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CR'1���- AGSJDB TXJO の։ൃ
Development of CRF1000L Africa Twin

１．まえがき

ۙ年，Ԥभなど先進国ではॖখ܏向にあるモータサΠ

Ϋϧ市場において，大ܕのΦン�Φϑϩードモσϧ市場は

҆ఆతにਪ移している．1985 年までは，大ܕのΦン�Φϑ

ϩードモσϧはモσϧ਺もগなくখさな市場であったが，

Honda は，1986 年にこの市場にॳのϑϧϑΣΞリンά෇

大ܕΦン�Φϑϩードモσϧとして XL600V	TRAN4AL1

を発ചした．1988 年にはύリμΧーϧϥリーで 1986 年か

ら̏年࿈続༏উ（二輪ं෦໳）を੒しと͛たϫーΫスϨー

サ NXR750 の技術をϑィードόοΫした XRV650	AGrica

ٕज़঺հ

Twin を౤ೖした．その後，1990 年にഉྔؾを֦大し，

XRV750	AGrica	 Twin としてΞドϕンνϟースϙーπと

いう新たなίンセϓτの礎をஙいた．2000 年には高速長

཭πーリンάへのରԠを目తとして開発したڑ XL1000V	

Varadero を市場へ౤ೖした．一方，ԤभのϝーΧも٬ސの

πΞϥ志向の高まりをうけ，ഉྔؾを֦大させ高速移動へ

のରԠをするとともに，Φϑ志向のモσϧの௥加などでモ

σϧ਺も֦大し，年々，ൢ ച୆਺とγΣΞを֦大していた．

このΑうなഎܠから，Honda は，XRV750	AGrica	Twin

のίンセϓτを౿ऻしながら，現代がٻΊる環境ੑ能や࣍

世代モσϧとして;さわしい技術を౥載した大ܕΦン�Φ

ABSTRACT

The CRF1000L Africa Twin was developed with 
technologies for a new era while inheriting the 
tradition of the XRV750 Africa Twin, which pioneered 
the adventure sports category. Extensive weight 
reduction and mass centralization allows the size 
and weight of the CRF1000L Africa Twin to closely 
match its predecessor. An engine with parallel twin 
cylinders and displacement of 998 cm3 was employed. 
In addition, a dry sump system was applied in which 
the oil tank is integrated within the crankcase. These 
features contributed to enabling a powerful and 
compact power unit. The dynamic performances in 
off-road riding and the performances sought as an on-
road touring motorcycle are fulfilled at the highest 
levels. Furthermore, a dual clutch transmission was 
applied for the first time to an off-road motorcycle, 
and has proven its effectiveness in off-road riding as 
well.
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要　　旨

Φン�ΦϑϩードタΠϓの二輪ंの中で，Ξドϕン

νϟースϙーπというΧテΰリのさきがけとなった

XRV750	AGrica	Twin の఻౷をܧঝしながら，新しい࣌代

に;さわしい技術を取りࠐんͩ $RF1000L	AGrica	Twin

を開発した．ࡉ෦までこͩわったܰྔ化やϚスの集中化に

Αり，લモσϧと΄΅ಉ౳のंମサΠζやं྆ॏྔを達੒

した．エンジンは 998	 cN3 直ྻ̎ؾ౵とし，ΦΠϧタンΫ

内ଂ式のドϥΠサンϓߏ造などの࠾用にΑり，高ग़力でί

ンύΫτなϢχοτを実現した．これらにΑり，Φϑϩー

ド૸行ੑ能とΦンϩードのπーリンάੑ能を高い࣍ݩで྆

ཱさせることができた．また，Φϑϩードモσϧとしてॳ

の DVal	$lVtch	TranTNiTTion はΦϑϩード૸行においても

その༗ޮੑを発شした．
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ˎˎ Honda	R&D	4oVtheaTt	ATia	$o.
	Ltd.

https://doi.org/10.69239/hondatechnicalreview.2016_28_2_2



 Honda  R&D  Technical  Review Vol.28  No.2 (October 2016)

ʵ 10 ʵ

Air cleaner box

Engine

Battery

ECU

ABS modulator

Starter motor

Center of gravity
of vehicle body

DCT shift motor

1,575 mm 113 mm

250 mm

Axle stroke
220 mm

87
0 

m
m

27°30’

Cushion stroke
230 mm

Rear tire size
150/70R-18MC 70H

Front tire size
90/90-21MC 54H

ϑϩードモσϧ $RF1000L	AGrica	Twin（Fig. 1）を新たに

開発し，άϩーόϧ市場へ౤ೖすることとした．

本ߘでは，$RF1000L	AGrica	Twin の׬੒ंのύοέー

ジンά，新開発の 998	 cN3 直ྻ̎ؾ౵エンジン，Φϑϩー

ド૸行を考ྀした DVal	$lVtch	TranTNiTTion（D$T）の੍ޚ

γステϜなどの技術をղઆする．

なお，本ߘでは $RF1000L	AGrica	 Twin を本モσϧ，

XRV750	AGrica	Twin をલモσϧとݺͿこととする．

のंମサΠζとしながらも，サスϖンγϣンのスτϩーΫ

をϑϩンτ 220	NN から 230	NN へ，リϠは 214	NN から

220	NN に৳長した．また，タΠϠサΠζは，લ輪はલモσ

ϧとಉじ 21 Πンν，後輪は 17 Πンνから 18 Πンνとす

ることで，࠷低地上高も 220	NN から 250	NN に増加させ

ている（Fig. 3）．

ステΞリンάܥにؔしては，લモσϧにରしてステϜଆ

のܘが大きい౗ཱタΠϓのサスϖンγϣンを࠾用しながら

も，ϔοドύΠϓपりのϑϨーϜܗঢ়とエΞΫリーφܗঢ়

のスリϜ化にΑって，ϋンドϧ転଩֯を 40 か˃ら 43 に˃増

加させることができた．これにΑり，大ܕΦン�Φϑϩード

モσϧのΧテΰリにおいてτοϓϨϕϧとなる࠷খճ転൒

ܘ 2.6	 N を֬อした．その結Ռ，ڱいྛಓでのંりฦしを

૝ఆしたΦϑϩード૸行γーンͩけでなく，自୐ΨϨージ

などの日ৗでの取りճしにࢸるまで，さま͟まなγーンで

ѻいやすいंମとなった．

3.2. エンジン౥ࡌϨイア΢ト
本モσϧで新開発した直ྻ̎ؾ౵エンジンは，લモσϧ

にରして，エンジンのલ後長の୹ॖ化が実現でき，ϑϩン

τタΠϠとリϠスΠンάΞーϜピϘοτの間ִを 8	NN ୹

２．։ൃのねらい

開発νーϜは，1980 年代に Honda がࢀઓを続けていた

ύリμΧーϧϥリーにおける௅ઓのྺ࢙と，その౰࣌新た

な市場の創ग़に௅ઓした AGrica	Twin の఻౷をܧঝしなが

らも，新࣌代の AGrica	 Twin を開発することを目ࢦした．

AGrica	Twin とশするのであれ͹，Φϑϩードの૸ഁੑが

高いことは必須৚݅であり，加えてΦϑϩードにいくまで

の高速૸行をؚΉΦンϩードでの移動は荷෺をੵ載しても

շదに૸行できることが必要と考えた．したがって，この

二཯എ൓の૸行ੑ能を高࣍ݩでόϥンスさせることを本モ

σϧの開発のͶらいとした．

ίンセϓτはʮ(o	 anZwhereʵ日ৗのίϛϡーティンά

から広大なເの大地を૸ഁできる，本֨Ξドϕンνϟーモ

σϧʯとした．

３．ं ମ༷࢓

3.1. ύッέージンάとσΟϝンγϣン
本モσϧでは，新開発のίンύΫτな直ྻ̎ؾ౵エン

ジンを࠾用した．これにΑり，V エンジンでは後෦ଆのܕ

γリンμが഑ஔされるंମॏ心のपลに，ॏいόοテリや

EnHine	$ontrol	6nit（E$6）などのి૷෦品を഑ஔし，Ϛス

の集中化をਤった（Fig. 2）．また，લモσϧにରしてಉ౳

Fig. 1   The CRF1000L Africa Twin

Fig. 2   Layout of key components

Fig. 3   Dimension and key parameters
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ॖさせた（Fig. 4）．これにΑり，ϑϩンτタΠϠの分୲荷ॏ

ൺが増加し，̓ ఆੑが向上するとಉ࣌に，タΠϠのڍ動も

ϥΠμがΑりద֬にଊえることができる．その結Ռ，ෆ҆

ఆな࿏໘を૸行することが多いΦϑϩードモσϧに必要な

ंମಛੑの一ͭであるϑϩンτタΠϠの઀地ײを向上させ

ている．

また，直ྻ̎ؾ౵エンジンは，V エンジンとൺֱするܕ

と後෦ଆのγリンμがないたΊ，ϥΠμのකपลのंମ෯

のスリϜ化がՄ能となる．これにΑりΦϑϩード૸行にద

したΞΫティϒなϥΠσィンάϙジγϣンをՄ能とするं

ମܗঢ়を֬อした（Fig. 5）．

さらに，γーτ高をඪ४ঢ়ଶ（870	NN）から 20	NN 下͛

ることがՄ能なΞジϟスτ機能を૷උすることで，タンσ

Ϝ૸行࣌や଍ͭきੑをॏࢹするΑうな࿏໘を૸行するࡍの

利ศੑを向上させた（Fig. 6）．

3.3. ϑϨーϜϘσー
ϑϨーϜߏ造は，Honda のΦϑϩードモσϧで఻౷తに

RallZ	ઓモσϧである$RF450ࢀ用され，μΧーϧϥリー࢖

やલモσϧでも࠾用したセϛμϒϧΫϨードϧߏ造とした

（Fig. 7）．そこに，タϑなΦϑϩード૸行やϋΠ΢ΣΠでの

高速ੵ載タンσϜ૸行，荷෺をੵ載したままでのߥれた࿏

໘の૸行などのさま͟まな૸行ঢ়گ下で必要なڧ度と߶ੑ

を֬อした．ಉ࣌に，ߥれたΦϑϩード࿏໘でもタΠϠを

௥ैさせ，エンジンで発生したۦ動力を࿏໘に఻達させる

しなやかさも֬อしている．そのたΊ，Fig. 8 にࣔすΑう

なҟܕପԁܗঢ়のϝΠンύΠϓ෦ࡐを࠾用した．また，エ

ンジンを̒Օ所のエンジンϋンΨで取りғΉΑうに࣋ࢧし

ている（Fig. 9）．これらにΑり，࠷దなϑϨーϜϘσーの߶

ੑόϥンスを実現した．また，෯広い࢖用環境にରԠՄ能

なڧ度と，ं ମのӡ動ੑ能を高ΊるたΊに必要なܰྔ化を

ཱ྆させるたΊ，ϑϨーϜૉࡐには，高ு力߯を࠾用した．

Fig. 4   Comparison of front axle positions

Fig. 5   Rider movements

Fig. 6   Seat height adjuster

Fig. 7   Frame body (MT model)

Fig. 8   Comparisons of frame pipe cross section
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૷置ࡌੵ .3.4
本モσϧは，荷෺のੵ載ੑを向上させるศ利なΞΫセ

サリーとして，τοϓϘοΫスとύχΞέースをઃఆした

（Fig. 10）．通ৗ，ύχΞέースを૷ணするたΊにはผମの

ύχΞέース取෇け用ステーを事લにंମに૷ணしておく

必要がある．しかし，本モσϧでは VFR1200X とಉ様の取

෇け用ステーෆ要のύχΞΩϟονγステϜを࠾用した．

さらに，ڧ度と߶ੑがٻΊられるリϠΩϟリΞとリϠά

リοϓ，ύχΞΩϟονγステϜを一ମߏ造としたことで

෦品఺਺を࡟減することができた．また，࣭ࡐをΨϥスิ

としたことでܰྔ化も実現するこࢷೖりのφΠϩンथࡐڧ

とができた（Fig. 11）．

3.�. γϟγの༷࢓
3.�.1. ϑロントサスϖンγϣン
ϑϩンτサスϖンγϣンには͹Ͷ下ॏྔのܰ減と࡞動

ੑの向上，高߶ੑ化をͶらったП45 ౗ཱϑΥーΫを࠾用し

た．ΞΫスϧϗϧμはリーσィンάΞΫスϧ式とすること

でૢ଩ܥॏ心をճ転中心にۙͮけૢ଩ੑ׳モーϝンτ低減

にد༩するとともに，ର向̐ϙοτのϥジΞϧϑィοτϒ

ϨーΩΩϟリύを૷උするܗঢ়とした．

また，日ৗの֗৐りからタンσϜ૸行ʴੵ載でのπーリ

ンάやΦϑϩード૸行などさま͟まな࢖いউ手が૝ఆされ

るたΊ，෯広いセοティンάにରԠする必要がある．その

たΊスϓリンάϓリϩードௐ੔機ߏに加え，৳ͼとॖみ૒

方の減ਰ力ௐ੔機ߏもඋえた，ϑϧΞジϟスタϒϧ式を࠾

用したʤFig. 12(a)〕．
3.�.2. リϠクッγϣン
Φϑϩード૸行においては，ϥΠμはલ後へのମॏ移動

やγοティンάやスタンσィンάにΑるΞΫティϒなϥΠ

σィンάをおこなう．そのたΊ଍ͭきੑを֬อしたうえで

スリϜなंମܗঢ়とすることが要ٻされる．ಉ࣌に，πー

リンάなどにおいてे分な航続ڑ཭を得るたΊに 18	L の

೩ྉタンΫ༰ྔを֬อする必要があった．それらをཱ྆す

るたΊ，リϠΫογϣンの上෦取෇けҐஔをલモσϧにର

して 33	NN 下方に移動し，それにΑってできたスϖースに

೩ྉタンΫの後୺を഑ஔすることでϥΠσィンάの自༝度

を્֐せͣに೩ྉタンΫ༰ྔを֬อした．取෇けҐஔを下

Fig. 11   Pannier system

Fig. 12   Front fork and rear cushion

Fig. 9   Six engine hanger locations

Fig. 10   Accessories integrated in motorcycle styling
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(a) Front brake (b) Rear brake

͛たঢ়ଶにおいても࠷低地上高とリϠΞΫスϧスτϩーΫ

を，リϠΫογϣンのશ長をݟ直すとともにϓϩリンΫを

ઐ用ઃܭとし実現した．

また，ϑϩンτサスϖンγϣンとಉ様，さま͟まな࢖い

উ手にରԠするたΊスϓリンάϓリϩードௐ੔機ߏに加

え，৳ͼ�ॖみの減ਰ力ௐ੔機ߏもඋえた，ϑϧΞジϟス

タϒϧ式を࠾用した．ಛに࢖用ස度の高いスϓリンάϓリ

ϩードௐ੔機ߏは޻۩ෆ要でௐ੔がՄ能な༉ѹμΠϠϧ式

とし，ੵ 載荷ॏのม化にରしてॊೈかͭਝ速にରԠできる

．〔様としたʤFig. 12(b)࢓
3.�.3. スインάアーϜ
スΠンάΞーϜは，ΞΫティϒなϥΠσィンάϙジγϣ

ンを๦͛ないΑうにするたΊ，Ϛϑϥとۙ઀するൣғのス

ΠンάΞーϜ໘をंମ内ଆに௥いࠐΉ必要があった．ま

た，ಉ࣌にద੾な߶ੑやڧ度をຬ଍させることも必要であ

る．そのたΊ，֤ ෦のܗঢ়と൘ްの࠷ద化をޮ཰ྑく実ࢪ

できるΞϧϛχ΢Ϝ中空ॏ力ர造製法にΑり製造すること

とした（Fig. 13）．

3.�.4. ϒϨーΩ
ϒϨーΩγステϜはੵ載ʴタンσϜ૸行でも҆心して੍

動できることを目ඪに，લモσϧにରし絶ରޮ力を大きく

高Ίた．ಉ࣌にΦϑϩード૸行でのણࡉなϒϨーΩίンτ

ϩーϧにもରԠするたΊࡉ෦のセοティンάをおこない，

これをཱ྆した．Fig. 14 にલ後輪ϒϨーΩγステϜの外؍

をࣔす．લ輪ϒϨーΩは，П310 のϑϩーティンάσィス

Ϋを本モσϧ用としてઐ用ઃܭしμϒϧで૷ணした．σィ

スΫϋϒはΞϧϛ製とし，ܰ ྔ化をਤった．ϑϩンτϒ

ϨーΩΩϟリύは，̓ ఆしたϒϨーΩタονと高いίンτ

ϩーϧੑ，ܰ ྔ化を目ࢦし，ର向̐ϙοτϥジΞϧϑィο

τΩϟリύをઐ用ઃܭした．後輪ϒϨーΩはП256 ιリο

ドσィスΫを࠾用した．

ྠޙ .�.�.3 ABS 0'' ϒϨーΩʹ͔͔Θྠޙೳ͓Αͼػ
Δ %CT ޚ੍

Φϑϩード૸行࣌にલ後輪ϒϨーΩの࢖い分けが必要

な場໘を૝ఆし，Honda ॳの੾りସえ機ͭߏき AntilocL	

#raLe	 4ZTteN	（A#4）を࠾用した．これはϥΠμのスΠο

νૢ࡞にΑり後輪の A#4 の機能をΦϑにすることをՄ能

としたものである．後輪の A#4 をΦϑにすることにΑり，

後輪ϒϨーΩはϥΠμのϖμϧૢͩ࡞けでίンτϩーϧす

ることがՄ能となる．この場合，ΠンジέータにΑり後輪

の A#4 がΦϑঢ়ଶであることを表ࣔしϥΠμへΠンϑΥ

ϝーγϣンを఻えるものとした．

D$T ंにおいては，エンジンճ転਺のม化やं速のม化

から，૸行中にϥΠμが後輪ϒϨーΩを౿み，後輪がϩο

Ϋঢ়ଶになることをલもって༧ଌし，క結ଆのΫϥονに

印加されるΫϥον༉ѹをॠ࣌にখさくすることでΫϥο

νを੾断し，エンジンスτーϧ（エンスτ）をճආしている．

これにΑり，ϥΠμはϚχϡΞϧτϥンスϛογϣンं྆

にあるΑうなエンスτさせないたΊのΫϥονϨόーૢ࡞

にؾをݣうことなく後輪をϩοΫさせることができる．

４．エンジン֓要とద用ٕज़

4.1. ৽エンジンのग़ྗಛੑとಈྗੑೳ
Fig. 15 に新エンジンの外؍を，Table 1 にલモσϧのエ

ンジンとൺֱしたओ要ॾݩをࣔす．

また，本モσϧとલモσϧのग़力ಛੑൺֱを Fig. 16 に

ࣔす．લモσϧಉ様，ϑϥοτなτϧΫಛੑにΑるѻいや

すいग़力ಛੑをٻΊ，ϙーτܗঢ়，όϧϒタΠϛンά，ٵ

ഉܥؾおΑͼ̎ϓϥάҐ૬఺Ր੍ޚの࠷ద化をਤった．そ

Fig. 13   Swing-arm

Fig. 14   Front and rear brake Fig. 15   External view of engine (DCT type)
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X-X SECTIONAL VIEW
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crank case

Oil filter

Screen oil filter

Oil pump

DCT feed pump

Oil pump
strainer

Scavenge
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Engine feed oil line

Oil tank area

Engine oil flow

DCT feed oil line

35
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m

XX

の結Ռ，ഉ֦ྔؾ大に൐うશҬでのग़力向上とѻいやすさ

のཱ྆を実現し，低速から高速Ҭまで，高いτϥΫγϣン

ੑ能と心地Αいύϧスײを発شするエンジンとなった．

4.2. ܰ量コンύクト化のͨめのద用ٕज़
4.2.1. クϥンクέース಺ଂオイルタンクࣜυϥイサンプ

構଄
Φϑϩード૸行においてはंମの࢟੎ม化が大きくな

り，エンジン内にཷΊているエンジンΦΠϧの༉໘Ґஔが

大きくม化する．このたΊ，΢Σοτサンϓ方式のモσϧ

では，ΦΠϧύンをਂくし，Αり低いҐஔからエンジンΦ

ΠϧをϙンϓにΑってٵい上͛るΑうに഑ྀされている．

これにΑり，༉໘Ґஔのม化にӨڹされͣに，̓ ఆしてΦ

ΠϧをѹૹすることがՄ能となる．しかしながら，ΦΠϧ

ύンをਂくすることは，二輪ंの࠷低地上高が低くなるこ

とをҙຯし，Φϑϩード૸行࣌の૸ഁੑを્֐することと

なる．一方，ドϥΠサンϓ方式の場合，ΦΠϧをཷΊてお

くタンΫをઃఆすることにΑり，̓ ఆしてΦΠϧϙンϓで

ΦΠϧをѹૹすることがՄ能となる．たͩし，ΦΠϧタン

Ϋをエンジンとผにઃఆすると，ܰ ྔ，ίンύΫτ化を્

．する要Ҽとなる֐

このたΊ，本エンジンは，ΫϥンΫέース内にΦΠϧタ

ンΫを内ଂしたドϥΠサンϓ方式（Fig. 17）を࠾用した．本

造のୈ一のಛ௃は，ΫϥンΫέースおΑͼΦΠϧύンとߏ

一ମでߏ੒されるΦΠϧタンΫをエンジン内෦にඋえたと

こΖにある．また，ୈ二のಛ௃として，そのΦΠϧタンΫ

へΦΠϧをڅڙするたΊのϙンϓをタンΫ内෦に഑ஔした

఺が͛ڍられる．

ୈ一のಛ௃にΑり，本モσϧはޮ཰తにΦΠϧタンΫを

ઃஔでき，かͭΦΠϧύンの高さを 35.7	NN という低さに

ઃఆすることがՄ能となった．この結Ռ，本モσϧはΫϥ

スτοϓϨϕϧの࠷低地上高 250	NN を達੒した．

さらにୈ二のಛ௃にΑり，ΦΠϧ通࿏は，ΦΠϧύンお

ΑͼタンΫと一ମかͭ࠷୹でઃஔすることがՄ能となり，

エンジンશମのܰྔ，ίンύΫτ化にد༩している．

4.2.2. クϥッνࣨ಺഑置構଄΢Υータϙンプ
ैདྷ，΢Υータϙンϓのઃஔ手法として，ΫϥンΫέー

スやエンジンΧόーの外໘に取෇け࠲໘をߏ੒し，外ଆか

らϘϧτでక結する手法が広く࠾用されてきた．この手法

では，その࠲໘やϘϧτがエンジン外໘にଘ在することに

Αり，エンジンΧόーのスタΠリンά自༝度が੍ݶされ

る要Ҽとなっていた．また，΢ΥータϙンϓをΫϥονΧ

Fig. 17   Construction of dry sump system having oil 
tank integrated in crankcase

Table 1   Comparison of specifications of engine

Model name

Displacement (cm3)

Bore × stroke (mm)

Compression ratio

Maximum power (kW/rpm)

Maximum torque (Nm/rpm)

CRF1000L
Africa Twin

998

92.0 × 75.1

10.0

70/7,500

98/6,000

XRV750
Africa Twin

742

81.0 × 72.0

9.1

45/7,500

64/6,500

Engine speed (rpm)

O
ut

pu
t (

kW
)

T
or

qu
e 

(N
·m

)

CRF1000L
XLV750

Fig. 16   Engine performance
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(a) Biaxial primary balancer (Conventional type)

(b) Biaxial primary balancer (CRF1000L Africa Twin)

Devices for DCT system

Water pump outline
(Inside of clutch chamber)

όーにઃஔする場合，D$T の༉ѹ੍ޚに必要なσόΠスྨ

をආけながら഑ஔする必要が生じる．

そこで，本エンジンの΢Υータϙンϓは，Ϋϥον室内

഑ஔߏ造（Fig. 18）を࠾用した．このߏ造のಛ௃は，΢Υー

タϙンϓの取෇け࠲໘をΫϥον室内にߏ੒し，΢Υータ

ϙンϓをエンジンの内ଆからϘϧτでక結するとこΖにあ

る．これにΑり，΢Υータϙンϓをエンジンにઃஔするた

Ίの࠲໘おΑͼϘϧτを，エンジン外໘からഉআすること

ができた．また，΢Υータϙンϓからγリンμの΢Υータ

ジϟέοτにྫྷ٫水をૹるたΊのϗースも，エンジン外໘

からഉআすることがՄ能となった．さらに，エンジンӈଆ

ଆ໘ࢹにおいて，D$T の༉ѹ੍ޚσόΠスྨを，΢Υータ

ϙンϓとॏͶながら഑ஔすることができ，D$T モσϧのܰ

ྔ，ίンύΫτ化にݙߩした．

4.2.3. 2�� Ґ˃૬クϥンクγϟϑトと２࣠１࣍バϥンサ
લモσϧは，その V ౵エンジンが࣋ͭ，低速Ҭでؾ̎ܕ

のѻいやすさやτϥΫγϣンੑ能，ύϧスײにͭいて高い

評価を得ていた．本エンジンは，その長所をܧঝしながら，

さらなるܰྔ化やίンύΫτ化，Ϛスの集中を実現するた

Ί，直ྻ̎ؾ౵ 270 Ґ˃૬ΫϥンΫγϟϑτを࠾用した．

直ྻ̎ؾ౵エンジンにおいて，270 Ґ˃૬ΫϥンΫγϟ

ϑτはෆ౳間ִര発となり，V ײエンジンにۙいύϧスܕ

を発生することが知られている（１）．一方，270 Ґ˃૬Ϋϥ

ンΫγϟϑτは，̎ のピスτンԟ෮ӡ動にΑってޓ౵૬ؾ

̎࣍ৼ動をଧちফすことはՄ能であるが，１࣍ৼ動をଧち

ফすことはできない．ै དྷ，この１࣍ৼ動をଧちফす手ஈ

として，̎ 本のόϥンスγϟϑτに֤̎ݸのόϥンス΢Σ

Πτを෇加する手法がとられてきた．しかし，この手法は，

όϥンス΢ΣΠτとίωΫティンάϩοドのׯবをආけ

るたΊに，エンジンのલ後長が長くなるという課題があっ

た．そこで，本エンジンは，ͭࡾのόϥンス΢ΣΠτで

１࣍ৼ動をଧちফすことがՄ能な，ಠ自の̎࣠１࣍όϥン

サߏ造（̎）を࠾用した（Fig. 19）．これらにΑり，ܰ ྔ，ίン

ύΫτ化と低ৼ動化のཱ྆をՄ能とした．

Fig. 18   Construction of water pump stored in clutch 
housing

Fig. 19   Parallel twin cylinder using 270 deg phased 
crank shaft and biaxial primary balancer

５．オン�オϑローυϞσル用 %CT の֓要と
ज़ٕޚ੍

�.1. %CT クϥッν
Fig. 20 に D$T Ϋϥονのߏ造ਤをࣔす．本モσϧでは

Φϑϩード૸行࣌，ϥΠμがステοϓに଍を載せたまま上

ମをલ後移動，またはίーφでは଍をग़しόϥンス取りを

する࢖いউ手が૝ఆされる．そのたΊ，ϥΠμの動きを્

ࠨ෇ۙのΫϥンΫέースӈଆΧόー，おΑͼݩしない଍֐

ଆνΣンジ機ߏまわりのίンύΫτさが要ٻされる．



 Honda  R&D  Technical  Review Vol.28  No.2 (October 2016)

ʵ 16 ʵ

本モσϧの D$T では，N$700�750 γリーζにରし，༉

࿏ߏ੒をݟ直し 10	 NN Ҏ上ӈଆΧόーのಥきग़しྔを低

減した．

D$T のγϑτ機ߏは，.anVal	 TranTNiTTion（.T）のߏ

造をϕースに，γϑτスピンドϧへのೖ力方法を，଍でૢ

するγϑτϖμϧから，リμΫγϣンΪϠྻを૷උした࡞

ίンτϩーϧモータにมߋしたものである．

本モσϧでは，Ϛスの集中化おΑͼ࠷低地上高 250	 NN

を達੒するたΊ，スタータモータ，όοテリϘοΫス，γ

ϑτνΣンジスピンドϧにғまれたҐஔに D$T γϑτ

νΣンジモータを഑ஔした（Fig. 21）．

�.2. %CT γスςϜޚ੍
D$T は .T のۦ動力఻達方式とಉ様に，μΠϨΫτな

エンジンτϧΫ఻達がՄ能である．さらに，ϥΠμにΑる

Ϋϥονૢ࡞おΑͼγϑτϖμϧૢ࡞がෆ要な自動ม速機

能はۦ， 動力を断続させることなくγϣοΫのগないม速

がՄ能である．これらのಛ௃は，μΠϨΫτײのあるۦ動

力をҡ࣋しながらϥΠμがスϩοτϧૢ࡞とϒϨーΩૢ࡞

に集中できる఺で，Φϑϩードを૸行するΦン�Φϑϩー

ドモσϧにとって大きなΞドόンテージとなる．本モσϧ

ではこのϝリοτを࠷大ݶにいかすたΊに，Ҏ下にड़べる

Αうな新しい੍ޚ機能を開発した．

�.2.1. ( スイッνػೳ
( スΠονにΑるモード੾ସえ機能は D$T ंのΦϑ

ϩード૸ഁੑを向上させるたΊに開発された．( はӳޠで

࠭利をҙຯする (ravel の಄文ࣈをとった．( スΠονを

ԡすとϝータのӷ晶ը໘に ( ϚーΫが表ࣔされることで

( スΠονの機能がΦンになる．( スΠον機能がΦンの

ときの動࡞をҎ下にࣔす．

スϩοτϧを׬શにดじたঢ়ଶから開いたࡍの઀続ଆ

Ϋϥον༉ѹを通ৗΑり速く上ঢさせる．これにΑり，൒

Ϋϥονঢ়ଶからΫϥον׬શక結ঢ়ଶへの移行がૣくな

りۦ， 動力のཱち上がりಛੑがϨスϙンス向上方向にมߋ

される（Fig. 22）．その結Ռ，ϥΠμのスϩοτϧૢ࡞にΑ

るピονンά方向の࢟੎ίンτϩーϧやテーϧスϥΠドと

いったΦϑϩード૸行の࢖いউ手にΑりϚονしたۦ動力

ੑ能がఏڙされる．

AVtoNatic	TranTNiTTion（AT）モード中のม速スέジϡーϧ

は，低速Ҭを中心にγϑτΞοϓं速をҾき上͛，かͭγϑ

τμ΢ンं速をҾき下͛たセοティンάにมߋされること

で，Φϑϩード૸行にΑりϚονしたものとする（Fig. 23）．

なお，ϥΠμがさま͟まな D$T モードをબ୒しながら

૸行することを૝ఆして ( スΠον機能は .T モードで

も࢖用Մ能とし，AT モード中とಉ様にΫϥον઀続੍ޚ

がมߋされる．

�.2.2. S Ϟーυの３Ϩϕル化
D$T の AT モードでは，市֗地૸行を中心とした೩අ

ॏࢹの D モードと高速૸行での௥越しやスϙーティな૸

行をするたΊの 4 モードがある．本モσϧではさらに，4

モードのϨϕϧをͭࡾに増やすことでϥΠμの޷みにさら

にۙいม速スέジϡーϧがબ୒できるߏ੒とした．ै དྷの

IN

OUT

1st 2nd3rd4th5th 6th

Inner main shaft

Outer main shaft

Clutch for 2nd, 4th
and 6th gears

Input from the crank

Primary driven gear
Countershaft

(Transmission gear section)

1st, 3rd, 5th gears/
Starting clutch 

G-switch ON

Time

G-switch OFF

(Fully closed)

Throttle
opening

angle

Rear
wheel
speed

Clutch
capability

Engine
speed

Fig. 20   DCT system

Fig. 21   Location of DCT shift motor Fig. 22   Clutch capability control with G-switch
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(a) Basic shift up schedule

T
hr

ot
tle

 o
pe

ni
ng

 a
ng

le

Vehicle speed

2nd → 3rd (G switch OFF)

3rd → 4th (G switch OFF)

4th → 5th (G switch OFF)

5th → 6th (G switch OFF)

1st → 2nd (G switch ON)

2nd → 3rd (G switch ON)

3rd → 4th (G switch ON)

4th → 5th (G switch ON)

1st → 2nd (G switch OFF)

5th → 6th (G switch ON)

2nd → 1st (G switch OFF)

3rd → 2nd (G switch OFF)

4th → 3rd (G switch OFF)

5th → 4th (G switch OFF)

6th → 5th (G switch OFF)

2nd → 1st (G switch ON)

3rd → 2nd (G switch ON)

4th → 3rd (G switch ON)

5th → 4th (G switch ON)

6th → 5th (G switch ON)

(b) Basic shift down schedule

Vehicle speed

T
hr

ot
tle

 o
pe

ni
ng

 a
ng

le

S
mode
Level2

S
mode
Level3

D
mode

S
mode
Level1

MT
mode

Comfortable

Sporty 

(a) Concept of AT mode setting

D (3rd → 4th)

S1 (3rd → 4th)

S2 (3rd → 4th)

S3 (3rd → 4th)

D (4th → 3rd)

S1 (4th → 3rd)

S2 (4th → 3rd)

S3 (4th → 3rd)

(b) Example of shift schedule difference 

T
hr

ot
tle

 o
pe

ni
ng

 a
ng

le
 (

de
g)

Vehicle speed (km/h)

ABS
modulator

ECU
PGM-FI

Engine

Front wheel speedRear wheel speed

Wheel slip
control

Front
wheel speed

Rear
wheel speed

Indicator

Front wheel
speed sensor

Rear wheel
speed sensor

4 モードのҐஔͮけとなるϨϕϧ̎に加え，やや߇えΊの

スϙーπઃఆで೩අੑ能とのཱ྆をਤったϨϕϧ１，おΑ

ͼ࠷もスϙーティなઃఆとしたϨϕϧ̏が自༝にબ୒でき

る（Fig. 24）．બ୒された 4 モードのϨϕϧઃఆはΠάχ

γϣンスΠονをΦϑしたあとも E$6 に記Աされている．

Fig. 24   AT modes with three levels in S mode Fig. 26   Honda selectable torque control

Judgment when climbing a hill Judgment when descending a hill

Shift schedule is altered to
allow selection of a lower 
gear than usual to secure

sufficient traction

ECU ECU

Gear is shifted down earlier
than usual to secure

appropriate engine brake
control

Estimate the slope angle based on vehicle speed,
engine speed, throttle opening and gear position, etc.

Fig. 25   Image diagram of gear-shifting control at 
uphill and downhill

Fig. 23   Shift schedule in AT mode with G-switch on 
or off

ਪఆࡔ߱ొ .2.3.�
ं྆の֤छセンサからのೖ力情報として，エンジンճ転

速度，スϩοτϧ開度，ं 速，ΪϠϙジγϣン，ϒϨーΩス

Πον౳から࿏໘のొ߱֯ࡔをਪఆしている．これに基ͮ

き，AT モードではొ߱֯ࡔにԠじてม速スέジϡーϧを

ద正化している．下りࡔと൑断されϒϨーΩૢ࡞を多用す

る減速૸行中であれ͹，ૣ Ίのγϑτμ΢ンをおこなうこ

とでエンジンϒϨーΩがޮՌతに࢖われるΑうになる．ま

た，ొ りࡔと൑断された場合は，ϥΠμのスϩοτϧϫー

ΫにԠじてૣΊにొࡔ用のม速スέジϡーϧにมߋするこ

とで低ΊのΪϠϙジγϣンがબ୒され，ొ りࡔ૸行に必要

なۦ動力が֬อされる（Fig. 25）．

�.2.4. )POEB セϨクタϒルトルクコントロール
VFR1200X や VFR800X などで用いられている Honda

セϨΫタϒϧτϧΫίンτϩーϧ（Ҏ下τϧΫίンτーϧ）

を本モσϧにおいても࠾用した（Fig. 26）．ϥΠμはτϧΫ

ίンτϩーϧスΠονをૢ࡞し，޷みに合わせて̏ஈ֊の

エンジンτϧΫίンτϩーϧのհೖ度合いをબ୒するこ

とができる．本モσϧでは֤γリンμにおける೩ྉ෾ࣹを

必要にԠじて一࣌తにఀࢭする೩ྉ෾੍ࣹޚをओとした

VFR800X タΠϓのτϧΫίンτϩーϧを౿ऻしている．

ޚ౵਺がগなくෆ౳間ִര発のエンジンにて೩ྉ෾੍ࣹؾ
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#1 connecting tube: 110 mm

#2 connecting tube: 160 mm

Intake duct Tri-chamber air cleaner

2nd Chamber

3rd Chamber

1st Chamber

Outlet from 3rd Chamber

Outlet from 2nd Chamber

Fig. 28   Configuration of air intake system

Fig. 29   Structure of muffler

Time

(Fully closed)

Throttle
opening

angle

Without torque control

With torque control

(Idling)
Engine
speed

Time

(0 km/h)

Vehicle
speed

Rear wheel speed

Front wheel speed
Time

Fig. 27   Honda selectable torque control operation at 
start

のఀࢭॱংがద੾でない場合，エンジンτϧΫのม動෯が

増加し，̓ ఆしたτϧΫ低減࡞用が得られないͩけでなく

ύϧスײが低下してしまう．そこで，τϧΫίンτϩーϧ

にޓをできるͩけަࢭ動中における೩ྉ෾ࣹは実行とఀ࡞

഑ஔすることで，τϧΫ低減ੑ能とྑ޷なύϧスײを֬อ

している．また，ϥΠμにΑるΫϥονૢ࡞のհೖがない

D$T ंならではのスϩοτϧٸ開で発進したࡍのリϠϗ

ΠーϧスピンにରԠするたΊ，ं 動Մ࡞ঢ়ଶからもࢭఀ྆

能としている（Fig. 27）．

を 286	NN とすることでڞؾٵ໐にΑる過ޮڅՌを利用し

てग़力を向上するߏ造とした．

�.2. ഉؾ系
本モσϧのίンセϓτを表現するഉؾԻ৭として，

1
000	 cc Ϋϥスのഭ力とܰշなπΠンエンジンモσϧらし

いࣃ੾れのྑさのཱ྆を目ࢦし開発をおこなった．目ࢦす

Ի৭の評価には，ಠ自のॏްײとύϧスײという評఺ࢦඪ

を用いた．これらࢦඪはෳ਺の評価者がओ؍తにͭけた఺

਺をฏۉ化したものである．ॏްײはΑり低प೾਺ҬのԻ

ѹに૬ؔがڧく，ύϧスײはエンジンのര発間ִおΑͼ高

प೾਺ҬのԻѹに૬ؔがڧいࢦඪであることがわかってい

る（̏）．

ै，造はߏ用したϚϑϥ࠾ དྷܕの̏室リターンߏ造のも

のにରし，̎ 番目の๲ு室から外ؾへ通じるഉग़؅を௥加

したものである．すなわち，̎ 番目の๲ு室と外ؾをͭな

͙؅である̎室テーϧύΠϓと，̏ 番目の๲ு室と外ؾを

ͭな͙؅である̏室テーϧύΠϓの二ͭのテーϧύΠϓを

༗するߏ造となっている（Fig. 29）．

一ఆҎ下のԻྔに減ਰさせる必要がある中で，ै དྷܕ

系ؾഉٵ．６

系ؾٵ .1.�
Fig. 28 にܥؾٵのߏ造をࣔす．エΞΫリーφは，׬੒ं

ύοέージンάを༏先しながら࠷大ݶのޮؾڅ཰を実現す

るたΊࠨ， ӈμΫτʴ̎ຕエϨϝンτߏ੒とし，ϔοドύ

Πϓ後෦でϝΠンϑϨーϜをまた͙̏室έースߏ造を࠾

用した．エΞΫリーφからスϩοτϧϘσーまでのίωΫ

ティンάνϡーϒは 270 Ґ˃૬ΫϥンΫのؾٵ間ִへの࠷

ద化のたΊ，̎ NN）と	160	�NN，�2	110	�౵をෆ౳長（�1ؾ

した．またΦϑϩード૸行に必要な高いᆍタϑωス，長ण

໋を実現するたΊ，ϔοドϥΠτԣΧ΢ϧ内にؾٵ口を഑

し，ᖤ過໘ੵ 1
200	 cN2 のビスΧスエϨϝンτをࠨӈに഑

ஔするߏ造とした．

用することに࠾μΫτ内ϑϥοϓなどのσόΠスをؾٵ

Αるॏྔ増をආけるたΊ，ؾٵμΫτをยଆП25.2 のখഉ

とすることで੩ॗੑを֬อした．さらܘฒみの開口ंྔؾ

に目ඪग़力とドϥΠόビリティを੒ཱさせるたΊに，ؾٵ

下ྲྀに向けてП25.2 からП50.6 に֦大するテーύμΫτ

を࠾用することでؾٵ఍߅を低減した．また，μΫτશ長
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の̏室リターンߏ造の場合，高प೾਺ҬがΑり減ਰしやす

く，ύϧスײ評఺は下がる܏向となる．しかし，本モσϧで

は上記ߏ造の࠾用にΑり高प೾਺ҬのԻѹをอͭことがで

き，ύϧスײ評఺にରし，エンジンര発間ִにΑるޮՌに

加え，प೾਺ಛੑにΑるޮՌを上৐せすることができた．
Fig. 30 に̎室と̏室のテーϧύΠϓにおけるԻѹଌఆ

結Ռをࣔす．

これをݟると，̎ 室テーϧύΠϓが 2.5	 LH[ Ҏ上の高प

೾਺Ҭで̏室テーϧύΠϓのԻѹを上ճっていることがわ

かる．

̏室テーϧύΠϓのഉग़प೾਺ಛੑは，ै དྷ̏ܕ室リ

ターンߏ造のものと考えられ，̎ 室テーϧύΠϓのύϧス

．て取れるݟ評఺向上へのޮՌがײ

一方，̏ 室テーϧύΠϓは 100	 H[ લ後の低प೾਺Ҭの

Իѹが高く，ॏްײ評఺向上にد༩している．それͧれの

のબఆにΑり，શମԻྔおΑͼग़力ಛੑを考ྀしͭܘ؅

ͭ，प೾਺ಛੑとのόϥンスをとることで目ࢦすഉؾԻ৭

を達੒した．

ैདྷ機छにରする֤評఺のҐஔͮけは Fig. 31 のとおり

である．

̓．ϝータ͓Αͼスイッν

�.1. ϝータ
ϝータはࠨӈへࢹઢの移動がগなくࢹೝੑの高いϥ

リーंのϝータΠϝージを౿ऻし，二ͭのωΨ表ࣔӷ晶を

上下に഑ஔし，ΞούΧόーの࢓੾りで表ࣔ機能を明֬に

分けるܗঢ়とした（Fig. 32）．ै དྷϝータに഑ஔしていた

ϝータセϨΫτ，セοτスΠονはલड़のとおり，ϋンド

ϧपりへの഑ஔとして，ચ࿅されたσβΠンを実現した．

Πンジέータपりもӷ晶ը໘との࢓੾りをઃけࠨ， ӈରশ

の機能తな഑ஔとし，ίοΫピοτをΠϝージするԋग़を

．したࢪ

૸行中に࠷もࢹೝੑがٻΊられるスピードϝータ表ࣔ

やエンジンճ転਺はࢹઢ移動のগない中ԝ上ஈに഑ஔし

た．下ஈ෦にϚϧνΠンϑΥϝーγϣンσィスϓϨΠを഑

ஔし，ݶられた空間の中で๛෋な情報をݟやすく表ࣔでき

るΑうにした（Fig. 33）．D$T のモード表ࣔ，ΪϠϙジγϣ

ン，( スΠονのセϨΫτঢ়ଶ，τϧΫίンτϩーϧϨϕ

ϧの表ࣔも，集໿した഑ஔとすることで，ݟやすく情報が

఻わる表ࣔとした．

Fig. 30   Measurement results of exhaust sound 
pressure
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Fig. 31   Evaluation results of exhaust sound
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Fig. 32   Gage panel

Fig. 33   Multi information display
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�.2. ϋンυルスイッν
ଆϋンドϧスΠονは，τϧΫίンτϩーϧスΠονࠨ

やϝータセϨΫτɾセοτスΠονを新たに഑ஔし，૸行

中もࢦの移動ྔを࠷খݶにしてάリοϓから手を཭すこと

なくૢ࡞できるΑう഑ྀをしたʤFig. 34(a)〕．
スΠονのܗや഑ஔにؔしては，ࢦの動きやϑィοτ

ૢ，に得られるΑうにするたΊݶ大࠷をײΫリοΫ，ײ ࡞

ੑテスτ，実૸テスτなどを通じてݕ౼をおこなった．ま

た，ૢ ૢ，ස度の高い΢ΠンΧスΠονは࡞ のྑさをੑ࡞

഑ྀして，ϋンドϧύΠϓΑり下ଆに഑ஔした．さらに

D$T 用のγϑτスΠονは，γϑτΞοϓଆを人ࠩしࢦで

おこなえるΑうにഎ໘に഑ஔしʤFig. 34(b)〕，γϑτμ΢

ンଆは਌ࢦでおこなえるΑうにલ໘に഑ஔした．これらに

Αりշదなૢ࡞ϑィーリンάを実現している．

ӈଆには，エンジンスτοϓ�スタータ౷合スΠονや

D$T 用の AT�.T ੾ସえスΠον，ϋβードスΠονを

഑ஔしたʤFig. 34(c)〕．ӈଆϋンドϧスΠονྨは，਌ࢦの

みですべてのスΠονがૢ࡞できる഑ஔとした．

૸行でもその༗ޮੑを発ش

Ҏ上にΑり，多くのお٬様にʮこれは AGrica	Twin であ

るʯとの৆ࢍを得た．

長いཱྀのύーτφとして，また，さま͟まな日ৗのγー

ンで຤永くѪ用いたͩきたい．
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(a) Left handle switch (b) Sift up switch for DCT 
    on the back side of the left handle

(c) Right handle switch

Fig. 34   Handle switch

̔．͋ とがき

$RF1000L の開発は，લモσϧである XRV750	AGrica	

Twin の఻౷を౿ऻしながらも，࣍ 世代のモσϧに;さわ

しい技術を取りࠐΉことで，Ҏ下を達੒した．

（１）	Φϑϩードの૸ഁੑとੵ載しての高速૸行をؚΉΦ

ンϩードでのշదな૸行ੑ能のཱ྆

（̎）	Honda ॳのΦϑϩードモσϧ用 D$T を౥載し，Φϑ




