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Advanced Technology for Road Noise Reduction for New CIVIC
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要　　旨

新ܕ $*V*$ の開発に͓いて，ϩードϊΠζੑೳの向্

を͓こなった．ߥれた࿏໘を૸行した時の௿周೾ϩードϊ

Πζの௿ݮのたΊには，αεϖンγϣンのओ要振動モード

とαϒϑレーϜの振動モードの周೾数が，ं 室内のܗঢ়と

容ੵでܾ·るԻڹモードの周೾数と重ならないようにίン

トϩーϧを͓こなった．·た，ฏୱな࿏໘を૸行した時の

高周೾ϩードϊΠζの௿ݮのたΊには，室内Իにରするد

༩の高い部Ґ΁の๷Ի࢓様のద用と，ドΞ部の高ີؾ化を

͓こなった．その݁Ռ，άϩーόϧモσϧとしてڝ૪力の

あるϩードϊΠζੑೳをୡ੒することができた．

ABSTRACT

Road noise performance was enhanced when 
developing the new CIVIC. To reduce low-frequency 
road noise when driving on rough road surfaces, 
the suspension main vibration mode and sub-frame 
vibration mode frequencies were controlled so that 
they do not overlap with the acoustic mode frequencies 
that are determined by the cabin shape and volume. 
In addition, to reduce high-frequency road noise when 
driving on flat road surfaces, soundproof specifications 
were applied to locations with a high contribution to 
cabin noise, and the sealing performance of the doors 
was enhanced. These measures achieved road noise 
performance that is competitive as a global model.

１．ま͕͖͑

NVH ੑೳにରする͓٬様からのؔ৺が年々高·ってき

ている．ಛに，ϤーϩούϓレϛΞϜΫϥεを中৺とした

昨今のڝ合ंの੩ॗੑは，୯に੩かさの域をӽえた高い質

感を͓٬に印৅ͮける·でに進化してきている．ϩードϊ

Πζに͓いては，ߥれた࿏໘を૸行する時の௿周೾から高

速で૸行する時の高周೾にいたる·で，広い周೾数ଳ域で

௿ݮがはかられている．本ߘでは，それͧれϝΧχζϜが

ҟなる௿周೾ϩードϊΠζ，高周೾ϩードϊΠζの௿ݮに

ରするద用技術にͭいてઆ明する．

２．ϩーυノイζ௿ݮのねらい

Fig. 1に，ߥれた࿏໘を૸行したときの室内ԻεϖΫト

ϧをࣔす．前モσϧとڝ合ंA，ڝ合ं#とのൺֱの݁Ռ，
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Fig. 1   Road noise comparison to competitors
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約 100	H[ から 200	H[ の௿周೾ϩードϊΠζと，800	H[

より高い周೾数ଳの高周೾ϩードϊΠζの向্を，新ܕ

$*V*$ のվྑ߲目とした．

্記をୡ੒するたΊのద用技術はҎ下の二ͭである．

（１）	௿周೾ϩードϊΠζの௿ݮのたΊに，αεϖンγϣン

͓よͼαϒϑレーϜの振動モードの解ੳを͓こない，

༩の高いモードをಛఆし，それらの周೾数を室内Իد

．するݮモードの周೾数と཭すことでԻѹを௿ڹ

（̎）	高周೾ϩードϊΠζ௿ݮのたΊに，ύωϧد༩解ੳに

基ͮく๷Իࡐの࠷ద഑ஔと，݀ やܺؒのେきさ（Ҏ下，

ंମ࿙Ӯ໘ੵ）の௿ݮを͓こなう．

３．௿प೾ϩーυノイζ

れた࿏໘を૸行したときに発生する௿周೾ϩードϊΠߥ

ζは，࿏໘のԜತによりタΠϠ͓よͼαεϖンγϣンの振動

がྭىされ，αεϖンγϣンϒογϡをհしてϘσーに఻わ

り，ύωϧが空ؾを振動させてԻが発生する．そのたΊ，௿

周೾ϩードϊΠζをվળする手๏として，αεϖンγϣン

ϒογϡのばͶఆ数を下͛て振動をः断する手๏が༗ޮで

ある．·た，室内Իڹモードとの૊み合わせを考ྀしてओ要

なαεϖンγϣンの振動モードの周೾数を഑ஔすることに

より௿周೾ϩードϊΠζを௿ݮする手๏が஌られている（１）．

しかし，αεϖンγϣンϒογϡのばͶఆ数を௿くする

ことは，αεϖンγϣン࣋ࢧ߶ੑが௿下するたΊ，ϋンド

リンά΁のӨڹがେきい．新ܕ $*V*$ の目ࢦすγϟγμ

ΠφϛΫεੑೳを実現するたΊに，ϋンドリンάとϩード

ϊΠζをཱ྆できる手๏をબ୒するඞ要がある．

�����௿प೾ϩーυノイζ௿ݮのねらい
新ܕ $*V*$ のαεϖンγϣンܗ式は，ϑϩントにεト

ϥοトܗ式，リϠにϚϧνリンΫܗ式を࠾用している．そ

れͧれ௿周೾ϩードϊΠζにେきなӨڹを༩えるओ要な

振動モードとして，߶ମΩϟンόモード͓よͼ஄ੑΩϟン

όモードが஌られている（１）．これらの振動モードの周೾数

に͓けるαεϖンγϣン振動はڞ振ϐーΫを࣋ͭたΊ，Ϙ

σーԠ౴ଆのಛੑのϐーΫと重ならないように，αεϖン

γϣン振動モードの周೾数を調੔するඞ要がある．

Ϙσーのಛੑは，αεϖンγϣンऔ෇఺をՃ振した時に

発生する室内Ի（Ҏ下，ϘσーԻڹ感౓）でධՁしている．

ϘσーԻڹ感౓をܾఆする要ૉの一ͭとして室内Իڹモー

ドがある．Fig. 2にϘσーԻڹ感౓΁のӨڹがେきい室内

Իڹモードをࣔす．これらのモード周೾数と，ϑϩント͓

よͼリϠαεϖンγϣンモードの周೾数とを཭すことで，

௿周೾ϩードϊΠζの௿ݮを͓こなった．

�����ϑϩϯトαスϖϯシϣϯ
新ܕ $*V*$ はϑϩントαεϖンγϣンにεトϥοト

用している．このαεϖンγϣンに͓いては，ϗ࠾式をܗ

ΠーϧσィεΫ໘，ϋϒϕΞリンά，φοΫϧなͲが஄ੑ

มܗしながら，ϗΠーϧがΩϟンό方向にճ転する஄ੑ

Ωϟンόモードが約 180	H[ にଘࡏする（Fig. 3）．

室内Իڹモードがଘࡏする周೾数（約 170	 H[）と，஄ੑ

Ωϟンόモード周೾数を཭す΄Ͳ室内Իを௿ݮできること

が஌られている（１）．室内Իڹモードの周೾数はΩϟビンの

することは容қではなߋঢ়͓よͼ容ੵでܾ·るたΊ，มܗ

い．そこで，஄ੑΩϟンόモードの周೾数を高くすること

をݕ౼し，室内Իの௿ݮ目ඪから，஄ੑΩϟンόモードの

目ඪ周೾数を 195	H[ から	205	H[ のൣғとした．

஄ੑΩϟンόモードに͓けるαεϖンγϣン部඼のͻず

みエωϧΪーີ౓を $AE で解ੳした݁Ռ，ϑϩントφο

Ϋϧのϋϒからμンύక݁部のؒのͻずみエωϧΪーີ౓

が高く，஄ੑΩϟンόモード周೾数にد༩が高いことがわ

かった（Fig. 4）．

Fig. 2   Cabin acoustic mode

Fig. 3   Front strut suspension in elastic camber mode
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Fig. 4   Strain energy density of front knuckle in elastic 
camber mode
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Fig. 5の໼印でࣔす部Ґのܗঢ়を，（a）から（b）のように

約 9	NN 太くすることで，஄ੑΩϟンόモードの周೾数を

目ඪൣғ·で্ঢさせることができた．ϗΠーϧՃ振時の

μンύ振動を Fig. 6，室内Իを Fig. 7にࣔす．஄ੑΩϟン

όモードの周೾数が，Իڹモードの周೾数から཭れ，170	

H[ から 180	H[ のԻѹを 3	d#௿ݮ（約 30�௿ݮ）させるこ

とができた．

�����ϦϠαスϖϯシϣϯ
ϚϧνリンΫܗ式を࠾用したリϠαεϖンγϣンに͓い

ては，φοΫϧ，ϗΠーϧが一ମとなってΩϟンό方向にճ

転する߶ମΩϟンόモードが約125	H[にଘࡏする（Fig. 8）．

·た，リϠαεϖンγϣンとϘσーをక݁する部඼とし

て，リϠαϒϑレーϜを࣋っている．αεϖンγϣンの߶

ମΩϟンόモードにۙ઀して，αϒϑレーϜのリϠϝンό

前後ڞ振モードが約 130	H[ にଘࡏしていた（Fig. 9）．

約 130	 H[ には室内Իڹモードもଘࡏして͓り，この周

೾数のϩードϊΠζをվળするたΊには，リϠαεϖン

γϣンの߶ମΩϟンόモードにՃえて，リϠαϒϑレーϜ

のリϠϝンόڞ振をίントϩーϧするඞ要がある．

߶ମΩϟンόモードは，஄ੑΩϟンόモードとҟなり

஄ੑมܗしていないたΊ，ΞーϜやφοΫϧなͲの߶ੑม

が容қではない．そこߋによる振動モードの周೾数のมߋ

で，リϠαϒϑレーϜの振動モードの周೾数をं室内Իڹ

モードの周೾数から཭すこととした．ૢ ҆߶ੑੑೳとの྆

ཱの؍఺から，周೾数の目ඪを 185	H[ から 195	H[ のൣғ

とした．その周೾数഑ྻを Fig. 10にࣔす．

Fig. 5   Front knuckle modification
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Fig. 6   Front suspension vibration sensitivity
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Fig. 7   Reduction of road noise by increasing 
stiffness of front knuckle
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Fig. 8   Rear multi-link suspension in rigid camber mode

Fig. 9   Longitudinal resonance mode of rear member 
of rear subframe

Fig. 10   Rear suspension resonance map
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リϠαϒϑレーϜのリϠϝンόの振動モードは，Fig. 9

にࣔすように前後方向にมܗしている．振動モードの周೾

数を高くするたΊには，リϠϝンόとαΠドϝンόとの݁

合部の߶ੑを্͛るඞ要がある．Fig. 11にリϠαϒϑレー

Ϝのܗঢ়をࣔす．	a
 から 	b
 のように，リϠϝンόのܗঢ়

をେきくとり，αΠドϝンόとの݁合部を広くすることで

߶ੑを向্し，目ඪの周೾数をୡ੒した．

リϠϗΠーϧՃ振時のリϠαϒϑレーϜ前後振動を Fig. 

12，室内Իを Fig. 13にࣔす．室内Իڹモードの周೾数に

͓けるαϒϑレーϜのं྆前後方向の振動が 7	d# ௿ݮし，

室内Իを 5	d# վྑした．

．ߴ４ प೾ϩーυノイζ

高周೾ϩードϊΠζは，࿏໘のԜತがタΠϠを振動さ

せ，タΠϠの表໘振動が空ؾを振動させるタΠϠ์ࣹԻ

や，タΠϠߔ内の空ؾが઀地により;さがれた後に開์さ

れることにより生じるϙンϐンάϊΠζなͲがある．それ

らのԻがύωϧをಁաしたり，ं ମのܺؒから৵ೖしたり

するたΊ，๷Իࡐのద用がޮՌతである．しかしながら，

๷Իࡐを௥Ճすると重ྔ増ՃとなるたΊ，೩අੑೳの向্

を目తとしたं྆ܰྔ化とのཱ྆が՝୊となる．ੑ ೳ向্

に൐う๷ԻγεテϜ重ྔの増ՃをখさくするたΊに，๷Ի

する౼ݕ଄もؚΊ，ରԠ手๏をߏをద用するϘσーଆのࡐ

ඞ要がある．

प೾ϩーυノイζのねらいߴ�����
·ず，ϩードϊΠζのد༩が高いϘσー部Ґをಛఆし，

๷Իࡐの࠷ద഑ஔを͓こなった．次に，ं ମ࿙Ӯ໘ੵをখ

さくすることで，Իの৵ೖܦ࿏を;さ͙ରࡦを͓こなった．

ద഑ஔ࠷๷Ի材ͮ͘ج༩ղੳにد�����
ं室内΁の֤Իڹೖ力ܦ࿏にରし，エωϧΪーः断ྔを

ධՁࢦඪ（̎）としてد༩解ੳと๷Ի࢓様のݕ౼を͓こなっ

た．Fig. 14に，1	LH[ でのد༩解ੳ݁Ռをࣔす．

その݁Ռ，ドϥΠόや後੮の଍ݩ，ϗΠーϧϋ΢εと

いったϑϩΞからのد༩཰が約 60ˋで，もっともد༩が

高いことがわかった．

ϑϩΞに͓けるエωϧΪーः断ྔの向্には，ϑϩΞ下

部空ؒのٵԻੑೳ向্と，ϑϩΞ໘のःԻੑೳ向্͓よͼ

Fig. 11   Rear subframe design change

Fig. 12   Rear subframe vibration reduction

Fig. 13   Reduction of road noise by increasing 
stiffness of rear member of rear subframe
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Fig. 14   Area contribution to 1 kHz road noise
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Fig. 15   Sound proof system

ं室内のٵԻੑೳ向্がޮՌతである．ϑϩΞ下部空ؒの

Իੑೳ向্のたΊ，ϑϩΞΞンμΧόー͓よͼトンωϧٵ

ώートόοϑϧにٵԻするૉࡐをద用した．·た，ϑϩΞの

ःԻੑೳ向্のたΊ，ΠンγϡレータとΧーϖοト表ൽを

一ମで੒ܕするΧーϖοトを഑ஔするߏ଄とした（Fig. 15）．

これらのରࡦにより，ϑϩΞ部のエωϧΪーः断ྔを前

モσϧにରして 3.5	d# վྑした（Fig. 16）．

�����Իの৵ೖΛ๷͙ͨめの車ମ࿙Ӯ໘ੵの௿ݮ
ंମ࿙Ӯ໘ੵをখさくすると，Իの৵ೖܦ࿏を;さ͙こ

とができるたΊ，高周೾ϩードϊΠζ௿ݮにޮՌతである．

前モσϧに͓けるंମ࿙Ӯ໘ੵのد༩解ੳの݁Ռ，ं ྆

શମରするドΞのد༩が高く，約 40� を઎Ίることがわ

かった．さらにৄࡉ解ੳを͓こなった݁Ռ，ドΞ下部にઃ

ஔされている水ൈき݀，͓ よͼΠンφ΢エザεトリοϓ຤

୺のܺؒ，ドΞ݀ۀ࡞を෴うϗーϧγーϧのܺؒがओ要Ҽ

であることがわかった（Fig. 17）．

水ൈき݀からのԻの৵ೖを๷͙たΊ，݀ を෴うリοϓܗ

ঢ়のドΞϩΞγーϧをద用した（Fig. 18）．ドΞΠンφύω

ϧとのܺؒを௿ݮするたΊ，Πンφ΢エザεトリοϓ྆୺

にܕΰϜをద用した（Fig. 19）．ドΞの݀ۀ࡞を෴うϗー

ϧγーϧとドΞϋーωεとのܺؒを௿ݮするたΊに，ドΞ

Fig. 16   Energy transmission loss at floor
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Fig. 18   Door lower seal

Fig. 19   Door inner weather strip with mold rubber
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ϋーωεΫリοϓをϗーϧγーϧが෴うߏ଄を࠾用した	

（Fig. 20）．

これらをద用した݁Ռ，前モσϧにରしंମ࿙Ӯ໘ੵを

約 30�௿ݮすることができた．

Fig. 20   Door harness clip

 

 

New clip

Sealer

Hole seal

６．まとめ

（１）	௿周೾ϩードϊΠζに͓いては，αεϖンγϣン͓よ

ͼαϒϑレーϜの解ੳを͓こない，室内Իにد༩の高

いモードをಛఆした．これらの周೾数をं室内Իڹ

モードの周೾数から཭すことで，௿周೾ϩードϊΠζ

を 5	d# ௿ݮした．

（̎）	高周೾ϩードϊΠζに͓いては，ύωϧد༩解ੳを͓

こない，ϑϩΞのد༩が高いことをಛఆし，๷Իࡐの

ं，ద഑ஔを͓こなった．·た࠷ ମ࿙Ӯにͭいてはド

Ξのد༩が高いことをಛఆし，ରࡦを͓こなうことで

高ີؾ化を実現した．これらにより高周೾ϩードϊΠ

ζを 3	d# ௿ݮした．

Ҏ্により，άϩーόϧモσϧとしてڝ૪力のあるϩー

ドϊΠζੑೳをୡ੒することができた．
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Fig. 21   Road noise on rough surface
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５．࣮ 車ূݕの݁Ռ

Ҏ্の内容をऔりࠐΉことにより，ͶらいとするΫϧー

ζ૸行時の੩ॗੑ目ඪをୡ੒した．
Fig. 21に，ߥれた࿏໘を૸行した時の前੮室内Իのε

ϖΫトϧをࣔす．前モσϧにରして，125	H[ の௿周೾で 5	

d#，1000	H[ Ҏ্の高周೾で 3	d# の௿ݮをୡ੒した．




