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1　ま　え　が　き

　近年，欧州における排気L｛：750cc以トのいわゆる

ビックバイクの市場は，1川調に増加しており，1992

年の予測では，5年前の約1．8倍に達し，新車登録

台数は，13万台の規模となっている。このビックバ

イクの市場では，大きな2つの流れがあり，ひと

つはパフォーマンスを追求したスーパースポーッ

のカテゴリーと，他方は快適性をより追求したヨ

ー Wピアンツーリングのカテゴリーであるが，ス

写真1　GTS1000

一ハースポーツはよリスボーティに，ツーリング

はよリ快適にというように、2つのカテゴリー一・一間

のギャップはますます大きくなる傾向にある、G

TS1000はこのギャ・・プをなくして，1台のバイ

クでスーハ．一スポーツとしても，ツ…リングとL

ても楽しめ，さらに排気ガス浄化や燃費向ヒ等の

社会性を高めたバイクという企画コンセプトで新

規開発をした。

2．開発の狙い

　企画コンセプトを具現化するための開発の狙い

として次の3項目とした

ほ）操る楽しみを与えられる動力性能，運動性

　　能，操作性を有すること、

（2）快適な旅ができるツーリング機能と快適性

　　　機能を有すること、t

（3）優越感をもって所有する楽しみを与えられ

　　　るステイタス、性があること／t

＊　　モーターサィクル事業部　第1開発部

＊＊　モー一ターサイクル事業部　第1開発部

＊＊＊　モー一ターサィクル事業部　第4開発部

　スポーツ機能とツ…リング機能の高次元での融

合と社会性の向ヒというこれらの開発の狽いを達

成するためには，従来技術の組み合わせだけでは

難しい面かあり，GTs1000の開発に当っては，

多くの新規技術開発を進めてきたので，以ドこれ

らの新規技術開発内容を中心に紹介する．
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3．エンジン関係

　3．1　エンジンの特徴

　GTS1000の企画コンセプトから，エンジンは

軽量コンパクトでトルクフルな特性が要求された。

そこでパワーユニットには，べ一スとしてFZR

1000に採用されている水冷，DOHC5バルブ・

並列4気筒1002ccエンジンを使用し，主として吸

排気系の諸元を大幅に変更した。

（1）エンジン出力は，最高速狙いでなく，実用

　　域でレスポンスと追越加速性に優れたベス

　　ト100馬力性能を開発した。

（2）吸気系には，電子式燃料噴射を採用し，エ

　　ンジ特性上の機能向上と排気ガス浄化，燃

　　費向上を図った。

（3）排気系には，三元触媒を採用し，各国の排

　　ガス規制にとらわれず最大限の排ガス浄化

　　を図った。

諸元を変更した。

　これらの変更により，GTS1000に適したスム

ー ズでなおかつトルクフルな，レスポンスの良い

エンジン特性が得られた。

　図1，2にエンジン外観図，トルク特性を示す。

○

◎．

慶蓋

図1　エンジン外観図

、
蓄　1

　3．2　ベスト100馬力性能

　エンジン特性の目標は，

　（1）元旦越力n速重ネ見

　（2）最高速は230km／h

に設定し，最高出力は，上記目標およびEC統合

後の100馬力規制も考慮し，全仕向地100馬力に設

定した。

　この100馬力特性は，従来のフル馬力仕様のディ

チューンという考えではなく，ベストな100馬力を

目指して開発を行ない，優れた追越し加速とスポ

ーティなフィーリングが得られるよう，3000rpm

付近からトルクを立上げ，中速域で高トルクを維

持するものとした。

　べ一スエンジンに加えた主な変更点は，

　（1）ヘッドシリンダのポートを含む全吸排気系

　（2）吸排カムシャフトプロフィル

　（3）圧糸宿上ヒ

であり，いずれも中速域のトルクを上げるように

軸
ト
ル
ク

／

＼

　　　　　　　　　　　　　　　　3　　　　　　　　　　　　　　　×10rpm
　　　　図2　トルク特性

3．3燃料噴射

次の目的のため燃料噴射を採用した。

（1）スロットルレスポンスが良い。

（2）触媒との組み合わせで排気ガスがクリーン。

（3）標高3000mまで高地でスムーズに走れる。

（4）四輪並に始動操作性が容易である。
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（5）燃費が良い。

（6）自己故障診断システムがありメンテナンスが

　容易にできる。

　この中で特に，スロットルレスポンスについて

は，二輪特有の軽量，高出力という条件により，

4輪では問題とならない様なレスポンスのわずか

な遅れやバラツキをライダーが感じてしまう為，

その要求レベルは非常に高く，また従来のキャブ

レターも完成度が高い為，それを実現できるシス

テム及び制御ロジックの決定までには多くの時間

をかけて評価を実施した。

　図3は，燃料噴射システムの吸気系部分の透視

図を示す。

馨窒

／び’
→　
㌘

図3　吸気系部分の透視図

　　　＼

編

今回採用したシステムの概要を下記に示す。

（a）空気系

・4気筒独立スロットル（吸気ボリュームの低

　減および干渉の防止）

・ エンジン冷却水により作動するワックス式オ

　ート・ファーストアイドル機構（始動操作の

　簡略化，図4）

（b）燃料系

愈。一◎

オート・ファーストアイドル機構

・ 1孔の広角噴霧式インジェクタ（吸気3バル

　ブに対応）

（c）制御系（図5，図6）

・マルチポイントシーケンシャル噴射方式

　（レスポンスおよび燃料分配精度向上）

・ 制御は2方式の併用

　　低負荷・低回転＝吸気負圧制御

　　高負荷・高回転＝スロットル制御

　（レスポンスと空気量検出精度の両立）

・0，センサによるフィードバック制御

　（排ガス浄化）

・ 点火系はスロットルによるマップ制御

　（適正点火時期による性能，燃費改善）

　　　　　　　　　　基本制御　　　　　補正制御

　　　図5　燃料噴射および点火系の制御方法
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イグニッションコイル

シリンダー気筒判別センサー
［：：：コ　基本制御センサー

ク膓謬
　　　　　　　　曳『㌦

ミ・一乎

　　（大気圧センサー〉

　　：電子制御
　　：ユニット（EOU）一

：／1／’

　　3元醐i＼、

〈02センサー〉，：＼1

〈水温センサー〉

補正制御センサー

図6　燃料噴射システムの各部品配置と制御系

　・自己故障診断およびフェイルセーフ機能

　　（故障時，メンテナンスへの対応）

　また，信頼性確保とコスト低減のため，燃料系

（ポンプ，レギュレータ，ホース等）および各セ

ンサ類はできるかぎり四輪用を流用した。

　3．4排気ガス浄化

　当モデルでは，各国の排ガス規制にとらわれず

商品性とのバランスをとりながら最大排ガス浄化

率を狙うという目標を掲げ，排ガス浄化の強化を

図った。そのため燃料噴射による02フィードバ

◎
㊦
、

図7　触媒システム

ック制御の3元触媒（排ガス中のHC，　CO，

NOxの3つを浄化する）を採用した。

　システムとしては，図7に示すように，エンジ

ン下側の排気チャンバ内に排気抵抗が少なく，強

度の高いステンレス製ハニカム構造のメタル触媒

を装着し，その上流側に取付けた02センサで排

ガス中の酸素濃度を検出することにより，触媒が

最も効率良く浄化する空燃比（≒14．7）になるよ

うに燃料噴射量を補正している。

　この結果，触媒付の排ガス中の各成分の排出量

は，触媒無しの状態に比べ，HCで40％，　COで

30％，NOxで40％程度に低減した。

4．車体関係

　4．1　車体の特徴

　GTS1000を外観上，最も特徴づけているのは，

ギリシャ文字のΩの形に似たフレームとフロント

片持ちスイングアームサスペンションである。こ

れは，どのような使用状況においても快適で，ハ

ンドリング特性の変化が少ないサスペンションシ

ステムとして新規開発したものである。そしてこ
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のシステムの採用に伴い，フロントブレーキシス

テムやステアリングシステムの構造，カウリング，

メータ，ヘッドライト，ラジエタ，電装品等の取

付ステーを兼ねたフロントフレーム構造，フート

レストブラケットを兼ねたリヤフレーム構造など

従来モデルとは異なった新しい構造や部品配置を

採用した。

　一方，2人乗りで荷物を積載しての快適な長距

離ッーリングを楽しめるように，ツーリング機能

と快適性機能の充実を図った。

　性が高い。また重心が低く，マスの集中が図

　れる。

（2）ステアリング機能とサスペンション機能を分

　離独立することで，サスペンションの作動性

　が良い。

（3）リンク等を使わないダイレクトステアリング

　構造とすることで，テレスコタイプフォーク

　並のダイレクト感が確保できる。

（4悼体ディメンションの設定自由度が大きい。

（5）アンチノーズダイブ特性がある。

4．2　オメガシェープシャーシと片持ちアーム

　　　サスペンション

　片持ちアームサスペンションに関しては，先行

開発を経た後，当モデルの企画段階で採用が決定

された。商品開発に当っては，機能（操縦安定性，

強度，剛性），製造（加工性，組立性），サービス

（市場での整備性）等の観点から車体の最適レイ

アウトを検討し，図8に示す構造とした。

　オメガシェープシャーシと片持アームサスペン

ションの特徴は，

（1）エンジンに密接して囲む構造であり，エンジ

　ンを強度，剛性部材として活用でき、強く剛

　等である。これらの特徴から，使用条件（1人

乗り，2人乗り、荷物積載）の変化に伴うハンド

リング特性の変化が少なく，路面の凹凸に対する

サスペンションの追従性が非常に良く，かつブレ

ーキング時のピッチングが無く，姿勢変化が少な

いというメリットが生じ，当モデルの運動性能，

快適性it］上に役立っている。

　4．2．1　フレーム

　メインフレーム，フロントフレーム，リヤフレ

ームおよびブラケットフートレストの4部品のボ

ルト締結構造である。

　メインフレームは，骨格構造の主要強度剛性部

SXN

蟻

照惣）s．．fi．“e，g

。’
i教）’一 凝d°

オメガシェイプシャーシと片持ちアーム

サスペンションの構造
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材であると同時に，外観意匠部品にもなっており，

アルミ砂型鋳物の溶接構造である。

　フロント，リヤフレームは，鉄パイプ製である。

とくにフロントフレームは，路面からの荷重を直

接受けないため，小径パイプのフレーム化が可能

である。またブラケットフートレストは，リヤフ

レームのバックステーを兼ねた構造となっている。

図9にフレーム構造を示す。

ダウンチューブ

図9　フレーム構造

ブラケットフートレスト

　4．2．2　片持ちアームサスペンション

　（1騰造

　図10にフロントサスペンション構造を示す。構

造としては，アッパ，ロアの2本のアームを配置

ナックルアーム

図10　フロントサスペンション構造

し，車軸ハブ部一体成型したナックルアームをボ

ールジョイントで揺動，回転可能に連結し，平行

リンクを形成している。路面からの衝撃は，ロア

アームとメインフレーム間に設けたショックアブ

ソーバで吸収される。

　ロアアームは，アルミ鋳物とアルミ板金の溶接

構造とし，アッパアームは，鉄製のA型構造とし

た。また，ナックルアームは，アルミ鋳物製であ

る。

　（2）ディメンション設定

　このサスペンションシステムでは，アッハ，ロ

ア各アームの支点位置，アーム長の設定を変える

ことで，サスペンション作動に伴うキャスタ，ト

レール，ホイールベースの変化率を自由に設定で

きるが，当モデルのこれらの設定においては，サ

スペンションのメリットを生かした上で，従来の

テレスコピックフォーク車に比べ，乗車時に已和

感のない範囲に設定した。

　またアッパ，ロアアームの作動時の仮想中心位

置の指定により，アンチノーズダイブ効果とその

程度を自由に設定．可能である。

　図11は，GTS1000とFZR1000の全体ディメ

ンションを比較したものである。ホイールベース

は，GTS1000の方が25mm長いが，フロント車軸

からのエンジン塔載位置は19mm短い。これはGT

S1000のフロント車軸の軌跡が，テレスコピック

フォークと異なり，ほぼ垂直方向のため，タイヤ

とエンジンとの干渉の影響が減り，エンジン塔載

位置の自由度が増しているためである。GTS10

00では，2人乗り，荷物積載時の前後分布荷重へ

の影響を小さくするために，フロント分布荷重を

FZR1000の49％から51％へと増やしている，

　（3）サスペンション性能

　片持ちアームサスペンションとテレスコピック

サスペンションのフリクションを比較したものを

図12に示す。また同じくサスペンションが作動を

始める最低周波数を比較したものを図13に示す。

これらの結果から，本サスペンションシステムは，
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フロント分布51％

GTS犯00巴

　24’　　　　614

　100
フロント分布49％

FZR1000　竺

匝
図11　GTS1000とFZR1000のディメンション比較

　30－一一一lii
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10’　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　「　一　・一一一
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4．5

FZR600 FZR　750 GTS　lOOO

図12サスペンションのフリクション比較

周

波3．5

築
也

　2・5「

［1［iMliZIZIvel2i［
　XVZ　l200　FZX750　　RZ250　　FZR400　　XJ900　　　Xj750　　GTS　lOOO

図13サスペンション作動の最低周波数比較

低フリクションで，かつ非常に低い周波数から応

答が始まり，路面追従性に優れていることがわか

る。

（4）ステアリング構造

　ステアリングは、リンク等を使わないダイレク

ト方式を採用した。この方式は，ハンドル操作時

に違和感が無い，路面の状況を直接感じとれる等

のメリットがある。またこの方式を成立するため

には，

　・回転トルクを伝達できる。

　・ストロークを吸収できる。

　・回転方向の遊びがない。

　・軸芯のズレを吸収できる。

　・剛性が高い。

　・フリクションが少ない。

　・コンパクトである。

といった各機能を満足したシステムが必要とされ

たが，図14に示すような，ナックルアームとハン

ドルの間に、4個のピm一ボールを使った超薄型

のユニバーサルジョイントとスライドベアリング

を用いたステアリングチューブを採用することで

達成できた。図15は，ステアリングチューブの構

造を示す。

ユニバーサル

ユニバーサル
ジョイント

図14　ステアリング構造
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図15　ステアリングチューブ構造

　（5）フロント車軸部構造

　フロント片持ちアームサスペンションの採用に

伴ない，フロント車軸部構造も大幅に変更した。

図16に断面図を示すが，車軸は複列アンギュラベ

アリングで支持し，車軸右端にディスクブレーキ，

ホイールを取り付け，左端に車輪速検出用のロー

タを取り付けた構造とした。

シャフト

．キャリパー

ルアーム

ベアリング

ローター

センサー

ディスク

　4．4　プレーキシステム

　4．4．1　フロントフレーキ

　フロントブレーキは，図17に示すように，フロ

ントサスペンション形態の変更に伴い，車体セン

タ配置の大径シングルディスクブレーキとした。

ディスクプレートは，冷却性が高く，熱変形の少

ないフローティング・ベンチレーテッドタイプと

した。キャリパーは，制動力，剛性を確保するた

め6ポットとし，ステアリングまわりの慣性モー

メントを極力小さくするために，ほぼステアリン

グ回転軸上に取付けた。

　4．4．2　ABS

　ABSシステムを取付けたGTS1000Aをバリ

エーションモデルとして設定した。基本システム

は，FJ1200Aと同一であるが，フロント車軸構

造の変更に伴い，フロント車輪速検出用のロータ

とセンサが変更されている。

　図18にABSシステム図を示す。

図16　フロント車軸部構造
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Q
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図17　フロントブレーキ構造
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　　　　　　　図18 ABSシステム図

s’

　4．5　ツーリング機能と快適性機能

　当モデルでは，長距離のツーリングを快適に行

えるよう図19に示すようなツーリング機能と快適

性機能の充実を図った。

　（1）ライダープロテクション

　快適な長距離ツーリングを楽しめるように，身

体各部への風圧低減，雨，泥はね防止対策を実施

した。

　・スクリーンは，タービュランス（乱流）やノ

　　イズ発生の少なくなるような形状選定を実施

　　した。

　・ミラーは，脱落式ビルトィンタイプミラーと

　　し，手や腕のプロテクションも兼ねた位置に

　　取付けた。

　・膝部分のプロテクションのため，別体式ニー

　　パッドを取り付けた。

　・リヤフェンダーは，ライダー足元やバック等

　　への泥はね対策として可動式とした。

　（2）耳又糸内機肯旨

　図20に示すように，タンク前側上部にグローブ

時計・ツイントリップ付メーター 収納スベース①

〈手・腕のウェザー

　　プロテクション〉

22ff6D＿

　A’1　｛St．．＞＞

　　ね

多

シート下収納スベース②

荷物すべり止めパッド

オプション

342，462

足、バックの汚れ

防止

図19　ツーリング機能と快適性機能
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写真2　サイドバック 写真3　サイドバック取付ステー

ボックス，シート下に盗難防止用の大型U字ロッ

クの入るスペースを設けた、，

　（3）↑責ll；3～機育旨

　・写真2に示すように、当モデルでは，長距離

　　ツー一リングに便利な専用大型サイドバックを

　　オプションで設定した。容量は，1個で34　（’

　　と46eの2種類あり，製作に当っては，ドイ

　　ツのクラウザー社と共同開発とした。

　　サイドバック取付ステーは，非常にコンパ

　　クトに設計しており，バックを取りはずした

　状態でもスタイリングにフィットするように

　配慮した。（写真3）

　・荷かけフックは，グラブバーに一体で取付け

図20　収納機能

た。

・テールカウルヒには，荷物すべり止めパッド

を設けた。

　4．6　ライディングポジション

　図21にライディングポジションの3点ポイント

を示す。GTS1000のライディングポジションは，

FZR1000とFJl200の中間に設定した、，狙いと

しては，前屈みになりすぎたり，直立し過ぎたり

することなく，車両にぴったり収まるよう設定し，

スポーツライディングや長距離ライディングに適

したポジションとした。

FZR100B

　

　

／

　　　　F

図21

、
、
＼

＼

’’

馨

／　。c－，．c：＝　馨◎、）

ライディングポジション比較
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GTSIOOOの開発

　4．7空力特性

　GTS1000では，動力性能向上のための高い空

力特性と，快適性向上のための高いライダープロ

テクションの両面を狙い開発した。開発の方法は，

開発初期のデザイン段階から％モデルを使い風洞

テストを実施し，結果をデザインスケッチにフィ

ー ドバックすることで空力特性のレベル向上を図

った。

　スクリーンは，空気抵抗低減を狙ったロースク

リーンと，ウインドプロテクションを重視したハ

イスクリーンの2種類を標準装備とした。

　ロースクリーン，ハイスクリーンともにCd値

（空気抵抗係数）は，当社の中で最も良いレベル

を達成できた。

　4．8　盗難防止

　GTS1000では，バイクの盗難防止に対しても

積極的に強化策を図った。内容的に詳細な説明は

控えるが，ステアリングロック自体の強度向上と，

メィンスィッチの正常な操作以外ではエンジンが

掛からないような，機械的，電気的両面からの盗

難防止策を実施した。

5．おわりに

　GTS1000は，当社のフラックシップモデルと

なるべく多くの新機能と価値感を持ったモーター

サイクルとして開発を進めてきた。

　結果として，世界各地で行われたモーターショ

ウや国内外で行われたマガジン発表会において，

優れたモーターサイクルであるとして高い評価を

いただいた。

　最後に，このモデルの開発にあたり，御協力を

いただいた社内外の関係各位に，紙面をお借りし

て深く感謝の意を表します。
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