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৽型C*7*C のϏークルダイナϛクス性能向上ٕज़
Vehicle Dynamics Performance Enhancing Technology for New CIVIC

１．はじめに

2016 年モσϧ $*V*$（新ܕ $*V*$）は，$hariTNatic，

4oVlGVl，$oNGortable をͭࡾのபとするʮThe	$*V*$ʯをά

ϥンドίンセϓトにఆΊ，開発された．$hariTNatic とは，

ઌ進తで্質なσザΠンとੑॅډの高いύοέージを実現

すること，4oVlGVl とは，新しいύϫートレΠンやϓϥοト

ϑΥーϜで，༏れた動తੑೳを༗するԤभंを超える感動

తな૸りを実現すること，$oNGortableとは，շదな৐り৺

地，高い NVH ੑೳと，࠷新のշదで҆৺な૷උをඋえる

ことをࣔす．ಛに 4oVlGVl にͭいては，͓ ٬様のظ଴を超

えるμントπੑೳをඋえ，$*V*$ の本ྲྀであるεϙーティ

ٕज़঺հ

さにཱͪ返り，ίンύΫトセάϝントの新しいྲྀれを૑る

こととした．

্記άϥンドίンセϓトをडけ，͓ ٬様にఏڙするビー

ΫϧμΠφϛΫεੑೳのՁ஋にͭいてݕ౼し，̓ ৺感で͓

٬様のظ଴を超え，切れのある৐りຯで感動を༩えること

をͶらいにఆΊた．

҆৺感とは，αεϖンγϣンのԠ౴ੑが高く，ෆ੔地でも

タΠϠが࿏໘に௥ैするとともに，৐員のମや಄部のͿれ

を཈੍して目ઢを҆ఆ化するੑೳをඋえていることをࣔす．

切れのある৐りຯとは，ं ମのԠ౴が俊敏でճ಄ੑがྑ

く，௿くߏえる௿重৺な࢟੎でͶらったϥΠンをಀさない

ことをࣔす．

要　　旨

セάϝント No.1 を目ඪに新ܕ $*V*$ のビーΫϧμΠ

φϛΫεੑೳを開発した．ૢ ҆ੑೳと৐り৺地ੑೳをཱ྆

するたΊ，高い後輪౳Ձίーφリンάύϫーを༗する新ܕ

リϠαεϖンγϣンを開発した．αεϖンγϣンՄ動部の

ϑリΫγϣンとώεテリγεの௿ݮにより，࿏໘からϘ

σー΁の఻ୡ力を௿ݮし，ं ମڍ動をඇ࿈੒とすることに

より，࿏໘にٵい෇くようなίーφリンάੑೳとϑϥοト

ϥΠドੑೳをཱ྆した．σϡΞϧϐχΦン式ి動ύϫーε

テΞリンάとՄมΪϠレγΦを࠾用し，εテΞリンά࣋ࢧ

߶ੑを向্することにより，෯広いૢ଩とं速領域に͓け

るεϜーζでリχΞなεテΞϑィーϧとϋンドリンάを྆

ཱした．ϘσーのόϧΫϔοド؀ঢ়ߏ଄化によるͶじり߶

ੑ向্と，֨ 子ঢ়ϑレーϜ഑ஔによるϑϩΞ߶ੑ向্によ

り，リχΞなϋンドリンάੑೳと，૸りग़したॠؒから長

཭૸行·でշదな৐り৺地ੑೳを実現した．これらの݁ڑ

Ռ，ಉセάϝントに͓いて世界トοϓレϕϧのビーΫϧμ

ΠφϛΫεੑೳをୡ੒した．

ABSTRACT

Technology was developed for the new CIVIC 
with the goal of achieving the top vehicle dynamic 
performance in the segment. 

A new rear suspension with high rear equivalent 
cornering power was developed to achieve a balance 
between handling performance and ride comfort. 
Road-holding cornering performance and flat ride 
performance were s imul taneously achieved by 
reducing the friction and hysteresis of the suspension 
moving parts to reduce the force transferred from 
the road surface to the body, and by non-coupling 
various vehicle behaviors. A dual-pinion variable 
gear ratio electric power steering system was used 
and the steering support stiffness was increased to 
simultaneously achieve both a smooth and linear 
steering feel and good handling over wide steering 
maneuver and vehicle speed ranges. Linear handling 
performance and good ride comfort from initial start 
to long-distance driving were realized through the use 
of body bulkheads with a ring structure that increases 
torsional stiffness and a lattice frame layout that 
increases floor stiffness. These technologies achieved 
top-level vehicle dynamic performance among same-
segment vehicles around the world.
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これらをもとに，͓ ٬様にఏڙする۩ମతな૸行γーン

と，その時のੑೳ߲目をಋいた．

҆৺感として，高速でも҆৺してӡ転できる直進҆ఆੑ，

とっさのૢ࡞でもしっかりしたεタビリティ，ඍখૢ଩か

らεϜーζで正֬なεテΞϑィーϧ，૸りग़したॠؒから

長ڑ཭૸行·でշదな৐り৺地ੑೳを代表߲目にఆΊた．

切れのある৐りຯとしては，ૢ ଩ೖ力にରするԠ౴ੑの

ྑさと，஗れがগなくリχΞなϋンドリンά，࿏໘に௿く

い෇くようなίーφリンάੑೳを代表߲目とఆΊ，൴զٵ

解ੳからಋかれたϥΠόϧの進化の༧ଌも౿·えた，ڝ૪

力のあるҐஔͮけの෺理目ඪ஋をઃఆした．

２．性能ߏஙの考͑ํ

新ܕ $*V*$ のビーΫϧμΠφϛΫεੑೳのͶらいをୡ

੒するたΊ，Ҏ下の考え方にैい開発を͓こなった．

（１）	高い後輪౳Ձίーφリンάύϫー（$1）の֬อを基本

に，ૢ ҆ੑೳと৐り৺地ੑೳをཱ྆する．

（̎）	࿏໘からϘσー΁の఻ୡ力௿ݮと，ं ମ֤ڍ動をඇ࿈

੒とすることにより，࿏໘にٵい෇くようなίーφリ

ンάੑೳとϑϥοトϥΠドੑೳをཱ྆する．

（３）	εテΞリンάγεテϜの࣋ࢧ߶ੑ向্とΞγεトܥ

の෼཭により，ඍখૢ଩からେ଩֯·で，௿速から高

速·でεϜーζでリχΞなεテΞϑィーϧとϋンド

リンάをཱ྆する．

（̐）	Ϙσーの高߶ੑ化により，ૢ ଩ೖ力にରする஗れがগ

なくリχΞなϋンドリンάੑೳと，૸りग़したॠؒか

ら長ڑ཭૸行·でշదな৐り৺地ੑೳを実現する．

３．ୡ੒ٕज़

ੑೳߏஙの考え方にैい，Ͷらいとするੑೳをୡ੒する

たΊ，これ·でにഓってきたੑೳઃܭ技術（１），（̎）を活用す

るとともに，さ·͟·な新技術をద用した．Ҏ下にओな内

容をઆ明する．

�����ϦϠαスϖϯシϣϯ
ૢ҆ੑೳと৐り৺地ੑೳをཱ྆させるたΊ，リϠに新ܕ

のϚϧνリンΫ式αεϖンγϣンを࠾用した．Fig. 1にそ

の֓要をࣔす．

ૢ҆ੑೳ向্にඞ要な高いԣ߶ੑを実現するたΊ，ԣ方

向ՙ重をϩΞΞーϜとΞούΞーϜがओに෼୲し，৐り৺

地ੑೳにد༩の高い前後方向のՙ重を，トレーリンάΞー

Ϝがओに෼୲するようにαεϖンγϣンジΦϝトリをઃఆ

した（Fig. 2）．

リϠαϒϑレーϜとϘσーؒを̒఺リジοドక݁とす

ることでૢ҆ੑೳ向্にد༩の高いԣ方向の݁合߶ੑを高

Ί，ԣ方向ՙ重を෼୲するϒογϡの࣠直方向を高ばͶఆ

数化した．

その݁Ռ，外ཚにରするऩれΜੑとのόϥンεを考ྀ

し，ै དྷモσϧよりϩーϧによるΞϥΠϝントม化を཈

え，ԣ力によるΞϥΠϝントม化をେきくすることで౳Ձ

$1増෯཰を増Ճした（Fig. 3）．

ԣ力を࣋ࢧする֤ϒογϡにߜりߏ଄や中ؒ൘を௥Ճす

ることで，高い࣠直ばͶఆ数と௿いͶじり方向ばͶఆ数を

ཱ྆し，αεϖンγϣンՄ動部のϑリΫγϣン，ώεテリ

Fig. 1   Overview of new rear multi-link suspension

Fig. 2   Features of new rear suspension

Fig. 3   Rear equivalent CP of new rear suspension
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γε要ૉを௿ݮすることで動きग़しをεϜーζにした．さ

らに，৐り৺地ੑೳ向্にد༩の高いトレーリンάΞーϜ

ϒογϡを௿ばͶఆ数化した．これらにより，ૢ ҆ੑೳと

৐り৺地ੑೳのཱ྆がՄೳとなった（Fig. 4）．

μンύトοϓϚ΢ントは，ೖ力෼཭ߏ଄とすることで଱

久ੑೳをอ࣋した··，௿ີ౓，௿ѹॖなࡐྉの࢖用をՄ

ೳとした．さらにΰϜࡐから΢レタンࡐ΁มߋすることに

より，େ振෯域でݮਰੑを高Ί，ばͶ্ڞ振෇ۙの੍振ੑ

を向্した．

·た，タΠϠαΠζが 17ΠンνҎ্のάレードではϘ

σー΁のೖ力が増ՃするたΊ，ӷମ෧ೖ式のトレーリンά

ΞーϜϒογϡを࠾用した．これにより，高速૸行時のंମ

振動や઀地ੑ，ϋーγϡωεのऩれΜੑを向্した（Fig. 5）．

�����ϑϩϯトαスϖϯシϣϯ
ϑϩントαεϖンγϣンは，ै དྷモσϧとಉじεトϥο

ト式としたが，Ͷらいとするૢ଩ೖ力にରし஗れがগなく

リχΞなϋンドリンάੑೳをୡ੒するたΊαεϖンγϣン

ジΦϝトリを見直した（Fig. 6）．

新ܕモσϧでは，֤ ϒογϡの機ೳを෼཭するたΊLܕ

ϩΞΞーϜを࠾用した．
Fig. 7にैདྷモσϧと新ܕモσϧのൺֱをࣔす．

ैདྷモσϧʤFig. 7(a)ʥでは，ૢ ҆ੑೳにඞ要なԣ߶ੑに

ରして，ϩΞΞーϜϒογϡとίンϓϥΠΞンεϒογϡ

でՙ重を෼୲するたΊ，৐り৺地ੑೳにد༩の高いίンϓ

ϥΠΞンεϒογϡの௿ばͶఆ数化が容қではなかった．

一方，新ܕモσϧʤFig. 7(b)ʥでは，ϩΞΞーϜをLܗܕ

ঢ়とすることにより，ԣ方向の力を高߶ੑのϩΞΞーϜ

ϒογϡが෼୲し，前後方向の力を௿߶ੑのίンϓϥΠΞ

Fig. 4   Rear suspension lateral and longitudinal 
stiffness at wheel center

Fig. 5   Characteristics of rear hydraulic trailing arm 
bushing

Fig. 6   Overview of front strut suspension

Fig. 7   Features of new front suspension
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ンεϒογϡが෼୲することにより，ૢ ҆ੑೳと৐り৺地

ੑೳのཱ྆がՄೳとなる．
Fig. 8にϗΠーϧセンタҐஔに͓けるαεϖンγϣンの

αεϖンγϣンでܕをࣔす．新܎ӈ߶ੑと前後߶ੑのؔࠨ

はセάϝントトοϓレϕϧの高いԣ߶ੑと௿い前後߶ੑの

ཱ྆をୡ੒することができた．

ίンϓϥΠΞンεϒογϡは，্ 下εトϩーΫ時のՄ動

࣠がͶじり方向となるようにมߋし，かͭ，Ͷじり方向の

ばͶఆ数を௿ݮした．さらに，ӷମ෧ೖ式とすることで，

ϗΠーϧセンタ前後ڞ振領域（10	H[	 r	 20	H[）を高ݮਰ化

し，高速૸行時のεテΞリンάγϛーやंମ振動を௿ݮ

し，ϋーγϡωεのऩれΜੑを向্した（Fig. 9）．

·た，ै དྷモσϧよりεタビϥΠザを高ばͶఆ数化し，

ϝΠンεϓリンάを௿ばͶఆ数化することにより，ं ମの

ϩーϧݻ༗஋を্͛ͭͭό΢ンεとϐονのݻ༗஋を下

͛，ं ମڍ動をඇ࿈੒とした．その݁Ռ，ϩーϧԠ౴ੑ，௥

ैੑが向্し，઀地ՙ重ม動とϩーϧྔを௿ݮした．さら

に，௿く࿏໘にٵい෇くようなίーφリンάϑィーϧを実

現するたΊ，ϑϩントのϩーϧセンタ高をैདྷモσϧにର

して൒෼Ҏ下に௿ݮした．

Fig. 11   Steering gear box stays

Fig. 12   Steering lateral and vertical stiffness
Fig. 9   Characteristics of front hydraulic compliance 

bushing

Fig. 10   Overview of dual pinion variable gear ratio 
electric power steering system

Fig. 8   Front suspension lateral and longitudinal 
stiffness at wheel center 
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�����ステΞϦϯά
εテΞリンάγεテϜには，Ͷらいとするඍখૢ଩から

εϜーζで正֬なεテΞϑィーϧをಘるたΊ，モータΞγ

εト機ߏがεテΞリンά機ߏと෼཭されているσϡΞϧϐ

χΦン式ి動ύϫーεテΞリンάを࠾用した（Fig. 10）．

εテΞϑィーϧにد༩するԣ方向の࣋ࢧ߶ੑ向্のたΊ，

εテーを௥ՃしΪϠϘοΫεのక݁߶ੑを্͛た（Fig. 11）．

さらに，εテΞリンάϗΠーϧ্の振動を௿ݮするた

Ί，εテΞリンάγϟϑト，εテΞリンάϋンΨのύΠϓ

্，を্͛ੑ߶࣋ࢧ化し，ίϥϜܘをେܘ 下ࠨ， ӈ࣋ࢧ߶

ੑを向্した（Fig. 12）．



ʵ 14 ʵ

 Honda  R&D  Technical  Review Vol.29  No.1 (April 2017)

60

65

70

75

80

0 50 100 150 200

S
tr

ok
e 

ra
tio

 [m
m

/r
ev

]

Steering angle [deg]

Ring bulkhead structure
(Front and rear cabin)

Increased floor thickness

Floor lattice frame 

10 20 30 40

F
re

qu
en

cy
 r

es
po

ns
e 

fu
nc

tio
n 

[d
B

]

Frequency [Hz]

5 dB

Previous model

New model

·た，ՄมεテΞリンάΪϠレγΦを用いることで，௿

速でのճ಄ੑのྑさと，高速での҆ఆੑのཱ྆をਤった

（Fig. 13）.

�����Ϙσー߶性
新ܕモσϧでは，ૢ ଩ೖ力にରする஗れがগなくリχΞ

なϋンドリンάੑೳや，૸りग़したॠؒから長ڑ཭૸行·

でշదな৐り৺地ੑೳをୡ੒させるたΊ，αεϖンγϣン

ೖ力఺からΩϟビン΁のߏ଄，ྏ ઢの࿈ଓੑをίンセϓト

に，Ϙσーߏ଄を見直し，ೖ力ՙ重をεϜーζに఻ୡさせ

るߏ଄とした．

ૢ଩ೖ力にରする஗れがগなくリχΞなϋンドリンάを

ୡ੒するたΊ，࿏໘からのೖ力が఻ୡするαεϖンγϣンの

औり෇け఺周辺の߶ੑ向্を中৺に，ϑϩント，リϠόϧΫ

ϔοドの؀ঢ়ߏ଄化によりͶじり߶ੑをڧ化した（Fig. 14）．

৐員の଍が৮れるϑϩΞ໘での振動を௿ݮするたΊ，ϑ

ϩΞ΁֨子ঢ়ϑレーϜを഑ஔ（Fig. 15）し，さらに൘ްをै

དྷモσϧൺで約 60�ްくすることにより，Ωϟビン͛ۂ߶

Fig. 13   Steering ratio characteristics

Fig. 14   Front and rear bulkhead structure

Fig. 15   Floor stiffness reinforcement items

ੑとϑϩΞ߶ੑを向্した．

·た，Fig. 16にࣔすようにϑϩΞϒレーεを௥Ճする

ことによりトンωϧ開きモードのレϕϧを௿ݮした（３）．

さらに，αεϖンγϣンからのೖ力にରする感౓が高い

Օ所を $AE にてநग़し，Ԡ力集中を཈੍するରࡦを実ࢪ

した．しかし，μΠφϛοΫੑೳに͓いては$AEでは表現

することが容қではないૢ҆ੑೳと৐り৺地ੑೳに高い感

౓を࣋ͭՕ所がある．これらにͭいてはテεトドϥΠόの

感ੑにより，ܗঢ়の見直しやεϙοトଧ఺の௥ՃなͲ，ࡉ

部のࣽ٧Ίを͓こなった（Fig. 17）．

これらのରࡦにより，ै དྷモσϧにରし，੩Ͷじれ߶ੑ

は 25�，ϑϩΞ͛ۂ߶ੑは 57�向্した．
Fig. 18にࣔすように，̐ பՃ振機による୆্݁ݧࢼՌ

に͓いて，ϑϩントのμンύऔ෇఺から前੮のγートऔり

෇け఺·での఻ୡ感౓をैདྷモσϧにରして௿ݮすること

ができた．

Fig. 18   Frequency response function of front input

Floor brace at tunnel

Added welding spots Increased fitting base thickness

Fig. 16   Floor braces at tunnel

Fig. 17   Body stiffness enhancement points
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Fig. 19   High speed directional stability

Fig. 20   Steering torque characteristics

ূݕ੒車性能ୡ੒౓の׬．４

Ͷらいとする目ඪੑೳのୡ੒౓を実ंテεトにより֬ೝ

した．Ҏ下に代表తな݁Ռをࣔす．

高速でも҆৺してӡ転できる直進҆ఆੑとして，ै དྷモ

σϧにରしてϤーレートස౓を௿ݮし，セάϝントトοϓ

レϕϧをୡ੒した（Fig. 19）．

Ϥーレートස౓とは，直進૸行時に生じるϤーレートม

動੒෼のฏۉ振෯をࣔす．

ඍখૢ଩からεϜーζで正֬なεテΞϑィーϧとして，

100	 LN�h からのターンΠン時のϤーレートにରするεテ

ΞリンάトϧΫಛੑに͓いて，ͶらいとするεϜーζでリ

χΞなૢ଩トϧΫの্ཱͪがりをୡ੒した（Fig. 20）．

૸りग़したॠؒから長ڑ཭·でշదな৐り৺地ੑೳとし

て，௿周೾数域でのϑϥοトϥΠド（0.5	H[	 r	 3	H[）と中周

೾数域でのϑϥοトϥΠド（3	H[	 -	8	H[）をϓϩοトし，ಉ

セάϝントトοϓレϕϧを社内ࢦඪ্でୡ੒した（Fig. 21）．

·た，ϋーγϡωεੑೳを，ΠンύΫトγϣοΫ，

γϣοΫԻ，ऩれΜੑよりࢦඪ化し，ಉセάϝントトοϓ

レϕϧをୡ੒した（Fig. 22）．

Ԡ౴ੑのྑさとૢ଩ೖ力にରする஗れがগなくリχΞな

ϋンドリンάੑೳとして，ϤーレートήΠンとϤーレート

ήΠンの周೾数ґଘੑで表現した．その݁Ռ，ૢ ଩周೾数

にґଘせず高い௥ैੑをୡ੒した（Fig. 23）．

Fig. 21   Frat ride performance

Fig. 22   Harshness performance

Fig. 23   Response and linearity
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■著　者■

খྛະདྷ登 山 田 ক ໵

５．まとめ

新ܕ $*V*$ は，新نϓϥοトϑΥーϜのߏ૝からԤभ

ंをؚΉセάϝントトοϓとなるビーΫϧμΠφϛΫεੑ

ೳをୡ੒するべく技術開発を͓こなった．そのੑೳୡ੒内

容にͭいてҎ下にࣔす．

（１）	新ܕリϠαεϖンγϣンの࠾用により，ೖ力を෼཭

し，高い後輪౳Ձ $1と前後，্ 下方向の௿ばͶ化を

Մೳとし，ӷମ෧ೖ式ίンϓϥΠΞンεϒογϡを

ૢ，用することにより࠾ ҆ੑೳと৐り৺地ੑೳを྆

ཱした．

（̎）	αεϖンγϣンՄ動部のϑリΫγϣンやώεテリγ

ε要ૉの௿ݮにより，࿏໘からϘσー΁の఻ୡ力を௿

ं，しݮ ମのϩーϧ，ό΢ンε，ϐονをඇ࿈੒とす

ることにより，࿏໘にٵい෇くようなίーφリンάੑ

ೳとϑϥοトϥΠドੑೳをཱ྆した．

（３）	εテΞリンάγεテϜにσϡΞϧϐχΦン式ి動ύ

ϫーεテΞリンάとՄมΪϠレγΦを࠾用し，γεテ

Ϝの࣋ࢧ߶ੑを向্することにより，ඍখૢ଩からେ

଩֯·で，かͭ௿速から高速·でεϜーζでリχΞな

εテΞϑィーϧとϋンドリンάをཱ྆した．

（̐）	ϘσーのόϧΫϔοドの؀ঢ়ߏ଄化とϑϩΞ߶ੑ向

্による఻ୡ感౓の௿ݮにより，リχΞなϋンドリン

άੑೳと，૸りग़したॠؒから長ڑ཭૸行·でշదな

৐り৺地ੑೳを実現した．
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