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図1　XV1600

■垂じ亘に］

　ここ数年，好調な経済に支えられて，米国のモ

ー タサイクル市場の伸びが著しい．その中でも特に，

リラックスして乗れるアメリカンモデルのクルー

ザが堅調である．これは米国だけの傾向ではなく

欧州やH本においても同様であり，全世界的にみ

てもクルーザの需要が伸びている．こうした背景

から，ヤマハ発動機（株）　（以ド，当社という）は，

ロイヤルスターやドラッグスターおよびVスター

といった新世代のクルーザを市場に投人し，好評

を博してきた．しかし，さらに排気量の大きなモ

デルを要望する市場からの声が高まり，今回，そ

れに答えるべくロードスターXV　1600（図1）を開

発したので，その概要を紹介する．

互量麺獅］

　今回のロードスターの開発における意気込みは，

米国市場におけるクルーザの新しいスタンダード

を確立しようというものであり，その理想とする

姿を求め，以ドのような開発の狙いを設定した．

（1）クルージング時に低いエンジン回転数を楽しむ．

　既存モデルに対して最も低いクルージング時

　のエンジン回転数とし，リラックスした気持

　ちのよい走行ができる．

（2）加速時のパルス感を楽しむ．

　早め早めのシフトアップをしてトップギヤに

　人れるという乗り方をした際に，シフトァッ

　プ時およびトップでの加速時にパルス感（鼓動）

　を強く感じる．

（3）ソリッドなハンドリングを楽しむ．

　モータサイクルの大きさや重さを感じさせず，

　ライダーの意志通りにモータサイクルが動く

　こと，すなわち応答性のよさをハンドリング

　に求める．

（4）威張りのあるライディングポジションとする．

　ライダーがモータサイクルに乗車した時に感

　じる満足感を重視し，また，回りの人に見ら

　れているという誇りを感じるようなライディ

　ングポジションとする．

（5）バーソナリゼーションを発揮できる好素材とする．

　自分だけのモータサイクルを作りたいという

　気持ちにさせ．それに対してイマジネーショ

　ンがわく部品構成や取り付け形態とする．
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難．部品檀要

3．1　エンジン関係（図2）
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（1）OHV方式の採用

SOHC方式やDOHC方式ではエンジン全高が大

きくなりすぎるため，カムシャフトをクラン

クケース側に置くOHV方式を採用した．また，

OHV方式を採用することにより，シリンダ側

方のカムチェーントンネルを排することができ，

冷却に不利なV型空冷エンジンのシリンダ冷

却性能を改善することができた．さらに，エ

ンジン右側のプッシュロッドガイドは，XV1600

のデザイン的特長を’♪えた．

2プラク　（2）ドライサンプ方式の採用

4パルフ　　　OHVと同じく，エンジン全高を抑えるためド

　　　　　ライサンプ方式を採用した．

＼壇速ACM

　　48°V－TWIn
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　　　ロンクストローク

（3）メッキシリンダの採用

　大口径のシリンダを効率よく冷却するため，

　メッキシリンダを採用した．

OH】

圧リフタ
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（4）往復運動部の軽量化

　1，600ccで48°V－Twinという，振動的に不利な

　エンジンをフレームにリジッドマウントする

　ため，往復運動部分は徹底的に軽量化した．

　ピストンは鍛造材を使用してスリッパ型のデ

　ザインを採用するなど，XV1100に対し80gもの

　軽量化を達成した．また，コンロッドは平凡

　なS55C材であるが，各部の軽量化に気を配っ

　た結果，軸間距離が長いにもかかわらずXVI100

　より軽量に仕Lがった．この結果，バランサ

　なしのエンジンをフレームにリジッドマウン

　トすることが可能になった．

図2　エンジンの特長

　前述の低いエンジン回転数やパルス感の達成の

ため・エンジンの最大出力llII転数を4000rpmに設定

した．この最高1日1転数と目標出力より排気量は

1，600ccとした．エンジン冷却方式は，クルーザ用

エンジンとしての美しさを求めて空冷式を採川した．

また，エンジン懸架はフレーム剛性確保とパルス

感を出すために全点リジッドとした．このような

エンジンを実現するために、以ドに述べる仕様を
採川した．

（5）増速ACMの採用

　クルーザエンジンとして低いアイドル回転数

　を設定すると，アイドル時のACMの発電効率

　が落ちるため，大きなACMが必要になる．容

　量の大きなACMを採川すると，走行時の発電

　量が大きくなり過ぎ，無駄に捨てる電力のた

　めACMの発熱が問題となる．このため，クラ

　ンク軸とは別に，クランク軸に対して約2倍

　に増速したACM軸を設けた．この設計により，

　ACMはFZR600と同サイズのコンパクトなもの

　で十分に使用できることとなった．また，回

　転体のエネルギは回転速度の二乗に比例する
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ため，このACMは小型にもかかわらず，クラ

ンク軸換算で非常に大きな慣性質量を持つこ

とになり，大きな慣性質量を必要とする低liil

転V型エンジンのクランクマス確保に　・役買っ

ている．さらに，この増速軸ヒにスタータワ

ンウェイを配置することで，スタータワンウ

ェイの必要トルクを小さくすることができる．

XV1600のスタータワンウェイの定格トルクは，

単筒容積の小さいXT600の約’r分である．

（6）1・ランスファーの採川

　ベルトドライブのプーリを車体ピボット軸近

　くに配置するためtミッション出力軸から，

　ハイボチェーンを使川してさらに1段減速を行

　うトランスファーを採川した．これにより、

　クルーザ型車体におけるベルトドライブに最

　適な出力軸座標と将来のエンジン汎用性の確

　保を両ウ：することができた．また，　トランス

　ファーにはドライサンプ川オイルタンクを・

　体化し，不足しがちなサイドカバー内スペー

　スの中で大型バッテリを配置するスペースを

　確保した．

　以ヒのような設計を採用することで，占典的と

もいえるエンジン形式および外観の中でt現代の

クルーザに要求される機能を満足する新しいキャ

ラクタを持ったエンジンとすることができた．

3．2　車体関係（図3）

　開発の狙いを受け，屯体関係は，ハンドリング

重視のシャーシを作りヒげるとともに，外観の仕

ヒげにもこだわった．次に具体的施策について述

べる．

（1）フレーム

　　ダブルクレードルを採用し，極力曲げの少な

　　いフレームワークとした．エンジンをリジッ

　　ト懸架することとトランスファーをも懸架す

　　ることで，高剛性を確保した．外観的には溶

　　接ビードを極力見せないようにし，鍛造を多

　　川してシンプルな構造とした．

ハンドルロック＆

シートロックー体型
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リンク式押型リヤサスペンション

　　（エンジン下　横置）

図3　車体の特長
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（2）当社初のベルトドライブ

　モータサイクル用の2次ドライブとして，ベ

　ルトドライブを採用した．このベルトドラィ

　ブの開発には，ド記の狙いを設定した．

　　㊤‘メンテナンスフリー

　　②クリーン

　　③耐久性向ヒ

　　〈1）チュンジャビリティ

　ベルトについてはアメリカ製を川い，ドリブ

　ンプーリはアルミダイキャスト製で，歯llliに

　1二業川クロムめっきを施して耐久性をヒげて

　いる．

（3）新リンク式リヤサスペンション

　良好なハンドリングを実現するために110mmの

　ホイールトラベルとし，平均レバー比2．2のリ

　ンクをトランスファーの下にレイアウトした．

（4）ステップモータ式薄型タンクオンメータ

　燃料’相1乏確保とスピードメータ内に燃料計を

　デザインよく収めるために，ステップモータ

　を使川した薄型メータを開発した．モータサ

　イクル川としては世界初の採川となったが，

　これによりメータの厚さは従来の約1／2とな

　った．

（7）スポークホイール

　外観を美しく見せるためにt56本のスポーク

　を持つホイールを開発した．また，本数を増

　やすことにより剛性の高いホイールを開発す

　ることができた．

（8）ロングホイールベース

　1，685mmのロングホイールベースを採用し，

　キャスタ角32°トレール142mmとすることで走

　行安定性の確保と充分な車格を実現した．

（9）ライディングポジション

　’i3社アメリカンモデル最大の全1幅（980mm）とし、

　腰をホールドする本皮風シートと，操作性に

　優れリラックスできるフットボードを採川す

　ることで，コンセプトの　「Attitude　（威張りの

　あるライディングポジション）」を実現した．

（10）リヤフェンダ内蔵型別体リヤフレーム

　リヤフェンダまわりをすっきり見せるためと，

　さらに整備性を考慮して，リヤフレームをフ

　ェンダ内にレイアウトをするロイヤルスター

　と1，i］タイプの構造を採川した

　　　　　　コ
i おわりに1

（5）新11i±フランジレスタンク

　サイドビューからタンクの溶接フランジが見

　えないデザインを実現するために，製造技術

　部門と共同で開タ吝を行い，信頼性とコストと

　生産性を考慮し，シーム溶接したフランジを

　内側に曲げる1：法を開発した．

（6）ハンドルロック＆シートロック　イ本型メイン

　スイッチ

　ドライバーの使い勝r・の向hに配慮して，ハ

　ンドルロックとシートロックがイ本になった

　タイプのモータサィクル川メインスイッチを

　開発した．従来のアメリカンモデルに対して

　キーの場所をわかりやすくし，ハンドルロッ

　ク1時にキーの差し替えを行うr問も省くよう

　にした．

　本モデル開発’［1初よりCE活動に積極的に取り組

んできたが．そのおかげで数々の課題を解決し，

ここにユーザーの感性に直接訴えるという狙い通

りの商1）ltllを作り　ヒげることができた．また，長年

色あせないクルーザ機能とスタイリングを徹底的

に作り込んだことにより、寿命の長い商品となる

ことも期待されている．そうした期待に答えるべ

く基本を守りながら今後も熟成を図っていきたい

と考える．

●著者
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