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要　　旨

空ؾ఍߅௿ݮと高速ૢॎ҆ఆੑの֬อを目ඪに，$*V*$

の空力開発を͓こなった．空ؾ力のं྆ӡ動ੑೳ΁のӨڹ

をあらわすධՁ࣠として౳Ձリϑトを用い，リϠの౳Ձリ

ϑト௿ݮが҆ఆੑ֬อに重要であることを実૸ܭଌによ

り֬ೝした．リϠの౳Ձリϑト௿ݮと௿空ؾ఍߅をཱ྆す

るたΊに，ं ମ後方ॎӔの཈੍にͶらいをఆΊ，ϓϥοト

ϑΥーϜとエΫεテリΞの྆؍఺からରࡦを͓こなった．

চ下σόΠεによるচ下ྲྀ速増Ճと，エΫεテリΞଆ໘ࢹ

ϓϩϑΝΠϧとリϠϐϥー周辺の空力ॲ理によって，前モ

σϧにରしてリϠ౳Ձリϑトを約 50�௿ݮした．これによ

りं速によるリϠタΠϠのੑೳม化を཈え，高速域でのૢ

ॎ҆ఆੑを֬อした．

ABSTRACT

Aerodynamic design for the new model CIVIC 
sought to reduce aerodynamic drag and help ensure 
vehicle stability at high speeds. Equivalent lift was 
employed as an evaluation index expressing the 
effect of aerodynamic forces on vehicle dynamic 
performance, and the importance of reducing rear 
equivalent lift in helping to ensure stability was 
verified in driving test measurements. In order to 
reconcile the reduction of rear equivalent lift with low 
drag, the control of longitudinal vortices at the rear of 
the vehicle was set as a goal, with measures adopted 
in both the platform and the exterior. The realization 
of increased underfloor flow velocity through the 
use of underfloor devices and the aerodynamic 
engineering of the exterior side-view profile and the 
area around the rear pillars reduced rear equivalent 
lift by approximately 50% against the previous model. 
This has limited changes in rear tire performance with 
changes in vehicle speed, and helped to ensure vehicle 
stability in the high-speed range.

１．はじめに

空力ੑೳがレーεंにとって重要な໾ׂをՌたしている

ことは広く஌られている．一方で，ྔ では空力ੑೳのं࢈

Өڹがレーεं྆にൺべてはるかにখさいたΊ，ૢ ॎ҆ఆ

ੑに༩えるӨڹはそれ΄Ͳେきくないと考えられがͪであ

る．しかし，実際にはԣ෩のӨڹをؚΊ，ྔ にಇく空ं࢈

．できる΄Ͳখさくないࢹ力は無ؾ

レーεंでは，限界ટճੑೳを高ΊるたΊに，専用の空

力σόΠεを૷ணすることでμ΢ンϑΥーεを発生させ，

઀地ՙ重を増やしてタΠϠԣ力を増Ճさせている．

しかしながらྔं࢈では，ৗ用域に͓ける֤छ機ೳやε

タΠリンάをຬ଍するたΊ，一ൠతに空ؾ力によりリϑト

が発生するܗঢ়となることが多い．したがって，ं 速の増

Ճとともに઀地ՙ重はݮগし，タΠϠԣ力がݮるたΊ，̓

ఆੑが下がる方向に࡞用しやすい．ಛに高速ૢॎ҆ఆੑ

（高速ૢ҆）に͓いては，ҟなる空力࢓様によってドϥΠό

がҧいを感じる΄Ͳであり，空ؾ力੍ޚがビーΫϧμΠφ

ϛΫεにとっては重要な要ૉのͻとͭとなる．高速域に͓

ける空力による高速ૢ҆の෼野はະだ解明されていないこ

とも多く，ఆৗྲྀれだけでなくඇఆৗྲྀれ΁と研究のର৅

がҠ行してきて͓り，自然෩のようなཚれを൐うྲྀれ৔を

ѻう研究もগなくない（１）．

ۙ，の開発աఔに͓いてはं࢈ྔ 年のܹしい೩අڝ૪力
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֬อのたΊに௿空ؾ఍߅（௿ CD）開発の要๬が高くなり，

高速ૢ҆とのཱ྆が容қではない．·た，空ؾ力によるೖ

力はタΠϠやαεϖンγϣンをؚΉγεテϜಛੑの一要ૉ

であり，空力ݸผの目ඪ஋ઃఆは容қではない．

そこで新ܕ $*V*$ では，ϓϥοトϑΥーϜ開発ॳظ段

֊から，高速ૢ҆と，௿೩අୡ੒のたΊの௿ CDのཱ྆を

見ਾえ開発を͓こなった．本ߘでは，新ܕ$*V*$ が目ࢦし

た高速ૢ҆と௿ CDのཱ྆をୡ੒する空力開発手๏を，ϓ

ϥοトϑΥーϜ開発とエΫεテリΞ開発の྆؍఺から঺հ

する．

２．৽型C*7*C のߴ଎ૢ҆のねらい

新ܕ$*V*$のӡ動ੑೳίンセϓトはʮμントπのΞジϟ

ΠϧリχΞϋンドリンάと҆৺感ʯである．௿速域でのܰ

շなϋンドリンάと高速域での҆৺感のཱ྆には，高速域

での空ؾ力੍ޚが重要となる．高速での҆৺感を֬อする

たΊには，高速૸行時のఆৗϤーレートήΠンやԣ方向Ճ

速౓Ґ૬஗れといった基本తなӡ動ੑೳࢦඪをվળするこ

とがඞ要である．

これらのӡ動ੑೳࢦඪとఆৗ空ؾ力をඥ෇けるධՁ࣠と

して，リϑトとԣ力のӨڹをแׅした౳Ձ CLという֓೦

をಋೖした（̎），（３）．

新ܕ$*V*$ 開発では，前後౳Ձ CLのӡ動ੑೳ΁のد༩

を明֬にし，ं ྆ӡ動΁のޮՌを実૸ܭଌにてཪ෇け，目

ඪとする౳Ձ CLを௿ CDとཱ྆することをͶらいとした．

３．౳Ձ CLのӡಈ性能د༩

のఆࣜ化ྗؾ଎ૢ҆とۭߴ�����
空ؾ力は，ं ମの空力中৺に఍߅，༲力，ԣ力として࡞

用するが，これはαεϖンγϣンをܦ༝して前後タΠϠの

઀地໘でࢧえられる．空ؾ力によるૢॎ҆ఆੑ΁のӨڹを

考えるとき，タΠϠにରするد༩を೺Ѳすることが重要で

ある．ίーφリンάύϫー（$1）は，୯Ґεリοϓ֯あたり

のタΠϠ発生ԣ力であり，タΠϠの基本ੑೳをࣔすࢦඪと

して用いられる．Fig. 1にタΠϠ $1とਨ直ՙ重のؔ܎を

Fig. 1   Tire CP and vertical load for FF car

ࣔす．ここで，KはタΠϠ$1，Fzはਨ直ՙ重である．ఴえ

ࣈ f，rはそれͧれϑϩント，リϠをࣔす．タΠϠ $1 はՙ

重にରしてඇઢܗなಛੑをもっている．$*V*$ のような

FF ंでは重ྔ഑෼が前دりとなるたΊ，ϑϩントにൺべ

リϠのਨ直ՙ重が௿い．したがって，ਨ直ՙ重のม化にର

して，リϠ$1がม化しやすい．

ఆৗԁટճをԾఆした৔合，ԣ力をؚΉ空ؾ力のӨڹ

は，タΠϠの発生ԣ力をม化させるਨ直ՙ重ม動とଊえる

ことができる．式（１）に空ؾ力によるタΠϠ $1のม化を

ࣔす．ここで，Лは空ີؾ౓，Vは速౓，Aはं྆の前໘౤

Ө໘ੵ，CLは༲力܎数，CSはԣ力܎数，CYMはϤーモー

ϝント܎数である．

(i = f or r)
1

2

1

2
V 2A·CLi

*·
∂Ki

∂Fz
·∆Ki = − ρ 	 （１）

ここでˎは౳Ձ CLを表し，CS，CYMをؚΉタΠϠ΁のӨ

．数で表される܎を表現したԾ૝తなリϑトڹ

CL*
f = CLf + (∆CLf)CS, CYM

∂CSf

∂  
≅ CLf − β

∂Kf

∂Fz  
lf Kf

lr Kr

	 （̎）

CL*
r = CLr + (∆CLr)CS, CYM

∂CSr

∂  
≅ CLr − β

∂Kr

∂Fz  

	 （３）

CSf = + CYM, CSr = − CYM
CS

2

CS

2
	 （̐）

Ќはंମεリοϓ֯を表す．CSf，CSrは前後ԣ力܎数を

表し，ԣ力をϤーモーϝントで前後に഑෼した܎数である．

౳Ձ CLに͓ける CS，CYMのد༩は，গなくとも 10�

ఔ౓あり，աڈのドϥΠόによる実૸テεト݁Ռからも
CS，CYMを考ྀすることで，౳Ձ CLのେখと׭ೳධՁの

૬ؔが向্することが֬ೝされている（３）．

౳Ձ CLがं྆ӡ動にٴ΅すӨڹを，̓ ఆੑをࣔすࢦඪ

であるεタビリティϑΝΫタを用いて考える．式（５）にε

タビリティϑΝΫタ Ksのఆٛ式をࣔす．

Ks = −
m

2l 2

lf Kf − lr Kr

Kf Kr
	 （５）

ここで mはंମ重ྔ，lはϗΠーϧϕーε，l f，l rはそれ

ͧれ重৺からの前後輪ं࣠·でのڑ཭を表す．

一ൠతに，εタビリティϑΝΫタがେきい΄Ͳं྆はΞ

ンμεテΞಛੑをもͪ，̓ ఆ方向である．Fig. 2に，前後の

౳Ձ CLが౳しく࡞用した৔合の，ं 速にରするタΠϠ$1

とεタビリティϑΝΫタのؔ܎の一ྫをࣔす．前ड़のタΠ
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Ϡ$1のՙ重ґଘੑを考ྀすると，FFंではಛに౳Ձ CLr

によってリϠタΠϠ $1 がӨڹをडけやすい．したがっ

て，前後ಉじ౳Ձ CL，すなわͪಉじਨ直ՙ重のݮগであっ

ても，前後でのタΠϠ $1のม化ྔがҟなるたΊεタビリ

ティϑΝΫタも速౓とともにݮগし，ं ྆は高速になる΄

ͲΦーόεテΞಛੑをもͭようになる．空ؾ力は前後タΠ

Ϡ$1にं速ґଘੑをもたせるಇきがあるとݴい׵えるこ

ともでき，このಛੑを؇やかにすることを本開発に͓ける

高速ૢ҆の目ඪとした．

�����౳Ձ CLとૢ଩Ԡ౴ύϥϝーλ
εタビリティϑΝΫタとಉ様に，౳Ձ CLにより前後の

タΠϠ $1がม化することで，ं ྆ӡ動γεテϜの基本ಛ

ੑがมわり，ૢ ଩Ԡ౴ύϥϝータのม化となってあらわれ

る．ૢ ଩Ԡ౴ύϥϝータとは，ं ྆のϤーӡ動のૢॎੑ，

҆ఆੑをࣔすもので，代表తなものにఆৗϤーレートήΠ

ン，Ϥーڞ振周೾数，ૢ ҆ΩϟύγティなͲが͛ڍられる．

これらはそれͧれ，ૢ ଩にରするϤー֯速౓のେきさ，速

Ԡੑ，ա౉Ԡ౴のऩଋੑ，をࣔすࢦඪとして用いられ，前

後タΠϠ$1を࢖って表すことができる（̐）．

高速૸行では，わずかなૢ଩にରするϤーӡ動は߇えΊ

で，म正଩にରしてΫϧϚがଈ࠲に൓Ԡし，かͭそのӡ動

のऩଋが速いことが๬·しい．したがって，Ϥー֯速౓は

খさく，速Ԡੑは高く，ա౉Ԡ౴のऩଋੑが高いことが๬

·しい．
Fig. 3は基४となる౳Ձ CLにରする֤ૢ଩Ԡ౴ύϥ

ϝータの౳஋ઢと，高速૸行に޷·しい౳Ձ CLの方向ੑ

をࣔしている．̓ ఆੑとྑ޷なա౉Ԡ౴ಛੑのཱ྆を目ඪ

としたとき，౳Ձ CLfは֤ύϥϝータにより޷·しい方向

がҟなり，一ҙにܾ·らない．一方，౳Ձ CLr௿ݮは，Ͳの

ύϥϝータにとっても޷·しい方向ੑである．これは，౳

Ձ CLr௿ݮによりリϠタΠϠ $1 が増Ճするからであり，

高いリϠ$1を֬อすることがं྆ӡ動にରしていかに重

要であるかをࣔしている．リϠタΠϠ $1を高速域でだけ

増Ճさせることは，αεϖンγϣンಛੑのมߋでは実現で

きない．したがって，高速域での直進҆ఆੑվળには，౳

Ձ CLr௿ݮが༗ޮであると考えられる．

�����౳Ձ CLrҧいͰの࣮૸ূݕ
౳Ձ CLr௿ݮの高速ૢ҆΁の༗ޮੑをࣔすたΊに，実૸

֬ೝを͓こなった．

空力σόΠεを෇Ճして౳Ձ CL rのҟなる̎࢓様（空

力࢓様 A，空力࢓様 #）を用ҙした．それͧれの空力࢓様

が，実૸ं྆のૢ଩Ԡ౴にͲのようなม化をٴ΅すかܭ

ଌした．
Fig . 4に౳Ձ CLの෩ಎܭଌ஋とそれによる時速 180	

LN�h でのタΠϠ $1 のม化をࣔす．空力࢓様 A にରし

て，空力࢓様#は౳Ձ CLrが௿い࢓様となっているʤFig. 4 

(a)ʥ．これにより，空力࢓様 #は空力࢓様 Aにରして，時

速 180	 LN�h に͓いてリϠタΠϠ$1が 3�Ҏ্վળして

いる．一方，ϑϩントタΠϠ $1 にͭいてはม化が 1� ະ

Fig. 2   Velocity dependency of stability factor and tire 
CP in relation to aerodynamic forces
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Fig. 4   Difference in equivalent CL between two 
aerodynamic configurations and its effect 
on tire CP
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ຬに͓さ·っているʤFig. 4 (b)ʥ．したがって，これらの空

力࢓様ҧいのܭଌ݁Ռのࠩは，リϠタΠϠ $1 ม化，すな

わͪ౳Ձ CLrのม化にىҼすると考えてよい．
Fig. 5に࢓様ごとのϤーレΠトήΠンとԣ方向Ճ速౓Ґ

૬஗れの実ंܭଌ஋をࣔす．実ंܭଌ݁Ռから，高速域に

͓いてఆৗϤーレΠトήΠンが約 গ，ԣ方向Ճ速ݮˋ10

౓Ґ૬஗れにͭいても約 ．গしていることがわかるݮ�14

Ҏ্により，౳Ձ CL r௿ݮが高速ૢ҆֬อにޮՌతで

あることが，実૸ܭଌに͓いてもཪͮけられたたΊ，新ܕ

$*V*$ では౳Ձ CLrに集中して開発を͓こなった．

ม化が 5� Ҏ下とখさい．したがって，ϓϥοトϑΥーϜ

やচ下σόΠεにͭいては CS，CYMのӨڹは無ࢹしてよ

いと考えられる．一方エΫεテリΞでは，Φーόϋンά，

શ高なͲの֨ࠎをܾΊる基本ੇ๏のม化，すなわͪ基本

ύοέージがେきくมわる৔合に͓いては，CS，CYMはେ

きくม化する．しかし，空力のৄࡉなܗঢ়࠷ద化段֊での

．ঢ়ࠩによるม化はখさいܗ

�����CLrの௿ݮ
�������ϓϥットϑΥーム։ൃに͓ける CLr௿ݮ
౳Ձ CLr௿ݮと௿ CDをཱ྆するたΊの，新ܕ $*V*$

の空力ίンセϓトを Fig. 7にࣔす．চ下ྲྀれの高速化に

よる্向きྲྀれ（Ξοϓ΢Υογϡ）の生੒とエΫεテリ

Ξでの下向きྲྀれ（μ΢ン΢Υογϡ）཈੍によるंମ後

方ॎӔの཈੍である．·た，ं ମ後方ॎӔ཈੍は，Ϥー֯

時のࠨӈෆۉ一なॎӔ੒長をੋ正し，空ؾ力のϤーಛੑ

のվળもظ଴できる．

Fig. 5   Results of steering response tests using two 
aerodynamic configurations
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４．௿౳Ձ CLrと௿ CDのཱ྆

౳Ձ CLr௿ݮの手๏は式（３）より，CSr�Ќの増Ճ，CLrの

௿ݮ，リϠタΠϠ $1のՙ重ݮগ時の௿下ྔܰݮが考えら

れる．したがって，空力ಛੑのมߋで CSr�Ќの増Ճと CLr

の௿ݮがඞ要となる．౳Ձ CLのಋೖの࠷େのར఺は，前

後 CL，CS，CYMといったෳ数の目తؔ数を，前後౳Ձ CL

に集約することである．したがって，実際にܗঢ়を࠷ద化

する段֊ではその内༁をҙࣝするඞ要はなく，౳Ձ CLを

下͛ることに஫力すればよい．

一方で，Ͷらいとする֤空力ಛੑをಘるたΊにྲྀれ৔の

ίンセϓトをఆΊることは空力開発にとって重要である．

ここでは，CSr�Ќの増Ճと CLrの௿ݮをͶらった空力の

ίンセϓトとΞϓϩーνを঺հする．

�����CSr�Ќの૿Ճ
CSr�Ќの増Ճは，ं ମのϤー෮ݩ力増Ճをҙຯし，CSを

େきく，CYMをখさくすることでୡ੒できるが，CSを増

Ճさせることはԣ෩の҆ఆੑをଛなうڪれがあるたΊ，CS

を増Ճさせずに CYMを௿下させることが๬·しい．

エΫεテリΞとচ下σόΠεҧいでの CS，CYMม化の

$FD݁Ռを Fig. 6にࣔす．CS，CYMはচ下σόΠεでは
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Fig. 6   CFD prediction of changes in CS and CYM by 
various aerodynamic features of prototype car

Fig. 7   Aerodynamic concept developed to balance 
low equivalent CLr with low CD
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ϓϥοトϑΥーϜ開発の段֊から，চ下ྲྀれ高速化を

Ͷらいंମશ໘にわたり空力ΞンμΧόーྨのద用ൣғ

֦େと，リϠαεϖンγϣン，ः೤൘，αΠレンαをؚΊ

た空力Χόーඇద用部඼のฏ׈化をపఈした．Fig. 8に新

$*V*$ܕ のচ下ܗঢ়をࣔす．Fig. 9 (a)に新چモσϧのϑ

ϩΞ下のશѹ෼෍のҧいを，Fig. 9 (b)にচ下ۙ๣の速౓৔

の前モσϧとのൺֱਤをࣔす．エンジンΞンμΧόー，ϑ

ϩΞΧόーからリϠόンύにかけてのฏ׈化により，ϑϩ

ントタΠϠのؒからंମ後方にൈけるྲྀれのうͪ，શѹの

高い領域が઎Ίるׂ合が前モσϧとൺֱして増Ճしている

ʤFig. 9 (a)ʥ．ͭ ·り，ं ମ後方·でྲྀ速が௿下することな

くྲྀれて͓り，চ下高速化が実現できていることがわかる

ʤFig. 9 (b)ʥ．これらによりচ下での CD௿ݮと CLr௿ݮが

എ൓せずに੒ཱすることを֬ೝした．

�������ΤクステϦΞのۭྗίϯηϓト
タΠϠ，部඼の段ࠩ，エンジンϧーϜのഉ೤෩なͲのӨ

，をडけるচ下ྲྀれにൺべ，エΫεテリΞ周辺のྲྀれはڹ

ଛ失となるܗঢ়がগなくྲྀ速もେきいたΊ，ं ମશମのྲྀ

れ৔にࢧ഑తなӨڹをあたえる．

エΫεテリΞ開発に͓いても，CD௿ݮだけでなく，CLr

௿ݮを実現させるたΊ，ͭࡾのରࡦを͓こなった．一ͭ目

に，ϑード前୺をுりग़し，ണ཭を൐わないఔ౓にエοジ

感をڧΊ，その部෼にෛѹを発生させた．二ͭ目に，ϑー

ド前୺のுりग़しと合わせ，ϧーϑϐーΫ前方化を͓こな

い，ϧーϑ্のෛѹ域を前方化させた．࠷後に，ं ମ後方

のμ΢ン΢Υογϡ཈੍のたΊに，$ϐϥー根ݩを後方に

Ҿくことでଆ໘ࢹの֯౓をઙくした．·ず࠷ॳの̎఺にͭ

いてઆ明する．ϑード前୺のுりग़しとϧーϑϐーΫの前

方化により，ं ମ্໘に発生するෛѹ領域を前方にҠ動

し，ϐονΞοϓモーϝントを発生させることで，૬ରత

に CLrを௿ݮさせた．ಛにϑード前୺は，ं ମの前ԑにҐ

ஔするたΊ，ܗঢ়によってѹ力のϐーΫがม化しやすくѹ

力中৺が前後にҠ動しやすい．したがって，CLの前後ό

ϥンεをม化させやすい৔所のͻとͭである．Fig. 10に

ϑード前୺をுりग़した৔合のѹ力܎数のม化と前後 CL

のม化のྫをࣔす．白ઢでࣔしたϑード前୺ܗঢ়にするこ

とで，ϑード周りのѹ力෼෍がม化し，ѹ力が௿い部෼が，

ঢ়にରして૬ରతに前方にҠ動する．したがってCLܗのݩ

自ମがมわることはないが，੺໼印でࣔしたѹ力中৺が，

੨໼印のҐஔ΁Ҡ動し，ं ମ中৺にಇくϐονΞοϓモー

ϝントが増える．これにより，CLの前後഑෼が前ଆにҠ動

して，ϑード前୺をுりग़した΄うが CLrが௿い．ϧーϑ

ϐーΫ前方化もఔ౓はҟなるがಉ様のޮՌがظ଴できる．
Fig. 11に前モσϧとのܗঢ়ҧいを，Fig. 12にѹ力܎数

のҧいをそれͧれࣔす．Fig. 12の実ઢでࣔしたѹ力ม化か

Fig. 8   Aerodynamic treatment on new CIVIC 
underfloor

Fig. 9   Difference in flow under floor between new 
and previous model platform
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(a) Total pressure distribution at Z=100 mm  
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Fig. 10   Pressure difference and CL balance shift by 
pinching up front end of hood
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ら Fig. 10でड़べたѹ力෼෍の前方化が見てऔれるたΊ，
CLrが௿下していると考えられる．

これにՃえて，ϧーϑϐーΫの前方化によってその後の

ϧーϑからリϠ΢ィンド΢にかけてのۂ཰ม化はখさくな

り，ѹ力ճ෮が؇やかになっている．これにより，Fig. 12

ഁઢでࣔしたようなϧーϑ後୺のڧいٯѹ力ޯ഑によるリ

Ϡ΢ィンド΢でのڥ界૚の発ୡやണ཭を͓さえ，ྲྀ 速の高

いྲྀれをトϥンΫ後方·でҡ࣋することでμ΢ン΢Υο

γϡの཈੍にͭながっていると考えられる（Fig. 13）．

次に $ϐϥーの後方Ҿきにͭいてઆ明する．Fig. 14に

前モσϧとの $ϐϥー周辺のܗঢ়ҧいをࣔす．Fig. 15に

新چモσϧの$ϐϥー周辺のѹ力෼෍をࣔす．Fig. 15 (a)

にࣔすと͓り，前モσϧでは$ϐϥー周辺のෛѹがڧいだ

けでなく，前ड़のと͓りϧーϑ後୺のෛѹもڧく，周辺の

ѹ力෼෍にはばらͭきがある．これにରして，新モσϧで

は$ϐϥーとϧーϑ後୺のෛѹはともにऑく，周辺とのѹ

力ࠩもখさい．ͭ ·り，$ ϐϥーの後方Ҿきは，$ ϐϥー

周辺のंମ表໘ѹ力෼෍をۉ一にしている．Fig. 15 (b)は

ϧーϑ後୺断໘でのंମ表໘のѹ力෼෍をࣔしている．新

Fig. 11   Side view comparison of new and previous 
models

Fig. 12   Difference in pressure coefficient distribution 
by hood and roof profiles

モσϧはϐϥーଆ໘とϧーϑ後୺のѹ力ࠩがখさい．この

ѹ力ࠩがେきいと，ं ମଆ໘からϧーϑ後୺΁向かうྲྀれ

のى఺となり，さらに下ྲྀで$ϐϥーをճりࠐΜでॎӔを

੒する．新モσϧのܗ $ϐϥーܗঢ়は，ϐϥー周辺のѹ力

෼෍をۉ一にすることで，この$ϐϥーをճりࠐΜでंମ

後方ॎӔの基఺となるंମଆ໘から中৺΁のרきࠐみを཈

੍している．$ϐϥーଆ໘からंମ中৺方向΁向かう速౓

੒෼は，新モσϧでݮগしている（Fig. 16）．
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Fig. 13   Change in flow separation around rear 
window
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Fig. 15   Difference in pressure coefficient around 
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ಛに，この $ϐϥーからトϥンΫにかけてのܗঢ়は，セ

μンでありながらも，見る֯౓によってはΫーϖ感がඬう

新ܕ $*V*$ のσザΠンΞΠίンとなって͓り，σザΠン

要๬と空力ੑೳをより高次ݩでཱ྆させたՕ所である．

このようなϑΥϧϜఏҊとচ下ྲྀ速の向্により，μ΢

ン΢ΥογϡとαΠドからのרきࠐみを཈੍し，ं ମ後方

に生じるॎӔを཈え，CD௿ݮと CLr௿ݮをཱ྆させた．
Fig. 17に，新چモσϧでのंମ後方ॎӔのҧいをࣔす．

Fig. 17 (a)はंମ後方でのओྲྀ方向のӔ౓෼෍をࣔし，新モ

σϧではंମ後方に生੒されたӔがখさくなっているのが

わかる．その݁Ռ，このॎӔによる఍߅੒෼をあらわす༠ಋ

఍߅の෼෍も新モσϧではখさくなっているʤFig. 17 (b)ʥ．

Ҏ্により，新ܕ$*V*$ は前モσϧにରして，౳Ձ CLr

Fig. 17   Suppression of growth of longitudinal vortices 
for new CIVIC

Fig. 18   Comparison of equivalent CLr between new 
and previous models
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約 50�の௿ݮをୡ੒した．Fig. 18に新چモσϧの౳Ձ CLr

とその内༁をࣔす．౳Ձ CLrの内༁である CLrと CSr	 terN

は，式（３）ӈ辺の第１߲，第߲̎をそれͧれࣔしている．

౳Ձ CLr௿ݮにߜって開発を進Ίた݁Ռ，実際には CLr௿

だけでなくݮ CSr増Ճも実現できた．これによりリϠタΠ

Ϡ$1の速౓による௿下を，前モσϧの約 50ˋに཈えるこ

とができた（Fig. 19）．
CDにͭいても前モσϧൺ をୡ੒して͓り，Ͷݮ࡟ˋ14

らいとする௿౳Ձ CLrと௿空ؾ఍߅のཱ྆の見ࠐみのある

空力࢓様とすることができた．

Fig. 19   Comparison of velocity dependency of rear 
tire CP between new and previous models

５．まとめ

新ܕ$*V*$ の高速ૢ҆開発に͓いてҎ下を͓こなった．

（１）	౳Ձ C L ඪを開発にద用し，高速ૢ҆֬อのύϥࢦ

ϝータを౳Ձ CLr௿ݮにߜった．

（̎）	౳Ձ CLrの高速直進҆ఆੑ΁のޮՌを実૸ܭଌにより

ఆྔతにཪ෇けた．

（３）	౳Ձ CLr௿ݮと CD௿ݮをཱ྆する手๏としてंମ後

方ॎӔ཈੍にண目し，新ϓϥοトϑΥーϜとエΫεテ

リΞ྆໘からྔ࢈ద用Մೳな空力࢓様とした．

今後もඇఆৗをؚΊた空ؾ力がं྆ڍ動に͓よ΅すϝ

ΧχζϜを解明するだけでなく，ྔ ࡦでの解ܾܗՄೳな࢈

がٻΊられる．さらに，௿空ؾ఍߅とのཱ྆はඞ須であり，

σザΠンの੒ཱੑをؚΊた૯合తな空力ઃܭ力を高Ίてい

きたい．
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