
ハイパフォーマンスのスノーモービルVX750の開発
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1．はじめに
　長年に渡りYAMAIIAは，　新㍗走破性に優れた

スノー一モー一ビルを市場に提供してきた　しかし．近

年の北米市場では，良くピ備されたトレールコー一

ス1スノーモービル㌧！〔用で総延長20万マイルとも

いわれている）が発達し，高速トレール走行の機

会が増え，YAMAHAに対’しても，高速トレール

マシン開発ノ）要望は次第｛こ強くt’．　’（来ていた

　姐し合メ・一力』一かひしダ）〈中，ヤマハちフ．〉・ク’

シ・・フモデノレヒLての開発を行なう’bとノベ・、た

それか1VX750で』ある

　VX750は、　新しい佃i／ll’1．！・EE　（W：∬セと安・3E’1・，1ノ）lilii、‘fl‘

を満足させ一る商品とLて．　丈YAMAIIA〃）技1・1・］1’1｛j

先進性をアヒー一ルできる商品として、開発を屯め

て来た　ここにその内容を紹介する

写真1

＊・＊＊　才、1機事望乱＃．担．第1、（ぴ部
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2．商品の狙い

　市場に於けるユー一ザtt一の要望を，　QFDのr法

を使い．次のように屯点化した

㌧い競合他社をヒ廻る’

．B　取扱い易さ

Cl技術的先進’1’生

’1能

　高jlkトレー一ルマシンとして，加速、最高速は業

界Nu　1ク）†生能を持つことを前」是に，長田離ク）ツー一

リンク1 を行・、ても疲労感を伴わずに，運転する事

を楽しダ）る女うに，ライダー一が操作する部分の操

／乍荷れン）｛氏汕、　来り’L・地の改沖，騒音、振重jJの低

1威を日｛・票とLフrこ

　技仙グ）先巡性という加では，基本機能を満｝LLさ

せる為の改良はもちろんであるが，ユー一ザーが友

辻に効果を説明し一やすい様に，新技術を目に見え

る形で採川した　VXのユーザーはこれで，いつ

も”舌題の中’じ・に1，C’ることが出来る

　スタイリンクの先進性としては，一や一やもすれば

人きくな㌧、てしまう内臓物を包み込み，　コンハク

トで，精桿に見せるデザインを成、Zさせる事であ

る　デザイナーと設計者の妥協のない共同作業の

なかでフロジェクトメンバー全員が満足．する形が

出来ヒが’、た　カラーリングもユニークであり，

新色のマゼンダパ赤紫）の採用が決まると、メン

バー一の使うマーカーの色が、いつの間にかマゼン

ダに変’りていた

　この造形，デザインは高く評価され、デザイン

ソ）1．li門、志［カー一・スタイリングに掲載される事

になっている　商品の全容を写真2に示す、

3．技術の特徴

　表1は，YANIAIIAの過去20fl澗のスノー．一モー一

ビ）しy）特徴的な技伽項目の発展ク）原史を示してい

る’1、時は多くOf）メ…カ・．一が存：在し、各社P克いあ

tて新技術の1旧発を行なttており，今HV）スノー一

モー一ビルの基礎は，74～76年代に固められた’i’F・を

示している　その後．弱少メーカーが淘汰される

につれ技術自勺にも！友りじ期を迎え，新技仙、新フィ

ーチャーの開発は一段落した観がある

　そんな中で，従来モデルの1．5倍a）馬力を必要と

するVX750は，エンジンはもちろんの‘｝i，他の多

くの部分での改良を余義iなくされた　　表の中で傘

印は，新技術あるいは改良したポイントを示して

おリ、76年当時に劣らず，思い切・、たチャレンジ

をしたilTl・を示している

　具体的な技術の1ノ寸容は後述するが，vXの特徴

の．一つを材料・構成比咋くという目で見ると、おもし

ろい結果が得られた図1は自動中1とスノー一モ．．

ピ’ルの比較であるが、業界の最先端を行くLl・1と杓

料・の構成1’ヒ率が1まば等しい

100

90

80

70

60

　
0
　
5

40

30

20

10

L　
O

■0↑HER
ll圃匠圃PLASTIC

［：コALUMINUM

■STEEI、

’72　GP433　　　’92　PZ480　　　　　VX750　　　　　HONDA　NSX　　　　癬目車

図1　材料構成比率（重量％）

一
28．・



ハイパフォーマンスのスノーモービルVX750の開発

N
蝋
帥

xw
∫

ジ
　
〆

29



ヤマハ技術会技報 1992－3　　No．13

表1　過去20年間の技術の変遷

項　　目 20年前 72　　　　　75　　　　　　　　　　80　　　　　　　　　　85　　　　　　　90　　　92 VX750
フレーム 鉄フレーム

i‥滅Wレミ’iiiiiiiiiぼ‘　‘　・　1　‘　l　l　l　‘　‘　l　l　l　l　l　l　’　1　‘　1

オールアルミ

E／G登載位置 ミッドシップ
，　‘　’　l　l　l　‘　l　l　I　l　l　l　‘　l　l　l　l　I　l
ll★llll：ll：：ll：：：ll：‘　‘　‘　‘　■　・　‘　．　・　‘　‘　‘　‘　■　l　l　‘　‘　．　‘

フロントシップ

E／Gマウント方式 リーフスプリング
‘　’　8　1　1　‘　‘　l　l　’　1　‘　ll　Il　‘　ll　，‘‘★1‘II，‘lll‘1‘lllll

l！‘　　　∵　1！！！！！！！！11！！1！
ゴムマウント

点火方式 ポイント式
…1÷：・：・：1：1…………i……1…1÷1

デジタルCDI

セカンダリシャフト カンチレパータイア
ii去iiiiiiiiiiiiiiiii‘　1　‘　‘　．　‘　‘　1　‘　l　l　l　l　l　‘　1　‘　1　．　‘

ジャックシャフト

チェーンケース 板金タイプ
゜　’　l　I　l　‘　‘　■　，　1　°　°　7　・　°　‘　l　l‘　l

ii亨i；iiiiiiiiiiiii；i ダイキャスト

リヤサスベンション ボギーホイル ll，1’llll‘，1‥　ll‘ll， スライドレール

マフラー形式 反転タイプ
ll正iiii㍑1㍑ll；㍑lil！　！1‥　1‘！！1！！　　　　　　　　　　　！1u　！い　！

エキスパンション

自動変速機 板金タイプ
　　l　　l　　J　　．　　，　　．　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　．
ll★lllオートアジヤスト’1‥lll‘‘‘・‘‘ll‘1‘　　　　　　lll‘

ダイキャスト

ブレーキ かにばさみタイプ

……描＝：ドii誌iii＋1　‘　‘　l　l　‘　‘　l　l　‘　‘　1　・　‘　．　1　，　‘　．　1

フロート式ディズク

キヤブレター形式 フロートレスバタフライ
l　l　‘　，　1　‘　l　l　’　l　l　’　．　・　．　l　l　l　．　l
lll：★フロートパタフライ　1◎ピストンパルプ　●‘　‘　．　±　l　l　‘　l　l　l　l　．　l　l　，　l　l　，　‘　1

フラ！トハルブ

トラツク駆動方式 窓駆動方式
‘　，　l　l　’　1　・　，　1　‘　1　．　l　l　l　l　l　l　l　l

iiii亨熊型叫閂iiiii† 内ラグ駆動、六列：

スプロケット材質 ポリウレタン
l　l　，　1　‘　l　l　‘　l　l　‘　，　↓　’　1　‘　l　l　l　‘

］1亨iiiiiiiiii；iiii 超高分子ポリエチレン
トラック布 ポリエステル

Il；；‘ll‘‘1，lll‥　ll．lrl‘1★‘ll‘ll‘1‘‘‘‘1‘1‘llソ1！！！！！！！！！ll’1‘！

ケプラー

トラックロッド材質 鉄
iiii★’F’np’1川liiiii◆’1・‘，‘‘‘llll’1，　lll↓・　‘

耐熱FRP

E／G冷却方式 遠心ファン
iiii★摘‘iiiiiiiiii陥・　…　　　　‘　l　l　l　‘　，　‘　‘　，　1　‘　■　‘　‘　‘　1

水冷、ケース冷却

Vベルト芯線 ポリエステル
’　‘　l　l　‘　1　4　1　‘　l　l　‘　1　■　l　l　‘　l　l　l

ケプラー

暴走防止装置 キルスウィッチ lrilI・・…　　　1‘ll‘1‘，1・
㍑ll亨工四『iiiilllll† TORS＋リ．ミ！．ター

ヘッドライト 白熱球
iiii★’ハ冒ダジラ’イ’ドliiii忌’，1‥‥‥‥‥1‘・1，ll

MRライト

ペリーパン 鉄製
1　．　‘　1　1　‘　，　‘　‘　’　，　I　l　　　・　1　．　　　　　　　　　　　　　　　　．　　．　　I
l：：｛：：★：1：：：：：：：：1：：‘　1　■　‘　‘　R　‘　■　■　‘　・　8　‘　～　l　l　‘　‘　‘　1

樹脂

E／Gバルブ方式 ピストンバルブ
‘　，　1　‘　，　1　▲　．　．　．　．　・　．　°　l　l　，　l　l　．

iiiiii十，リ∴亘’㌣スiiiii† 樹脂、リードバルブ

フロントサスペンション リーフスプリング
l　l　I　l　‘　l　l　l　．　l　l　8　，　1　’　l　l　l　‘　l

l川1：ii亨、T，SIS、iiiiii† ロ！グストローク、

シリンダ 鋳鉄スリーブ iiiiiiii÷：・：・：・：・：西iigi
ニカジルメッキ

吸気システム
iiiiiilliiii去∨E’ゴs’i＋　　　　　‘　1‘　1　‘　‘　I　l　　　　　‘　‘　‘　‘　1　‘　l　l　‘　1　，　1

YEIS＋FAI
ウインドシールド シュラウドマウント

‘　1　‘　‘　I　l　”　　‘　l　l　‘　l　l　‘　1　‘　1　．　1　　　　　I　l

llllllllllll☆フェアリング．　‘　・　・　畠　‘　l　l　．　．　．　．　’　，　・　1　‘　1　‘　1

シュラウドマウント

スタビライザー 無し
iiiiiiiiiiii÷iiiiiii　　　　l　　l

内装式スタビライザー

トラックパターン 複合山高パターン iiiiiii栴林÷÷冷ii÷ 新プ匂ノクハターノ
ハンドルパーウォーマー 無し iiiiiiiiiiiiiii÷iiii 装着
サムウオーマー 無し iiiiiiiiiiiiiiiii÷ii 装着
スキー 鉄製 iiiiiiiiiiiiiiiiiii酔 アルミ製
スキーランナー 鉄製ワイヤー iiiiiiiiiiiiiiiiiii÷ 超硬チノア付き
キャブリンク 無し iiiiiiiiiiiiiiiiiii÷ アログレノノブリ／ク
Vペルト形式 シングルコグ iiiiiiiiiiiiiiiiiii÷ ダプルコグ
スキーソール 無し iiiiiiiiiiiiiiiii；i÷ 超高分子ヤリエチレ／
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4．構造説明

　4．1　エンジン

　VX750の心臓部であるパワーユニットにはスノ

ーモービル量産車世界初の2サイクル並列4気筒

水冷エンジンを採用した。排メて量は743（’［1）であり，

世界最大出力を発生している。

　4．m　構造上の特徴

　基本レイアウトを図2に示す．気筒数はハイハ

フォーマンスイメージを出す為4メて筒とし，車載

レイアウトト，並列ヒストンリードバルブとした、

　クランクは2気筒ずつの2分割とし，中央でス

プライン結合している．TZ750同様中央から出力

を取りlliし，カウンターシャフトに動力伝達して

いる，

　4．L2　出力特性

　競合車をヒ廻る動力性能を実現出来るよう目標

を設定した。

　4気筒化，及びカウンターシャフトを採用する

事で，クラッチ回転数とエンジンピーク回転数を

任意に設定できるようにし，エンジンの高回転化

を可能にした。

　クランクの小型化，YEIS，樹脂リードバル

ブ，TM4連装キャブレター，デジタルCDIを

採用し，エンジンレスポンスの向ヒを狙った．

　又、FAIシステム（図3），クランクケースの

水冷化により，安定した出力が得られるようにし

た。

　4．L3　信頼性，耐久性

　クランクはセミー体構造とし，剛性アップを計

った。カウンターシャフトを設ける事により，ベ

ルト軸問力がクランクベアリングにかからないよ

うにし，ベアリングの高寿命化，小型化を実現で

きた、

　シリンダは分散メッキを採用し，耐焼き付き性

の向ヒ，陥の低減を計った，、

　ドリブンギヤにはダンパーを設け、エンジンの

トルク変動が、クラッチ部品の摩耗を引き起こす

のを防ぎ，ギヤ13：の低減を計った。

　4．1．3取扱い易さ

　クランクの位相を90度とし，リコイルスタータ

の引き力を低減し、始動性の向ヒを1，1’Dた．、

　キャブレターのスプリング荷重の見直し，プロ

グレッシブカムの採用により，スロットルレバー

荷重の低減を計り，スロットルの操作性を向Lし

た，

　キャブレターを連装する｝；で，ワイヤリング，

パイピングを簡潔にし、吸気サイレンサーの着脱

図2　エンジン基本レイアウト図
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一一

＝：　＝＝＝

　4．3　ブレーキ

　従来のスノーモービルのディスクは，鍛造品の

為，径を大きく出来ないが，モーターサイクルの

技術（ピンフP一トタイプ）を流用し，大型化を

計り制動力を向上させた。

⑳
ン酬．

締。

◎

フ

◎
＼

図3　FAl（Fresh　Air｜ntake方式）

図5

を容易にする事で，整備性を向」1した。

　4．2　Vベルト

　図4の様にダブルコグタイプのベルトを採用し，

ロープの太さを変える事で100ps以ヒの動力仏達

を可能にした，又，図では分かりにくいが動力伝

達部のゴムにはケプラーの知繊維を使用し耐1華耗

性の向上を計った、

図4　ダブルコグ式Vベルト

　ブレーキ操作力は，軽く握った時の効きと思い

きり握った場合の十分な握り応えが両立して始め

てライダーの安心感が得られるcその特性は次の

グラフのようになる事を，ベテランライダーのフ

ィーリングを調査して求め，キャリパーの剛性を

決めた．

ー
ソ
、
⊃
廿
ー
△
～
卜

　　　　　　ブレーキレバーストローク

図6　ブレーキレバーストロークと荷重の理想特性
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ハイパフォーマンスのスノーモービルVX　750の開発

　4．4　スロットル系

　スロットルレバーの重さは，スノーモービルを

操縦する人が最も苦痛に感じる点の一つである、

レバー何重と筋肉疲労の関係を求める為，早大の

研究秦へ車両を持ち込み，ライダーの筋肉応力を

測定したりもしたが，明確な関係は見出せなかっ

た．しかし、図7程度であれば，明らかに従来と

差があると判断し、カム機構を採用し実現した。

炬
⊃
「
⊥
〉
口
K

全閉　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　全開

　　　　　　　スロットルストローク

図7

　4．5　ステアリング系

　エンジン位置を低く，剛性感のあるステアリン

グを実現する為，ベルクランクタイプのリンケー

　　　　　　……

一　一一 　lv

　　　　　　　　　　い

　　　　　　　　　　／

ξr一計L二る

ジを採用した。又，このリンケージを採用する事

で，フレームの穴が小さくて済み、フレー一ムの剛

性upにも役立っている．

　4．6　フレーム

　高速時の直進女定’ltil、旋川時のロール剛性の向

ヒを目標としている為．ロングホイルベース，ワ

イドスタンス化を余儀なくされた為，軽扇：化の為

オールアルミモノコックボディを採用した、これ

により，約5kgの軽邑化が計れた、
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図9　フレーム図面

図8　リンケージ
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表2　’92年モデル仕様諸元一覧表

仕向地 USA，　CAN エンジン種類 2サイクル7ポート

営業呼称 VX750 気筒数，配列 4気筒，並列

89A1 冷却方式 水冷

名
　
称
　
及
　
型
　
式

認定型式 ボア×ストローク 63mm×59．6mm

打刻型式 車体 89A 総排気量 743cm

エンジン 89A 圧縮比 6．3：1

全長 2825頂m ピストンリードパルブ寸

　
　
　
法

錦 1125mロ

エ

ン

始動方式 リコイル式ハンドスター外

全高 1135m頂 DC－CDI
点火プラグ BRgES

E／G減速機構 ギヤ 潤滑方式 オートルーブ式分離

E／G減速比 1．024（43／42） キセプレターメーカー，型式 MlKUM，TM33×4

1次減速機構 Vベルト自動変速機 発電出力 150W／5000rpm

1次減速比 3．9～0．9

動
　
力
　
伝
　
達
　
装
　
置

クラッチ機構 自動遠心式 フレーム形式（材質） モノコック（アルミ）

2次減速機構 チェーン スキースタンス 977mm

2次減速比 1．65（33／20） ハンドル幅 690mm

6．44～1．49 キャスター角 22．5°

ド
　
　
　
　
　
　
　
　
ラ
　
　
　
　
　
　
　
　
イ
　
　
　
　
　
　
　
ブ

リバース機構 有・⑧ 右切り 右スキー35．1’左スキー29．7’

形式 ディスクプレーキ（機械式）

スキー

　　切れ角 左切り 右スキー30．3’左スキー36．0’制動

　装置 ブレーキ有効径 174（外径220）mm 最小回転半径 L7．9m，　R　8．4m

駐車ブレーキ ㊨・無 シート有効長 675冊m

スキー 懸架方式 テレスコヒ㍉クストラヴト式
フユエルタンク容量 37．5£

バネ方式 コイルスプリング オイルタンク容量 2．7£

懸架方式 スライドレール式

バネ方式 コイルスプリング 前照灯 パルブワッテージ 12v　60／55w

緩
　
衝
　
装
　
置

幅×接地長 381頂頂819m パルプ形式 ハロゲン球
ト
ラ
ツ
ク

材質 補強入りラバー 閣 尾灯ワッテージ 12v　　　　8w

接地面積 312039m㎡

エ

レ

ク
ト
リ
ツ
ク

制動灯ワッテージ 12v　　　23w

接地面圧 0．0680kg／cm バルブ スヒ㌔ドメータ 12v　　3．4胃
メーター

　ランプ ワηテーヅ カメータ 12v　　3．4w

TORS　コーションランプ 6v　　　　3w
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ハイパフォーマンスのスノーモービルVX750の開発

　4．7　スキー，フロントサスペンション

　乗心地向L，路面追従性の向上を狙い，アルミ

スキーを採用し，鉄製スキーと比べ約40％の軽111：

化を実現出来た。又，アルミは熱伝導性が良く’tl

にくっつき易く，摩擦系数も高い為，超高分∫・ボ

リエチレンのスキーソールを採用した．この材料

は，人の乗るスキーにも使われているが，抵抗か

少ないので，取高速で5　km　，fh程度の向ヒが得られ

た．

　フロントサスペンションの各リンク部にはニー

ドルベアリングを採用し，サスペンションストロ

ー ク時の動きにくさを解消し，バネド重；看｛：の軽減

との組合せで、同いレベルの性能を実現した．

　4．8　トラック，リヤサスペンション

　ハードパック，　トレールコースに於て1・分な性

能を引き出す為には，トラックベルトが雪面にし

っかり食い込み，路面をグリップする事が不可欠

であり，図10のような新らしいパターンを採用し

た。

　又，リヤサスペンションとしては市場で評価の

局いプロアクションリンクを採用し，1991年3月

26日，アラスカ，ホースシューレイクにて110mile

／hを達成した。

5．おわりに
　9月に発売して以来，夏場の・∵川ニドラ・・グレー

スで連戦連勝し，今シーズン発刊される全てのス

ノーモービル雑恥の表紙を飾る等、［ii／；3の，謝題の

中心になっています、これもひとえに御協力を預

いた関係部署の皆様のお陰と思一、ております　縫

面を借りてお礼申しi・一げます、

■著　者■

i、　；i　田　一・　良 福　田　和　孝

図10
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