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Development of Ride Modes for Various Conditions for 2018 Gold Wing
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Atsushi KUSUDA Yukio YOKOGAWA Kazuho NAKAI
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Honda モータαイクϧのグランυツΞラモσϧである

Gold	8inH は，走りのշద性とスポーツ性の྆面をόラ

ンスさせ高いධՁをಘてきた．2018 年モσϧ Gold	8inH

GL1800 では，その྆面を正ৗਐ化するだけでなく，ス

ポーツ走行，߫ ֎࿏走行，Ӎఱ走行などの走行シーンにお

いても，さらに意のままに操れる特性をライダに提ڙする

ことで，ライダがڗडできる性能ྖҬをより֦大すること

を目ࢦした．それを実現するためには，出力Ԡ౴特性など

多くの要ૉを変ߋさせる必要がある．しかし，変ߋする要

ૉを૿やした場合，ライダがそれらの要ૉを૊み合わせて

走行シーンにదしたઃఆに合わせࠐΉことは༰қではな

い．そこで，本モσϧでは，市ൢ二輪車ॳとなる（Honda ௐ

΂）ޒつの要ૉ（出力Ԡ౴特性ۦ， 動力特性，変଎特性，α

スペンシϣンのݮਰ力特性，ブϨーΩの前後੍動力配෼特

性）を౷合੍ޚしたシーン別ライσΟングモーυをཱ֬し

た．これにより，ライダがそれͧれのシーンでさらに意の

ままに操れる走り特性の提ڙをおこなうことを実現した．

"#453"$5

With i t s  we l l -ba lanced r id ing comfor t  and 
sportiness, Honda’s grand tourer model Gold Wing has 
gained good reputation for decades. In the 2018 Gold 
Wing GL1800, in addition to bringing the comfort 
and sportiness to a new height, a target was set to 
provide the rider with more performance benefits by 
offering selectable ride modes to adjust to various 
riding conditions such as the sport ride, the riding 
on suburban road, in rain, etc. To achieve the target, 
various factors such as the engine power response 
have to be altered. When the number of factors to 
alter increases, it is not easy for the rider to combine 
such factors and adjust to the riding conditions and 
rider needs. Accordingly developed in this model 
is world’s industry first (according to Honda’s 
research) new system for the motorcycle to allow 
the rider to select a ride mode for each condition by 
the integrated control of five factors (engine power 
response, characteristic of driving force, gear shift 
timing, suspension damping, front/rear brake force 
distribution). The newly-developed system provides the 
riding performance that allows the rider to control the 
motorcycle as the rider wants in various conditions.

̍ɽ·͕͖͑

Gold	8inH は，Honda モータαイクϧのグランυツΞラ

モσϧである．前モσϧである̑代目Gold	8inH は，走り

にؔするշద性とスポーツ性という྆面をόランスさせ，

高くධՁされていた．̒ 代目となる 2018 年モσϧ Gold

8inH	GL1800 では，「Gold	8inH ࢙上で最も操って楽し

いモータαイクϧ」を目ࢦした．「最も操って楽しい」とは，

ツΞラとして正ৗਐ化するだけでなく，スポーツ走行，߫

֎࿏走行，Ӎఱ走行などの走行シーンにおいても，さらに

意のままに操れる特性をライダに提ڙすることとした．す

なわち Fig. 1にࣔすように，ライダがڗडできる性能ྖҬ

ˎ二輪R&Dセンター
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を֦大することをねらった．それを実現するためには，α

スペンシϣンセッςΟングや出力Ԡ౴特性などの要ૉを

変ߋし，シーンに合わせて走りの特性を変化させる必要が

ある．しかし，Gold	8inH はツΞラとしてより෯広い走行

シーンにద合させるため，多くの要ૉの変ߋがٻめられる

とߟえた．また，変ߋする要ૉを૿やした場合，それらの

֤特性を૊み合わせて走行シーンにదしたઃఆに合わせࠐ

Ήことは༰қではない．そこで，本モσϧでは，֤ シーン

でライダがٻめる性能をୡ੒させるޒつの要ૉ（出力Ԡ౴

特性ۦ， 動力特性，変଎特性，αスペンシϣンのݮਰ力特

性，ブϨーΩの前後੍動力配෼特性）をந出し，これらを౷

合੍ޚする（二輪業քॳ，Honda ௐ΂）シーン別にライσΟ
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ングモーυをબ୒できるシスςム（Ҏ下，シーン別ライ

σΟングモーυ）を開発した．本稿では，そのシスςムのৄ

細について解આする．

̎ɽ։ൃͷͶΒ͍

̒代目Gold	8inH では，さま͟まなシーンにおいてշద

性とスポーツ性のόランスが取れた走りの特性を T06R

モーυとઃఆした．そのT06Rモーυをϕースとし，その

ଞ代表的な走行シーンに合わせた410RT，E$0N，RAIN

のࡾつのライσΟングモーυをઃఆした．これらのモーυ

はライダが走行中にスイッνでબ୒できるようにするこ

とで，ライダがڗडできる性能のྖҬを֦大することを

ねらった．֤ モーυの૝ఆシーンと走りの特性イϝージ

を Table 1，走りの特性のポジシϣχングを Fig. 2にࣔす．

T06Rモーυをϕースとした，֤ モーυの۩ମ的なねらい

をҎ下にしるす．

Sporty (quick response)

C
om
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 (
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ng
)

Previous
Gold Wing

4th

generation

SPORT

TOUR
The Gold Wing

RAIN

ECON
Evolution line

Table 1   Presumed conditions and riding characteristics

（１）	410RTモーυ：Ճ଎性能などの動的性能の向上

（̎）	E$0N モーυ：੩ॗ性の向上などのշద性の向上，お

よͼ೩අ性能の向上

（̏）	RAIN モーυ：׈りやすい࿏面での後輪グϦップの֬

อなどによる҆৺感の向上

̏ɽୡ੒ख๏

ここでは，֤ ライσΟングモーυのねらいをୡ੒するた

めの手๏についてઆ明する．本シスςムはϚχュΞϧトラ

ンスϛッシϣンモσϧ，DVal	$lVtch	Transmission（D$T）

モσϧڞに࠾༻されているが，本稿では D$T モσϧ౥載

のシスςムについて解આする．

�����ٕज़खஈ
ライダがٻめる性能をୡ੒するための要ૉを，֤ モーυ

の代表的な走行からந出し，技術手段をબఆした．Fig. 3に

֤モーυにおけるޒつの要ૉにରԠする技術手段をࣔす．

�������41035 Ϟʔυ
ワインσΟングローυなどで，よりスポーςΟな走行を

おこなう場合には，コーφೖり口までのݮ଎۠間では，୹

い࣌間で֬実な変଎操࡞やブϨーΩ操࡞で車ମを҆ఆさ

せてコーφへのਐೖ準උをすることがٻめられる．この

場合，変଎特性，前後ブϨーΩ੍動力配෼特性，αスペン

シϣンのݮਰ特性が車ମの҆ఆ性にد༩する要ૉとなる．

また，コーφ出口のՃ଎۠間では，より高いՃ଎をಘる

ためにタイϠのスϦップを༠発させないようなスロットϧ

グϦップ操࡞とద੾な変଎操࡞タイϛングがٻめられる．

この場合，スロットϧグϦップ操࡞にରする出力Ԡ౴特性

やۦ， 動力特性，変଎特性が，Ճ଎特性にد༩する要ૉと

なる．

�������&$0/Ϟʔυ
E$0Nモーυは，ौ଺࿏や߫֎࿏にదした走行を૝ఆし

ている．ौ଺࿏では，発ਐとఀࢭの܁りฦし操࡞がおこな

われるため，スロットϧグϦップ操࡞にରする車ମ挙動の

Sporty (quick response)

C
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fo
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la
xi

ng
)

Previous
Gold Wing

New
Gold Wing

4th

Generation

Provided 
performance
in normal
evolution
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Suburb
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Fig. 1   Target zone

Fig. 2   Performance positioning image

Mode Condition Characteristic

TOUR Versatile
The most balanced in 
various situations
(The Gold Wing)

SPORT Winding / Solo riding
Exciting with quick 
response

ECON
Suburb / Congested 

(urban)
Comfort and relax with 
mild response

RAIN Wet / Dirt
More secure in low µ
road condition
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Mode Condition Rider Demands Affecting Factor Technical Measures

 Quick, sure gear shift  Front/Rear brake force distribution  Electronically-controlled combined ABS

 Quick, sure braking to maintain stability

 Good acceleration without tire slippage  Suspension damping  Electronically-controlled suspension
 system

 Appropriate gear shift timing

Congested
(urban)

 Gentle body behavior  Gear shift timing  Dual Clutch Transmission (DCT)

 Gentle body behavior

 Quietness when running  Engine power response  Throttle by Wire (TBW)

 Gentle body behavior

 Stability when tire slips  Characteristic of driving force  Honda Selectable Torque Control (HSTC)

RAIN
Wet/Dirt
(slippery)

Suburban

Corner entry on
winding road

Corner exit on
winding road

SPORT

ECON

Throttle
grip

Engine power 
response

Combined ABS
control unit

Suspension damping

Mode
select switch

Gear shift 
timing

Front/Rear suspension
control unit

Fuel injection
control unit

CAN-BUS

Input

Output
Sensing

Characteristic 
of driving force

Front/Rear brake
force distribution

Brake
lever

Brake
pedal

Engine

Front wheel Rear wheel

HSTC TBW

DCT
control unit

変化がԺやかであることがٻめられる．この場合，スロッ

トϧグϦップ操࡞にରする出力Ԡ౴特性が車ମ挙動変化に

߫，༩する要ૉとなる．またد ֎࿏で車଎ 100	 Lm/h Ҏ下

でΏったりと走行するクϧージングのࡍには，Ժやかな車

ମ挙動の変化にՃえて੩ॗ性もॏ要であり，走行中の૽Ի

の௿ݮがٻめられる．この場合，変଎特性がエンジン૽Ի

の௿ݮにد༩する要ૉとなる．

�������3"*/ Ϟʔυ
，りやすい࿏面でより高い҆৺感をಘるためには׈

E$0Nモーυಉ༷にスロットϧグϦップ操࡞にରする車ମ

挙動の変化がԺやかであることが๬まれる．また，ܹٸな

スロットϧグϦップ操࡞でϦϠタイϠが׈ったࡍの車ମの

҆ఆ性もٻめられる．この場合，スロットϧグϦップ操࡞

にରする出力Ԡ౴特性や，αスペンシϣンのݮਰ力特性，

スϦップ࣌のۦ動力特性が，車ମ挙動の変化とスϦップの

௿ݮにد༩する要ૉとなる．

Ҏ上から，֤ モーυにおいて，ライダがٻめる性能にد

༩する，出力Ԡ౴特性ۦ， 動力特性，変଎特性，αスペン

シϣンのݮਰ力特性，ブϨーΩの前後੍動力配෼特性のޒ

つの要ૉをந出した．	

γεςϜޚ੍�����
するシスςムについてޚつの技術手段をಉ࣌に੍ޒ Fig. 

4にࣔす．֤ σόイスを੍ޚするコントローϧϢχット間

の௨৴は$AN௨৴を࢖い，౷合੍ޚができるߏ੒とした．

֤モーυのબ୒はӈ手ϋンυϧスイッνでおこない，走

行中においてもબ୒でき，その後，スロットϧグϦップを

いったんશดにすると੾ସえྃ׬となる．

Fig. 3   Technical measures to adjust five factors to demands of each mode

Fig. 4   Overview of system to control five factors
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̐ɽ֤ Ϟʔυʹ͓͚Δ੍߲ޚ໨ͷઃఆ

410RT，E$0N，RAIN の֤モーυのねらいにରし，そ

れͧれの技術手段の੍ޚ಺༰についてड़΂る．

�����εϩοτϧόΠϫΠϠγεςϜʢ5#8ʣ
T#8は，Fig. 5にࣔすように，ӈ手ϋンυϧスイッν

ϋ΢ジング಺のΞクセラϨータポジシϣンセンα（A14）

によってݕ出されたスロットϧグϦップ開度とエンジンճ

転数౳からスロットϧόϧブ開度をܾఆし，エンジンの出

力特性を੍ޚするものである．あるエンジンճ転数におけ

る，スロットϧグϦップ開度にରする֤モーυの出力特性

のؔ܎を Fig. 6にࣔす．ϕースである T06R モーυにର

して，410RTモーυは高いՃ଎性能をより楽しめるよう

に，スロットϧグϦップ開度にରする出力のཱち上がり特

性をٸफ़にした．E$0NモーυはスロットϧグϦップ操࡞

にରする出力変化がա敏にならないように，出力のཱち上

がり特性をԺやかにした．また，RAIN モーυは׈りやす

い࿏面でも҆৺感がಘられるように，スロットϧグϦップ

開度にରする出力のཱち上がりを E$0N モーυよりもさ

らにԺやかにした．Ҏ上のような，出力特性をಘるための，

スロットϧグϦップ開度とスロットϧόϧブ開度のؔ܎

（T#8特性）を Fig. 7にࣔす．

�����)POEB ηϨΫλϒϧτϧΫίϯτϩʔϧʢ)45$ʣ
γεςϜ

H4T$は，前後輪のホイーϧにઃஔした車輪଎センαの

車଎৴号から後輪のスϦップ཰をࢉ出し，スϦップ཰がし

きい஋を௒えた場合にエンジントϧクをコントローϧする

ことで後輪のա৒なスϦップを཈੍するシスςムである．

エンジントϧクは T#8によるスロットϧόϧブ開度と，

೩ྉ෾ࣹྔによりコントローϧされる．このシスςムは，

スϦップ཰がしきい஋を௒えると最ॳにT#8による੍ޚ

が開࢝され，さらにスϦップ཰が૿Ճし，࣍ のしきい஋を

௒えた場合に೩ྉ෾ࣹによる੍ޚが௥Ճされる̎段֊の੍

．となっているޚ

このシスςムを༻いた֤モーυにおけるスϦップ཰と

エンジントϧクのؔ܎を Fig. 8にࣔす．Φンローυのツ

Ξラモσϧという特性上，スϦップ཰のしきい஋につい

ては，す΂てのモーυでಉ一とした．エンジントϧクのコ

Control unit

Engine

Throttle valve

Throttle body assembly

Grip APSInput
Output

Throttle grip [deg]

P
ow

er
 [

kW
]

Engine speed: 5500 r/min

SPO
RT

TO
UR

ECO
N

RAIN

T
hr

ot
tle

 v
al

ve
 [d

eg
]

Engine speed: 5500 r/min

Throttle grip [deg]

SPORT

TO
UR

ECON

RAIN

Start point of TBW control

SPORT
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Finish point of fuel control

Target torque of fuel control

SPORT

TOUR, ECON and RAIN

Slip rate

Target torque
Time

Time

Start point of fuel control

Finish point of TBW control

Target torque of TBW control

Fig. 5   TBW system

Fig. 6   Engine power characteristic in each mode�

Fig. 7   TBW characteristics

Fig. 8   Slip ratio threshold and target torque
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ントローϧ目ඪ஋については，410RTモーυとそのଞの

モーυでҧいをઃけている．׈りやすい࿏面でのスϦップ

ऩ束を༏ઌしたT06Rモーυにରし，410RTモーυにお

いてはスϦップ中でも高いՃ଎ができるように目ඪトϧク

を高くઃఆした．また，E$0N モーυと RAIN モーυは，

T06Rモーυにରしಉ一のઃఆ஋であるが，前ड़のとおり

T#8によるスロットϧグϦップ開度にରする出力Ԡ౴を

Ժやかな特性としており，よりスϦップが発生しにくい特

性となっている．

�����ిಈΞδϟεταεϖϯγϣϯγεςϜ
ి動Ξジャストαスペンシϣンシスςムは，シϣック

ΞブιーόのダンピングΞジャスタにスςッピングモー

タを配ஔすることにより，前後αスペンシϣンシスςム

のݮਰ特性を変ߋするものである．Fig. 9に前後シϣック

Ξブιーόのݮਰ特性をࣔす．ςンシϣンのݮਰ力特性

のみを変ߋした．前後ڞにϕースのT06Rモーυにରし，

410RTモーυはよりϋーυなݮ଎やՃ଎による車ମ挙動

変化を཈੍するために，ݮਰ力特性を高くઃఆした．また，

RAIN モーυについては，タイϠの࿏面઀地ѹ変化を௿ݮ

するために，ݮਰ力特性を௿くઃఆした．

Fig. 9   Damping characteristics of front and rear 
shock absorbers
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ίϯόΠϯυ"#4γεςϜࣜޚ੍ࢠి�����
ブϨーΩシスςムには前後輪の੍動力配෼を最ద化する

σュΞϧコンόインυブϨーΩシスςム（１）に A#4シスς

ムをՃえたి子੍ޚ式コンόインυ A#4 を࠾༻した．こ

のシスςム֓略を Fig. 10にࣔす．フロントϨόー操࣌࡞

には，前輪の੍動力を発生させ，ಉ࣌にঢѹ機能෇のA#4

モジュϨータによりϦϠΩャϦパのӷѹをঢѹすること

で後輪の੍動力も発生させている．また，ϦϠブϨーΩペ

ダϧ操࣌࡞には，ϦϠブϨーΩのϚスタシϦンダӷѹはモ

ジュϨータ಺෦で前後のӷѹ੍ޚをおこなわれた後，前後

のΩャϦパに෼配される．

410RTモーυでは，より高いݮ଎度にରしてա度な車

ମピッνングを཈੍するために，フロントϨόー操࣌࡞の

ϦϠの੍動力を高くઃఆした．Fig. 11にフロントϨόー操

．のϦϠΩャϦパѹ特性をࣔす࣌࡞

�����γʔϯผϥΠσΟϯάϞʔυʹΑΔ%$5੍ޚͷҧ͍
D$T は，ϚχュΞϧトランスϛッシϣンが࣋っている

ダイϨクトなۦ動力఻ୡはそのままに，ΦートϚνックト

ランスϛッシϣンの操࡞性を෇Ճさせたシスςムである．

Gold	8inH ༻ D$Tについては「2018	Gold	8inH ༻̓଎

Fig. 10   Electronically controlled combined ABS
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Fig. 11   Rear brake pressure when front brake lever 
is held
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D$Tの開発」（̏）にてड़΂る．ここでは֤ライσΟングモー

υでの変଎特性とΞダプςΟブクラッν༰ྔ੍ޚについて

ड़΂る．

変଎特性のうち，変଎スέジューϧについてはライσΟ

ングモーυ͝とにҎ下のようにઃఆした．410RTモーυ

においては，ϕースである T06R モーυにରして，より

高いエンジンճ転数で変଎するઃఆとすることで，௿い

ΪϠをҡ࣋し，より高いՃ଎特性を楽しめるようにした．

E$0Nモーυは，より௿いエンジンճ転数で変଎するઃఆ

とすることで，ૣ く高いΪϠへҠ行させ，より੩ॗ性，೩

අ性能を高めた．RAIN モーυは，スロットϧグϦップ操

りやす׈，にରして؇やかな車଎のコントローϧ性と࡞

い࿏面でのѻいやすさ向上のために，௿଎側のΪϠでは

E$0Nモーυにۙい௿いエンジンճ転数で変଎することで

後輪ۦ動力を཈えた．一方，高଎側のΪϠではT06Rモー

υにۙい高めのエンジンճ転数で変଎することでスロット

ϧグϦップをดじたときに，׈りやすい࿏面でのエンジン

ブϨーΩをద੾なڧさとした．Fig. 12にモーυ別の変଎エ

ンジンճ転数をࣔす．

D$T はυグクラッν式トランスϛッシϣン࠾༻してい

る．υグクラッνはճ転方向に༡ͼ֯を࣋っている．その

ため，スロットϧグϦップ開ด࣌にυグのিಥで生じる大

きな後輪トϧク変化により，車ମ挙動変化が発生する．こ

のରԠとしてΞダプςΟブクラッν༰ྔ੍ޚを෇Ճした．

ΞダプςΟブクラッν༰ྔ੍ޚは，スロットϧグϦップ開

ด࣌にクラッνトϧクをఆৗ࣌にରして下げる੍ޚ（̎）で

ある．これにより，ॠ間的にクラッνをスϦップさせ，υ

グがিಥ࣌に発生する大きな後輪トϧク変化を؇࿨させ

ている．Fig. 13にࣔすように，RAIN モーυにおいては，

T06Rモーυにରして 10�௿くઃఆした．これにより，ス

ロットϧグϦップ操࡞にରしてよりԺやかな後輪トϧク変

化とした．さらに，前ड़の Fig. 7にࣔしたT#8੍ޚ特性

と併せて，׈りやすい࿏面でのѻいやすさを向上させてい

る．一方410RTモーυでは，T06Rモーυにରしクラッ

νトϧクを 5� 高いઃఆとした．これによりスロットϧ操

にରしてシϣックを؇࿨しつつも，よりダイϨクトな࡞

フΟーϦングを実現した．

Ҏ上，֤ モーυにおける੍߲ޚ目のઃఆについてड़΂た．

֤モーυにおける֤要ૉのセッςΟング一ཡを Table 2

にࣔす．Fig. 12   Shift timing in each mode
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Table 2   Setting of each item in each mode

Mode Condition Characteristic
Engine power 

response
(TBW)

Characteristic of 
driving force

(HSTC)

Gear shift timing
(DCT) 

Suspension damping
(Suspension)

Brake force distribution
(Combined ABS)

TOUR Versatile

The most 
balanced in
various 
situations
(The Gold 
Wing ) 

Throttle grip
≈Throttle valve

Response
 = Normal 

Controls torque
at rear wheel slip

Control amount
= Large

Optimum low 
speed cruise

Shift timing
= Normal

Offers riding comfort in
various situation 

Damping force
= Normal

Controllable brake
characteristics having
stable performance  

Rear brake pressure
= Normal

SPORT
Winding 
Solo riding

Exciting with 
quick response

Throttle grip
<Throttle valve

Response
 = Quicker 

Controls torque 
at rear wheel slip

Control amount
= Small

Holds gear up to 
high engine 
revolution

Shift timing
= Later

Controls pitching
Enhances stability at
acceleration/deceleration

Damping force
= Higher

Brake characteristics 
coping with frequent 
acceleration/deceleration

Rear brake pressure
= Higher

ECON
Suburb 
Congested
(urban)

Comfort and 
relax with mild 
response

Throttle grip
>Throttle valve

Response
 = Milder

Controls torque 
at rear wheel slip

Control amount
= Large

Shift up at
earliest timing 

Shift timing
= Earliest

Offers riding comfort in
various situation 

Damping force
= Normal

Controllable brake 
characteristics having 
stable performance

Rear brake pressure
= Normal

RAIN Wet/Dirt
More secure in
low µ road 
condition 

Throttle grip
>Throttle valve

Response
= Mildest

Controls torque 
at rear wheel slip 

Control amount
= Large

Shift up at earlier 
timing

Shift timing
= Earlier

Reducing changes of tire
contact area on road 
surface 

Dumping force
= Lower 

Controllable brake 
characteristics having 
stable performance

Rear brake pressure
= Normal
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֤モーυでઃఆした੍ޚのޮ果についてड़΂る．

�����41035 Ϟʔυɼಈతੑೳͷ্޲
410RT モーυによる動的性能向上の代表ྫとしてՃ

଎性能がある．Fig. 14にՃ଎性能の֬認݁果をࣔす．ݧࢼ

モーυは，ワインσΟングローυのコーφ出口や，64 の

一ൠ的なフϦー΢Σイへの合流シーンを૝ఆした．75	 Lm/

h（45	 mph）ఆ଎走行からスロットϧグϦップを１ඵ間で

75�まで開け，120	 Lm/h（75	mph）に౸ୡする࣌間をଌఆ

した．410RTモーυでは，T06Rモーυにରし 120	 Lm/h

Fig. 13   Adaptive clutch torque in each mode
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（75	mph）に౸ୡする࣌間が 1.5 ඵ୹ॖすることができた．

この理༝は，Fig. 15にࣔすように，ಉ一৚݅でスロットϧ

グϦップを開けても，T06R モーυではスロットϧόϧ

ブの開度は 80�に੍ޚされているが，410RTモーυでは

100� となることと，D$T の変଎੍ޚにより，Ճ଎࣌のΪ

Ϡポジシϣンが１段௿いことにより高いՃ଎性能をಘてい

るためである．

�����&$0/Ϟʔυɼշదੑͱੑࡁܦͷ্޲
ϕースT06RモーυにରするE$0Nモーυのշద性と

経ࡁ性向上のޮ果を֬認するために，ライダࣖ૽ݩԻと೩

අを֬認した．Fig. 16に一ఆ車଎走行࣌	（75	 Lm/h）	にお

けるライダࣖ૽ݩԻܭଌ݁果をࣔす．ݧࢼ方๏は 64の一

ൠ的な߫֎࿏のクϧーζ走行を૝ఆした．E$0Nモーυで

はライダࣖݩの૽Ի஋を 3	d#	（3.6�）௿ݮできた．これは，

D$Tによる変଎特性੍ޚにより，T06Rモーυにରし，走

行中のΪϠポジシϣンを１段高くઃఆし，エンジンճ転数

を௿下させることでୡ੒している．࣍ に Fig. 17にモーυ

走行೩අ݁果をࣔす．ݧࢼには64を代表とするLA4モー

υとࡍࠃ基準の8.T$モーυを༻いた．D$Tによる変଎

特性੍ޚにより೩අଌఆモーυ走行࣌に E$0N モーυは

Fig. 14   Acceleration performance
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Fig. 15   Throttle angle and engine speed in each mode

Fig. 16   Noise at rider’s ears



ʵ 43 ʵ

�����(PME�8JOH ༻γʔϯผϥΠσΟϯάϞʔυͷ։ൃ

˙ஶɹऀ˙

ೇ 田 ಞ ࢤ ԣ ઒ 幸 生 中 井 一 ึ

Fig. 17   Fuel consumption
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より高いΪϠで走行Մ能な変଎スέジューϧにઃఆしてい

るため，それͧれのモーυで໿ 3�向上できた．

�����3"*/ Ϟʔυɼ̓ ৺ײͷ্޲
RAIN モーυによる҆৺感の向上をࣔす代表ྫとしてϦ

ϠタイϠのスϦップऩ束性能がある．Fig. 18にスϦップ

ऩ束性能を֬認した݁果をࣔす．ݧࢼ方๏としては，࿏面

Жが 0.4 の中Ж࿏で，１଎ΪϠを࢖༻し，最大トϧクを発

生するエンジンճ転数の 80� である車଎ 35	 Lm/h ෇ۙか

らスロットϧグϦップを 0.3 ඵでશ開にする．そのࡍに，

いったん上ঢしたϦϠタイϠのスϦップ཰が，トϧクコン

トローϧ開࢝後にスϦップ཰ 30� にऩ束するまでの࣌間

をଌఆした．RAIN モーυではऩ束࣌間が最も୹い໿ 200	

msec となることが֬認できた．また，ଞのモーυにおいて

も҆৺感をಘられるऩ束࣌間となっている（410RT モー

υは໿ 300	msec，T06R，E$0Nモーυは໿ 250	msec）．

̒ɽ·ͱΊ

シーン別ライσΟングモーυの開発のねらいであったҎ

下の߲̏目をୡ੒し，ライダがڗडできる性能ྖҬの֦大

を実現させることができた．

（１）	410RTモーυでは，T06Rモーυにରしఆৗ走行か

らのՃ଎性能の向上がಘられ，動的性能向上が֬認で

きた．

（̎）	E$0N モーυでは，T06R モーυにରしఆৗ走行࣌

のࣖ૽ݩԻ௿ݮ，およͼ，モーυ೩අ走行における೩

අ向上がಘられ，շద性，およͼ，経ࡁ性向上が֬認

できた．

（̏）	RAIN モーυでは，T06Rモーυにରし中Ж࿏でのス

Ϧップऩ束性向上ޮ果がಘられ，̓ ৺感の向上が֬認

できた．

市ൢ二輪車ॳとなる（Honda ௐ΂）ޒつの要ૉ（出力Ԡ౴

特性ۦ， 動力特性，変଎特性，αスペンシϣンのݮਰ力特

性，ブϨーΩの前後੍動力配෼特性）を౷合੍ޚしたシー

ン別ライσΟングモーυをཱ֬した．これにより，ライダ

がそれͧれのシーンでさらに意のままに操れる走り特性の

提ڙをおこなうことを実現した．
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Fig. 18   Test result of tire slip ceasing




