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要　　旨

さま͟まな要๬に応͡ながらエンジンߏ成部品のڞ༻化

を࠷大ݶにし，シリーζ૯部品఺数の࡟減と௿コスト化，

高いੑڥ؀能を༗するコンシューϚ向けエンジンの։発

をおこなった．三ഉྔؾシリーζをϘアܘのҟなるϢχブ

ロックシリンμとϐストンでߏ成されるシリンμモジュー

ルの変ߋのΈでઃఆした．౥載フレームにより༷࢓が多数

要求される部品をクランクέースモジュールとしてഉྔؾ

シリーζでڞ༻し，ಉバリエーションをߏ成するエンジン

ブロック部の૯部品఺数をલモデルにରして 43� 減し࡟

た．クランクέースܗঢ়のシンプル化とྫྷ٫ੑ能の向上に

よりエンジンブロック部のࡐ料࣭ྔをલモデルにରして

25� ௿減した．それらによりલモデルにରしてコストを約

15� ௿減した．খഉྔؾのੑڥ؀能向上のため，೩ম室ܗ

ঢ়の変ߋとロングストローク化をおこない，三ഉྔؾす΂

てを֤ࠃの੍نڥ؀にద߹さͤた．またクランクέースߏ

଄とಈห機ߏの഑ஔによりલモデルҎ上のメンテナンスੑ

を確อした．

ABSTRACT

A series of engines for the consumer market has 
been developed that responds to a range of demands 
by maximizing the sharing of constituent parts, which 
also realizes a reduction in the total number of parts 
employed across the series, a reduced cost, and a high 
level of environmental performance. Three different 
displacements engines have been realized in the series 
by changing only the cylinder modules, consisting 
of uniblock cylinders of differing bore diameters and 
pistons. Parts, for which a range of specifications are 
demanded across the series of different displacements 
depending on the engine framework, have been 
shared as a crankcase module, reducing the total 
number of parts employed in the engine block 
for engine variations by 43% against the previous 
models. Simplification of the crankcase shape and 
the realization of an increased cooling performance 
reduced the mass of materials in the engine block by 
25% against the previous engines. These innovations 
have reduced the cost of the engines by approximately 
15% against the previous models. The combustion 
chamber shape was modified and a long stroke 
was employed in order to boost the environmental 
performance of the low-displacement model, and 
each of the three different displacement models clears 
environmental regulations in its countries of sale. In 
addition, crankcase configuration modification and 
valve mechanism position have made it possible to 
realize a greater ease of maintenance than the previous 
models.

１．まえがき

Honda のコンシューϚ向けエンジンである($Vエンジ

ンシリーζ（１）は，1997 年の発ച後，ओに๺ถやԤभ市場

でՈఉ༻のࣳמ機や高ѹચড়機といったホームϢース商品

に౥載され，ྦྷ ܭ 3600 ສ୆を生ൢ࢈ചして͖た．($Vエ

ンジンシリーζは，135/160/190 の三ഉྔؾでシリーζ化

され，自社ࣳמ機౥載のΈならず生࢈୆数の約ׂ̔はଞ社

੡ࣳמ機や高ѹચড়機などの׬成機メーカへ0E.エンジ

ンとしてൢചされている．0E.エンジンは，֤ 成機メー׬

カのシリーζల։や商品要๬にద༻する΂く，シリーζラ

インナップと༷࢓バリエーションが必要である．

１	ライフクリエーションセンター
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一方，コンシューϚ向けの商品はൢചՁ֨ڝ૪がݫし

く，౥載されるエンジンにも௿コストがڧく要求されるた

め，エンジンੑ能，༷࢓バリエーションを݉Ͷඋえた上で，

௿コストなエンジン֨ࠎがڝ૪力のݯ泉である．

ۙ年のڧ੍نڥ؀化により，ഉؾエϛッション௿減と

௿コストのバランスをҡ࣋することはಛにখഉྔؾな

($V135 でର応が༰қではなくなり，これをഇࢭした．

そこで本։発ではHonda エンジンとして，ੑڥ؀能，৴

པੑ，༷࢓バリエーション，コストを高࣍元で成ཱさͤる

新 ($Vエンジンシリーζの։発をおこなった．Fig. 1に

エンジンの外観をࣔす．

ྔをઃఆした．ओ要ॾ元ൺֱを Table 1にࣔす．

Ҏ下，֤ コンϙーωントについてৄࡉを述΂る．

3.1. ΤϯδϯϒϩοΫߏ଄
3.1.1. γϦϯμモδϡʔル
シリンμϔッυとシリンμが一ମとなったϢχブロック

シリンμを࠾༻し，これとϐストンܥ部品を߹わͤてシリ

ンμモジュールとした．Fig. 2にࣔすように，ϘアܘのΈ

がҟなる三つのシリンμモジュールをઃఆすることで三ഉ

．成したߏシリーζをྔؾ

3.1.2. ΫϥϯΫέʔεモδϡʔル
クランクέースモジュールߏ成部品のクランクέース，

クランクシϟフトは౥載フレームとの݁߹部であり，֤

フレームの要๬により多くの༷࢓バリエーションがઃఆ

される部品である．そのため，これらの部品をഉྔؾごと

にઐ༻ઃఆするとシリーζでの૯部品఺数は多くなって

しまう．

新 ($Vエンジンシリーζでは，Fig. 2にࣔすようにク

ランクέースモジュールをશഉྔؾでڞ༻とした．これに

よりシリーζ૯部品఺数の࡟減がՄ能となる．Fig. 3に新

．成をࣔすߏのシリーζશମでのエンジンブロックچ

また，ۙ 年リコイルスタータからスタータモータによる

エンジン始ಈの要๬が高くなっている．લモデルではシリ

Fig. 2   Structure of engine block module
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Fig. 1   External view of new GCV engine

２．։ൃのͶΒ͍

エンジン֨ࠎの刷新によりさま͟まな要๬に応͡ながら

減と௿コ࡟にし，૯部品఺数のݶ大࠷成部品の編集ੑをߏ

スト化を達成する高いੑڥ؀能を༗するコンシューϚ向け

エンジンをͶらいとし，ओな։発目ඪをҎ下とした．

（１）	コスト 10�Ҏ上௿減

	 ɾ	エンジンブロック部シリーζ૯部品఺数 30� Ҏ上

減࡟

	 ɾ	エンジンブロック部アルϛχ΢ム࣭ྔ 20ˋҎ上

௿減

（̎）	֤ クリア੍نڥの؀ࠃ

（̏）	メンテナンスੑをલモデルಉ౳Ҏ上

３．Τϯδϯجຊ֨ࠎ

エンジンڅڙをおこなうお٬༷である׬成機メーカに

とって，ࣳ ث業機࡞機や高ѹચড়機などのコンシューϚמ

には，࡞業ෛՙに応͡て出力のバリエーションが必要であ

る．新($Vエンジンシリーζでは 145/170/200 の三ഉؾ
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Table 1   Engine specifications

Fig. 3   Comparison of engine block structure 

Standard Starter motor type Standard

Standard Starter motor type

GCV190GCV160

Standard

GCV135 GCV170

Starter motor type

Cylinder

Crankcase

Piston 

Connecting rod

Crankshaft

Cylinder

Crankcase

Piston 

Connecting rod

Crankshaft

Crankcase cover

Previous model Developed model

GCV200GCV145

t tSt t

Previous model Developed model

Model
GCV135

(Discontinued)
GCV160 GCV190 GCV145 GCV170 GCV200

Cam type OHC OHV

Displacement (cm3) 135 161 187 145 166 201

Bore x Stroke (mm) 64 x 42 64 x 50 69 x 50 56 x 59 60 x 59 66 x 59

Compression ratio 8.5 7.7 8.0

Maximum power (kW/rpm)* 2.6/3600 3.3/3600 3.8/3600 3.1/3600 3.6/3600 4.2/3600

Maximum torque (N·m/rpm)* 6.9/2500 9.4/2500 11.3/2500 9.1/2500 11.1/2500 12.7/2500

Dry mass (kg) 

*According to SAE J1349

10.4 10.5 12.4 10.1

ンμにスタータモータをऔり෇けるߏ଄となっていたが，

新($Vでは؆୯なܗঢ়のクランクέースカバーにऔり෇

けられるߏ଄となり，௿コストでバリエーションઃఆする

ことがՄ能となった．

クランクέースとクランクέースカバーの෼ׂ面はクラ

ンクέース上面とした．これによりクランクέースのܗঢ়

を直ઢで͙ܨシンプルなߏ଄とすることで，ࡐ料を࡟減し

た．Fig. 4にクランクέース断面ܗঢ়をࣔす．

ྨػิ .3.2
シリンμモジュールとクランクέースモジュールにてߏ

成されるエンジンブロックモジュールに，֤ 成機メーカ׬

の༷࢓やデβインバリエーション要求を満足するために， Fig. 4   Shape of crankcase

Dividing line

Previous model Developed model

Dividing line

カバーྨをそれͧれの機能ごと，ܥ೩料，ܥؾഉ，ܥؾٵ

にモジュール化した．ྫ えば๺ถ౳の೩料ಁա੍نがある

地Ҭにはੑ׆୸಺ଂの೩料タンクΩϟップと多૚ブロー成

モジュールܥの೩料タンク，௿ಁա೩料νューブの೩料ܗ
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Fig. 5   Engine structure

Fig. 6   Top cover and fan cover of developed model Fig. 9   Cross-section of cooling fins
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260

0

をબ୒するなど，ൢ ചࠃにあった༷࢓をߏஙすることがՄ

能となる．Fig. 5にิ機ྨのモジュールߏ成をࣔす．

カバーྨは，ྫྷ ٫෩のΨイυ機能を༗するフΝンカバー

の上部にさらにトップカバーをઃけるߏ଄とすることで，

0E.のブランυカラーやܗঢ়といった要求に応͡られる

ようにした．Fig. 6にトップカバーߏ଄をࣔす．

ܥ٫ྫྷ .3.3
，で͖れば༺׆エンジンではޮ཰的にྫྷ٫෩をྫྷ੍ۭڧ

ྫྷ٫フィンをখさくで͖，ࡐ料௿減に寄༩する．ޮ Ռ的に

ྫྷ٫෩を高Թ部に集中するように数஋ղੳをおこない，

その݁Ռを Fig. 7，Fig. 8にࣔす．これによりલモデルの

($V190 にରし新 ($V200 はഉྔؾを૿Ճさͤているが

ྫྷ٫フィン面ੵは 28�௿減がՄ能となった．

またྫྷ٫ੑ能にޮՌ的なҐஔにྫྷ٫フィンをઃけるため

にシリンμ上ଆのక݁Ϙルトをクランクέース಺からフラ

ンジϘルトにてక݁するߏ଄とし，ྫྷ ٫ੑと௿コスト化の

ཱ྆をおこなった．Fig. 9にక݁部のエンジン断面をࣔす．

Fig. 7   Flow lines of cooling air

Fig. 8   Temperature of engine surface

Flange boltCooling fin
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Fig. 10   Results of TKE calculations

3.�. ೩মࣨ
খഉྔؾへシリーζల։をおこなうには，より優れた؀

能が必要となる．新ੑڥ ($V エンジンでは೩ম室ܗঢ়を

コンύクトなペントルーフܕとし，લモデルよりもロング

ストローク化した．これにより౵಺流ಈがڧ化されཚ流ӡ

ಈエωルΪー（T,E）が向上し，೩মの҆ఆੑと௿エϛッ

ション，௿೩අをਤった．Fig. 10に఺Րタイϛングでの

T,Eの݁ࢉܭՌをࣔす．

またؾٵ , ഉؾバルブܘ，఺ՐプラグҐஔはશഉྔؾಉ

一とし，Ճ工のڞ༻化により生ੑ࢈の向上をਤった．

3.�. ಈหܥ
ಈห機ߏをલモデルのエンジン಺ଂܕタイϛングϕルト

の0ver	Head	$amshaGt（0H$）機ߏからプッシュロッυと

バルブリフタによる0ver	Head	Valve（0HV）機ߏとした．

લモデルのタイϛングϕルト室によってྫྷ٫෩が流れ難く

なっていた೩ম室ۙ๣のྫྷ٫෩の௨࿏を0HV化により֦

大することがで͖，ྫྷ ٫ੑ能の向上にݙߩした．Fig. 11に

新چのܗঢ়ൺֱをࣔす．

またシリンμ下の༉中にಈห機ߏを഑ஔし，थࢷ੡カム

シϟフトを࠾༻することで௿コスト化した．さらにこのߏ

଄によりメンテナンス時にಈห機ߏを෼ղすることなくク

ランクシϟフトをऔり出すことがՄ能となった．Fig. 12に

エンジン断面をࣔす．

(m2/s2)

Previous model Developed model

50
38
25
13

0

Previous model Developed model

Fig. 11   Side view of cylinder

Fig. 12   Layout of camshaft

Camshaft Crankshaft

４．適༻ޮ果

�.1. ίεト
ܰྔ化によるࡐ料අの௿減やഉྔؾシリーζでの部品ڞ

༻により，新($Vシリーζはલモデルにରして約 15� の

௿コスト化を達成した．

�.1.1. ΤϯδϯϒϩοΫのγϦʔζ૯෦඼఺਺
部品ڞ༻化によりಉバリエーションߏ成するエンジン

ブロック部のシリーζ૯部品఺数はલモデルにରして 43�

．減となった࡟

�.1.2. ܰྔ化
ྫྷ٫フィンの࠷খ化やエンジンブロック部のܗঢ়変ߋに

より，エンジンブロックをߏ成するアルϛμイΩϟスト部

品の࣭ྔは，新 ($V200 ではલモデルの ($V190 にରし

25�௿減した．Fig. 13に新چのエンジンブロック部のアル

ϛχ΢ム࣭ྔをࣔす．
T a b l e 1 にࣔしたようにエンジンશମ࣭ྔもલモデ

ルよりもഉྔؾを૿Ճしながら ($V200 ではલモデル

($V190 にରし 18�௿減した．

Fig. 13   Aluminum mass of engine block
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Fig. 14   Mode emissions

Fig. 15   Replacement of crankshaft

0

2

4

6

8

10

12

GCV135 GCV145

Regulation

H
C

 +
 N

O
x 

(g
/(

kW
·h

))

CARB, EPA, Euro

性ೳڥ؀ .2.�
೩মੑ能向上により，খഉྔؾである ($V145 の

H$�N0Y のഉ出ྔはલモデルの($V135 にରし，22�௿

減した．Fig. 14にその新چൺֱをࣔす．これによりす΂て

のモデルが֤ࠃのഉؾΨス੍نをクリアした．

�.3. ϝϯςφϯε性
.業において，3.1.2࡞׵機のクランクシϟフトަמࣳ に

ࣔしたクランクέースのߏ଄により，フレームに౥載した

ままエンジンの෼ղがՄ能となった．さらに 0HV 機ߏに

よりಈห機ߏ部品の෼ղ，૊Έཱてௐ੔がෆ要になり，࡞

業工数は 60� ௿減した．Fig. 15にクランクシϟフトަ׵

時の部品ߏ成ਤをࣔす．

■著　者■
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５．まとめ

さま͟まな要๬に応͡ながらエンジンߏ成部品のڞ༻

化を࠷大ݶにし，シリーζ૯部品఺数の࡟減と௿コスト

化，高いੑڥ؀能を༗するコンシューϚ向け൚༻エンジン

の։発をおこなった．エンジンのج本֨ࠎをઃܭするにあ

たり，ߏ成部品の編集ੑを࠷大ݶにするため，エンジンブ

ロックならͼにิ機ྨのモジュール化をおこなった．

ڞ大のモジュールであるクランクέースモジュールを࠷

༻部品とし，シリンμモジュールを変ߋすることで三छྨ

のエンジンをラインナップさͤた．

これにより，Ҏ下の݁Ռを達成した．

（１）	લモデルにରしてコストを約 15�௿減した．

	 ɾ	エンジンブロック部シリーζ૯部品఺数を43࡟�減

	 ɾ	エンジンブロック部アルϛχ΢ム࣭ྔを 25ˋ௿減

（̎）	三ഉྔؾす΂てを֤ࠃの੍نڥ؀にద߹さͤた．

（̏）	લモデルҎ上のメンテナンスੑを確อした．
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