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　　　　　　　　　　要　　　　旨

　筆者らは，トラクション接触部に於けるスピン

が少ないハーフトロイダルua1℃VTを，　二輪il・1用

自動変速機として適用した。
　　　　　m2）
　大容㍑トラクションドライブの接触部は，約10

mmzの楕円形状であり，最大ヘルツ応力は約3．OGpa

である、、トラクション流体は接触部の問を約2．0×

105secで通過する。トラクションドライブの性能

は弾性流体潤滑接触域の流体のレオロジカルな特

性に大きく影響される。

　あらゆる条件『ドで，耐久性，伝達効率，　ドライ

バビリティの試験を行ない，良い結果を得た、t又

ハ イウェイで．走行した結果，充分満足なドライバ

ビリティであることが判った。

　　　　　　　　　　　Abstract

We　selected　a　Half　Toroidal　CVT　which　has　iow

spin　of　the　traction　contact　area　and　tried　to　apply

it　to　the　motorcycle　automatic　transmissions．

The　contact　area　in　a　big　traction　drive　is　an　ellipse

of　about　lOmm2，　and　the　maximum　Hertz　pressure

is　about　3．O　GPa．　The　traction　f］uids　pass　through

the　zone　in　about　2．0　×　10－5　sec．　So　the　perfor－

mance　of　traction　drive　depends　to　a　large　extent　on

the　rheological　properties　of　the　fluid　in　the　Elasto－

Hydrodynamic　Lubrication　contact．

It，s　life，　efficiency　and　drivability　were　also　tested

and　good　test　results　were　obtained　in　all　test　condi－

tions．These　motorcycles　were　tested　on　a　High　Way

and　their　drivabilities　proved　very　satisfactory．

1．はじめに
　大拝気‘1｛：二輪車を，シフトチェンジ，そしてク

ラッチ操作無く，スロットルコントロールのみで

市街地や山道を，運転出米ることは，快適なもので
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ある．．

　19704三イUこは，　溺じf本トルクコンノ＼一一ター一カミ幾i／）

かの二輪中1で試みられ，市販されたが，現在は生

産されていない．，1970i・代の後半には、遠心クラ

ソチとゴムVベルトcVTを搭載したモ～・トが

市場で巾広く受入れられ，人成」力した、、現イ1、こ

のタイフ』のCVTを搭載したモへ・・トは年産100

万台以ヒ生産されていると思われる　この10年の

問に，ゴムVベルトCVTは，技術的に大きく進

展した　このタイフは現在、250ccまでの’．輪中1川
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エンジンに適用されている。しかし，ゴムVベル

トCVTは，伝達トルク容量に限界があると考え

られており，筆者らは50PSを越える二輪車用に

は，ハーフトロイダルCVTが優位であると考え

た．t現在も多くの人が，自動車と同じ様な自動変

速機を大排気最二輪車に搭1裁することを期待して

いる．．

　大排気iii：二輪車月」のCVTとして重要な点は，

滑らかな発進とレスポンスの良さ，そしてコンバ

クトで軽idなことであるt．

　自動中川に開発して来たトラクションドライブ

システムを筆者らは1984年に，二輪d〔用の自動変

速機として適用することに着手した。大排気品：用

バー．一フトロイダルCVTの開発の前に，まずfit力

15PSの排気il｛：171ccモペ・ソトに搭載したプロトタ

イフを試作し、二輪車用CVTへのII∫能性につい

て判断する為，さまざまな条件で試験を行なった。

その後1300Ccの二輪EF用CVTを設計しプロトタ

イプ車を武作し，ドライバビリティ，燃費，耐久

性の試験を行なった。又，アメリカにおいて高速

道蹄，川岳路，市街路を走行した。本書ではハー

フトロイダルCVTの設計と，排気与｛：1300ccの二

輪巾用エンジンおよび、CVTの全体レイアウト

について報告する、、又，コントロールシステムと

全てのテスト続果を紹介する、t

2．記号

A　：油圧シリンダー面積

a　：接触“t，ILJの長Wl

B　：油圧シリンダー由1積

b　：接触楕PJの短軸

D　：トロイダルキャビティ径

E’　：等価弾性イ系数

Fc　：押し付’け力

Fcc：ローディングカムの作用荷屯

Fψ：リンクを作動させる力

Fm：DCモーターに作用する力

Fs：スクリューに作用する力

Ft：トラクションカ

i　：変速比

Kl：幾可学上の速比

Lc：ローディングカムのリード

e，：リンク長さ

m，n：楕円積分から求まる係数

n　：パワーロー一ラーの数

PH、PI．：高圧側，　f氏圧側の油圧

Pm：しド均ヘルツ圧

R，，R2，R3：

　　出力ディスクの転がり’卜径

R，2：入力ディスクの曲率半径

Rs：ナットの半径

Te：入力トルク

α　：

ηs　：2aじ交力：率

θ　：ハワーローラーの接触角のA12

μ　：トラクション係数

／tc　：

ρ　：曲率

φS　　：　fヒ∬‖シif9

入力ディスク，ハワーローラー，

ローディングカムの接触点のリード角

ローディングカム表面の摩擦係数
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図1　Schematic　geometry
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3．ハーフトロイダルCVT

　ハーフトロイダルCVTにおいて、動力はトラ

クションドライブでイz達される。　トラクションは

ころがり表面に，EHL（Elastohydrodynamic

Lubrication：弾性1荒体潤滑）油瞑を介して伝達さ

れる。その性能はEHL接触に於ける流体のレオ

ロジー特性に大きく左右される。この解析は，E

HL理論が理解される様になった1960年代の後’i’t

に始められた。〔1：1970年代には，従来よ｝）約50％

亘いトラクション係数を有した合成潤滑油が開発

された。12］そして，トラクションドライブの研究

は，急速に進展した。：3．：［4il5U6：図1にハーフト

ロイダルCVTの概要・図を示す

接触点0にて伝達されるトルクは

　　Te＝μ×n×R1×Ft

そして，　トラクションカは

　　Ft＝μ×Fc

ほ），（2）とから　 トルクは

　　Te＝n×R，×μ×Fc
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　トルクをより多く伝達する為に，式（3）に於ける

パラメーターは大きい値が要求される。しかし，

二輪車用のCVTは，サイズの制限が厳しく，式

（3）に於けるR1を容易には大きい値に出来ない。又

トラクション係数μは，，トラクション流体のそ

れぞれの固有の特性に依って決まる、、

　畑，青山1．7］らは幾種かのオイルについて，トラ

クション係数と温度との関係を．報告している。そ

の内容は図2に示す。この図でトラクション係数

は高温で著しく低下している。筆者らが二輪卓用

CVTを設計するに当り，トラクション係数は，

140℃に於ける値を採用した。

　R，とμを決定後，接触力Fcは，式（3）から決めら

れる。

　　　Fc＝Te／（n×R】×μ）　　　　　　　　（4）

　入出力ディスクと，パワーローラー間の接触部

は，図1のOとσ点で，ヘルツの理論に基づいた

楕円形である．

No． Fluids

1．　Sanヒoヒrac　50
2．　Synヒheヒlc　traction　fluid　｛IDEM工TSU｝
3．　Synヒheヒic　ヒracヒion　fluid　（IDEM工TSU｝
4．　Synヒheヒic　ヒracヒion　fluid　（工DEMITSU）
5．　八lkyl　benzene　（Hard　ヒype｝
6．　Synヒheヒic　tracヒion　fluid
　　（For　Ring－Cone　tracヒion　drive）
7．　Mineral　oil　（Naphヒhenic）
8．　Mineral　o11　｛Naphヒhenic｝
9．　Mineral　oi1　（Paraffinic）
10．　Synヒheヒic　engine　oi1
11．　Poly　＆　01efine

図2　Traction　of　various　f｜uids　as　a　function

　　　of　temperature

　．長輔半径aと短軸L径bは

　　　．a＝n×33Fc／（E’×Σρ）　　　　　　（5）

　　　b＝m×33Fc／（E’×Σρ）　　　　（6）

　．・ピ」二勾↓妾角虫J，1三ソJCま

　　　Pm＝Fc／（π×a×b）　　　　　　　　　（7）

　L輔受の理論によって，転動疲労舟命は負荷の

3乗に反比例するので，押し付け力Fcを単純には

大きく出来なし㌔

　二輪車用ハーフトロイダルCVTの開．発に於い

ては，　トロイダルキャビティ径を．大きくlll来る効

果的なレイアウトと同温で，高いトラクション係

数を有する優れたトラクションオイル，そして高

い接触圧力に耐え得るディスク，　バ．ワーローt一つー

一一．－ 3一
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用の高品質な材料が要求された，，

　ハーフトロイダルCVTの基本レイアウトを図

3に示す。押し付け力は，入力トルクに比例して

得られるfj

　　　Fcc＝｛2π×Te／（n×Lc×sinφ。）｝

　　　　　　×｛1－2μc／（tanα十2μc）｝　（8）

　押し付け力の反力は，2種類の1…軸受が’i乏ける。

パワーローラーへの反力については，パワーロー

ラ…内に設けられたスラスト1ミ軸受が，受け又、

図3　Basic　layout

人出力ディスクへの荷重は，一．．’対のアンギュラー－

ii軸受か受ける。大排気最二輪車の場合，最大ス

ラストカが4×10‘Nを越え，又最大回転．数が14000

rpmを越える為，軸受についての設計と，その潤

滑は非常に｝W要である，、

　CVTの変速比は，図1に於ける幾II∫学的な関

係によって得られる，，

　各・々のllll転半径は

　　　R，＝RJ2×（1｝K－．cosφ。）　　　　　（9）

　　　R2、二R12×sinθ　　　　　　　　　　　　（10）

　　　R3＝Rl2×｛1十K　”’　cos（2θ一φ。）｝　（11）

　　K＝D／（2R，2）－1　　　　　（12）
　変」丞上ヒi　lよ

　　　i二R、／R，

　　　　．・・｛11K－．．cos（2θ一．φ。）｝／（1」K－

　　　　　c・sφ。）　　　　　　　（13）

4．モペット用プロトタイプ車

　竿者らは，まず始めに4サイクル，OHV，2

バルブ，単気筒，排気｝1｛：171cc，最大出力15Ps／

7300rpmのモペット用の，ハーフトロイダルCV

Tのプロトタイプを試作した。又，ゴムVベルト

CVTとの非較も行なった。両CVT共発進クラ

ッチとして，遠心クラッチを採用した、，

　ハーフトロイダルCVTの変速比の制御は，式

（13）に示される様にパワーロー一ラーの傾転角をiiill御

することて成されるt．パワー一ローラー一を傾転させ

るに必要な力は，転がり万向と交叉する部分を横

スベリさせることに依って得られる、，横スベリは

DC　moヒor

1ink

nuヒ

bo1ヒ

nuヒ

bolヒ

YI

図4　Mechanical　control　system
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図4に示す様に，一対のトラニヨンを交互にY方

向（一つは＋Y，他の一つは一Y）に移動させる

ことで起きる。

　モペ・ソト用CVTでは，ナットが一対のリンク

に依って回転し，リンクを動かす為にモーターが

制御スクリューを回転させる。そのシステムを図

4に示す。ナットはミッションケースにY方向に

対し固定されている。ナットを回転すると，トラ

ニヨンの先端に取付けられているボルトが接触部

でサイドスリップを起こしながら，Y方向に移動

し，トラニヨンは傾転し始める。

　トラニヨンが傾転し始めると，ナットの内側で

ボルトが回転し，Y方向に戻り，サイドスリップ

は減少して行く。サイドスリップが1ヒまった時，

トラニヨンは傾転が停止する。この作動の為に20

WのDCモーターを使用した。それぞれのトラニ

ヨンのトラクションカの反力は，スクリューに作

用し，ナットを回転させようとする。

　スクリューに作用する反力は，

　　　Fs＝2Ft×Ls／（2π×Rs）　　　　　（14）

　そして，リンクに作用する力は

　　　F∬＝Ft×Ls×ηs／（π×尼1）　　　　　　（15）

　そして

　　　Ft＝Te／｛n×R12（1十K－cosφ。）｝　　（16）

　入力トルクに応じ変速比を安定させる為，必要

なDCモーターの力は少なくとも

　　　Fm＝K1×Te×Ls×ηs／

　　　　　　｛π×n×脇×R12（1十K－cosφ。）｝

　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　（17）

　マイクロコンピューターはDCモーターを制御

する。入力信号は，中速，スロットル開度であり，

CVTの変速比はコンピューターに依り，マップ

制御される。

一フトロイダルCVTと，ゴムVベルトCVTと

で，僅かの違いであった。これらの結果から，筆

者らはエンジンから後車軸までの伝達効率は，二

者の間で大差ないと結論付けた、、

　燃料消費量のテスト結果は表2に示す。ハーフ

トロイダルCVTを搭載したモペットは，ゴムV

ベルトCVTのモペットに比べ，10．一一モード燃

費で23％，50km／hの定常燃費で29％優れる結果で

あった。ハーフトロイダルCVTか，ゴムVベル

トCVTよりも燃費で優れる結果が出た理由は，

応答性の早さと，変速範囲が広いこと，そしてマ

イクロコンピューターにより，エンジン特性に合

わせた最適な変速比制御を行なったからである，

なお，ハーフトロイダルCVTの変速範囲は1～

4である。

表1　Standing　acceleration　test　data　from
　　　Oto　400m（sec）

O　－　50輪 O　－　100剛 0　’　200■ o　－　400■

X・1f　TO【01d●1　CVT 5．2 8．o 12．7 20．？

Rubb●r　v　b●1ヒCVT ～．3 8コ 12』 20．8

表2　Fual　consumption（km／1）

10－●OdG　ヒ03ヒ
Congヒ●nt　5peed　drlv●
　　　　　　50x但’h

H・1撒Torold●1　CVT 27 ～〕

Rubb●r　V　be1ヒCVT 22 41

⊇語r

＄轟

図5　Aprototype　of　moped

5．試験結果

　筆者らが開発したモペットの写真を図5に示す。

0～400mのタイムは表1に示す。試験結果は，ハ

　耐久性の試．験は，種々の条件．ドで行なった。ハ

ー フトロイダルCVTは、それらの全てに合格し

た。悪路走行試験，そして100サイクルの衝撃発

進走行試験を行なった。総走行距離，’延45，000krl1

一・
5－．・



ヤマハ技術会技報 1990－9　　No，10

相当の運転を完了した。これらの結果，筆者らは

ハーフトロイダルCVTが，二輪車用のトランス

ミッションとしてn∫能性があると結論付けた。

6．大排気量二輪車への適用

　モペッ1・の試験の後，排気｛†｛：1300ccの大θ｝1気1｛1：

輸車への適用を試みた。エンジン諸元は表3に

示すrエンジンレイアウトは図6に示す．発進用

クラッチは、遠心クラ・チを採用している。エン

ジン室とCVT室は，別体のケースとオイルシー

ルに依り分断され，オイルはエンジンオイルと，

CVT用のトラクションオイルとの2種類を使用

している　動力伝達は図3を参照，入力軸からの

動力はローディングカム，カムローラー，インブ

ノトティス久ハワーロー一ラー，アウトプットデ

ィスク，アウトフットギヤ，アウトプットシャフ

i・　，そして車軸へと伝達される。ワンウエイクラ

ノチは，入力軸の逆転防止の為にアウトプットテ

ィスク後万に設置し，坂道停止時，車両が後退す

ることを防止している．、

7．制御システム

　基本的な変速万法は，前述のモペットと同じで

ある、、モペットで使用した，ナットとボルトの代

わりに油圧制御システムを使用している。ハーフ

トロイダルCVTの断面図を図7にポす。トラニ

ヨンに作用する反揆力は4つの汕klシリンダー．一の

反力により支持される，、動力がディスクとハワー

ローラー一とその川転軸とのlllを伝達する時，　Y方

向の力の釣合は

　　　2Ft－－PH×A．　P【×B　　　　　　　　（18）

　油圧は，エンジンに依って駆動されるポ）ンフに

依りf共給される、、シリンダー1とIIIはIIとIVと1司

じく、おli：い相fi：に作用し合うttこの油圧はコン

トロールバルブに依り制御される．、

　ステソブモーター．一でX方向に，コントロールバ

図6　Layout　of　the　1300cc　engine

表3　Specifications　of　the　engine

Englne；
Engine　ヒype
Cylinder　arrangemenヒ
Dlsplacemenヒ
Bore　x　5ヒroke
Compresston　raヒio
Compres5ion　pressure
Sヒa：ヒing　system

M8x　pover
Max　ヒorgue

Llquid　cooled　4－Sしroke　gasollne、　DOHcl
V－4　Cy11nder
1．294　cm］

79　x　66　mm　（3．110　x　2．598　1n）
　e．sニ　

1，177　XPa　〔ユ2　K守ノcm］，171　psi）

Ele⊂ヒrtc　Starヒer
98　p5／7000　rprn
11．コ　Kg　fm！5000　rpm

cyllnder　皿

　Pし

1＝

．

ヨ1・

磁

　　　　　　　　　　　　岩ダ「ut弐」．、

図7　Cross　section　of　the　Half　Toroidal　CVT．
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二輪車用トラクションドライブC．V．T

ルブのスリーブを作動することに依り，圧力PHと

p，．が変化し，トラニヨンは前述と同様にY方向に

作動する。そして，ディスクとパワーローラーの

接触点は変化する。これが，サイドスリップを引

き起こし，トラニヨンは対称に傾転する。一方の

トラニヨンには，センサーロッドが設置されてお

り，プリセスカムが端部に取り付けられている。

トラニヨンが傾転すると，プリセスカムが回転し，

カム斜面に接触しているリンクが回転して，コン

トロールバルブスプールをx方向に変位させる。

スプールとスリーブが初めの位置関係に戻り，圧

力が変化して，式（18）の様に釣合うと，トラニヨン

の傾転が【Lまる。この油圧サーボシステムは，制

御に必要な動力がエンジンの駆動力の大きさに影

響されない点で優れている。事実，大排気量二輪

車の走行試験では小サイズのステッビングモータ

ー を使用して行なった。

8．試験結果

　ハーフトロイダルCVTを搭載したプロトタイ

プニ輪車の性能を，マニュアルミッション付のヤ

マハXVZ1300と比較した。性能試験結果を図8

に示す。マニュアルミ・・ションの最高速は196km／h

であり，ハーフトロイダルCVTの取高速は179

km／hであった。最高速において，ハーフトロイダ

ルCVTはマニュアルミッションに対し8．7％劣

った。

　0～400mの発進IJI］速タイムを，50m，100m，200

m，400mの各地点で計測した。50m，100m地点で

の到達タイムは大差なく，200m，400mの地点の到

達タイムは，ハーフトロイダルCVTの遅れが顕

著になる傾向であった。

H“▲刷伺5P・ed（K爪！h［

H81f　TOピoid●1
　　　　CVT

＼ 179

　　196
■nua1　　，2r8n5ロ19510n｛XVZ　1300）

＼

sヒ“dlng－・cc●1e【aヒ10nヒ●5ヒ｛9●c｝

O　－　50頗 O　’　100恒 0　＾　200● 0　－　400爪

“亀1fヒorold●1
　　　CVT

？・コ 又…1 望1L・｝
H亀nu81
ヒピ“5頑s310n
（XVZ　1300｝

　　　　　　　　1

7コ．・1

呈…1
ヱ・・11

　　0．3

ヱ…l

　　o．5

亙ヨ

　0．9D●f£eピenc●

一

　〇．1●ec

図8　Performance　test　results

　図9にIS・　iF．速毎の追い越し加速の，200m地点到

達タイムの試験結果を示す，，80km／h以ドの追越し

加速はハーフトロイダルCVTが，マニュアルミ

ッションに比べ優れたが，100km／h以ヒでは僅かに

劣った。ハーフトロイダルCVTでは80km／h以』ド

で自動制御された、す早いキックダウンが効果的

に作用したから優れ，100km／以．ヒではキ・・クダウ

ンの効果が少なく、更にハーフトロイダルCVT

の，伝達効率が低い為に悪い結果となった。

　燃料消費1‡1：の試験糸oll果を図10に示す。ハーフト

ロイダルCVTの燃料消費1†｛：は，マニュアルミッ

ションに比べ定常走行で約15％劣り，ハイウエイ

を含む市街地走行では約10％劣る結果であった。

Ha！f
Toroida〕．

　CVT

Manual
ヒransmission
（XVZ　1300）

40Km／h

1．68

幻・・23

50Km／h

　　1．14
［コ罵

60Kra／h

0．54

80Km／h

0．06

100Km／h 120Km／h

0．16

図9　Passing－acceleration　test（200　m）
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At　●　eon5t●nt　■PG●d：80X●！h　〔K●！1）

H■1〔Torold己1
　　　CVT

、・．31

H・no・1

tr●n5偲1＄エ10n

2‘．】1

At　畠　con8ヒ●nヒ　3pe●d；100K●！h　｛Ka／1）

H▲1fτoτ01dd
　　　CV〔

1～．gl

H・nu■1

ヒ【●n8●15●10ハ

18．・1

Xn　cltγ　drlv‘ng　　1Acludln●　い1ghv●y　drlvlng　　｛K●／h｝

H畠lf　To【01d●1
　　　CVT

1・．61

H●nud
ヒran5●1・・10n

1‘．31

図10　Fuel　consumption

　全ての走行性能試験の結果から，プロト車の

バー．一一フトロイダルCVTは，マニュアルミッショ

ンに比べ伝達効率が低い為に，走行性能が悪くな

・ ノているということが判った。市者らは，プロト

小：のじな損．失馬力は軸受類の摩擦損．7こ，そして泄

滑油の撹抄損クkであると考えた，，

9．ハーフトロイダルCVTの効率

　バー一フトロイダルCVTの効率は，図11に示さ

れる単体ユニソトで計測した、　トラクションオイ

ルを供給し、潤滑後の油を吸入するポンプはCV

Tの外部にvi置した。変速比0．5，1．0，2．0につい

て，効率を測定した結・果を図12に示す、、パー一フト

ロイダルCVTの効率は変速比に依り変化し，

～：ニーO．5の増速変速比のノ∫が，i＝2．0の減速条件

よりも効率が優れた、，変速比で効率が異なる理由

は，ハーフトロイダルcVTの損失の大’1’：が，押

し付け力に依る軸受類の摩擦士1｛失であるからであ

る、式（8）に示される押し付け力は，1頃転角φ。に関

係する、t変速比が減速条件に近づくほど，押し付

け力は人きくなる、しかし、　二輪中1用ハーフトロ

イダノレCVTのフロト中では軸受打｛失の他に，ポ

ンフ損失と油撹抄損失力ご残った、我々の次の課題

は、　：輪車用ミ・．・シコンとして成、ltlさせつつ，こ

れらの損’kの改良を画ることであるtt
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0
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ざ
c
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図11Prototype　of　the　Half　Toroidal

Oi・O．5

01・1．o

△1・2．o

●peed　up

reductlon

　＝＝＝＝ 仁≡≡E≡ヨ

巳．　i畑一
．

声

． ． 1

1　　　　　2　　　　　］　　　　4　　　　　Sx10

　　　　　1npuヒ　ヒo【que　 lN，rai

　　　図12　Efficiency

10．寿命

　ハーフトロイダルCVTの接触部は，　e〈J　IOmm・．の

楕円であり，最大ヘルツ応力　Pmaxは約3．OGPa

である、，トラクション流体が接触部の問を通過す

る最大スピードは2．0×10㌧ecである。潤滑油の

バルクlf【1：度は約100℃であった。それ故，ディスク

とローラー問の接触表面の舟命はハーフトロイダ

ルCVTの最も重要なポイントであった。

　台ヒ試験で，筆者らはディスクとローラーの接

触部に関し、エンジンの最大トルク相当で2×los

回の転動回．数を完了させた、、台ヒ耐久試験では変
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二輪車用トラクションドライブC．V．T

速比は固定して行なった。図13の写真は実機での

接触回数108回後のディスクである。表面の損傷は

認められなかった。プロトタイプの二輪車を使用

して，耐久性の試験を種々の条件の・ドで行なった。

図13　Tested　disc

ド，　’t

一三

ノ

、ヂ麟噸難欝○㌢㍗・

図14　US　highway　test

11．ドライバビリティ

　アメリカで，プロト車の走行試験を行ない，種

々の条件でドライバビリティについて評価した。

クラソチ操作とシフト操作なしのイー一ジードライ

ブは，ライダーにとって大変快適であoた。この

cVTは特に山岳路で優れた性能を発揮した。図

14にアメリカにおけるハイウエイ走行の写真を示

す　プロト車に乗一．た幾人かはハーフトロイダル

cVTが，マニュアルミッションと比較して性能

に関し違和感があることを指摘したttこの改良は

必要て・ある

12．結　論

　排気邑171ccと1300ccの二種類の二輪車用ハー

フトロイダルCVTのプロト車を試作し、i’｝…価試験

を行なった結果、クラッチ操作とシフト操作なし

のスロットル操作のみで，大排気最二輪車を運転1

出来るという，主な目的は充分達成したtt又，ト

ラクション接触表面の耐久H三と，トラクション回

転部品を支持する軸受類の耐久†’kは，実機での運

転条件ドで充分な結果であった、、

　ハーフトロイダルCVTを搭載した1輪中：の性

能は，マニュアルミ・ソション付に比べ約10～15％

劣る結果であった，，伝達損失のi三なものは，軸受

摩擦損失，ポンプ損失，高［・1廠1時の油撹抄損失で

あった。残されたi…要な課題は，それらの損失を

女nf可に減らし、高［tJI転時に勿1何に高効率を得るか

ということである、，

　筆者らは，全ての研究，開発の結宋，大排気｝日：

二輪車用として，ハーフトロイダルCVTが大き

な可能性があるということを結論付けるに至．った，
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〔おわりに〕

　以上が，第23回FISITAに発表した論文の

内容です。ここまでの成果が出せたのは，社内外

の多くの方々の御支援，御協力の賜物と紙面を借

りて御礼申しヒげます。

〔注記〕

※kl）

※（2）

CVT：Continuously　Variable　Trans・

　　　mission

トラクションドライブ：

　　金属製の摩擦車を潤滑下で強く押し

　　付け，金属間に介在する油膜のせん

　　断抵抗に依り動力を伝達する方式で

　　あり，無潤滑の場合の摩擦伝動と区

　　別している。
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