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要　　旨

ホンダレーシングスピリット、エンジンのホンダと言

われている基になった、世界二輪グランプリレース用エ

ンジンの開発経緯と主要な問題点をまとめてみた。

現時点では常識と思われる内容かも知れないが、当時

は為すことにより学びながらの開発で、本田宗一郎氏を

初めとする多くの関係者がアイデアと時間を尊重し取り

組み、年々変わる高い出力目標をまがりなりにも達成し

て来た、しかしながら多くの問題に遭遇し、技術的に充

分な解明解決が出来なかったことを残念に思っている。

特異なホンダのエンジン開発の歴史の一端ではあるが、

エンジン開発に携わる方々の参考になれば幸甚である。

ABSTRACT

This paper describes the history of the engines 
developed by Honda for the world motorcycle 
G r a n d  P r i x  r a c e s ,  w h i c h  f o r m t h e  b a s i s  o f 
Honda’s racing spirit and Honda’s reputation as a 
specialist in engines, as well as major problems 
encountered in the process.

Although the contents described here may be 
thought of as obvious now, the development then 
was a process of learning from experience for 
many people who strove, valuing ideas and time, 
led by Soichiro Honda. They managed to achieve 
performance targets set higher for each year than 
the year before , but had to leave qui te a few 
problems encountered in the process technically 
unknown and unsolved.

This paper outlines only a part of the history of 
the unique aspects of Honda’s engine development, 
but it is intended to be informative for those who 
are engaged in the development of engines.

１．まえがき

ブラジル400年祭記念行事の一環として、1954年サン

パウロで開催される国際オートレース参加の呼びかけが、

通産省および小型自動車振興会を通じオートバイメーカ

に伝えられた。その結果、ホンダスペシャル 125cc とメ

グロ 350cc が参加することになった。

ホンダスペシャルは、当時発売中の単気筒空冷４サイ

クルE型エンジン（146cc、ウエッジ型燃焼室、プッシュ

ロッドのOHV、２段変速機）のストロークを変更したも

ので、その出力は 6.0PS（48.0PS／ℓ）であった。レース

の結果は完走車 22台中の 13位で、初出場としてはまず

まずの成果を得た。しかしながら、上位を独占したイタ

リアのモンディアル 125cc は、洗練されたデザインでま

とめられた６段変速機であった。

この国際レースへの参加は、ホンダにとり極めて有意

義な技術交流の場となり、欧米諸国の二輪車の技術レベ

ルを目の当たりにすることができた貴重な機会でもあっ

た。その結果、本田宗一郎氏をして世界で最も権威ある、

イギリスマン島のTT（Tourist Trophy）レースに出場する

ことを決意させるに至らしめた。このTTレースは世界

二輪グランプリレース中最も過酷な難コースで知られ、

１周60.725kmのコースには、219のカーブと 410mの高

低差があり、しかも平坦な箇所はほとんど無く長い下り

坂では200km／h以上のスピードが出ると言われていた。

したがってマシンの高度な性能と耐久性はもちろん、ラ

イダにも高度なテクニックが要求された。かくして世界

一のオートバイメーカを目指すホンダは、このTTレー

スにチャレンジすることになった。1954 年はホンダの

経営史上大きな試練に立たされた時期であったが、本田

社長は、苦しい時だからこそ夢が必要だと考えられ TT
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で駆動したため、7000rpm でチェンが激しく振動し機

械損失が急増した。従って、モータリング法による機械

損失の解析と、吸気系長さを変えながら吸気管内圧と体

積効率の関係を調べたのみで、出力を確認すること無く

テストを打ち切った。

C1 0　C10 は単気筒空冷４サイクルの 125cc（φ58.0

×47.0）で、最大の特色は Fig. 1に示すように１本のカム

シャフトでDOHCと同等の構造的効果を持たせたバル

ブ駆動機構にあった。即ち、V字型に配置された吸排気

バルブはスリッパ型ロッカアームを介して一対のテーパ

カムで開閉され、この一対のカムは、バルブタイミング

をある範囲で選定できるよう、ピン差替えによる割り出

し機構を備えシャフトの両端に対抗して固定されてい

た。カムシャフトはクランクシャフトの右端より上下二

組のスパイラルベベルギヤを介して駆動されるが、ギヤ

の大型化を防ぐため二組のギヤ歯数の組合せで減速比２

を得ている。タペットクリアランスは偏心ロッカアーム

シャフトを用い調整され、バルブスプリングはへアピン

タイプを採用していた。このエンジンはテーパカムの反

力であるスラスト力に対し、カムシャフト駆動系の剛性

不足により、バルブタイミングに大きな誤差を生じ、期

待した性能が得られず研究を中止せざるを得なかった。

C 2 0　C10 にやや遅れて、従来のエンジンと吸排気

の機構を異にするクロスロータリバルブエンジンの設計

に入った。構造が簡単であると言うことで古くから多く

の人達に依り手掛けられて来たが、幾多の問題を含んで

おり未だ実用化が図られていなかった。しかしながら当

時の文献に、NSU がアスピンタイプのロータリエンジ

ンを開発し、200 時間の耐久試験を完了したとの紹介が

あり、ホンダもトライしてみることになったのがC20で

ある。

C20 は当時量産していた単気筒 250 cc エンジン

（SA型）の下回りを利用し、シリンダヘッドとピストン

を新しく設計した。シリンダヘッドには、シリンダ軸と

交差して吸排気孔を有する円錐型の弁体（ロータ）を配置

し、ロータの小径端と大径端軸はベヤリングで支持され

小径軸端外周にスプライン加工をしロータ駆動用のスプ

ロケットを取り付け、大径端（吸気孔入口）側にはラビリ

ンスシールを圧入したフランジにキャブレタを装着した。

アルミ材のシリンダヘッドには、燃焼室と一体のリン青

銅のロータケーシングを鋳込み、鋳鉄のロータ表面には

ハードクロムメッキ処理を行いケーシングとの焼け付き

レース出場という決意の程を社内外に向け宣言した。

ホンダはTTレース出場の 125cc は３年目、250cc は

２年目の 1961 年に優勝、その５年後の 1966 年には世

界二輪グランプリレースで全５種目制覇を成し遂げた。

しかしながら当時を思い起こすと、出力目標が当初の

100PS／ℓから年々変わり行く中で、一年一年が未知の

世界への挑戦で、為すことによって学びながら解決して

いくことが全てであったような気がする。

1982年にホンダエンジン開発30年史（上下２巻、７編

900 頁）が多くの方々の協力執筆により完成し出版され

た。しかし百部の限定出版であったため、ほとんど周知

されていないので、ここに二輪レース用エンジンに絞り、

開発経緯の概要と開発途上の数々の問題点を開発史とし

てまとめた。今後のエンジン研究開発の一助にでもなれ

ばと思う。

２．TT レースを目指した暗中模索時代

諸元表－ 1（1954～1958）

ホンダが本格的なレース用エンジンの研究に取り組

み始めたのは、1954 年の TT レース出場宣言直後から

である。当初の目標出力は、モンディアル（伊）や NSU

レンマックス（独）のレベルで、具体的には 100PS／ℓ

の実現であった。

X R e　最初に試作した XRe は、空冷直列２気筒の

250cc（φ60.1×44.0×2）で、当時としては画期的なウル

トラショートストロークを採用していた。そのバルブ

機構は、ギヤトレーン駆動のDOHC３バルブ（φ27×2，

φ32×1）で、点火プラグを燃焼室の略中央に垂直に設け

た理想的な燃焼室であった。このエンジンの特徴は、ピ

ストンリング幅を 1.5mmとし当時としては超薄型、クラ

ンクシャフトは３点支持、コネクティングロッドはアル

ミ合金の削り出し、クランクケースはマグネシュウムの

一体型、変速機は５段の仕様であった。

この様にXReには、新しいアイデアをふんだんに盛り

込んだものの、クランク構成に問題があり機械損失が量

産レベルより大きく、期待した性能が得られなかった。

XT R e　翌 1955 年には２気筒の失敗を生かし、研究

用エンジンとして単気筒 125cc（φ60.1×44.0）の XTRe

が企画製作された。XRe と異なる点は、カムシャフト駆

動をチェンにしたことである。しかしながら２本のカム

シャフトを３ヶ所のスプロケットを介して１本のチェン
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防止を図った。ロータと燃焼室の間には、圧縮ガスおよ

び燃焼ガスの洩れ防止のため、吸排気共通の開口部を持

つ気密ピースを挿入した。なおその材質は切削性に優れ

ロータとの焼け付き防止に良い 3%グラファイト鋳鉄を

使用した。C20は、テストに入ると予想されていた諸問題

に遭遇し、対策を色々講じたが見通しが得られず、短期間

で研究を中止した。クロスロータリバルブエンジンの成

否は、結局ロータ摺動部のガスタイトと潤滑に係ってい

るといえよう。

この方式は、吸排気の開口面積を大きく取れるが、ポ

ペットバルブに較べて流量係数が悪いので有効開口面積

は余り大きく取り得ない。

R C 8 1　1967 年、単気筒 125cc のショートストロー

クエンジン RC81（φ56.9×49.0）が企画された。特徴は

①半球形燃焼室で２バルブSOHC、カムシャフトの駆動

はカムチェーンの振動に伴う機械損失増大を防ぐために

ベベルギヤ方式に、②着火のトラブルを防止するための

２プラグ、③シリンダヘッド高さを押えるためにへアピ

ンタイプのバルブスプリング、④軽量化を狙いクランク

シャフトは中空シャフトのビルトアップ方式を採用して

いた。しかしながら２プラグのメリットも無く、且つ目

標出力の 100PS／ℓを得ることが出来ず、開発を中止

した。この一連の研究で、単気筒ではもはやこれ以上の

性能向上は期待できないことを我々は痛感させられた。

RC 9 1　時期的にやや遅れたが、新たな飛躍を目指し

て 1958 年２気筒 125cc の RC91（φ44.0×41.0×2）が試

作された。RC91 は当時の量産機種C90 を利用し、バル

ブ機構はDOHCで開弁カムと閉弁カムによって吸排気

弁を強制的に開閉する駆動方式を採用していた。しかし

ながら、当時のカム設計は作図法に頼っていたため可成

りの設計誤差と加えて加工誤差は免れず、残念ながら高

速化と出力向上の目標達成は成らなかった。

以上新機構の開発を中心に、高性能エンジンの研究に

取り組んで来たが、ことごとく失敗に終わり時間的余裕

も無く、その後は専ら無難な道を歩むことになった。

３．TT レース初挑戦から優勝するまでの
125cc と 250cc エンジン

3.1.  125cc エンジン ： 諸元表－２（1958～1961）

R C 1 4 0　1958 年、本格的な TTレース出場を目指

した 125 cc エンジンの開発に当たり、過去のレース記

録の調査から 120km／h 以上のスピードを要求され、そ

のためには少なくとも 17PS（136PS／ℓ）以上は必要

と判断し、目標出力を 20PS（160PS／ℓ）と定め４月に

RC140（φ45.0×39.0×2）の設計に入った。これはショー

トストロークの直列２気筒で、燃焼室はオーソドックス

な半球形型でDOHC２バルブの仕様であった。カムシャ

フトをベベルギヤで駆動し、スイング式ロッカアームを

介して吸排気バルブを作動させ、潤滑はウエットサンプ

方式にし、変速機は常時噛み合い式の５段と言う内容で

あった。

その当時、我々は幸運にもイタリアの市販レーサであ

るモンディアル 125 cc を入手することが出来、急遽そ

の性能解析を行った。最高出力は 16.5PS（132PS／ℓ）

／11500rpm で、排気系のディフューザ効果など学ぶべ

きことが多くあった。

R C 1 4 1　RC140 の試作およびモンディアルの解析

により本田社長はじめ担当者から次々と新しいアイデ

アが出され、10 月には改良モデルRC141（φ44.0×41.0

×2）のレイアウトに入った。RC141 はボア・ストローク

の大幅変更と共に、各部の改良が加えられ翌年１月に完

成しテストに入った。その結果、吸排気系のマッチング

等により最終的には 15.3PS（122.4PS／ℓ）／12500rpm

と、ホンダではかつてない高出力を得ることが出来た。

しかし TT レースに挑戦するには未だ充分な値ではな

かった。

R C 1 4 2　RC141 の出場準備の傍ら、更なる性能向

上を狙いレイアウトされたのは、ペントルーフ形燃焼

室の４バルブエンジン RC142 で、RC141 のシリンダ

ヘッドを変更したエンジンであった。４バルブ方式の

利点は①バルブ開口面積が大きく取れ、体積効率向上

と高回転化が可能、②バルブ重量が軽減でき、バルブ

ジャンプに対して有利、③点火プラグを燃焼室の中央

に設置できるので燃焼に有利、等であるが、この場合の

主な狙いは②にあった。RC142 は努力の甲斐があって

17.3PS（138.4PS／ℓ）／13000rpmと性能向上が図られ、

1958 年の TTレースに初出場した。結果は、日本人ライ

ダ谷口が６位でシルバレプリカ賞を、７位と８位の二人

がブロンズレプリカ賞を、且つメーカチーム賞を受賞し

た。ちなみに１位はMV（伊）、２位はMZ（東独）、３位は

ドカッテイ（伊）であった。

R C 1 4 3 　1959 年 9 月に入り世界二輪グランプリ

（GP）レース出場のため、RC142 でのレース経験と一年
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間の研究成果を取り入れた、改良機種 RC143 の設計に

入った。RC142 と基本諸元を同じにし、主な改良項目

は①エンジンの冷却性能向上のためシリンダを直立か

ら 35°前傾させ、且つクランクケース下部にオイルパン

を設け、②体積効率向上のため吸排気バルブ径を拡大し

た。Fig. 2に示すRC143 は 12 月に完成し、翌年１月に

は最高出力 18.5PS（148PS／ℓ）を得て、1960 年の TT

レースに５台のマシンで挑戦した。しかしながら意外に

も振るわず６位～10位に終り、その後オランダを始めと

し二輪GPを転戦したがMV勢に押さえられ、ホンダは

1960 年度二輪GPランキング２位に留まった。

注１．世界二輪グランプリロードレースとは：

スペイン、西ドイツ、フランス、マン島TTレー

ス、オランダ、ベルギー、東ドイツ、アルスター、

イタリア、スエーデン、アルゼンチンの 11 大

レースを云う。

注２．世界ランキングとは：

得点の計算は、１位８点、２位６点、３位４点、

４位３点、５位２点、６位１点で最終得点は 11

大レース得点のベスト６得点の合計できまる。

R C 1 4 4　1960 年度のレースは不振に終わり、翌年

は新しいマシンを要求されたが、残念ながら改良策が無

く、２バルブ方式の開発に挑戦することになった。これ

が RC144（φ42.0×45.0×2）である。カムシャフト駆動

はクランクシャフトのセンタからのギヤトレーン方式

を採用し、８月に設計を開始して９月には早くもテスト

に入った。RC144 は、目標出力を一時的に達成したもの

の出力の持続性に欠け、実力的には RC143 と余り変わ

らず、1961 年の第一戦（スペイン）から出場したが旧型

の RC143 が優勝し、第二戦（西独）ではMZ勢に押さえ

られ５位に終わった。ホンダはこの敗戦を機に RC144

に見切りを付けRC143 の改良型である 2RC143 に期待

を掛けることとなった。RC144 の出力低下の主な原因

は、その後のエンジン開発でしばしば苦労させられたギ

ヤトレーンのカムシャフト駆動方式にあった。

2 R C 1 4 3 　４バルブ方式で再び出力向上を図る

べく開発に取り組み、吸排気系の見直しなどで５月に

は 19.5PS／13000rpm を、その後の改良で最終的に

は 21.0PS（168PS／ℓ）の性能を得ることができた。

2RC143は第三戦（仏）から参戦して優勝し、続いてのTT

レースでついに１～５位を独占する快挙をレース出場

３年目にして成し遂げ、加えて1961年度二輪GPランキ

ング１位も達成した。

3.2.  250cc エンジン ： 諸元表－３（1959～1961）

R C 1 6 0 　1959 年 TT レース出場を目指して、

250cc 直列４気筒の RC160（φ44.0×41.0×4）の開発が

始まった。250cc の４気筒はホンダにとっては初めての

企画であったが、既に完成していた２気筒の RC141 を

並列配置し、これまでに蓄積してきたノウハウを全て織

り込めば、RC141 の２倍の出力が得られるとの見通し

の基に計画は進められた。従って、RC141 と同一ボア・

ストロークのDOHC２バルブ仕様であった。バルブ駆動

は、Fig. 3に示すようにクランクシャフトの右側から２

分の１に減速したアイドラを介してベベルギヤシャフ

トで行う方式であった。カムシャフトの構成は、左右２

気筒分を中央のオルダムジョイントで接続し１本とし

ていた。しかしレイアウトが完了した時点で、125cc ４

バルブのRC142 が既に 17PSの実績を上げていたため、

RC160 も急遽４バルブに変更することになった。当初

クランクシャフトは、Fig. 4aに示すように左右各２気

筒づつをスプラインで連結し、ギヤでミドルシャフトに

動力伝達していたが、テスト中にギヤ損傷トラブルが多

発したためクランクシャフトの中央部での結合を止め、

左右シャフト中央両端部に個々にドライブギヤを設け、

それに対応してドリブンギヤをミドルシャフトに設け

ることで解決した（Fig. 4b）。

このRC160は 35PS（140PS／ℓ）／14000rpmを得て、

TTレースには出場しなかったものの1959年の第３回全

日本オートバイロードレースに出場し優勝をした。

R C 1 6 1　次期モデルとして基本的にはRC160 の仕

様を引き継いだ RC161 の開発に入った。Fig. 5に示す

ように、カムシャフト駆動を従来のベベルギヤ方式から

スパーギヤ方式に変更した。これはベベルギヤシャフ

トのねじり剛性不足によるエンジン性能への悪影響を

無くすためであった。1960 年、TTレースに初挑戦した

RC161 は４～６位に入賞し、その後もMV、MZを相手

に良く健闘し 1960 年度二輪GPランキング２位を獲得

した。

RC 1 6 2　RC161 の基本仕様を引き継いだRC162 は

出力向上のため細部の改良がなされた。即ち、①吸排気

諸元の見直し、②クランクシャフトとカムシャフトを通

常の一本タイプに変更、③ドライサンプの採用、④シリ

ンダ前傾角を 35°から 30°に変更等であった。これら
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の変更によりRC161 は 40PS（160PS／ℓ）／13500rpm

と大幅な出力向上が図られ、４月の初戦（スペイン）か

ら出場し２位となったが、TTレースでは出場２年目に

して１～３位を独占し、且つラップタイムで新記録を樹

立した。その後も連戦連勝し、125cc と共に 1961年度二

輪GPランキング１位となった。

さらにRC162 は 1962 年度も初戦から出場し、９連勝

して連続二輪GPランキング１位を得た。

４．TT レース優勝から GP５種目制覇
までの 125cc と 250cc エンジン

4.1.  125cc エンジン ： 諸元表－２（1962～1966）

R C 1 4 5　1961 年の TTレースでは 125cc と 250cc

両クラスで優勝し、しかも二輪GPランキング１位とな

り、当初の目標を一応達成することが出来たが、引き続き

レースに参加することとなった。

2RC143の後を受けて登場したRC145は 2RC143の仕

様に対しバルブ径を広げ、1961 年の終盤戦から 1963 年

最終戦の第１回日本グランプリレースに、４気筒の

RC146が登場するまでの間、主役を務めた。そして、出場

回数 21回中 14 回優勝という画期的な記録を樹立し、且

つ1962年度二輪GPランキング１位をもたらした。

RC145 の基本構造は 2RC143 を踏襲していたが、カ

ムシャフト駆動には 250cc の RC162 に採用して実績を

上げていたギヤトレーン方式を取入れ、且つ各部の改良

により、最高出力は 22.5PS（180PS／ℓ）／14000rpm、

最高回転数は 16000rpm を達成していた。

R C 1 4 6　1962 年は強力なライバルも無く、RC145

が活躍して二輪 GPチャンピオンを獲得し、1963 年も

引き続き RC145 が参戦することとなった。しかしなが

らスズキのニューマシンRT63 が初戦から優勝した。こ

れはホンダにとり大きな刺激となり、日本GPレースを

目指して新しく RC146 の開発が進められた。我々はス

ズキRT63 の最高出力を 24PSと推定し、RC146 の目標

出力を 25PS（200PS／ℓ）以上と設定した。この高い目

標を実現するには、先ずは回転を上げるしか無いと判断

し、４気筒化が提案された。４気筒化は、250cc で既に

実績があり即座に承認されたが、気筒当り 31.25cc の小

容積に４バルブを採用することに疑問がもたれ、結果的

に２バルブ方式で設計することになった。我々は、高回

転化を目指して①吸排気ポートモデルを用いた定常流

テストで、エンジン主要諸元を選定、②バルブジャンプ

の先行テストで、カム形状とバルブスプリング荷重特性

を選定、併せて動弁系重量の軽減を図った。しかしなが

ら実機テスト中にバルブスプリング端末の折損、ギヤト

レーンのギヤ共振およびシリンダヘッドの冷却不足に

よるヘッドガスケットの吹抜けの問題が発生して、出力

は目標値よりかなり低い 22PS（176PS／ℓ）／15000rpm

を得るに留まった。

1963 年の日本 GP レースを目標に開発が進められ

た RC146 は、充分に熟成されないまま日本 GPに出場

し２位となり、結局 1963 年度の二輪 GPランキングは

２位に留まった。しかしながら、RC146 は最高ラップタ

イムを記録するなど、エンジンのポテンシャルは一応確

認されたので、基本仕様の変更は無く改良型の 2RC146

で 1964 年度のレースに臨むことになった。

2 R C 1 4 6　RC146 は多くの問題点を抱えており次

のような改良を加えた。①徹底したエンジンの重量軽

減、②４バルブ方式の採用、③ギヤトレーンにバット

セレーションを用いたダンパの採用（Fig. 6）、④機械

損失低減のため往復部重量の軽減とクランクシャフト

軸径の縮小などであった。2RC146 の出力は最終的に

25.5PS（200PS／ℓ）／16500rpm を得、1964 年第二戦

（スペイン）より出場し連勝した。なおTTレースではタ

ベリ選手が驚異的なラップタイムレコードを樹立する

などで、ホンダは 1964 年度の二輪 GPランキング１位

を奪回することができた。しかしながら最終戦の日本

GP レースでは、スズキが投入したニューマシン水冷

２気筒RT64Aに敗れた。このことは、1965 年はもはや

2RC146 そのままでは勝利の可能性が薄いことを意味す

るものであった。

4 R C 1 4 6 　スズキ RT64A の最高出力は 27PS

（216PS／ℓ）以上と推定され、４サイクルで対抗するに

は 18000rpm 以上に回転を上げることが必要と判断さ

れた。しかしながら、その頃設計陣の主力はF-1 用エン

ジンの開発に投入され、当時苦戦中の 50cc クラスの開

発にも戦力を割くことすら精一杯の状況にあった。従っ

て当面のレースには 2RC146 で参戦し、TTレースを目

指して改良型の 4RC146 の開発に入った。主な改良点は

①高速化を図るため、キャブレタのピストンバルブをフ

ラットバルブに変更、その分吸気系長さを短縮、②機械

損失低減を狙いピストンリングを３本から２本に変更、

③主要部品の重量軽減によるエンジン重量を 1kg 軽減な
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レース出場を中止することになった。

4.2.  250cc エンジン ： 諸元表－３（1962～1967）

R C 1 6 3、R C 1 6 4　1962 年秋の第１回鈴鹿全日本

オートバイロードレース用マシンとして RC163 が、そ

して引き続き 1963 年用として RC164 が開発された。

この２機種の基本構造は RC162 と殆ど変わらないが、

出力性能に関係する吸排気系、バルブタイミング等に

若干の違いがあった。鈴鹿での結果は１、２位がホン

ダで３位がヤマハであった。なお 44.5PS（178PS／ℓ）

／14000rpm と出力向上したRC164 は、先のRC162 と

同様にレースで善戦し 1963 年度二輪 GP ランキング

１位を獲得した。

2R C 1 6 4　1964 年度は８月のアイルランドまでは、

RC164 の改良型 2RC164 で出場したが、ヤマハが善戦

したので成果は思わしいものでは無かった。

R C 1 6 5　ヤマハの著しい進出を阻止すべく、６気筒

の 250cc エンジン RC165（φ39.0×34.8×6）が 1963 年

12 月に企画された。主な特徴は①軽量化を図るため、シ

リンダとアッパークランクケースを一体構造とし、ス

リーブを圧入、②燃焼室は４本のバルブと8mm径プラグ

を収めるため、Cu-Cr-Mo 鋳鉄の金具を鋳込み、③クラ

ンクシャフトは圧入によるビルトアップ方式で、軸受け

はローラベアリングを採用、④７ヶ所のクランクジャー

ナル外径を変化させ、捻り振動との共振を避けると共に、

機械損失の低減を図り、且つクランクピン径も同様の狙

いで変化させた等である。

RC165 は組立後４日目に、52PS（208PS／ℓ）

／17000rpmの最高出力を得て、イタリアから出場し、そ

の時はエンジントラブルのため３位に終わったが終盤の

日本GPレースでは圧倒的な強さで優勝した。しかしな

がら、1964 年度は RC165 の健闘の甲斐も無く二輪GP

ランキングは２位であった。

2R C 1 6 5　RC165 は、引き続き 1965 年の前半まで

出場したが成果は振るわず、急遽その改良型の 2RC165

を開発し TT レースから投入した。結果は TT レース

では優勝したものの、1965 年度二輪 GPランキングは

ライバルヤマハに奪われホンダは２位となった。

3R C 1 6 5、R C 1 6 6　かくして 1966 年度は、より

改良した 3RC165 の登場となった。最高出力は 57PS

（228PS／ℓ）／18500rpm と向上し、５月のスペインか

ら出場して、フィンランドまで８連勝を成し遂げた。

どであった。その結果 4RC146 は 27.5PS（220PS／ℓ）

／15000rpm の出力を得ることができ、TT レースか

ら参戦したがヤマハの RA75 が優勝し、ホンダは２位

に終わった。その後はスズキ RT65 にも追われ、結局

4RC146 は一度も優勝することなく次の RC148 へと引

き継がれた。

R C 1 4 8　4RC146 は惨胆たるレース結果に終わり、

30Ps 以上を実現すべく６気筒化が真剣に検討された

が、２気筒 50cc に比べて行程容積が小さくなり、未経

験と言う不安が先立つ中で、本田社長から５気筒化（気

筒当り 25cc）が提案された。当時ホンダは 50cc ２気筒

の RC115 で最高出力 12.8PS（256PS／ℓ）を実現して

おり、単純計算では 30PS以上が期待される唯一のアイ

デアとして、早速クランクシャフト廻りの検討に入った

結果、可能性有りの判断になり開発に着手した。RC148

（Fig. 7）はRC115 と同じボア・ストロークにし部品の共

通化を図り、ギヤトレーンダンパはバットセレーショ

ンで吸排気カムシャフトに各１個付加し、変速機はプラ

イマリシャフト付きの８段であった。テスト前の５気筒

に対する主な懸念事項は燃焼方式（点火は 120°間隔で

６回中１回休み）とクランクシャフト機構のアンバラン

スで振動と機械損失が増大しないか、またクランクシャ

フトが強度的にもつか、50cc の 2.5 倍の出力が得られ

るか等であったが、テスト中一番問題になったのはむし

ろ冷却であった。

RC148は 31.5PS（252PS／ℓ）／19250rpmと目標通り

の出力を得られたが、時間切れとなり充分なテストも出来

ないまま、日本GPに挑まなければならなかった。タベリ

とブライアンのホンダチームは前半こそスズキ、ヤマハ

を大きくリードしていたが、後半に入ってエンジン不調

に見舞われスズキに抜かれ２位と３位になった。従って

1965年度のホンダは二輪GPランキング３位であった。

R C 1 4 9　RC148 はトラブル続きであったものの出

力は充分にあったので、その改良型のRC149を開発する

こととなった。先ずボア・ストロークを 50cc のニューモ

デル RC116 と同じショートストロークに変更する等し

て、出力を 33PS（264PS／ℓ）／20000rpmと大幅に向上

させ、1966年初戦（スペイン）よりレースに出場し、常に

優位に立ち続けホンダは 1966 年度二輪GPランキング

１位を獲得した。

この年、ホンダは 50cc から 500cc までの５種目制覇

を成し遂げ、これを機に 50ccおよび 125cc クラスのGP
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その後、TTレースとイタリアには更に出力を向上した

改良型の RC166 を投入し、いずれも優勝して 250cc で

ホンダは再び二輪GPランキング１位を獲得し、５種目

完全制覇の一端を担った。

RC 1 6 6 改　1967 年用にはRC166 のボア・ストロー

クを変更し、且つバルブ径を大きくした RC166 改を開

発し、13戦中７勝し二輪GPランキング１位となった。

これを契機に、ホンダは走る実験室の使命を終えたの

で、二輪GPレースから撤退した。

５．1962 年度からレースに参加した
50cc と 350cc エンジン

5.1.  50cc エンジン ： 諸元表－４（1962～1966）

R C 1 1 0 　1961 年、国際モータスポーツ連盟より

1962 年から二輪GPレースに 50cc クラスを追加する旨

の通達があった。ホンダはいち早くその開催を予想し、

1960 年１月頃から当時の市販スーパスポーツ C110 を

ベースに CR110 エンジンの開発を始めていた。CR110

は半球形燃焼室の２バルブで、カムシャフト駆動はベ

ベルギヤによるものであった。このマシンは翌年４月、

6PS（120PS／ℓ）／12500rpm と当時としては可成りの

高出力を出し、最高速度は 110km／h を記録した。し

かしながらクライドラ（独）のニューマシンの最高出力

は 8PS で、且つ８段変速機付きで、最高速度は 130～

135km／hと予想された。そのような背景の基に、同年半

ばには別計画の 2XCR110 の開発が進められた。これは

ペントルーフ燃焼室の４バルブ方式で、カムシャフト駆

動はスパーギヤトレーンを採用し、変速機は６段であっ

た。この 2Xの出力は 8.4PS（168PS／ℓ）／14000rpmと

向上しており、1962 年の初戦（スペイン）から RC110

と呼称も新にして出場したが、残念ながら３位に終

わった。従って、その対策として急遽８段変速機を仕立

て、第３戦のTTレースに投入した。最高出力を 9.1PS

（182PS／ℓ）／16000rpmと向上したRC110 はライバル

のクライドラを押さえたものの、無念にもスズキにトッ

プを奪われてしまった。

R C 1 1 1 　50cc のレースは初戦から苦闘を続け、大

幅な出力の向上が望まれたので、ボア・ストロークを変

更したショートストロークの４バルブエンジンの設計に

入った。その時クランクピン径、バランサウエイト径を

大幅に縮小し、機械損失の低減を図った。このRC111は、

6.3PS（186PS／ℓ）／14500rpmを得て、６月のダッチGP

レースより出場したが振るわず、最終レースのフィンラ

ンドで優勝したものの 1962 年度は二輪GPランキング

は３位に終わった。

R C 1 1 2　RC111 にやや遅れて、２気筒のRC112 の

設計に入った。当時スズキのマシンは 11PS以上出てい

ると言われており、大幅な出力向上を図るため我々は

２気筒化に踏み切った。しかしながら気筒当りの容積

が 25cc と小さな燃焼室で、果して良く燃えるだろうか

の不安を消すことは出来なかった。RC112 の主な特徴

は①ショートストロークの空冷２気筒でギヤトレーン

の２バルブ方式、② 360°クランクシャフトの３点支持

で、軸受けは全てニードルベアリング、③９段変速機、

④ 10mm 径の点火プラグ等であった。その結果、最高出

力 10.5PS（210PS／ℓ）／17000rpmを得たニューマシン

は、1962 年度の二輪 GPレースには間に合わなかった

が、同年ホンダが建設した鈴鹿サーキットで開催された

第１回鈴鹿全日本オートバイロードレースに出場し、か

ろうじて１位を獲得した。

RC 1 1 3　更に性能の向上を図らなければ勝てないこ

とが判ったので、1963 年秋の第１回日本 GPを目指し

て、ニューマシンRC113 の開発が進められた。目標出力

は 12PS（240PS／ℓ）／20000rpmであった。RC113の基

本構造は、RC112 とほとんど変わら無いが①体積効率向

上のため吸排気系の諸元見直し、②バルブジャンプ回転

数を向上するためバルブ重量とスプリング荷重、③機械

損失低減のためクランク系諸元等の見直しを行った。そ

の結果最終的には 11.8PS（236PS／ℓ）／18500rpmの出

力を得て、TTレースではタベリ選手が驚くべきラップ

タイムを出し優勝することができた。しかしながら、当

時ホンダは四輪車の開発に専念しており二輪レースに積

極的に参加できなかったため、1963 年度の二輪 GPラ

ンキングは３位に終わった。

RC 1 1 4、 2RC 1 1 4　RC113 に引き続きRC114 の

開発に入った。主な改良項目は①エンジン重量軽減のた

めシリンダ間隔を 54mmから 45mmに変更、②高速化の

ためカムシャフト駆動のアイドルギヤを１つ省略、③カ

ムシャフト軸受けのボールベアリングをローラに変更、

④高速時のギヤトレーンの共振を防止するためにカム

ギヤにダンパを挿入、⑤点火火花特性の安定化を図るた

めトランジスタ点火装置の採用等であった。その結果出

力は 12.2PS（244PS／ℓ）／19000rpm と向上した。
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RC114 は６月のTTレースから出場し、その時は２位

に終わったが、その後良く健闘した。なお日本GPレー

スには、改良が加えられた 2RC114 が出場し優勝はした

ものの、1964 年度の二輪GPランキングは１位スズキ、

２位ホンダの結果となった。

R C 1 1 5　1965 年度用マシンRC115 は、更にショー

トストロークとし、且つ吸排気バルブ角度を変え燃焼室

をコンパクトにまとめ、更に高速化を図るため①ポート

形状の改善とバルブ径の拡大、②バルブ重量を軽減しバ

ルブジャンプ回転数の向上、③キャブレタのピストンバ

ルブをフラットバルブにして吸気系長さを短縮した。ま

た機械損失と摩擦損失を低減するために④クランクピン

径、ジャーナル径、ピストンピン径を細くし、⑤２本のピ

ストンリング幅を0.8mmから 0.6mmとした。その結果最

終的には 12.8PS（256PS／ℓ）／19250rpmの高出力が得

られた。

RC115 は西ドイツから出場、タベリ、ブライアンズの

両ライダがよく健闘し、TTレースで優勝するなどして、

ホンダは 50cc で初めて 1965 年度二輪 GP ランキング

１位を獲得することが出来た。

R C 1 1 6 　1966 年度用マシンとして開発された

RC116はRC115より更にショートストロークとし、且つ

各部の改良を積極的に行った。そして得られた最高出力

は 13.7PS（274PS／ℓ）／21000rpmであった。RC116は

５月のスペインより出場し、1966年度二輪GPランキン

グ１位となり、５種目制覇の一端を担った。

なおこれを機会に 125cc と同様に 50cc も GPレース

出場を中止することとなった。

5.2.  350cc エンジン ： 諸元表－５（1962～1966）

R C 1 7 0　1960年から二輪GPレースに出場した125

と 250cc は共に好調な成績を上げ、２年目でランキング

１位を得た。そこで、250cc ４気筒のRC162のボアのみ変

更して、285ccに増量したRC170で 1962年度から350cc

クラスに挑戦することとなった。しかしながらやはりパ

ワー不足のため、レース結果は惨胆たるものであった。

従って出力向上を目指して、RC171の開発が急がれた。

R C 1 7 1　RC162 のボア・ストロークを可能な限り

変更し、排気量を 339.5 cc とした RC171 は、同時に

燃焼室形状とクランク系諸元の見直しを行い、50PS

（147PS／ℓ）／12500rpm の最高出力を得ることができ

た。そしてオランダ TTレースから出場し、良く健闘し

1962 年度の二輪GPランキング１位を獲得した。

R C 1 7 2　1963 年度は、RC163 をベースに 349.5cc

に改造したRC172 が投入された。その最高出力は 56PS

（160PS／ℓ）／13000rpm であった。このRC172 は２年

連続してレースに出場、ジム・レッドマンの活躍により

1963 年度と 64年度共に二輪GPランキング１位を獲得

した。

2 R C 1 7 2、R C 1 7 3　1965 年度にはこのクラスに

ヤマハが参加すると言うことで、マシンの性能向上が検

討された。そして 65年用は 2RC172、66 年用はRC173

と呼称された。これらの基本構造は RC172 とほぼ同じ

であるが細々した諸元の変更により RC173 の最高出力

は更に向上し 62PS（177PS／ℓ）／13500rpmを得た。テ

スト中の問題点は、やはりギヤトレーンの共振であっ

た。その対策としてバットセレーションによるダンパや

ゴムの焼付けによるダンパ（Fig. 8）等、種々の対策が試

みられた。この共振は約 13000rpm で起こり、共振時に

はカムシャフトの回転が大きく変動して、騒音を発生す

ると共に機械損失が急増し、この状態で運転を続ける

とギヤトレーンのアイドルギヤ軸受けのボス部に亀裂

が入った。1965 年はヤマハの参加は無かったが、MVの

３気筒ニューマシンの出場により苦戦を強いられた。し

かしながら、幸運にも僅かの差で二輪GPランキング１

位を獲得することが出来た。なお 1966 年度はRC173 が

出場し、ギヤトレーンのトラブルを心配しながらも、ラ

イダにヘイルウッドを迎え連戦連勝しランキング１位を

獲得、５種目制覇を成し遂げた。

R C 1 7 4　1966 年後半、250cc の６気筒（RC166）が

安定した性能を発揮するようになり、ライダの要望も

あって、RC166 をベースにニューマシンを開発すること

になった。しかしながら６気筒にすることで重量が増加

することを心配し、総排気量を最小限の 297cc に押さえ

た。この RC174 は冷却が心配されたが、66PS（222PS

／ℓ）／17000rpmの出力を比較的容易に得ることが出来

た。そして 1967 年の初戦（スペイン）から出場８戦中７

勝して、1962 年出場以来６度目の二輪 GPランキング

１位を獲得することが出来た。

ホンダはこれを機に全てのクラスの二輪GPレース参

加を中止することになった。
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６．1966 年度から参加した 500cc エンジン

諸元表－５（1966～1967）

R C 1 8 0　1965 年、ホンダは 500cc クラスのエンジ

ン RC180 の開発に入った。これまで 500cc クラスには

優れたマシンが無く、MVアウグスタが優勝を独占して

いた。しかしながらその記録を見ると、ホンダの 350cc

に比較し、そんなに早いものではなく 500cc に挑戦する

こととなった。RC180 の構造は４気筒の 350cc RC173

と同じであるが、ボア・ストロークを変更した 449.5 cc

であった。ベンチテストで比較的容易に目標出力を上回

る性能、即ち 70PS（156PS／ℓ）／12000rpm が得られた

が、その後更にボアを変更しフルサイズエンジンに改造

された。

R C 1 8 1、 2 R C 1 8 1　499.7cc の RC181 は 84PS

（168PS／ℓ）／12250rpmと大幅に出力を向上し、1966年

５月西ドイツのレースから出場した。レース結果は８戦

中５勝で辛うじて66年の二輪GPランキング１位となっ

た。かくしてホンダは50ccから 500cc の５種目完全制覇

を達成することが出来た。

なお 1967 年度は改良型のRC181 が出場し、７戦中５

勝の成績を収めたが、惜しくも二輪GPランキングは２

位であった。このマシンの問題点は①フレームの剛性不

足とそれによる操縦安定性の悪さ、②ブレーキドラムの

熱ひずみと温度上昇によるブレーキの破損、③クラッチ

の容量不足などが上げられるが、何れも高出力化に起因

するものであった。

７．終わりに

二輪 GP レース用エンジンの開発経緯の一端を紹介

してきたが、その内容は現時点では色々なことが明確に

なっており、常識的なことと思われるかも知れない。しか

しながら当時としては為すことによって、学びながら解

決する他に道が無かった。従って、限られた時間内に、良

しとするアイデアを出来るだけ多く具現化するため、関

係者は連続の徹夜も厭わず努力したものでした。しかし

ながら、今振り返ってみると忙しかったと言うことで未

解決のまま残された問題が多々あることに気付く。今後

これらの点を解決して、量産エンジンへ反映していただ

けたら幸いである。また先人の苦労の一端でも伝えるこ

とが出来たなら、望外の喜びである。

なお、次の機会にこれらの各クラスのエンジン出力特

性を、これまでにホンダで確立したいくつかの経験式を

用いて解析し、得た興味深い結果を紹介する。即ち開発

で苦労したエンジンは何処に問題があったかが明確と

なった。エンジン諸元の選定が如何に大切であるかを述

べたい。
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諸元表－１（125cc と 250cc）

諸元表－２（125cc）
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諸元表－３（250cc）

諸元表－４（50cc）
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諸元表－５（350cc と 500cc）

1961 年　スエーデン　クリスチャンスタッドレース場にて（本田社長と共に）
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Fig. 1   C 10

Fig. 2   RC 143
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Fig. 3   RC 160
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Fig. 4   クランクシャフト〈RC 160〉

Fig. 5   RC 161 Fig. 6   2RC 146
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Fig. 7   RC 148 Fig. 8   RC 173




