
いということでもあり、フリクションロスの低減や

パワーの伝達効率に優れたユニットといえます。ま

た構造上、混合気がクランクケース内を通過するた

めにクーリングの面でも大きな効果を発揮します。

　さらに2ストロークエンジンのシンプルな構造は

トラブルの少なさにも影響し、構成パーツが少ない

分メンテナンスが楽になり、結果として使用時に起

きうる様々なトラブルの発生率を低く抑えることを

シンプルながら高性能
グローエンジンのスタンダード
　現在人気のホビーとして広く知られている

エンジンR/Cカーですが、そのパワーソー

スとなるエンジンは2ストローク方式が主流

となっています。そのシンプルな構造ゆえ小

型かつ軽量に仕上げることができるため、同

じ排気量であれば4ストローク方式よりも高

出力を発揮することができる2ストローク方

式は、1/10や 1/8といったスケールサイズ

が主流となっているエンジンR/Cカーでは、

非常に有利なシステムといえるでしょう。

　2ストローク方式のエンジンは構造がシン

プルなだけにパーツ点数が少なく、エンジン

の設計や製造も容易であるためコストパフォ

ーマンスに優れたエンジンに仕上がっている

のも特徴の一つです。構成パーツの点数が少

ないことはエンジン内部の可動パーツが少な

エンジンR/Cカーを楽しむユーザーにとって、パワーソースとなるエンジンの構造を理解することは、後の作業において非常

に役立つことになります。ここではまずエンジンを構成する主要パーツと、作動原理について紹介していきます。

実現しているのです。

　これらの理由から、2ストロークエンジンはR/C

カーの主流となるエンジンといえるわけですが、そ

の構成パーツは上記のイラストに表記した通りです。

基本的なメンテナンス作業はプラグのチェックなど

簡単なものですが、エンジンの構造と構成するパー

ツを理解することで、よりエンジンを正しく取り扱

うことが可能となるでしょう。

O.S.エンジンではより高いパフ

ォーマンスを実現すべく、エン

ジンの排気口をクランクケース

のリア側に設け、O.S.としてク

ラス初のターボヘッドを装備し

た後方排気型のMAX12TR-T

や、既存のエンジンのシリンダ

ーを90度傾けることで大幅な
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始動性に優れたリコイルスター
ターを搭載したエンジンも数多
くラインナップされ、幅広いユ
ーザーが安心して使用できる。

シンプルな構造でコンパクトか
つ軽量が特徴の 2サイクルエン
ジンは、現在 R/C カー用エン
ジンの主流となっている。

シリンダーヘッド

プラグ

ピストン

シリンダーライナー

ニードル

キャブレター

クランクシャフト

クランクケース
コネクティングロッド
（コンロッド）

カバープレート
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動を続けるクランクシャフトによって生み出される

わけですが、この時クランクシャフトの軸内に設け

られた吸気孔が開閉することによってキャブレター

とクランクケース内がつながったり、ピストンの上

下運動に伴ってシリンダー内部のスリーブに設けら

れた掃気ポートや排気ポートが開閉する仕組みにな

っています。掃気ポートはクランクケースと燃焼室、

排気ポートは燃焼室とマフラー部にそれぞれつなが

っており、混合気と排気のスムーズな流れを生み出

しているのです。このように2ストロークエンジン

は、ピストンの上下作動という2作動の繰り返しで

回転運動を行うわけですが、まずピストンが下がる

低重心化を実現したLDシリーズな

ど、信頼性とパフォーマンスを追求

した高性能な2ストロークエンジン

を多数ラインナップし、ユーザーの

ニーズに応えています。

効率的にパワーを
生み出す作動原理
　2ストロークエンジンの吸排気の

システムは、燃焼室とクランクケー

ス内で2つの部屋にかけられる圧力

変化によってコントロールされてい

ます。この流れは上下運動を続ける

ピストンと、それに連動して回転運

ことでクランクケース内で加圧された混合気が掃気

ポートが開き燃焼室内へ流れ込む行程を「掃気」、続

いてピストンが上がることで燃焼室内で密閉された

混合気がピストンに圧縮されると同時に、クランク

シャフトの吸気孔が開いて新しい混合気がシリンダ

ーケース内に流れ込む行程を「圧縮」、さらに燃焼室

内で圧縮された混合気がプラグで点火され、ピスト

ンを下に押し下げる「爆発」、最初の掃気行程ととも

に入ってくる新しい混合気に押し出される形で、排

気ポートから燃焼したガスが排出される行程を「排

気」といい、この4つの行程の繰り返しでエンジン

を回転させているのです。

03

ピストンが下降することに
よってクランクケース内を
加圧し、内部の混合気が押
し出される形で掃気ポート
から燃焼室に流入する。

再び弾みでピストンが上昇
することで燃焼室内のポー
トが塞がれ、密閉された状
態の混合気がピストンによ
って圧縮される。

圧縮された混合気はプラグ
の余熱によって点火され、
爆発する。この時、新しい
混合気がクランクシャフト
の吸入孔から流入する。

爆発の勢いでピストンは再
び下降し、クランクケース
内が加圧されて新しい混合
気が燃焼室へ流れ込み、排
気ガスが外へ押し出される。

掃気1 2 3 4圧縮 爆発 排気
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を楽しむことができます。スケール感を重視するユ

ーザーには、実車と同じ仕組みの４ストロークエン

ジンは非常に魅力的なアイテムといえるでしょう。

実車同様のメカニカルな動作原理
　一般的なR/Cモデル用の4ストロークエンジンは、

OHV（オーバー・ヘッド・バルブ）方式を採用して

います。これはエンジンの上部に吸気側と排気側の

2つのバルブが取り付けられている方式で、どちら

として古くから存在していましたが、やがてR/Cカ

ーの世界でもニーズを求める声が高まり、R/Cカー

モデル専用の4ストロークエンジンがO.S.エンジン

のラインナップに加わることとなったのです。

　実際に4ストロークエンジンを搭載したR/Cカー

は、ユーザーの心を捉える魅力的なサウンドだけに

とどまらず、トルクフルな出力特性をいかした鋭い

立ち上がりで、2ストロークエンジンを搭載したマ

シンでは味わうことのできない走行パフォーマンス

4ストロークエンジンの基本構造

1度目のピストン下降時に
キャブレターとつながる吸
気バルブが開き、負圧状態
の燃焼室に混合気が吸い込
まれるように流入する。

ピストンが上昇する際に吸
気バルブは閉じられている
ため、密閉された状態の燃
焼室内では混合気がピスト
ンによって圧縮される。

圧縮された混合気はグロー
プラグによって点火され、
爆発する。その勢いでピス
トンは再び下降するが、吸
気バルブは閉じたままだ。

ピストンが再び上昇する際
にマフラー部とつながる排
気バルブが開き、燃焼室に
残っていた排気がピストン
によって外に押し出される。

シリンダー上部には吸気用と排気用の 2
つのバルブがあり、ロッカーアームを介
しそれぞれ独立して開閉される。

掃気1 2 3 4圧縮 爆発 排気

焼室内へ流入します。下降したピストンは弾みで再

び上昇しますが、この時すでに吸気バルブは閉じて

しまっているので、逃げ場のなくなった燃焼室内の

混合気はピストンの上昇にともなって第二段階の行

程である「圧縮」されることになります。

　そして、圧縮された混合気がプラグによって点火

され、第三段階の「爆発」が起きると、ピストンは

その勢いで下降し、最も低い位置となる下死点に到

達すると、弾みで再度上昇し始めます。この2度目

の上昇の際に、1度目のピストン上昇時には吸気バ

ルブとともに閉じて混合気の圧縮を行った、もう一

す。カムシャフトには左右に非対称

のカム（突起状のパーツ）が備えら

れており、それぞれがプッシュロッ

ドとロッカーアームを介して回転時

に排気バルブと吸気バルブの開閉を

行うという、複雑な仕組みとなって

います。

　吸気バルブはエンジン内の燃焼室

とキャブレター部の間に取り付けら

れており、エンジンの作動行程の第

一段階である「掃気」時には、この

バルブが開いてピストンが下降しま

す。ピストンの下降により燃焼室内

に負圧が生じるため、混合気は吸い

込まれるようにキャブレターから燃

つのバルブである排気バルブが開きます。排気バル

ブは燃焼室とマフラーの間に取り付けられており、

排気ガスが上昇するピストンに押されてここからマ

フラー側へ押し出されます。これが最終行程となる

「排気」です。

　その後2度目の上昇を最も高い位置となる上死点

で終えたピストンは、その勢いを持続して下降を始

め、この動きがクランクシャフトからカムシャフト、

プッシュロッド、ロッカーアームを介してバルブに

伝わり、また吸気バルブが開いて最初の行程に戻る

という回転運動を繰り返すのです。

テイスティな魅力満載の
トルクフルユニット
　同じ排気量で2ストロークエンジンと

4ストロークエンジンを比べた場合、サ

イズや重量はもちろん、出力特性や効率

でも2ストロークエンジンに軍配が上が

るのは前のページでも説明した通りです

が、より実車のエンジンに近い構造を

持つ4ストロークエンジンは、作動メカ

ニズムの複雑さという点で2ストローク

方式をはるかに凌いでおり、機械好きの

R/Cファンを魅了する特徴にあふれたエ

ンジンといえるでしょう。

　プッシュロッドを介したメカニカルな

バルブ開閉システム、4ストローク特有

ともいえるトルク感にあふれたエキゾー

ストノートなど、模型ファンの心をとき

めかせる4ストロークエンジンは、スケ

ール感を優先するエアプレーン用モデル

コネクティングロッド
（コンロッド）

カバープレート

ロッカーアーム

ロッカーカバー

プラグ

キャブレター

ピストン

排気バルブ

吸気 バルブ

シリンダーライナー

クランクケース

プッシュロッド

カムシャフト

クランクシャフト

もピストンの動きに合

わせて開閉するように

なっています。また、4

ストロークエンジンの

クランクシャフトには、

2ストロークエンジン

のような吸気用のポー

トはなく、カムシャフ

トと組み合わせるため

のギヤが刻まれていま

世界最小の R/C カー用
4 ストロークエンジン
である FS-26S-C。独
特のトルク特性とサウ
ンドに魅入られるファ
ンも多い。
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燃料チューブ 

ニードルバルブ 

吸気口 

キャブレタードラム 

クランクケースへ 

アイドリング調整ねじ 

スロットルアーム 

ノズル 
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ようになっています。ただしベーシックなモデルの

説明書には、やや燃料が多めになるような位置に指

定されている場合もあります。これは混合気が薄す

ぎてオーバーヒートになってしまうよりも、混合気

が濃すぎてカブリ気味となった方が、エンジンを壊

すこともなく安全だという判断からです。

　キャブレターで作られた混合気がエンジン内に送

り込まれる量は、スロットルバルブの開く量で決ま

ります。このバルブはスロットルアームにリンケー

ジを介して接続されたサーボによって制御されるも

ので、送信機から直接コントロールすることが可能

です。バルブが大きく開いていると、混合気が大量

　下のイラストで示している通り、ニードルの先端

はテーパー状になっているため、バルブを緩めると

流入する燃料の量が多くなり、逆にバルブを締めて

いくと流入する量が少なくなります。つまり燃料が

たくさん含まれている（濃い）混合気となるか、燃

料が少なく（薄い）空気量の多い混合気となるかは、

このニードルの締め込み具合で決定するのです。

　ニードルセッティングの基本は、ピーク（最も回

転数の上がる箇所）を見つけ、そこからやや開いた

位置に設定するのが一般的です。エンジンを購入し

た際にマニュアルを見ながら、指定通りにニードル

を調整すると、ほぼ理想の位置あたりに設定できる

キャブレタースロットルの構造

4 サイクルエンジンである
FS-26S-C に装備されるタ
イプで、スロー調整を省略
した。シンプルな構造が特
徴で、ニードルバルブを直
接手で回して調整できるた
め、微調整が楽に行える。

ドラム式の吸気バルブが回
転することで、取り込んだ
空気をクランクケース内に
送り込むタイプ。メインニ
ードルの他にアイドル調整
ねじと呼ばれるメータリン
グニードルを装備する。

スロットルバルブの形式で最も一般的なもので、シンプルな構造ながら正確な作動が
行える。スロットルアームに連動して内部のドラム式バルブが回転しながら開閉する。

低回転域での混合比を調整
するメータリングニードル
を装備したほか、ドラム式
よりダイレクトに混合気を
取り込むことができるスラ
イド方式のスロットルアー
ムを装備したタイプ。

メータリングが加動するこ
とにより、シングルアジャ
スト以上に低回転域での混
合気調整を幅広く設定した
タイプ。その分ニードル調
整はシビアになるものの、
より細かな調整が可能。

ドラムタイプ
ベーシック

様々なキャブレター形式の特徴

スライド式キャブレター

ドラム式キャブレター

ドラムタイプ
シングルアジャスト

スライドタイプ
シングルアジャスト

スライドタイプ
ダブルアジャスト

内部のクーリングや潤滑などを、燃料に頼っている

部分が大きいからです。ただし燃料が多過ぎる場合

も、プラグが湿ってしまい十分な赤熱が保てないと

いう問題などが発生し、理想的な燃焼が行えなくな

ってしまいます。まずは適切なニードル位置を上手

に見つけられるかどうかが、エンジンの性能を引き

出すうえでの最重要ポイントとなるのです。　　　

　適正ニードルは、はじめにエンジンのマニュアル

に記されている位置を参考に調整を始めます。もっ

とも、これはあくまでも基本で、使用するプラグの

タイプや燃料の種類、また外気温などで変わってき

ます。さらにセッティングの好みやドライビングス

タイルの影響もあるので、ニードルの微調整は経験

を重ねるうちにスムーズになっていくでしょう。

　なお、スロットルバルブには一般的なドラム式と

レスポンスに優れるスライド式があり、中級以上の

エンジンにはアイドル調整ねじと呼ばれるメータリ

ングニードルが付属しているタイプもあります。

に送り込まれ、エンジンの回転数が

上がります。逆に少ししか開いてい

ない場合は、回転数は下がるという

仕組みです。したがって送信機のス

ロットルをフルに上げた状態でバル

ブが全開になり、下げた状態ではエ

ンジンが止まらずに安定して回転す

る、つまりアイドリング状態になる

よう、バルブの開度をしっかりと設

定しておくことが大事です。

エンジンの状態を決定する
キャブレターセッティング　
混合気中に含まれる燃料の割合には、

もちろん適正量の範囲があります。

ニードルを締め過ぎた場合には、希

薄燃焼と潤滑油の不足でエンジン内

の温度が上昇し、オーバーヒートが

起きてしまいます。これはエンジン
バルブが横方向にスライドして空気を流入する方式。ドラム式に対して比較的ストレ
ートに空気を取り込むことができ、スロットルレスポンスの向上に期待が持てる。

ニードルバルブの先端はテーパー状になっており、右の図のよ
うに締め込むと燃料の通り道が狭くなり、混合気が薄くなる。

空気と燃料で混合気を作る
最重要パート

　エンジンを構成するパーツの中でも非

常に重要な役割を持つキャブレターは、

燃料と空気を取り込みながら適切な量で

混ぜ合わせ、混合気を作り出してクラン

クケース内に送り込む装置です。このキ

ャブレターにはいくつものセッティング

ポイントがありますが、最も重要な部分

は、メインとなるニードルバルブの調整

です。ニードルはその締め込み具合で燃

料の流量を調整するためのパーツで、こ

の部分の調整が、エンジンのコンディシ

ョンを左右する大きなウエイトを占めて

いるのです

取り入れた空気に燃料を適切な量
で混ぜ合わせ、混合気を作り出す
キャブレター。調整しだいでエン
ジンの性能を大きく
左右する部分だ。 a

aa

a
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キャブレターの基本調整

ルを全開まで一気に上げ、エンジンが回り過ぎてい

るようならメインニードルを緩め、ぐずついている

ようなら締め込んでいきます。ここでは完全に調整

しようとせず、ある程度決まったら実際にマシンを

走行させ、様子を見ながら再度アイドリングを合わ

せ、その後レスポンスを確認しながらスローとメイ

ンのニードルを調整していくといいでしょう。

キャブレターニードルの
役割とは？
　キャブレターが、燃料と空気を混ぜ合わせた混合

気をクランクケースに送り込む役割を果たしている

ということは、前のページでも説明した通りですが、

ここでは燃料と空気を混ぜて霧状の混合気に変える

際に、その比率を決定づけるニードルの調整方法を

詳しく理解してみることにしましょう。

　ベーシックなエンジンはメインニードルとスロッ

トルバルブだけで混合気を調整していますが、高出

力なエンジンではメインニードルの他に、メータリ

ングニードル（スローニードル）が付属しているも

のがほとんどです。高速域を調整するのがメインニ

ードルであるのに対し、低中速域で針状のパーツ（メ

ータリングニードル）が燃料の吹き出すノズルに進

入し吹き出し量を規制する役割があります。これに

よりエンジンのレスポンスを調整することができま

す。これらのニードルを上手に調整することで、エ

ンジンの特性をさらに引き出すことができるでしょ

う。

基本的なニードルセッティングを
マスターしよう！
　まずはエンジンを始動させ、エンジン本体が温ま

るまで十分に暖気を行います。次にニュートラル位

置でエンジンが止まらない位置にアイドリング調整

ねじで適正な回転数に調整します。さらにスロット

全てのニードルを基準位置にし、エンジン始動。

メインニードルでピークのベストを出す。

メータリングニードルで低速のベストを出す。

 ここで低中速のレスポンスを求めるならアイドル

調整バルブを右に、高速の伸びを求めるのなら左に、

そしてメータリングーニードルをそれぞれ逆向きに

1/2 回転ずつ回す。

 この状態で再びメータリングニードルのベストを

出す。

 さらにベストを出す場合にはに戻り、少しずつ

ニードルを調整しの作業を繰り返す。

 上記作業を繰り返しながら、アイドル調整ねじを

使ってベストなアイドリングが得られれば、ダブルア

ジャストキャブの調整は終了です。

ダブルアジャストキャブレターの
調整方法
　アイドル調整バルブに加え、メータリングニード

ルも可変式としたダブルアジャストタイプのキャブレ

ターは、低速だけでなく吹き上がり時の微妙なフィー

リングをも好みに合わせてセッティングすることがで

きるコンペティション指向の強いアイテムです。低速

だけでなく調整幅が広くなり便利な機構を備えている

のですが、自由度が高いだけにそのセッティングでベ

ストポイントを探し出すのは、慣れと経験が必要不可

欠です。そこでここでは基本的なダブルアジャストキ

ャブレターの調整の進め方をご紹介します。慣れてく

れば、全域で自分の好みに合わせたセッティングが可

能になることでしょう。

メインニードル

アイドル調整バルブ

メータリングニードル
（スローニードル）

アイドリング調整ねじ

燃料噴出口の位置を可動させる
ことにより、エンジン特性の調
整が可能。

ド
ラ
ム
式
キ
ャ
ブ
レ
タ
ー
の
断
面
を
例
に

見
る
と
、
中
央
の
印
が
ニ
ー
ド
ル
と
な
る
。

左
が
全
開
時
で
、
右
の
よ
う
に
ド
ラ
ム
が

回
転
し
て
流
入
量
が
減
る
と
、
エ
ン
ジ
ン

に
送
ら
れ
る
混
合
気
の
量
も
少
な
く
な
る
。

メインニードルの調整は高速域
を基準としているため、低速域
では燃料の過剰供給が起きやす
い。その部分を補正する役割の
機構となる。

アイドル調整バルブ
メータリングニードル
（スローニードル）

先端がテーパー状になっており、
燃料の流入量を調節する。締め
込むほど燃料の通路が狭くなる
ため、混合気が薄くなる。

メインニードル

アイドリング時のエンジン回転
数を調整する部分で、締め込む
ほどバルブが閉じなくなり、ア
イドリング時のエンジン回転数
が上がる。

スロットルバルブが閉じて
いるのを確認し、エンジン
を始動させる。正しい始動
方法やプラグの確認は後の
ページで紹介する。

エンジン本体が温まるま
で十分に暖気をした後、
ニュートラル時にエンジ
ンが止まらない位置にア
イドリンクを調整する。

アイドリング調整ねじ

エンジンスタート アイドリング調整

メインニードル調整 吹き上がりをチェック

実際に走行させ、メインニ
ードルを 8割ほど合わせる。
その後アイドリンクとスロ
ーを再調整し、さらにメイ
ンの最終調整を行う。

スロットルを全開にし、
エンジンの吹け上がりを
確認。立ち上がりがもた
つく時はスローを絞り、
回転が高過ぎる時はスロ
ーを緩める。

1 2

3 4
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パワーを維持する
ニードル調整が必要
　OS ブランドがリリースするレーシングエンジン

である MAX-12TR-T と MAX-12CV-R-T には、タ

ーボヘッドと呼ばれる形式のヘッドが採用されてい

ます。一般的には燃焼効率が高く、レスポンスとス

ピードにアドバンテージがあるといわれているター

ボヘッドとは、どのようなものなのでしょうか？　

R/C カー用グローエンジンでいうところのターボヘ

ッドとは、実車エンジンの過給器であるターボチャ

ージャーのことではなく、プラグとヘッドのシール

形状を変更することにより、燃焼効率を高めたシス

テムのことを表しています。通常のエンジンがノー

マルプラグを使用するのに対し、ターボヘッド仕様

のエンジンは専用の円錐形状を持つプラグを使用し

ます。エンジン側にも同形状の加工が施されている

ため、プラグとの密着性を高めています。また、燃

焼室側の形状もより理想的な形状を保てるため、燃

焼効率がよくなり高出力を発揮します。ただし気を

つけたいのは、燃焼効率が高い分エンジンは高出力
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の使用に向いています。また、コールドタイプの方は

ニードルを絞って使用するため、パワーは出ますがア

イドリングの安定性は悪くなり、調整もシビアになり

ます。しかし一般的なエンジンを国内で使用するので

あれば、ノーマルプラグなら  8、A3、A5 の 3 種類

を用意しておけば、まず対応に苦労することはないで

しょう。

タイプとなり、ニードル調整もシビアとなってきます。

また燃焼室内の圧縮率が高い分、爆発力も大きくなる

ため、単純に同じ条件で比較するとプラグの劣化もノ

ーマルヘッドより早いといえます。しかし、ターボプ

ラグ自体もノーマルプラグよりリーチが長く、放熱効

果の高いつくりとなっていますので、21 や 15 クラス

のエンジンと比較して爆発力の少ない 12 クラスエン

ジンでは、P6 プラグを基本としたニードルセッティ

ングが効果的といえるでしょう。

グロープラグの種類と使い分け ターボプラグを使いこなすノウハウ

Hot

Cold

Normal PlugsTurbo Plugs

エンジンコンディションを保つ
重要部品
　燃焼室内に送り込まれた混合気を点火させるグロ

ープラグは、エンジン始動時にブースターケーブル

やポケットブースターなどの外部電源を使用して通

電させ、フィラメントを赤熱させます。エンジン始

動後は混合気の爆発熱を利用してフィラメントの赤

熱を保ち続けます。その構造は非常にシンプルです

が、フィラメントの材質や各部の微妙な形状差など

で、多種多様なタイプのプラグがリリースされてい

るのです。　各プラグの大きな違いは、フィラメン

トの熱価にあります。一般的には熱価の高いプラグ

をホットタイプ、低いプラグをコールドタイプと呼

びます。これらのプラグを的確に使い分けるには、使

用するエンジンの特性や混合気の濃さ、さらに外気

温も微妙に影響してきますので、燃焼室の温度との

バランスを考慮しなければなりません。ホットタイ

プの方がアイドリングの安定性はよく、濃い状態で

A3

No.8

A5

R5

F

芯金具

絶縁体

フィラメント リーチ

F は 4 ストロークエン
ジン専用のリーチの長
いタイプ。

12TRと CV-Rシリーズはノーマ
ル、ターボ共ヘッドに互換性が
ある。別売りの大型ヒートシン
クは高回転域の多用に効果的だ。

左のターボプラグは右のノーマ
ルプラグに比べてねじ部のリー
チが長く、先端のテーパー部で
燃焼室との密着性を高める。

左がターボヘッドの燃焼室。ノ
ーマルヘッドと比べてテーパー
部の密着性、プラグ部と燃焼室
のつながりがよいのがわかる。

Hot

P6

P7

P8

Cold

エンジン始動前にはプ
ラグの状態をチェック
する習慣を身につけた
い。通電して赤熱する
かはもちろん、フィラ
メントが変形していた
り白濁している場合は、
思い切って交換すべき。

プラグの状態を知る

ターボプラグは、ター
ボヘッドを装備したエ
ンジン専用で、ノーマ
ルプラグとの互換性は
ないので注意。



                                    12TR                   12TR-T
車体                                 Vone-R                Vone-R
燃料                                 コスモ 20%         コスモ 20%
マニホールド                  OS ロング           OS ロング
マフラー                          T-1030                 T-1030
メインニードル               全閉から              全閉から
                                        1 回転 1/4 開き    1 回転 1/4 開き
アイドルバルブ               キャブ面から      キャブ面から
                                        1.1mm                 1.1mm
メータリングニードル    なし                     スライドバルブ端
（スライドバルブ側）                                    面から +0.3mm

とができるため、効率やパワーの面で側方排気より優

れているからです。

　さらに高性能エンジンを高回転域で使用する場合に

は、どうしてもニードルを絞り過ぎてオーバーヒート

となる傾向にあるため、さきに説明したスローニード

ルやプラグ、さらにオプションの大型ヒートシンクヘ

ッドやマフラー、組み合わせるクラッチの調整やギヤ

比、燃料のチョイスなどで上手に対処していくといい

でしょう。

走行目的に適した
燃料を使用する
一般的に R/C カー用として使用される燃料は、市販

のカー用 20％や 30％が挙げられますが、これは燃料

内に含まれるニトロの成分量を表すもので、このニト

ロは燃焼室内に送り込まれた混合気の爆発力を高める

役割も果たしています。ローニトロ燃料と比べハイニ

トロ燃料の方がパワーにすぐれ、ニードルの調整幅も

広がります。反面、エンジン本体、プラグの劣化が早

くなり絞りすぎた場合、エンジントラブルに陥りやす

いといえます。低速域のレスポンスとトルク感を求め

るならばハイニトロ燃料、安定した性能を求めるなら

ば低ニトロ燃料と、使用目的や好みに合わせてチョイ

スするといいでしょう。また、同じニトロ成分量の表

示でも、使用する燃料の銘柄や種類によってエンジン

のベストニードル位置は変化します。さらに出力特性

や燃費も変わってくるため、まずは一つの燃料をじっ

くりと使い続け、ニードル調整やプラグチョイスのノ

ウハウを理解していくことをお勧めします。
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お勧めです。

　一方、レースでの使用などでニードルを絞っていっ

た際に、プラグの劣化が早く、すぐ切れてしまう場合

には、ややコールドタイプのプラグをチョイスすると

いいでしょう。なお、現在リリースされている R/C

カー用エンジンには、ヘッド形状の違いのほか、排気

がクランクケースの側方から出るタイプと、後方から

出るタイプの 2種類が用意されています。一般的に側

方排気型は、シャシーにエンジンを搭載した際のマフ

ラーの取り回しや、リコイルスターターの取り付けや

すさなどからビギナー用エンジンに多く見られ、後方

排気型は高出力なタイプに多いといえますが、これは

後方排気の方が排気ポートの開口面積を大きく取るこ

勧めですが、エンジンを購入するとはじめからプラグ

が付属していますので、まずはこのプラグを基準とし

てニードルを調整するといいでしょう。なお、ホット

タイプのプラグはブレークイン中や、甘めのニードル

位置でエンジンがカブリ気味になってしまう場合には

ハイパフォーマンスを引き出すために
エンジンの特性を知り 
効果的な調整を行う
　ハイパワーなエンジンが続々と登

場し、ツーリング用の 12 クラスエン

ジンはより高回転域で使用されるよ

うになってきました。12 クラスはサ

イズ的にレーシング用の 21 クラスよ

りも燃焼室が小さいため、回転時の

爆発力も小さく、あまりコールドタイ

プのプラグを使用しても好結果に結

びつかない場合が多くあります。基本

的にはノーマルヘッドならA3、No8、

A5、ターボヘッドなら P6 あたりがお

15%

20%

25%

30%

高ニトロ

低ニトロ

ハイパワー／ニードル緩める

オプションで用意さ
れている大型ヒート
シンクヘッドは、高
回転域の多用による
オーバーヒートを抑
えるのに効果的だ。

エンジンの特性を理
解するためには、ま
ず同じ燃料でプラグ
やニードル調整のノ
ウハウをじっくりと
蓄えていきたい。

多くのブランドから発売されている
R/C用燃料には様々な種類があり、そ
れぞれ特性が違う。

クランクケースの側方部に排気口を設ける方式。R/C プレーン
用にルーツを見る一般的なスタイルで、リコイルスターターや
マフラーを取りつけやすいというメリットを持つ。

ールドの排気パーツは、クラッシュで変形したり、ガスケ
ットが切れたり緩んだりして排気漏れを起こした場合、パ
フォーマンスが低下してしまう。メンテナンス時はガスケ
ットやマニホールドスプリングの状態もチェックしよう。

エンジンの性能を
十分に引き出し、
なおかつ出力特性
に味付けを行える
マフラーやマニホ

性能アップ
パーツを
使いこなす

Side Exhaust　側方排気エンジン

クランクケースの後方に排気口を取ることで、ピストンピンと
クランクシャフトが同軸上となり、排気ポートの開口部を側方
排気より広く設定できる。この結果ハイパワーな特性となり、
高出力なレーシングタイプのエンジンに多く見られる。

Rear Exhaust　後方排気エンジン

燃料とニードルの関係

実走行時のキャブ開度（ＯＳフィールド）

OS WORLD 2003



　また、マフラーとマニホールドを繋ぐ部分や、エン

ジンとマニホールドを繋ぐ部分の固定はしっかりと行

い、ガスケットや固定用のジョイントチューブに傷が

ないかということも、定期的にチェックしておきまし

ょう。もしジョイント部分に破れや隙間があると、そ

こから排気漏れが生じ、エンジンの本来の性能を発揮

することができないのです。このようにマフラーとマ

ニホールドは、エンジンのニードル調整と同様、パフ

ォーマンスの面で重要な要素となってくる部分なので

す。
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によってもパワー特性が変化します。また、ジョイ

ント部の長さはユーザーが手軽に燃費やパワーの微

調整を行える部分として覚えておくといいでしょう。

　このチューンドマフラーと呼ばれるパーツの効果

は非常に大きく、キットノーマルのマフラーから交

換して使用すると、圧倒的にパワフルな走りを手に

入れることができるのです。最近流行の表面処理が

なされた金属製のチューンドマフラーは、放熱効果

に加えて排気の流速効果を高めたり、燃料の燃えカ

スやタイヤカスなど、走行時の汚れの付着を抑える

効果も持っており高い人気となっていますが、これ

らの排気系エキップメントは、ある一定の期間使用

すると燃料のオイル分の燃えカスが内部に付着し、

排気効率をいちじるしく低下させてしまいます。そ

のためマフラーとマニホールドは、定期的に内部を

クリーニングしたり、新品と交換することで、高性

能を持続させることのできるアイテムといえます。

マフラーの基礎知識
エンジンの出力特性を
自在にコントロール
　エンジン内の爆発によって発生した排気を効率よ

く外に排出し、ハイパワーを生み出すマフラーは、

スタンダードな消音性の高いサイレンサーと呼ばれ

るものから、チューンドパイプと呼ばれるレース仕

様で設計された高出力なものまで、使用目的に合わ

せたさまざまなタイプが用意されています。　　　

マフラーに求められるのはサイレンサーとしての消

音効果と、その形状により排気脈動を利用し、排気

効率を促進させることの 2つで、下の断面図で説明

するとマフラーの内部は 2つの部屋に分けられ、内

部のテーパー部分（コンバージェントコーン）で生

じた反射波がエンジンから出た未燃ガスをエンジン

内に押し戻すために出力を向上させる構造となって

います。性能はマフラーやマニホールドの形状に大

きく影響し、セッティング方法も千差万別といえる

でしょう。

　4ストロークエンジンのように、マフラー自体に

チャンバー効果が期待できないタイプは例外としま

すが、2ストロークエンジンの場合は基本的にマフ

ラーやマニホールドが短いと高回転域でのパワーが

上がり、長いと低中速域でのトルク感が向上します。

排気出口の口径や長さ、マフラー本体の太さや長さ

エンジンとマニホールドを繋ぐ部分は高温
となるため、ジョイント用ガスケットの劣
化も早い。定期的にチェックしたい部分だ。

ガスケットやジョイントチューブ、マニホ
ールド用スプリングなどの固定用パーツは
性能維持のため定期的にチェックしたい。

マフラーやマニホールドの本体やテール
パイプが変形していると、本来のパフォ
ーマンスを発揮できないので注意したい。

マ
ニ
ホ
ー
ル
ド
も
マ
フ
ラ
ー
同
様
、
組
み
合
わ
せ
る
エ
ン

ジ
ン
や
シ
ャ
シ
ー
の
種
類
や
出
力
特
性
の
好
み
に
合
わ
せ

て
、
数
多
く
の
タ
イ
プ
が
ラ
イ
ン
ナ
ッ
プ
さ
れ
て
い
る
。

マフラーとマニホールドは基本的に長いとトルクを重視した低
速型、短いと高回転を重視した高速型といえる。

ダイバージェントコーンストレート
パイプ

コンバージェントコーン

テールパイプ

マフラー形状とトルク&スピードの関係

マフラー形状各部の名称

マニホールドは基
本的に長いとトル
ク型、短いと高回
転型となる。マフ
ラーの長さや使用
目的に合わせてチ
ョイスしたい。

マフラーとマニホ
ールドを繋ぐジョ
イントの固定はし
っかりと行い、万
が一のクラッシュ
でも外れないよう
にしておきたい。

マ
フ
ラ
ー
の
性
能
は
長
さ
や
太
さ
と
い
っ
た
形
状
や
出

口
の
口
径
で
変
わ
る
。
ま
た
、
上
の
よ
う
に
車
種
に
合

わ
せ
出
口
の
向
き
が
異
な
る
も
の
も
用
意
さ
れ
て
い
る
。


