
ʵ 106 ʵ

Honda  R&D  Technical  Review Vol.30  No.2 (October 2018)

.#%ͷͨΊͷۃ௿଎૸ૢߦॎੑγϛϡϨʔγϣϯٕज़
Technique for Simulating Vehicle Handling in Very Low Speed Range for Model Based Development

๛　ౡ　و　行ˎ	 ൞　উ　良　友ˎ	 小　ྛ　Ղ　྄ˎ

Takayuki TOYOSHIMA Yoshitomo AZEKATSU Yoshiaki KOBAYASHI

஑　田　௚　࢙ˎ	 高　໺　広　تˎ	 小　ി　　　܄ˎ

Naofumi IKEDA Hiroki TAKANO Isao OBATA

ཁɹɹࢫ

ྔ産車の開発で׆༻しているै来の性能ઃܭ༻シϛュ

Ϩーシϣンモσϧをϕースに，スςΞϦングܥのモσϧを

新たに૊みࠐΉことで，ۃ௿଎操ॎ性ࢦඪを開発ॳظに一

括してࢉܭできるシϛュϨーシϣン技術をߏஙした．これ

によりࢦඪ͝とにシϛュϨーシϣンモσϧをݸ別に࡞੒

する必要がなくなり，性能ઃܭのޮ཰が向上した．また開

発ॳظにおいてシϛュϨーシϣンによるݕ౼が༰қでない

性能ࢦඪであったスςΞϦング໭りトϧクについても，高

଎からۃ௿଎までシームϨスに車଎৚݅を変えてࢉܭでき

るようになった．本技術はۃ௿଎走行操ॎ性と高଎ྖҬの

操҆性をཱ྆する仕༷のݕ౼や，Ωングピン࣠पりのトϧ

ク要Ҽの෼ੳなどで，開発ॳظの性能ઃܭに有ޮであり，

2014 年モσϧ FIT から࠾༻されている小ܕ車༻シャシプ

ラットフΥームの開発にద༻した．

"#453"$5

A conventional performance design simulation 
model, used in the development of mass production 
vehicles, was taken as the base to which a steering 
system model was newly added on to create a 
technique capable of simulating vehicle handling at 
very low speeds by performing a bulk calculation 
of those indices together during the initial stages 
of development. As a result, there is no longer a 
need to create separate simulation models for each 
index, and the efficiency of performance design has 
been enhanced. Formerly, the performance index of 
steering return torque could not readily be examined 
by means of simulation during the initial stages 
of development, but this can now be estimated 
seamlessly from high speeds to very low speeds by 
changing the vehicle speed condition. This technique 
is effective for performance design during the initial 
stages of development, including for investigation of 
specifications to achieve a balance between vehicle 
handling at the very low speed range and handling 
stability at the high speed range, for analysis of factors 
in torque around the king pin axis, and other such 
investigation. It has been applied to the development 
of chassis platforms for compact vehicles that were 
adopted, starting with the 2014 model year FIT.

̍ɽ͸͡Ίʹ

ۙ年，モσϧϕース開発（.#D）は，ෳࡶ化がਐΉ自

動車開発をޮ཰化する有ޮな手๏となっている（１），（̎）．

V-.odel によるྔ産車の開発プロセスを Fig. 1にࣔす．	

.#Dは Fig. 1のࠨ下੺࿮でғまれた機能ઃܭや性能ઃܭ

の段֊でシϛュϨーシϣンを׆༻して仕༷ݕ౼をਐめるた

めの開発手๏である．

ྔ産車の.#Dではݶられた࣌間の中でさま͟まな特性

஋をࢉܭするとともに，଎やかに৘報をڞ有できるڥ؀を
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࿦จ

ै，ஙすることがॏ要である（̏）．またߏ 来はࢉܭやܭଌが

༰қではなかった性能߲目のݕ౼要๬にରԠしていくこと

もٻめられている．

これまでߏஙしてきた高଎Ҭの運動性能߲目である

ラップタイムを༧ଌࢉܭするためのモσϧ（̐）や，֎ཚに

ରするロόスト性能の߲目であるԣ෩҆ఆ性を༧ଌࢉܭ

するモσϧ（̑）なども，.#DのྖҬを広げるための取り૊

みの一؀であった．ۙ 年は，さらに自動ற車機能や自動運

転機能にରԠしたۃ௿଎走行における操ॎ性（Ҏ下ۃ௿

଎走行操ॎ性）をݕ౼する要๬も高まっている．Fig. 2に

https://doi.org/10.69239/hondatechnicalreview.2018_30_2_14
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これまでߏஙしてきた開発ॳظにおける車྆運動シϛュ

Ϩーシϣンのର৅車଎ྖҬをࣔす．ै 来のシϛュϨーシϣ

ンは数े Lm/h から数百 Lm/h の車଎をର৅としており，

にରԠしていなかった．これはै来の౼ݕ௿଎走行࣌のۃ

.#D ༻シϛュϨーシϣンが，ޮࢉܭ཰向上のために走行

ঢ়ଶの車྆特性をઢܗ化しࠨ， ӈରশのモσϧでۙࣅして

いたためである．

しかし，スςΞϦングホイーϧを大きく੾りࠐんで走行

するような場面では，スςΞϦングܥのඇઢܗ特性やࠨӈ

ඇରশ性の影響により，ै 来のモσϧではࢉܭਫ਼度を高め

られないという՝୊があった．そのため，ۃ௿଎走行࣌の

ඇઢܗ性やඇରশ性をߟ慮する車྆運動特性は，フϧϏー

クϧシϛュϨーシϣンを࢖ってݕ౼していた．Fig. 3はフ

ϧϏークϧシϛュϨーシϣンモσϧのイϝージਤである．

このモσϧはݸ々の෦඼୯Ґでモσϧ化する必要があるの

で，開発ॳظのݶられた৘報から࡞੒するのは༰қではな

い．ྔ 産車の開発ॳظの.#D༻のࢉܭモσϧとしては૬

Ԡしくなかった．

モσϧの研究ྫはあるがࢉܭఆしたݶ௿଎走行࣌にۃ
（̒），.#D ༻シϛュϨーシϣンモσϧの研究ྫはこれまで

あまりなかった．そこで，開発ॳظにೖ手できる৘報のみ

Fig. 2   Domain of performance design

を࢖い，ۃ௿଎から高଎まで෯広い車଎ྖҬの運動性能を

一括してࢉܭできる，新たな.#D༻シϛュϨーシϣンモ

σϧをߏஙした．

̎ɽͶΒ͍

車଎ 10	 Lm/h Ҏ下のྖҬをۃ௿଎と規ఆし，ۃ௿଎か

ら高଎走行までの運動性能を，ಉ一ڥ؀下でݕ౼できるシ

ϛュϨーシϣンモσϧとしてҎ下を目ඪとした．

（１）	開発ॳظにೖ手Մ能な৘報のみでࢉܭできるシϛュ

Ϩーシϣンモσϧであること．

する特性஋と，高଎走行࣌܎௿଎走行操ॎ性にؔۃ	（̎）

の操҆性の特性஋をಉ࣌にࢉܭできるモσϧである

こと．

（̏）	ྔ 産車開発の中で運༻できるਫ਼度とޮ཰で݁ࢉܭ果

を出力できるモσϧであること．

̏ɽۃ௿଎૸࣌ߦͷं྆ӡಈಛੑ

௿଎走行操ॎ性についてはҎ前よりさま͟まな֯度かۃ

ら研究がおこなわれている（̓）-（10）．ۃ௿଎走行࣌の車྆運

動特性は，ަ ࠩ点でのӈંࠨ，̪ ターン，ற車࣌の੾りฦ

し౳の場面での操ॎ性とਂくؔわる．ۃ௿଎走行操ॎ性の

ඪは，車྆の小ճり性とスςΞϦングホイーϧに生じるࢦ

トϧク特性に෼ྨされる．前者の代表ࢦඪとして最小ટճ

൒ܘがあり，後者の代表ࢦඪとしてスςΞϦング໭りトϧ

クがある．この二つのࢦඪを本研究のධՁର৅とした．

ܘখટճ൒࠷�����
最小ટճ൒ܘとはスςΞϦングホイーϧを最大に੾っ

たঢ়ଶでঃ行したときにタイϠ઀地中৺がඳくي੻の൒

̐．とఆٛされている（11），（12）．Fig. 4に֓要をࣔすܘ 輪と

もટճي੻の൒ܘはҟなるが，本稿では前࣠֎側のタイϠ
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Performance evaluation Conceptual design

Performance measurementFunction design
Performance design 
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Fig. 1   Positioning of MBD in V-Model
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Fig. 3   Image of full vehicle simulation model



ʵ 108 ʵ

 Honda  R&D  Technical  Review Vol.30  No.2 (October 2018)

઀地中৺がඳくي੻の൒̗ܘを最小ટճ൒ܘとして取り

ѻう．一ఆの操଩֯でఆৗટճする車྆がঃ々に車଎を下

げていくと，一ൠ的には Fig. 5にࣔすようにટճ൒ܘも

小さくなっていく．ટճ൒ܘは最大操଩֯でのટճ車଎が

0	 Lm/h ۙ๣で最小となり，本稿ではこれを最小ટճ൒ܘ
Rminとする．

�����εςΞϦϯά໭ΓτϧΫ
スςΞϦングホイーϧを੾ったとき，௚ਐঢ়ଶのҐஔに

໭そうとするトϧクをスςΞϦング໭りトϧク（MSteer）と

ぶ．Fig. 6にࣔす実ઢはスςΞϦング੾れݺ （֯ASteer）にର

する MSteerを表す．スςΞϦングホイーϧを੾り૿す場合

と，੾り໭す場合とでは，フϦクシϣン（M*）がそれͧれٯ

向きに MSteerにՃわる．そのため ASteerにରする MSteerは，点

ઢでࣔすような෯をもった̨ࣈのϦαージュਤܗとなる．
Fig. 7に一ൠ的なスςΞϦング機ߏを؆略にࣔす．M*の

要ૉをআけば，MSteerはラックࠨӈからのೖ力の合力（FRack）

にൺྫし，ASteerはラックのストローク （ྔSRack）にൺྫする

ため式（１）のؔ܎となる．

MSteer / ASteer = FRack / SRack	 （１）

式（１）より ASteerʵ MSteer特性は SRackʵ FRack特性と૬ࣅ

となる．そこで，本シϛュϨーシϣンではこの原理に基ܗ

づき ASteerと MSteerのؔ܎を，SRackと FRackのؔ܎にஔき換え
SRackʵ FRack特性をࢉܭすることを目ඪとした．

ところで，スςΞϦング໭り特性にؔして，SRackにରす

る F Rackは୯ௐに૿Ճする方が感֮的に自વである．また

モータ౳によるΞシスト੍ޚをߟ慮した場合でも，୯ௐに

変化する方が，不特ఆ点でۃ性が൓転する変化より有ར

である．一方，௚ਐঢ়ଶへの໭りやすさという؍点からは

スςΞϦング໭り֯センタは小さい方が๬ましい．つまり
SRackにରして FRackは୯ௐ૿Ճし，FRack	 �	0 となる SRackはで

きるだけ小さい方が良いとする知ݟもある（13）-（15）．
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Fig. 4   Scheme of minimum turning radiuses

Fig. 5   Turning radius with respect to vehicle speed

Fig. 6   Steering return torque (MSteer)

Fig. 7   Steering system

̐ɽୡ੒खஈ

Ϟσϧͷ֓ཁࢉܭ�����
ै来のシϛュϨーシϣンモσϧにՃຯした要ૉを Fig. 8

にࣔす．े ෼なਫ਼度の RminをಘるためΞッΧーϚンジΦϝ

トϦをߏ੒するαスペンシϣンとスςΞϦングܥの基本

要ૉをモσϧ化し૊みࠐんだ．ΞッΧーϚンジΦϝトϦの

֓೦を૊みࠐΉことでࠨ， ӈの操଩ （֯Ў）変化やタイϠの
ԣ׈り （֯В）変化にࠩが生じる．Ў変化やВ変化のࠩもߟ
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慮し，タイϠԣ力（Fy）とυラッグ（Fd）のؔ܎式を輪͝とに

ఆめる．操଩輪の F yはࠨӈそれͧれのΩングピン࣠पり

トϧク（MK/P）に変換され，MK/PはΞッΧーϚンジΦϝトϦ

をߏ੒する基本要ૉをհしてࠨӈ別々に఻わり FRackとな

る．MK/Pにରする FRackのൺをここではϦンクޮ཰とݺぶ．

Ϧンクޮ཰を規ఆできれば M K /Pから FRackをٻめたり，

Ўから SRackをٻめることもできる．このようにして Rminや
SRackʵ FRack特性のࢉܭをଞの車଎Ҭの性能ࢦඪとಉ࣌ܭ

．することがՄ能となるࢉ

Ҏ上より，ୡ੒手段としてै来のモσϧにՃえる基本֓

೦はҎ下の߲ࡾ目に෼ྨできる．

（１）	ΞッΧーϚン཰をߟ慮した̐輪͝との Fyのࢉܭ

	ࠨ（̎） ӈಠཱした MK/Pのࢉܭ

（̏）	Ϧンクޮ཰をߟ慮した SRack，FRackのࢉܭ

�����̐ྠͷ઀஍໘ʹੜ͡Δྗ
，ࠨ௿଎走行でટճ中に操଩֯が大きくなるとۃ ӈ輪で

向きがҟなる Fyが発生する．それにともない Fdが発生し

一ఆ車଎で走行するためには Fdと௼り合うۦ動力も必要

となる．ۃ௿଎走行࣌ではこれらの力を無ࢹできない．そ

こでタイϠの઀地面に発生する力をҎ下のࡾつに෼ྨして

モσϧに૊みࠐんだ．

（̖）	ટճ中৺方向に生じるԣ力

（̗）	車྆をݮ଎させる఍߅力

（̘）	車྆をՃ଎させるۦ動力

�����̐ྠͷ઀஍໘ʹੜ͡Δྗ
௿଎走行でટճ中に操଩֯が大きくなると，ΞッΧーۃ

ϚンジΦϝトϦのとりかたによりࠨӈ輪でタイϠのԣ׈り

֯の向きがҟなる．そのため Fyがର向方向に発生し，それ

にともない FdもそれͧれのタイϠに発生する．したがって

一ఆ車଎で走行するためには Fdと௼り合うۦ動力も必要

となる．ۃ௿଎走行࣌にはこれらの力を無ࢹできない．そ

こでタイϠの઀地面に発生するこれらす΂ての力をҎ下の

．んだࠐつに෼ྨしてモσϧに૊みࡾ

（̖）	ટճ中৺方向に生じるԣ力

（̗）	車྆をݮ଎させる఍߅力

（̘）	車྆をՃ଎させるۦ動力

ԣ向きՃ଎度を無ࢹできる΄どのۃ௿଎ঢ়ଶであれば，

車྆શମに発生する（̖）の合力は 0	N としてよい．しかし

ԣ向きՃ଎度を無ࢹできない଎さでટճした場合，（̖）の

力とಉ࣌にԣ׈り֯にԠじて֤車輪には（̗）の力も発生す

る．このとき౳଎でટճをଓけるためには（̗）の力とつり

あう（̘）の力が必要となる．

ここで，（̗）の力について，Wを車྆શମの仕事཰，Wi

を֤輪の仕事཰，Fd_iを֤輪の࠲ඪ上でఆٛされる఍߅力，
Riを֤輪のટճ൒ܘ，rを車྆ॏ৺点の֯଎度とすると，式

（̎）にࣔすように，Wは Wiの૯࿨よりٻまる．

W = Wfl + Wfr + Wrl + Wrr

    = Fd_fl Rfl r + Fd_fr Rfr r + Fd_rl Rrl r + Fd_rr Rrr r

    = (Fd_fl Rfl + Fd_fr Rfr + Fd_rl Rrl + Fd_rr Rrr)r

	（̎）

また FdはВにԠじて

Fd_i = Fy_isin(  i -   g +   i) + Fx_icos(  i -   g +   i)δ θ θ δ θ θ 	（̏）

のؔ܎となる．Fx_iは֤タイϠ઀地面の前後力，Fy_iは֤タ

イϠ઀地面のԣ力，Ўiは֤輪の操଩֯，Вgは車྆ॏ৺点

のԣ׈り֯とすると，֤ タイϠのスϦップ֯Вは

i =   g + li r + di rθ θ 	 （̐）

のؔ܎となる．（di，l i）はॏ৺点にରする֤輪のҐஔϕクト

ϧである．Rminはࠨટճであれば Rfrの最小஋に૬౰し，ӈ

Fig. 8   Outline of model for calculating very low speed driving
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ટճであれば Rflの最小஋に૬౰する．式（̎）-式（̐）のؔ

式は後に܎ Rminをٻめるための৚݅となる．

またԣ向きՃ଎度の影響を無ࢹできない場合には，車྆

に生じるローϧ運動が生じてタイϠの઀地面のঢ়ଶが変化

する．また಺輪から֎輪へҠ動するՙॏの影響もタイϠの

઀地ঢ়ଶを変えるので，それらの઀地面に生じる力にରす

る影響をߟ慮する必要がある．಺輪から֎輪へҠ動するՙ

ॏの影響により઀地面に生じる力が変化する．Ҡ動したՙ

ॏ（Fz）の変化にରする Fxおよͼ Fyの変化を式（̏）に૊み

．するࢉܭみࠐ

�����Ωϯάϐϯ࣠पΓͷτϧΫ
上ड़のようなߟえ方から઀地面に生じる力がٻめられ，

その力によってΩングピン࣠पりのトϧク（MK/P）に変換さ

れる．FRackは前側ࠨӈ輪の MK/Pより発生する．そこで MK/P

の要ҼをҎ下の四つに෼ྨする．

（̰）	タイϠに生じるセϧフΞライχングトϧクをΩング

ピン࣠पりに変換したもの．

（̱）	タイϠに生じるԣ力をΩングピン࣠पりに変換した

もの．

（̲）	タイϠ઀地点にಇく上下力をΩングピン࣠まわりの

トϧクに変換したもの．

（̳）	スタϏライβ౳のばね要ૉが操଩࣌にばね൓力とし

て発生した力をΩングピン࣠まわりのトϧクに変換

したもの．

（̰）およͼ（̱）は，タイϠ઀地面に生じるԣ力とχュー

ϚνックトϨーϧ෼およͼΩャスタトϨーϧ෼のΞーム

長よりトϧクにஔき換えることができる．χューϚνック

トϨーϧ෼およͼΩャスタトϨーϧ෼のトϧクをそれͧれ
MK/P_1，MK/P_2とすると

MK/P_1 =    Fy   pn cos  ch

MK/P_2 =    Fy   ct cos  ch

∆

∆ θζ

θζ
	 （̑）

となる．ここでАpnはχューϚνックトϨーϧ，АctはΩャ

スタトϨーϧ，᷎ Fyはટճ中に生じるԣ力，ВchはΩャス

タ֯である．Аpnと᷎ Fyは主にタイϠ୯ମの特性によりܾ

まり，АctとВchは主にαスペンシϣンとスςΞϦングܥの

Ϧンク機ߏによりܾまる஋である．MK/P_1，MK/P_2の֓要を
Fig. 9にࣔす．

（̲）にؔして，地面からのਨ௚߅力よるΩングピン࣠प

りのトϧク（MK/P_0）は式（̒）でٻめられる．

MK/P_0 = Fz*  z sin  zθζ 	 （̒）

Fzは઀地ՙॏ，Аzは઀地中৺の๏ઢとΩングピン࣠との

཭，Вzは઀地中৺の๏ઢとΩングピン࣠のなす֯であڑ

る．ै ってટճ中の઀地ՙॏ変化を᷎ F zとすれば，（̲）

によるΩングピン࣠पりのトϧク（MK/P_3）は式（̓）となる．	
Fig. 10に MK/P_3の֓要をࣔす．

MK/P_3 = (Fz +   Fz)*  z*sin  zθζ∆ 	 （̓）

（̳）は，Ωングピン࣠まわりにճ転する要ૉとばね要ૉ

が݁合され，かつ݁合点に生じるばね要ૉのたわみ൓力ϕ

クトϧとΩングピンがަࠩしない場合，ばね要ૉのたわみ

൓力ϕクトϧとΩングピン࣠とのڑ཭をΞーム長として生

じるトϧクである．このトϧクを MK/P_4とすると

MK/P_4 =    Fs*  s*sin  sθζ∆ 	 （̔）

となる．᷎ Fsはટճ中に生じるαスペンシϣンストローク

の変化などにより生じるばね要ૉの൓力，Аsはばね൓力の

ϕクトϧとΩングピン࣠とのڑ཭，Вsはばね൓力ϕクトϧ

とΩングピン࣠のなす֯をࣔす．Fig. 11は MK/P_4の֓要を

ࣔしたものである．
Fig. 12に，SRackにରする MK/Pの変化をࣔす．これらのΩ

ングピン࣠पりのトϧクの合ܭが MK/Pとなる．

MK/P = MK/P_1 + MK/P_2 + MK/P_3 + MK/P_4	 （９）

MK/PがϦンク機ߏをհして FRackとなる．

King pin (K/P) King pin (K/P)

MK/P_2

MK/P_2MK/P_1

Fy Fy

MK/P_1

Pneumatic trail   pn Caster trail   ctζζ

θch
θch

King pin (K/P)

MK/P_3

Fz

θz

zζ

Fig. 9   Torque around king pin due to Fy

Fig. 10   Torque around king pin due to Fz
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�����ϦϯΫޮ཰
Fig. 13はスςΞϦングܥモσϧを໛式的に表現したも

のである．M K /PはスςΞϦングܥのϦンク機ߏをհして

ラックに఻わる．タイロッυϦンクの݁合֯の変化により

఻ୡする力のׂ合が変わる．このときϦンクの࣠力（FTR），
FRackおよͼ MK/Pのؔ܎は式（10）となる．

FTR   = MK/P / (L1 cos  a)

FRack = FTR cos  b

         = MK/P cos  b / (L1 cos  a)

θ

θ θ

θ

	 （10）

Вa，Вbは Fig. 13においてϦンクが݁合している෦Ґ

の݁合֯，L1はφックϧΞームの長さである，cosВb	/	（L1	

cosВa）がϦンクޮ཰で MK/Pと FRackのؔ܎をܾఆする܎数

である．Ϧンクޮ཰は SRackにରして಺֎輪でҟなる変化を

ࣔす．

Ҏ上，ड़΂てきたように，֤ タイϠの઀地面に生じる力

のࢉܭ，MK/Pを要Ҽ͝とにࢉܭ，およͼϦンクޮ཰のࢉܭ

の֓೦をモσϧを૊みࠐΉことができた．これらの֓೦を

モσϧに૊みࠐΉことで，Fig. 12の݁果と式（10）のؔ܎

から SRackʵ FRack特性をඳくことがՄ能となる．その݁果

開発ॳظにೖ手できる৘報のみから，高଎Ҭからۃ௿଎Ҭ

までの SRackʵ FRack特性をݕ౼することがՄ能となった．

ࢉܭͷܘখટճ൒࠷�����
Ϧンクޮ཰をࢉܭするためߏஙしたスςΞϦングܥモσ

ϧはࠨ， ӈ輪の操଩֯変化をݸ別にٻめることができるた

め，ΞッΧーϚン཰もಉ࣌にࢉܭすることができる．Ξッ

ΧーϚン཰と SRackの最大஋，およͼ式（̎）-式（̐）のؔ܎

からऩ束ࢉܭにより֤輪のટճ൒ܘをٻめ，֎側前輪のટ

ճ൒ܘを Rminとఆめた．

Ռ݁ࢉܭ�����
Fig. 14はટճ൒ܘの݁ࢉܭ果と最小ટճ൒ܘのܭଌ஋

をൺֱしたものである．ܭଌ஋に෯があるのはܭଌࠩޡを

ؚΉことによる．݁ࢉܭ果はे෼なਫ਼度を有しており，車

଎ 2	 Lm/h から 10	 Lm/h ۙ๣までのટճ൒ܘの変化をಉ࣌

にࢉܭできることが֬認できた．	
Fig. 15に SRackにରするϦンクޮ཰の変化をࣔす．フϧ

Ϗークϧモσϧの݁ࢉܭ果とൺֱし，಺֎輪でҟなる特性

を良޷に再現できていることが֬認できた．
Fig. 16に，SRackʵFRack特性の݁ࢉܭ果をࣔす．フϧϏー

クϧモσϧの݁ࢉܭ果とൺֱし，F Rackのピーク஋，F Rack
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Fig. 11   Torque around king pin due to DFs

Fig. 12   Torque around king pin

Fig. 13   Diagram of steering system model

Fig. 14   Comparison of minimum turning radius
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Fig. 15   Comparison of link efficiency

Fig. 16   Comparison of axial force of rack

ピーク࣌の SRack஋，最大 SRackۙ๣の FRack஋の変化などݕ

౼に必要な特௃をおおΉね再現できていることが֬認で

きた．
Fig. 17の (a)にۃ௿଎走行操ॎ性のࢦඪの݁ࢉܭ果を，

(b)にಉ࣌にࢉܭした車଎ 120	Lm/h で走行中の車྆運動特

性のࢦඪをࣔす．ຌྫはҟなる仕༷をࢉܭした݁果をࣔし

ている．Fig. 17よりۃ௿଎走行࣌と高଎走行࣌の性能をൺ

ֱしながら仕༷ݕ౼をਐめられることが֬認できた．	

̑ɽద༻ྫࣄ

Fig. 18に実ࡍに MSteerにରする要Ҽを෼ੳし，シャシ要

ૉのରࡦҊをص上でݕ౼をਐめたྫをࣔす．このྫは MK/P

の಺༁をࣔしており，シャシ要ૉ֤෦の仕༷変ߋがどのఔ

度 MSteerに影響するかを読み取ることができる．この෼ੳ

݁果により，ޮ ཰よくシャシ要ૉの仕༷ݕ౼がਐめられる

ようになった．また FRack特性の݁ࢉܭ果は，シャシ要ૉの

仕༷ݕ౼だけでなく，スςΞϦングトϧクをΞシストする

଴できる．このようなظが༺׆にも౼ݕモータの仕༷ޚ੍

Fig. 17   Performance design including very low speed 
area

Fig. 18   Factor analysis calculation result
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๛ ౡ و 行 ൞ উ 良 友 小 ྛ Ղ ྄

஑ 田 ௚ ࢙ 高 ໺ 広 ت 小 ി　 ܄

௨しをಘることがݟにظによりシャシ仕༷にରしてૣ౼ݕ

できるようになった．本技術は 2014 年モσϧ FIT から࠾

༻されているコンパクト車༻シャシプラットフΥームの性

能ઃܭにద༻した．

̒ɽ·ͱΊ

ྔ産車の開発で׆༻している性能ઃܭ༻のシϛュϨー

シϣンモσϧをϕースにして，ै 来はෳ数のモσϧを࡞੒

してࢉܭしていたۃ௿଎ྖҬの操ॎ性ࢦඪを，一括してܭ

ஙしߏஙした．Ҏ下にߏできるシϛュϨーシϣン技術をࢉ

た技術಺༰をまとめる．

（１）	ै 来のモσϧにۃ௿଎走行操ॎ性のݕ౼ができる要

ૉを૊みこみ，高଎からۃ௿଎走行࣌までシームϨス

にࢉܭできるモσϧをߏஙした．

༩෼ੳを，そのد௿଎操ॎ性にରするシャシ要ૉのۃ	（̎）

ଞの車଎Ҭの性能にରする仕༷ݕ౼と，ಉ࣌にਐめら

れる事を֬認した．

（̏）	本シϛュϨーシϣンモσϧを，実ࡍのྔ産車開発でద

༻し，本技術の有༻性を֬認した．
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