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新ܕGold	8inH の׬੒車コンセプトに基づき，「スムー

ζながらも࣌にはΞグϨッシブさを発شし，ܰ ྔコンパク

ト化された F6 パワーϢχット」を開発コンセプトにܝげ

た新ܕ水ฏର向̒ؾ౵パワーϢχットを開発した．ܰ ྔコ

ンパクト化のために，クランクシャフトやコンロッυのࡐ

࣭とܗঢ়を変ߋし，ؾٵ側にフΟンΨフΥロワロッΧΞー

ムを配ஔしたϢχΧムόϧブトϨインやシングϧスロット

ϧなどを࠾༻した．೩মޮ཰の向上のために，೩ম室ܗঢ়

を̎όϧブόスタブܕから̐όϧブペントϧーフܕへ変ߋ

した上で高ѹॖൺ化し，ؾٵポートに高タンブϧܗঢ়を࠾

༻した．׬੒車コンセプトからٻめられる走りの࣭感を高

めるために，Throttle	CZ	8ire を࠾༻した．また，目ඪとす

る੩ॗ性とഉؾԻ৭を実現するために，InteHrated	 4tarter

Generator ダンパとラόーΧップϦングߏ動෦への新機ۦ

の࠾༻と，ഉܥؾॾݩのݟ௚しをおこなった．Ҏ上により，

前モσϧにରし，D$T仕༷で 7.1	LH，.T仕༷で 9.5	LH の

ܰྔ化とコンパクト化をୡ੒した．ピーク出力を 6	 L8向

上しつつ，8.T$ モーυ೩අ（クラス 3-2）で 24� の向上

，をୡ੒した．また，高い࣭感と੩ॗ性にՃえて（಺向けࠃ）

ॏް感とパϧス感を楽しめるഉؾԻ৭を実現した．

"#453"$5

On the basis of the concept of new Gold Wing, 
the new horizontally-opposed six-cylinder power unit 
was developed with the theme “smooth yet aggressive 
at times, light weight and compact flat-six power 
unit.” To achieve weight reduction and compactness 
of the power unit, the materials and the shapes of the 
crankshaft and the connecting rods were redesigned. 
To realize lightweight and compact power unit, the 
Unicam valve train having finger follower rocker arms 
for the intake valves and the single throttle body 
were applied. To enhance combustion efficiency, the 
combustion chamber was changed from bathtub type 
for two valves, to the pent roof type for four valves. 
In addition, the compression ratio was increased 
and the intake ports were applied with a shape 
generating a strong tumbling of intake air. To enhance 
maneuvering qualities, which was derived from the 
set concept of the developed motorcycle, a throttle-
by-wire system was adopted. To the drive system of 
the Integrated Starter Generator, a damper of revised 
configuration and a rubber coupling were implemented 
and the requirements for tranquil riding were fulfilled. 
A comfortable exhaust sound was also provided by 
reassessing the design of the exhaust system. With 
all the measures mentioned above, weight reduction, 
together with downsizing, was successfully achieved 
by 7.1 kg for the DCT equipped model and by 9.5 
kg for the MT equipped model compared to the 
previous model. Furthermore, the peak output power 
was increased by 6 kW and, yet, the fuel economy 
was improved by 24% (in the case of the model sold 
in Japanese market) in the WMTC mode (class 3-2). 
As mentioned above, the enjoyably deep and pulsated 
exhaust sound was also achieved while offering the 
mild and high quality sounds of mechanical operations.

̍ɽ·͕͖͑

Gold	8inH は，1975 年のॳ代GL1000 発ചҎ来，長ڑ

཭ツΞラとしてのਐ化とラインφップの֦ॆをଓけてきた

HondaのグランυツΞラである．そのパワーϢχットには，

ॳ代から௿ॏ৺，௿ৼ動，੩ॗ性を特௃とする水ฏର向エ

ンジンを࠾༻してきた．ॳ代の̐ؾ౵ 1000	 cc から 1100

cc，1200	 cc へとഉྔؾを֦大し，さらに̒ؾ౵ 1500	 cc，

1800	 cc へと変ߋをおこないながら水ฏର向というܗ式を

40 年Ҏ上にわたってܧଓし，ਐ化させてきた．

本稿では，2018 年にશ面刷新し，ྔ 産を開࢝した̒

代目Gold	8inH	GL1800 ༻の水ฏର向̒ؾ౵（Ҏ下，F6）
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パワーϢχットについて঺հする．本パワーϢχット

は，モータαイクϧで།一無二の F6 エンジンをܰྔコン

パクト化し，最新の動ห機ߏやThrottle	 CZ	8ire（Ҏ下，

T#8），InteHrated	 4tarter	Generator（Ҏ下，I4G），DVal	

$lVtch	Transmission（Ҏ下，D$T）などを૷උしている．前

モσϧにରし，௿೩අ化しつつ出力とスロットϧϨスポン

スを向上させた．また੩ॗ性を向上させるとともにॏް感

とパϧス（ޑ動）感を楽しめるഉؾԻ৭により，運転する楽

しさを௥及したパワーϢχットである．

なお，トランスϛッシϣンの仕༷は，̓ ଎ D$T仕 （༷Ҏ

下，D$T仕༷）と̒଎ϚχュΞϧトランスϛッシϣン仕༷

（Ҏ下，.T 仕༷）の̎仕༷がある．本稿では特に断りの無

いݶり，D$T仕༷について記ड़する．また，D$Tについて

のৄ細は，「2018	Gold	8inH ༻̓଎D$Tの開発」（１）編で

ड़΂る．

̎ɽύϫʔϢχοτ։ൃͷͶΒ͍

向の変化よりࢦ੒車の開発のねらいを市場とϢーβ׬

߽՚けんらんかつॏް長大࿏ઢからの୤٫と若ฦりとし，

৐って楽しい，操って楽しいモータαイクϧを目ࢦした．

それらを౿まえ，パワーϢχットの開発コンセプトをňス

ムーζながらも࣌にはΞグϨッシブさを発شし，ܰ ྔコン

パクト化された F6 パワーϢχットŉとし，主な開発目ඪを

Ҏ下とఆめた．

（１）	D$T仕༷で 6.5	LH，.T仕༷で 9.0	LH のܰྔ化

（̎）	エンジン前෦からࠨシϦンダϔッυ後୺までの長さ

30	mm の୹ॖ

（̏）	前モσϧಉ౳Ҏ上の出力と 8.T$ モーυ（クラス

3-2）における 20�の೩අ向上

（̐）	ॏް感とパϧス感をཱࡍたせたഉؾԻと，࣭ の高い࢝

動Ի

新ܕGold	8inH のコンセプトである෯広いシーンで࢖

いこなせるܰྔで高ີ度なパッέージングにد༩す΂く，

パワーϢχットもܰྔコンパクト化を最ॏ点の目ඪとし

た．動หܥの̎όϧブから̐όϧブへの変ߋや̓଎ D$T

を新たに࠾༻しつつ，׬੒車શମのܰྔ化目ඪから D$T

仕༷では 6.5	 LH，.T仕༷では 9.0	 LH のܰྔ化を目ඪとし

た．さらに，׬੒車運動性能の向上をねらったライダの৐

車Ґஔの前方Ҡ動を実現するために，エンジン前෦からࠨ

シϦンダϔッυ後୺までの長さを 30	 mm ୹ॖすることを

目ඪとした．௿ճ転Ҭでの༨༟あるトϧク特性と力ڧいՃ

଎性能，௿ৼ動と੩ॗ性は，前モσϧからܧঝਐ化させつ

つ，8.T$ モーυ（クラス 3-2）における 20� の೩අ向上

を目ඪとした．また，大ഉྔؾらしいॏް感とモータαイ

クϧらしいパϧス感を楽しめるഉؾԻとトップエンυモσ

ϧに;さわしい࣭の高い࢝動Իの実現を目ࢦした．Fig. 1

にパワーϢχットの֎؍をࣔす．

Fig. 1   Overview of power unit

̏ɽύϫʔϢχοτ༷࢓ͱओཁॾݩ

Table 1に，新ܕGold	8inH（๺ถ向け）の前モσϧとの

主要ॾݩൺֱをࣔす．

エンジンܗ式は，ॎஔき水ྫྷ̐ストローク水ฏର向̒ؾ

౵ 1800	 cc のܗ式を前モσϧからܧঝしながらશ面的に刷

新した．ܰ ྔコンパクト化のため，ϘΞストロークੇ๏と

スロットϧϘσー数を変ߋした．೩মޮ཰向上のため，高

ѹॖൺ化や೩ম室ܗঢ়を̎όϧブόスタブܕから̐όϧブ

ペントϧーフܕへ変ߋした．また，རศ性向上のため，ト

ランスϛッシϣンには̒଎.T仕༷にՃえて̓଎D$T仕

༷をઃఆした．さらに，I4G とエンジンۦ動によるϦόー

ス機ߏを新たに࠾༻した．

Table 1   Power unit specifications

Developed model Previous model

DCT type MT type

Cylinder arrangement F6-cylinder F6-cylinder

Bore x Stroke (mm) 73 x 73 74 x 71 

Displacement (cm3) 1833 1832

Compression ratio 10.5 : 1 9.8 : 1

Maximum power 94 kW / 5500 rpm 88 kW / 5500 rpm

Maximum torque 171 Nm / 4500 rpm 169 Nm / 4000 rpm

Valve train Unicam - 4 valve SOHC - 2 valve

Combustion chamber 
configuration

Pent roof Bathtub

Diameter (mm) 
/ Number of throttle body

50 / 1 40 / 2

Generator Integrated Starter 
Generator (ISG)

Dedicated generator

Starter Dedicated motor

Transmission
7-speed 

DCT
6-speed 

MT 
5-speed MT

Reverse system
Engine 

drive
Motor drive Motor drive

Engine weight (kg) 114.3 111.9 118.1

Engine length x width x
height (mm)  

617 x 702 x 503 633 x 706 x 513    

*The engine weight includes the intake system, starting system, 
charging system and the transmission. The intake system 
consists of the throttle body and the downstream parts. 
Exhaust system not included.
*The engine length does not include the final shaft.
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�����ΫϥϯΫγϟϑτ͓Αͼίϯϩου
੒車の運動性能およͼ居ॅ性向上のために，エンジン׬

の前後長の୹ॖをਤった．クランクシャフトの前モσϧと

のൺֱを Fig. 2にࣔす．ϘΞܘを前モσϧのП 74	mm か

らП 73	mm に変ߋするとともに，クランクシャフトの࣭ࡐ

をೈ஠化߯から಺෦ߗ度の高い合ۚ߯へ高ڧ度化した．ࡐ

࣭変ߋと֤෦ܗঢ়最ద化により，クランクジャーφϧ෯で

1	mm，クランクピン෯で 2	mm୹ॖ，クランク΢Σブ֤々

で 1	-	2	mm のബ೑化をਤり，クランクશ長（前後のジャー

φϧ間ڑ཭）を 22.6	mm୹ॖした．その݁果，シϦンダ間の

཭（ϘΞピッν）を֤ڑ 9	mmࠨ， ӈシϦンダΦフセットを

4	mm୹ॖすることができた．クランクピンܘを 4	mm֦大

することで，ストローク૿Ճに൐うクランクシャフトの߶

性௿下やクランクピン෯୹ॖに൐うコンロッυ大୺ϝタϧ

の面ѹ૿ՃにରԠした．また，クランクパϧスロータのҐ

ஔを前モσϧのクランクシャフト前෦からクランクシャフ

ト後෦にҠ動させ，エンジン前෦フロントΧόーからクラ

ンクシャフトまでのڑ཭を໿ 7	mm୹ॖさせた．

これらにより，Fig. 3にࣔすようにエンジン前෦からࠨ

シϦンダϔッυ後୺までのڑ཭を前モσϧにൺ΂ 29	 mm

୹ॖした．その݁果，ライダの足ݩスペースを֬อしつつ

৐車Ґஔの前方Ҡ動，前輪෼୲ՙॏの૿ՃがՄ能となり，

．༩することできたد੒車運動性能向上に׬

コンロッυは，࣭ࡐをඇௐ࣭߯からਁ୸߯への変ߋによ

り高ڧ度化し，ロッυ長を 7	mm୹ॖすることで，ストロー

ク૿Ճに൐うエンジン෯૿Ճの཈੍とܰྔ化を実現して

いる．また，ロッυとΩャップのక݁は，φットϨスߏ଄

を࠾༻し，コンロッυϘϧトを.8 αイζ஄性Ҭక෇から

.6 αイζ઼性Ҭక෇とすることで，上ड़のクランクピン

෯୹ॖにد༩している．コンロッυܗঢ়の前モσϧとのൺ

ֱを Fig. 4にࣔす．

Ҏ上の変ߋにより，クランクシャフトと̒本のコンロッ

υを合わせて 1.1	LH のܰྔ化をୡ੒した．

�����ಈห͓ܥΑͼγϦϯμϔου
動ห機ߏには，ܰ ྔ化とコンパクト化を目的として，ٵ

側にフΟンΨフΥロワロッΧΞームを配ஔしたϢχΧムؾ

Fig. 2   Crank shaft (comparison in the left cylinder)

Fig. 3   Left view of power unit

Crank
pulse
rotor

Previous
model
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Crank pin
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Crank pin
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Fig. 4   Connecting rod
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M8 bolt

Conn-rod nutM6 bolt
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όϧブトϨインを࠾༻した．Fig. 5にそのߏ଄をࣔす．

水ฏର向エンジン特有の車ମόンク֯の֬อの؍点か

ら，前モσϧとಉ༷に１本のΧムシャフトを上方（ؾٵ側）

に配ஔした．その上で，ഉؾόϧブをローラロッΧΞーム

でۦ動するϢχΧムߏ଄を࠾༻し，̎ όϧブから̐όϧ

ブへの変ߋにରԠした．また，ؾٵ側にフΟンΨフΥロワ

ロッΧΞームを࠾༻することで，前モσϧやै来のϢχΧ

ム機ߏ（̎）のシϦンダϔッυのؾٵ側にあるόϧブϦフタ

อ࣋෦をഇࢭした．これによりࠨ， ӈのシϦンダϔッυを

合わせて 2.8	LH のܰྔ化をୡ੒した．

さらに，ロッΧΞームシャフトをؾٵとഉؾでಉ࣠化

し，Χムシャフト࣭ࡐの高ڧ度化によるബ೑化やΧムロブ

ཪの೑ൈき，そのଞ動หܥ෦඼のܰྔ化をおこなった．こ

れらにより，̎ όϧブから̐όϧブへの変ߋやロッΧΞー

ム෦඼の௥Ճがありながらも，動หܥશମで 1.3	 LH のܰྔ

化をୡ੒した．

�����ΤϯδϯͷܰྔԽ
4.1.	અと 4.2.	અで঺հしたܰྔ化の事ྫҎ֎にも，エン

ジンશମで多ذにわたるܰྔ化をおこなった．Ҏ下に代表

的なものを঺հする．

シϦンダスϦーブの࣭ࡐをரమからΞϧϛχ΢ムෳ合

ྉ（̏）とすることでࡐ 2.2	 LH，ྫྷ でߋの෦඼配ஔ変ܥ٫ 0.7	

LH のܰྔ化をおこなった．また，I4Gの࠾༻によるスター

タモータとそれらに෇ਵする࢝動ܥとॆిܥ෦඼のഇࢭに

より 2.4	 LH（̑章に記載），2࿈スロットϧからシングϧス

ロットϧへの変ߋにより 1.1	 LH（̓章に記載），Ϧόース機

によるϦόース༺࠾଄（１）のߏ෇きトランスϛッシϣンߏ

ؔ࿈෦඼のഇࢭにより 1.3	 LH（D$T 仕༷のみ）のܰྔ化を

おこなった．

これらにより，D$T 仕༷では，シスςム࠾༻によるॏ

ྔ૿と前モσϧの̑଎から̓଎への多段化によるॏྔ૿

をࠩしҾいて，前モσϧにରしてエンジンॏྔで 3.8	 LH

のܰྔ化を実現した．また，.T 仕༷では，̑ ଎から̒଎

への多段化によるॏྔ૿をࠩしҾいて，6.2	 LH のܰྔ化

を実現した．

（エンジンॏྔには，スロットϧϘσーより下流のؾٵ

࢝，෦඼ܥと೩ྉܥ 動ܥとॆిܥの෦඼，トランスϛッ

シϣンをؚΉ．）

�����ϝΠϯϕΞϦϯά෦ϕΞϦϯάΩϟοϓ
Gold	8inH は，クランクଧԻ௿ݮを目的に，̒ ౵ؾ 1800	

ccになった前モσϧからクランクέースのϝインϕΞϦン

グ෦のϕΞϦングΩャップ࣭ࡐにమܥম݁ࡐを࠾༻してい

る（̐）．本モσϧでは，前モσϧにରして出力向上をਤった

ことにより，クランクέースのϕΞϦングΩャップとの合

わせ面のフϨッςΟングの発生がݒ೦された．

フϨッςΟングർ労の主要Ҽであるクランクέースの

ϕΞϦングΩャップとの合わせ面のৼ෯Ԡ力，合わせ面に

生じるඍ小な׈り （ྔҎ下，૬ରす΂りྔ）の௿ݮにண目し

た（̑）．また，それらの௿ݮには，઀৮面の面ѹ෼෍のۉ౳

化やՙॏೖ力࣌のϕΞϦングΩャップ֎側の面ѹ௿下を๷

ぐことが有ޮとߟえた．その理༝は，面ѹա小が૬ରす΂

りྔの૿大をもたらす܏向にあるとのߟえに基づく．一ൠ

的にこれらへのରԠ手๏としては，ϕΞϦングΩャップの

高߶性化やక෇̐本化のようなక݁߶性を高くするରԠ

やジャーφϧϘϧトピッν֦大などが有ޮである．しかし

ながら，いずれもॏྔ૿やエンジンαイζの֦大をもたら

す．そのため，ܰ ྔコンパクト性とのཱ྆をߟ慮し，ϕΞ

ϦングΩャップをクランクέースへѹೖするߏ଄を࠾༻し

た．Fig. 6にそのߏ଄をࣔす．また，ジャーφϧϘϧトには

高ڧ度ࡐを࠾༻し，αイζを .12 から .10 へ変ߋした．

さらに，క෇ピッνを֦大することでక෇面の面ѹのۉ౳

化をਤった．
Fig. 7にクランクέースのϕΞϦングΩャップとの合わ

せ面の面ѹ෼෍のక෇࣌とՙॏೖ力࣌の解ੳ݁果をࣔす．

なお，このਤは，Fig. 6にࣔすクランクέース下側の合わ

せ面（̖）の面ѹ෼෍をࣔしている．また，̔ ॏೖ力࣌の݁

果は，֎側पลの૬ରす΂りྔが最大のタイϛングのもの

をࣔしている．前モσϧでは，క݁࣌に಺側（ジャーφϧ

Fig. 5   Cross section of valve system

Valve lifter 
holding partValve lifter

Rocker arm shaft
(inlet and exhaust
coaxial)

Inlet rocker arm
(finger follower type)

Cam shaft

Exhaust rocker arm
(roller rocker type)

Previous modelDeveloped model

Crank case

Journal bolt

Bearing cap

Press fit part Main bearing part
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Fig. 6   Bearing cap
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側）の面ѹが高く，֎側の面ѹが௿い෼෍となっている．ま

た，̔ ॏೖ力࣌に֎側のϕΞϦングΩャップ୺෦ۙ๣の面

ѹが大きく௿下している．それにରし，ѹೖߏ଄の࠾༻に

より，క݁࣌の面ѹۉ౳化とՙॏೖ力࣌の֎側୺෦ۙ๣の

面ѹ௿下が解ফされていることがわかる．なお，̔ ॏೖ力

࣌の಺側（ジャーφϧ側）に面ѹ௿下がݟられるが，ϕΞϦ

ングΩャップక݁ߏ଄では಺側の૬ରす΂りྔは小さいた

め，フϨッςΟングのݒ೦や実機での発生は無い．
Fig. 8にクランクέースのϕΞϦングΩャップとの合わ

せ面のৼ෯Ԡ力と૬ରす΂りྔの解ੳ݁果をࣔす．合わせ

面શମの中で，ৼ෯Ԡ力が最大の෦෼をൺֱしているが，

前モσϧにରし，ৼ෯Ԡ力，૬ରす΂りྔの௿ݮが実現で

きていることがわかる．これらにより，実機での合わせ面

フϨッςΟングの発生は無く，エンジンのܰྔコンパクト

化にもد༩することができた．

̑ɽ*4(

���ɽػ�ցతߏ଄
新ܕGold	8inH ༻の࢝動ܥとॆిܥの開発において，ॏ

要ࢹしたのはܰྔ化と੩ॗ性である．

その実現のため，スタータモータ機能と発ి機機能を併

せ࣋つ I4Gを大ܕ二輪車としてॳ࠾༻した．Fig. 9に I4G

の֎؍ਤをࣔす．前モσϧでは࢝動ܥにはスタータモータ

を，ॆ Generator（A$G）を֤々૷උし	にはྭ࣓式A$ܥి

ていた．I4G によりスタータモータ，スタータϦダク༺࠾

シϣンΪϠ，スタータϚグωットスイッνおよͼిઢྨ౳

をഇࢭすることがՄ能となった．これにより，࢝ 動ܥとॆ

を合わせてܥి 2.4	LH（-20�）のܰྔ化を実現した．
Fig. 10に本モσϧの I4Gおよͼそのۦ動ܥのߏ଄ਤを

ࣔす．Fig. 11に前モσϧのA$Gとスタータモータおよͼ

これらのۦ動ܥのߏ଄ਤをࣔす．

�����࢝ಈੑೳ͓Αͼॆిੑೳ
I4G はطに四輪車では広くී及している．しかしなが

ら，四輪車༻の I4Gをそのまま࠾༻した場合，࢝ 動࣌に前

Fig. 7   Results of crank case surface pressure 
analysis

Fig. 8   Results of stress and relative slip analysis

Developed model Previous model
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Fig. 10   Gear and couplings to drive ISG
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モσϧൺ 2.2 ഒのి流が必要であり，前モσϧより大きい

༰ྔのόッςϦを૷උする必要があった．そこで，࢝ 動੍

࢝，௚し本モσϧ༻に最ద化することによりݟ方๏をޚ 動

࣌に必要なి流を前モσϧൺ 1.5 ഒҎ下まで཈੍すること

をՄ能とした．これによりόッςϦ༰ྔとαイζを変ߋす

ること無く，本モσϧに要ٻされる࢝動性能をຬ足した．

一方，ॆ される発ిٻにおいて，本モσϧに要ޚ੍ి

༰ྔは前モσϧの໿ 1.2 ഒఔ度であった．しかしながら，

I4G ఆ格発ి༰ྔは前モσϧの໿ 1.7 ഒとなるため，前モ

σϧで༻いていたॆిܥのϋーωスやώューζ౳のߏ੒෦

඼のڐ༰ి力を௒えるϨϕϧとなった．これは，ϋーωス

ઢܘの֦大によるॏྔ૿Ճや新ઃܭのώューζとώューζ

Ϙックスを必要とする．そこで，本モσϧでは前モσϧൺ

1.2 ഒの発ి༰ྔとするために，1G.-FI Ϣχットのྩࢦ

により，エンジンճ転数͝とに I4Gのྭ࣓ి流をద正ൣғ

にอつ協ௐ੍ޚをಋೖした．Fig. 12に本モσϧの I4G と

前モσϧの A$G の発ి特性グラフをࣔす．ΞイυϦング

ճ転数ۙ๣では前モσϧൺ最大໿ 2.9 ഒ（ਤ中 a）の出力向

上を実現しつつ，4000	 rpm ෇ۙではಉ໿ 1.2 ഒ（ਤ中 b）

と෯広いエンジンճ転数で҆ఆした発ి༰ྔを実現するこ

とがՄ能となった．

ಈํ͓ࣜΑͼ૽Իੑೳۦ�����
四輪車における I4G のۦ動はϕϧトۦ動方式が一ൠ的

であるが，本モσϧではΪϠによるダイϨクトۦ動方式を

した．ॎஔきエンジンを౥載した二輪車の特௃とし༺࠾

て，クランクシャフトճ転のՃݮ଎࣌に車ମをࠨӈに༳ら

すローϧモーϝントが発生する．この車ମ挙動はఀ࣌ࢭに

ライダにରし不շ感を༩える．このローϧモーϝントを

Ωャンセϧするために，I4Gをクランクシャフトとٯճ転

させることができるΪϠۦ動方式をબ୒した．

I4Gۦ動ΪϠにはϔϦΧϧΪϠを࠾༻し，スパーΪϠで

をおݮ動する前モσϧにରしΪϠうなりԻのさらなる௿ۦ

こなうことで，࣭ 感を向上させた．ϔϦΧϧΪϠとスパー

ΪϠのۦ動Իൺֱを Fig. 13にࣔす．ԣ࣠はエンジンճ転

数，ॎ࣠はライダのࣖのҐஔでଌఆしたԻѹである．実ઢ

はΦーόΦーϧԻѹϨϕϧ，೾ઢは I4GΪϠのט合い࣍数

（１࣍）੒෼のԻѹϨϕϧを表している．スパーΪϠは 1700	

rpm ෇ （ۙトップΪϠの車଎で 80	 Lm/h ૬౰）で I4GΪϠ

の࣍数੒෼のԻѹϨϕϧが特に高く，ΦーόΦーϧԻѹϨ

ϕϧをԡし上げる΄ど支配的である．一方，ϔϦΧϧΪϠ

は，ΦーόΦーϧԻѹϨϕϧをԡし上げるΪϠԻのಥ出が

無い．これにより，࣭ 感の向上がಘられた．

I4G Ҽすى動෦にはクランクシャフトのճ転変動にۦ

るラッシュԻを௿ݮするための؇ি૷ஔ（Ҏ下ダンパ）が必

要である．また，I4G は発ిだけでなく，エンジン࢝動も

おこなう．前モσϧで࠾༻しているϏスΧスダンパはエン

ジン࢝動࣌のクランΩングトϧクにରして׈りが生じるた

Fig. 11   Gears and couplings to drive starter motor 
and alternator

Fig. 12   Characteristics of output current to rotation 
speed
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め，エンジンを࢝動できない．そのため，新ܕでは，スプϦ

ングとラόーを૊み合わせた新機ߏダンパとラόーΧップ

Ϧングを併༻した．Fig. 14に新しいダンパのߏ଄をࣔす．

新機ߏダンパは，ダンピングストロークを֬อするため

のΞークスプϦングとিܸٵऩ性が高いダンパラόーとの

併༻ߏ଄となっている．このߏ଄を࠾༻することで，要ٻ

されるダンパ࡞動֯と最大ՙॏを小スペースでཱ྆させる

ことがՄ能となった．͗ܧ手෦には༰қに݁合できて݁合

ラッシュԻを཈੍するラόーΧップϦングを࠾༻した．前

モσϧではΧップϦングを༻いずにۦ動࣠とA$Gをスプ

ラインで݁合していたために，スプライン݁合෦のόック

ラッシュにىҼするԻの発生があった．ラόーΧップϦン

グの࠾༻によりラッシュԻの発生要Ҽをഉআした．

エンジン࢝動に I4Gを༻いることにより，࢝ 動࣌のԻ࣭

を前モσϧにରし向上することができた．前モσϧでは，

スタータモータがڅڙできるトϧクは，エンジンから要ٻ

されるクランΩングトϧクにൺ΂て௿いため，大きなϦダ

クシϣンΪϠのݮ଎ൺʤ૯ݮ଎ൺ 28.3（಺෦ݮ଎ൺ 6.4）ʥが

必要であった．

一方，I4G のスタータモータとしての出力は໿ 4.4 ഒ

（前モσϧൺ）に向上したことにより，ϦダクシϣンΪϠ

のݮ଎ൺは 2.5 まで௿ݮした．そのためエンジン࢝動࣌の

I4G ճ転数は，前モσϧのスタータモータおよͼϦダク

シϣンΪϠのճ転数にରし௿く཈えることがՄ能となっ

た．また，エンジン࢝動ΪϠ（ʹ I4G 動ΪϠ）には，I4Gۦ

のۦ動トϧク変動にରԠしたΪϠڧ度がٻめられることか

ら，モジューϧが大きくࣃ෯の広いϔϦΧϧΪϠを࠾༻し

ている．そのため，前モσϧのスタータΪϠにൺ΂てࣃの

߶性が高い．また，ݮ଎ൺが小さくなったことにより，前

モσϧの二段ݮ଎にରして一段でのݮ଎がՄ能になった．

これにより，ΪϠྻશମの߶性も高められた．これらの݁

果，࢝ 動ܥの動力఻ୡ経࿏の変ܗにىҼするԻѹ変動がݮ

少し，Ի࣭の向上がಘられた．本モσϧと前モσϧのエン

ジン࢝動࣌のԻѹൺֱを Fig. 15にࣔす．ԣ࣠は࣌間，ॎ࣠

はԻѹをࣔす．本モσϧは前モσϧにൺ΂てશମ的にԻѹ

が௿く，変動も཈えられていることがわかる．

�ɽΤϯδϯੑೳ

要ٻされる動力性能と௿೩අ性能をཱ྆させるために，

೩মޮ཰の向上をਤり，前モσϧҎ上の性能を実現した．

シϦンダϔッυは，όンク֯とライダの足ݩ居ॅ性֬อ

のため，前モσϧよりΧムシャフトをؾٵ側にدせた配ஔ

としている．そのため，前モσϧは40H$௚ԡし式όϧブ

Ϧフト機ߏにより，ٵഉؾόϧブを֤ 1όϧブずつฒྻに

配ஔしていた．新ܕGold	8inH では，ϢχΧムόϧブトϨ

Gear for driving

Damper rubber

Arc spring

Mechanical hybrid damper

ISGRubber coupling

Crankshaft

Fig. 14   Structure of ISG damper and coupling

Fig. 15   Comparison of engine starting noise
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インを࠾༻することで，前モσϧとಉ༷にΧムシャフトを

せたد側にؾٵ 40H$ ̐，଄としながらߏ όϧブ化する

ことがՄ能となった．これにより，ؾٵポートܗঢ়は౵಺

流動ڧ化をねらった高タンブϧܗঢ়としながらも，̎ όϧ

ブから̐όϧブへの変ߋによりମੵޮ཰を向上することが

できた．ମੵޮ཰のଌఆ݁果を Fig. 16にࣔす．શҬにおい

て，前モσϧಉ౳Ҏ上に向上していることがわかる．̐ ό

ϧブ化に൐い，೩ম室ܗঢ়は前モσϧのόスタブܕからペ

ントϧーフܕに，ѹॖൺは前モσϧの 9.8 から 10.5 へ変ߋ

している．
F i g . 17 に，エンジン出力およͼトϧク（クランク࣠

換ࢉ）をࣔす．また Fig. 18に，ৗ༻Ҭのਤࣔ೩ྉফඅ཰

（I4F$）をࣔす．前モσϧにରしશҬでಉ౳Ҏ上の出力と

なっており，௿ෛՙྖҬの I4F$がվળしている．

また，Fig. 19にຎࡲଛࣦを前モσϧとൺֱする．D$T

Fig. 17   Engine performance
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Fig. 18   ISFC map
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モσϧでは，ઐ༻Φイϧポンプの௥Ճ౳により，ຎࡲଛࣦ

は前モσϧにରし૿Ճしているにもかかわらず，೩ྉফඅ

཰のվળや車ମܰྔ化，トランスϛッシϣンの多段化౳の

変ߋにより，8.T$モーυ（クラス 3-2）೩අは 14.7	Lm/L

から 18.2	Lm/L（ࠃ಺向け）へ向上している．

̓ɽܥؾٵ

�����5#8ͷ࠾༻
きめ細かいスロットϧ੍ޚをおこなうことで，Ϣーβに

࣭感の高い走行を提ڙすることを目的として，スロットϧ

Ϙσーには T#8を࠾༻した．T#8を༻いておこなって

いる੍ޚをҎ下にྻ記する．

・	 クϧーζコントローϧシスςムの؆ૉ化

・	 Honda セラクタブϧトϧクコントローϧシスςムの࠾༻

・	 走行モーυબ୒シスςムの࠾༻

・	 スロットϧٸ開࣌のܹٸなトϧク変動の཈੍

・	 ඍ଎前後ਐシスςムの࠾༻（D$Tのみ）

・	 変଎シϣックの؇࿨ʤ変଎࣌に生じるクランクシャフト

性トϧクの؇࿨（D$Tのみ）ʥ׳のܥ

・	 ΞイυϦングճ転数の੍ޚ

・	 最高଎度Ϧϛッタ

・	 ΞイυϦングストップ解আ࣌のスロットϧ開度੍ݶ

このように，前モσϧから࠾༻したクϧーζコントロー

ϧシスςムの؆ૉ化にՃえて，さま͟まな機能を෇Ճする

ことができた．

�����γϯάϧεϩοτϧͷ࠾༻
T#8の࠾༻により௥Ճされるۦ動༻モータによるॏྔ

と必要スペースの૿Ճを૬ࡴするために，前モσϧの 2࿈

スロットϧ仕༷にରして，シングϧスロットϧ仕༷を࠾༻

した．Fig. 20と Fig. 21に，前モσϧと本モσϧのスロッ

トϧϘσーとインςークϚχホーϧυの֎؍ਤをࣔす．

多ؾ౵エンジンのシングϧスロットϧ仕༷は，四輪車で

は一ൠ的な仕༷となっている．Gold	8inH においても，前

モσϧの開発࣌にシングϧスロットϧ仕༷の࠾༻をࢼみた

ものの，要ٻされるϨスポンスがಘられなかったためにそ

の࠾༻を断೦した経Ңがあった．本モσϧでは，スロット

ϧόϧブ下流の༰ （ੵインςークϚχホーϧυとؾٵポー

トの༰ੵ）を前モσϧにରし̔�௿ݮした．また，動หܥの

̎όϧブから̐όϧブへの変ߋとόϧブタイϛングの最ద

化による೩মվળなどをおこなうことで，前モσϧಉ౳Ҏ

上のスロットϧϨスポンスを実現した．
Fig. 22に，スロットϧόϧブの開֯にରするزԿֶ的

開口面ੵの変化をࣔす．Fig. 23に，$AEを༻いてࢉܭし

たスロットϧόϧブの開֯にରするମੵޮ཰の変化をࣔ

す．なお，ࢉܭには市ൢの一࣍ݩ解ੳιフトを༻いた	（解

ੳ৚ ：݅エンジンճ転数 1000	rpm，スロットϧ操࡞଎度 80	

deH/sec）．前モσϧにൺ΂て本モσϧはزԿֶ的開口面ੵ

の変化཰が௿いにもかかわらず，ମੵޮ཰の変化཰が上ճ

る݁果がಘられた．
Fig. 24に，実車を༻いてܭଌしたスロットϧ開֯にର

するۦ動力の変化をࣔす	（ܭଌ৚݅ :	エンジンճ転数 1000	

rpm，スロットϧ操࡞଎度 6.7	 deH/sec）．この݁果から，本

モσϧのスロットϧϨスポンスは，前モσϧを上ճってい

ることが֬認された．

Fig. 20   Throttle body and intake manifold of previous 
model
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Fig. 22   Throttle opening characteristic
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�����ΤΞμΫτͷ഑ஔ
エΞクϦーφϘックスのपลには，前モσϧとಉ༷に

エΞόッグモジューϧや A#4 モジュϨータ，E$6 など

のి૷෦඼が配ஔされている．また，本モσϧでは，׬੒

車コンセプトの実現のために，ダブϧ΢ΟッシュϘーン

式フロントαスペンシϣンが࠾༻されている．そのため，

られた空間の中にエΞクϦーφϘックスを配ஔする必ݶ

要があった．

最ऴ的にエΞクϦーφϘックスの༰ੵは，前モσϧとಉ

じ 6.6	 L を֬อすることができたが，エΞフΟϧタの面ੵ

は 3� ޮؾٵのݶせ͟るをಘなかった．そこで，最大ݮ࡟

཰の実現を目ࢦし，エΞフΟϧタの面ੵを有ޮ的に׆༻す

るためのエΞダクトの配ஔݕ౼をおこなった．二つあるエ

Ξダクトのうち，一方を車ମ前向き，もう一方を車ମ後ろ

向きにそれͧれ一つずつ配ஔするなど，ؾٵの流れ解ੳを

おこないながら仕༷をܾఆした．

Fig. 25に前モσϧとಉ༷に二つのエΞダクトを車ମ前

向きに配ஔしたエΞクϦーφϘックス（TZpe	A）を，Fig. 26

に一方を車ମ前向き，もう一方を車ମ後ろ向きに配ஔした

エΞクϦーφϘックス（TZpe	#）をࣔす．Fig. 27に，$FD

を༻いてࢉܭしたエΞダクトとコωクςΟングνューブ

のೖり口と出口の断面，ならͼに，エΞフΟϧタの上流と

下流の౤影面におけるฏۉѹ力をࣔす．なお，ࢉܭには市

ൢの流ମ解ੳιフトを༻いた（解ੳ৚ ：݅エンジンճ転数

5500	rpm ૬౰࣌のఆৗ流）．TZpe	A にൺ΂てTZpe	# のエ

ΞクϦーφϘックスの方が，֤ ෦のฏۉѹ力が高い݁果が

ಘられた．
Fig. 28に実車を༻いてܭଌしたエΞクϦーφϘックス

の಺෦ѹ力（エΞフΟϧタの下流側）をࣔす（ܭଌ৚݅ :	エ

ンジンճ転数 1000	rpm ʵ 6000	rpm，スロットϧશ開）．実

ଌ஋においても，TZpe	#はTZpe	Aよりも高いѹ力をࣔし，

ѹ力ଛࣦが少ないことが֬認された．Ҏ上の݁果より，本

モσϧではTZpe	# のエΞダクト配ஔを࠾༻した．
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Fig. 23   Transition of volumetric efficiency in degree of 
throttle opening

Fig. 24   Driving force (actual measurement)
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Fig. 25   Air cleaner box Type A

Fig. 26   Air cleaner box Type B
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ͷܰྔԽܥؾٵ�����
のྖҬでは，クϧーζコントローϧシスςムのシܥؾٵ

スςム変ߋとシングϧスロットϧの࠾༻に൐うスロットϧ

ϘσーやインςークϚχホーϧυのߏ଄変ߋにより，前モ

σϧにରして 1.1	LH のܰྔ化をୡ੒した．

Fig. 29にϚフラの಺෦ߏ଄を前モσϧとൺֱする．Ϛ

フラ಺෦は前モσϧಉ༷の̎室ߏ଄にՃえԻのݮਰをਤる

଄としている．ςーϧパイプは前モσϧߏ໐室を有するڞ

の１本にରしԻのࣃ੾れの良さを出すために̎本ઃఆして

いる．ୈ１ςーϧパイプは，ୈ̎๲ு室をհさずに，ୈ１

๲ு室から大ؾに開์するߏ଄とした．これは，高いѹ力

をもったഉؾを௚઀ςーϧパイプにಋき，೩মと࿈動した

．੾れの良いԻをねらったためであるࣃ

ඪࢦਰ特性をධՁのݮにおいては，Ϛフラの౼ݕ଄のߏ

とした．ݮਰ特性は Fig. 30にࣔす実ݧ૷ஔを༻いてϚフ

ラೖり口と出口でଌఆしたԻѹよりࢉ出した．Fig. 31に前

モσϧとのݮਰ特性のൺֱをࣔす．ԣ࣠はप೾数，ॎ࣠は

ਰྔをࣔす．また，੺ઢは本モσϧを，੨ઢは前モσϧݮ

をࣔす．

ഉؾԻのॏް感を向上させるためには，200	 H[ Ҏ下の

௿प೾数のԻѹをڧௐする必要がある．前モσϧはୈ１๲

ு室とڞ໐室をつなぐ࿈௨؅（connectinH	 pipe）からߏ੒さ

れるϔϧムホϧツڞܕ໐ߏ଄で，ڞ໐प೾数（ݮਰが高い

प೾数）は 150	H[ ෇ۙである．一方，本モσϧはୈ 1๲ு
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Fig. 27   Average pressure of each part

Fig. 28   Internal pressure of air cleaner box
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̔ɽഉܥؾ

ഉܥؾは，新しいGold	8inH に;さわしいԻ৭の実現と

ܰྔ化を目ඪとした．࣭ 感の高さがٻめられる機छである

ことから，ഉؾԻ৭はॏް感を大きく出すことがٻめられ

た．また，F6 エンジンでありながらもパϧス感を出すこと

を目ඪとした．Ҏ下に，ॏް感とパϧス感の向上手๏につ

いてड़΂る．

Fig. 29   Comparison of muffler structures

Fig. 30   Schematic diagram of test rig

Muffler

Input
microphone

Output
microphone
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Fig. 32   Sound pressure level (under 200 Hz)
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室とڞ໐室をつなぐ࿈௨؅にՃえて，ୈ１๲ு室とୈ̎๲

ு室をつなぐ࿈௨؅に௚ܘ 3	mm，ピッν 5	mmのパンνン

グ݀をઃけることでڞ໐प೾数を 350	 H[ ෇ۙにઃఆし，

200	H[ Ҏ下のݮਰྔを཈えた（Fig. 31྘࿮෦）．その݁果，

௿प೾数ଳのԻѹが前モσϧにൺ΂૿Ճし，ॏް感向上に

Իଌఆؾ༩した．Fig. 32は本モσϧと前モσϧの実機ഉد

݁果に 200	H[ のローパスフΟϧタをかけて௿प೾数ଳの

Իѹをൺֱしたグラフである．ԣ࣠はエンジンճ転数，ॎ

࣠は 200	 H[ Ҏ下のԻѹϨϕϧをࣔす．本モσϧの௿प೾

ଳのԻѹは，す΂てのエンジンճ転数において前モσϧを

上ճっておりॏް感が向上していることがわかる．また，

高प೾のݮਰྔを上げることで（Fig. 31ᒵ৭࿮෦），前モ

σϧで࠾༻しているϚフラ֎౵のグラス΢ーϧをഇࢭする

ことがՄ能となった．これによりࠨ， ӈ合わせて 2.1	 LH の

ܰྔ化をୡ੒した．

パϧス感は，Իѹ変動のपظが 30	H[ Ҏ下のときに感じ

やすいことが一ൠに知られている．౳間ִര発の̒ؾ౵エ

ンジンでは，ഉؾԻはクランクシャフト１ճ転に̏ճ（̏

࣍）のपظで変動し，エンジンճ転数が 600	 rpm（10	H[）Ҏ

上では 30	H[ Ҏ上のपظとなるため，Իྔは一ఆにฉこえ

る．したがってΞイυϧエンジンճ転数が 730	rpmのGold	

8inH では，௨ৗパϧス感はظ଴できない．

そこで，エΩκーストパイプೖり口から集合෦までの間

のインφパイプ断面ੵを �2	 �3 ౵にൺ΂てؾ౵のみଞのؾ

20� 少させることで，ԻྔにࠩをもたせるエΩκーストݮ

パイプߏ଄を࠾༻した（Fig. 33）．その理༝は，エΩκース

トパイプܘが小さいؾ౵ではഉؾԻѹৼ෯が小さくなり，

クランクシャフト̎ճ転に１ճ（0.5 ࣍）のपظでԻྔが変

化してฉこえるようになるとߟえた．
Fig. 34にエンジンճ転数一ఆ৚݅下でのഉؾԻѹ変動

の໛式ਤをࣔす．上のਤはコンϕンシϣφϧな౳ܘのエΩ

κーストパイプ，下のਤは̎ؾ౵のみ断面ੵをݮ少させた

エΩκーストパイプをࣔす．

Fig. 31   Acoustic characteristic of exhaust system

Fig. 33   Configuration of exhaust system

Fig. 34   Comparison of sound pressure waves (image)
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実機を༻いてഉؾԻѹをଌఆした݁果を Fig. 35にࣔす．

本モσϧのԻѹଌఆ݁果より，0.5 ࣍のप೾数（2000	 rpm

で 16	H[ ʹ 0.06	 sec の間ִ）でԻѹの変動がىきているこ

とがわかる．一方，前モσϧのԻѹଌఆ݁果より，̏ ࣍の

प೾数（2000	 rpm で 100	H[ ʹ 0.01	 sec の間ִ）でԻѹの

変動がىきていることがわかる．この݁果より，ねらい௨

りのパϧス感の向上が֬認された．なお，0.5 ࣍のԻѹ変

動のपظは 3600	 rpm まで 30	H[ Ҏ下となるため，新モσ

ϧではৗ༻Ҭにおいてもパϧス感を感じることができるよ

うになった．

ॏް感とパϧス感を，田中らの研究においてߏஙされ

たࢦඪ（̒）にてධՁした݁果を Fig. 36にࣔす．前モσϧに

ରして，ॏް感は 1.2 ポイント，パϧス感は 2.5 ポイント

向上し，新しい Gold	8inH に;さわしいഉؾԻ৭を実現

した．

前ड़したϚフラのܰྔ化にՃえて，σβイン性能と機

能をόランスさせたϚフラΧόーの小ܕ化によりഉܥؾ

トータϧで 3.3	 LH のܰྔ化をୡ੒した．これを前ड़した

エンジンॏྔにՃえることで，パワーϢχットとしては

D$T 仕༷で 7.1	 LH，.T 仕༷で 9.5	 LH のܰྔ化をୡ੒

した．

̕ɽ·ͱΊ

「スムーζながらも࣌にはΞグϨッシブさを発شし，ܰ

ྔコンパクトされた F6 パワーϢχット」をコンセプトと

して新ܕGold	8inH ༻の水ฏର向̒ؾ౵パワーϢχットの

開発をおこなった݁果，Ҏ下の開発目ඪをୡ੒した．

（１）	パワーϢχットશମのॏྔにおいて，D$T仕༷で 7.1	

LH，.T仕༷で 9.5	LH のܰྔ化をୡ੒した．

（̎）	エンジン前෦からࠨシϦンダϔッυ後୺までの長さ

を 29	mm ୹ॖし，エンジンのશ長，શ෯，શ高のコン

パクト化をୡ੒した．

（̏）	最大出力の 6	 L8 向上，શҬでの出力ಉ౳Ҏ上，

8.T$モーυ೩අ（クラス 3-2）の 24� 向上（ࠃ಺向

け）をୡ੒した．

（̐）	高い࣭感と੩ॗ性にՃえて，ॏް感とパϧス感を楽し

めるഉؾԻ৭を実現した．
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