーリ

ングの見え方については，大画面のバーチャルリアリティ

画像で検証をおこなった．

3D-CAD を用いることで，タイヤクリアランス等の可動

部分のディメンションや，空力，強度などの CAE 解析から

得られたデータを，高い精度でデジタルモデルに反映する

ことが可能となった．それにより，スタイリングと機能を

高い水準で両立することができ，短時間で高精度なモデル

を創り上げることができた．

これらの手法により，コンセプトである「King of Works 

Hard，Plays Hard」を，スタイリングに表現することがで

きた．

６．まとめ

PIONEER 1000 は「レクリエーションと実用作業を両

立すること．フラッグシップにふさわしい動力性能，悪路

走破性，快適な乗り心地性を有すること．また，家族や友

人と楽しめる多人数乗車で，かつ取回しやすい車体サイズ

であること．」これらを目標に開発された．２気筒 999 cm3

新エンジンと，伝達効率および耐久性に優れた業界初の６

速 DCT ＋ H レンジ /L レンジ切り替え式のサブトランス

ミッションを搭載し，５人乗り用で採用のクイックフリッ

プシートなどにより，コンパクトな車両を実現した．さら

に快適性を高めるための低振動技術，セルフレベリングサ

スペンションを初め，多くの新技術を採用した．Honda の

マルチカテゴリーSXS PIONEER シリーズの 500，700 に

続くフラッグシップモデルとして，クラストップレベルの

３人乗り，５人乗りの２タイプの商品化を実現した．この

PIONEER 1000 は，オフロード走行の初心者から上級者

までが楽しめるモデルである．家族，友人と多人数で，レ

クレーションでの楽しみを共有でき，クラストップレベル
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の実用作業性も有することで，良く働き良く遊ぶモデルと

して，市場での活躍が期待される．
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