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1.Vorwort
Die Motorisierung und die vielerlei Bedingungen, die von

allen Seiten her an das Kraftfahrzeug gestellt werden, haben
im Laufe der vergangenen Jahre immer mehr zugenommen; dies
‘hat fir die breiten Schichten der Kraftfahrzeuge ganz neue
Gesichfspunkte mit sich gebracht, so daB heute die Tendenz
einer immer grdBer werdeﬁden Vielfalt der Fahrzeugsysteme |

festzustellen ist.

Allenthalben besteht der Wunsch nach einer neuen Fahrzeug-
art, bei der eine kompakte Bauweise des Wagenkastens mit
einer hervorragenden Antriebsleistung zu einem sportlichen
Familienwagen vereint sind; die Firma Toyo Kogyo hat sich
deshalb das Ziel gesteckt, diesen Forderungen zu entsprechen,
und ‘sie hat als ein Glied in dieser Entwicklung den

"Familia~RotaryQCoupé" herausgebracht. Der in diesen Wagen

'GART | eingebaute Motor ist in seiner grundlegenden Konzeption der

1984 gleiche, wie der Kreiskolbenmotor, der bereits in den Kosmo—

nstelle § sportwagen eingebaut wurde, auch bei der neuen serienmiBig

gebauten 10A-Motortype haben wir ein Hubvolumen von 491 cm3

in einer Kammer, und es ist ebenfalls ein Zweikammermotor.,

Die grundlegenden Gesichtspunkte bei der Neuentwicklung

dieses Motors waren jedoch folgende:




1. Als zweite Stufe der sérienmaBigen Herstellung eines
Kreiskolbenmotors sollten bei der Konstrukfion des Motors
vor allem auch die Fertigungsgesichtspunkte in'ausreichende
MaBe beriicksichtigt werden. | )
2. Ohne das ausschlieBliohe Ubergewicht auf die Leistuﬁg
beil den hohen Drehzahlen zu legen, soll der Schwerpunkt auf
der Leistung bei den mittleren uﬁd niedrigen Drehzahlen
liegen, und es soll ein Motor angestrebt werden, der iber
den gesamten Drehzahlbereich eine hohe Leistung besitzt,

3. Wirtschaftlichkeit, hohe Lebensdauer und Betriebszu~
verlidssigkeit soll der Motor besitzen und er soll leicht

zu handhaben sein,

4. Die kompakte Bauweise und der ruhige Lauf, die im all-
gemeinen die Vorziige des Kreiskolbenmotors sind, sollen
weiterhin verbessert werden, die hervorragende gute Fﬁllung,
die dem Wankelmotor nachgeriihmt wird, soll noch verfeinert

werden,

Tatsdchlich ist es auch gelungen, mit dem Motor im wesent-
lichen die geplante Leistung zu erreichen. Wir sind deshalb
davon iiberzeugt, daB der Kreiskolbenmotor auch in der neuen

"Familia"-Serie eine groBe Wirkung hervorbringen wird.

2., Die Leistung des Motors und seine wichtigsten Betriebs—

daten
Die Hauptbetriebsdaten des in den "Familia-Rotary-Coupé"

eingebauten 10A-Motors sind in der Tafel 1 zusammengestellt,

Von diesen Daten seien nur einige genannt. Das Auspuff-
Volﬁmen zwel x 491 cm3 (Kreiskolbennotor), der Trochoiden—

koeffizient K=R/e=6,73, das Kompressionsverhdltnis 9,4,
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Die wichtigsten Daten deg Motors

3 Motortyp 10A-Kreiskolbenmotor
A Motoréit - wassergekiihlter Zwei—Kammer—W—”
Reihenmotor

Die Trochoide
Excentrizitit e 15 mm

| Eroeugungeradius R 101 mm o

| wfégéiiélverschiebung a 4 mm
Breite 60 mm o
maximaler Schwenkwinkel 26,5° .
Volumen einer Kémmer 491 cm”
Kompressionsverhdltnis 9,4 -

Kompressionsdruck

9,0 kg/cm2/280 U/min

maximaler mittlerer
effektiver Druck

8,65/cm?/3500 U/min

maximale Leistung

100 PS/7000 U/min

maximales Drehmoment

13,5 m kg/3500 U/min

maximaler Benzinverbrauch
bei Vollast

230 g/PSh/4000 U/min

MotormaBe (Iinge x Breite x
Hohe)

625 x 575 x 630 mm

gesamtes Motorgewicht

129 kg

Anordnung der AnSaugUffnungen

Seitenschlitze

Anordnung der Auspuffoffnungen

periphere Schlitze

ﬂport timing"

Sekundidrseite

Primérseite
 Ansaugbffnungszeit 32° nach OT 32% nach 0T
' AnsaugschlieBzeit 40° nach UT 40° nach UT

éuspuffﬁffnungszeit 75° vor ﬁT
55 mach ot

AuspuffschlieBzeit




- 2b -

Zﬁndeinfichtung

Ziindsystem

Batterie-Ziindspulen~System

Zindzeitpunkt (trailing)

5% vor 0T/700 U/min

Zindzeitpunkt (leading)

0° 07/700 U/min

Winkelvorverstelleinrichtung
(trailing)

Vakuumversteller

Winkelvorverstelleinrichtung
(leading)

Fliehkraftversteller und
Vakuumversteller

Zindkerzen

NGK B-8EX, Denso~W25EG
(NGK B-9EPD, Denso-W27Ep+tA)

Die Kraftstoffeinrichtung

25tufen-vier Trommel-Vergaser

: Vergaser

’ Primdrseite Sekundirseite

{ Gasventildurchmesser 26 mm 30 mm
Venturidurchmesser 21x13x6,5 mm 28 ;71O'mm "
"jet" Durchmesser fiir hohe
Drehzahlen ‘90 125 )
"jet" ¢ fiir niedrige Drehzahlen 40 .| 90

CLuftfilter

Papierfilter

e e e e i m

Die Schmiereinrichtung

Schmiersysten zwangsldufige Druckschmierung
01pumpe Trochoidenzahnradpumpe
Glfiltersystem Patronénvollstrompapierfilter

Fassungsvermbgen der Olwanne

41

Die Kiihleinrichtung

e T T P U R S

Kiihlsystem zwanggldufige Druckzirkulations-~
kilhlung
Kihlwasservolumen 7,5 1
! | |
; Die elektrische Binrichtung
| v
| Batterie - 12V=-45Ah
| Lichtmaschine 3-Phasen~Wechselstrom 12V, 360W |
; Anlassermotor v12V, 1kW |

e
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maximale Leistung bei Verwendung gewthnlichen Benzines
100 PS/7000 U/min, das maximale Drehmoment 13%,5m kg/3500
U/min, das Motorgewicht einschlieBlich Kiihlwasser und

01 129kg. Obwohl man die Seitengehiuse als vollstidndige
GuBstiicke hergestelit hat, ist es.doch gelungen, durch
Verbesserung des Feinheitsgrades der Struktur durch Er-
hohung der Genauigkeit das PS-Gewicht auf 1,29kg/PS zu
verringern und auBerdem die Kompaktheit des ganzen Motors

zu verbessern.

Die Abb.1 zeigt die Leistungskennlinien bei vollstindig
gedffneter Drosselklappe. Der Punkt des maximalen Dreh-—
momentes liegt bel der miedrigen Drehzahl von 3500 U/min
und wir haben liber den gesamten Drehzahlbereich eine flach

verlaufende Drehmomentcharakterlstlk

Die Abb.?2 zeigt die Fahrleistungskurven des "Familia-
Rotary-Coupé" in den der 10A-Motor eingebaut ist; wenn man
die Drehzahlen des Motors, der iiber einen sehr weiten Dreh-
zahlenbereich bis 7000 U/min betrieben werden kann, mit den
4 Vorwdrtsgingen des Getriébés kombiniert, dann kann man
gang hervorragende Fahrleistﬁngen bei leichter Mandvrier-
‘barkeit erreichen, Die;maximale Geschwindigkeit von 180km/h
erreicht man durch Beschleunlgen nach 400m in 16 4 Sekunden;
‘wenn man vom Start aus beschleunigt kommt man in 8,8 Sek.
"auf 100km/h, man kann also sowohl beim Beschleunlgen als
auch bel den hohen GeSchwindigkeiten groBe Leistungen her-~
ausholen, und andererseits ist auch schon von einer Motor-
drehZéhl von ungefdhr 1000 U/min an;eine Beschleunigung
mbglich, der Benginverbrauch ist ebénfalls zufrieden-

stellend, er liegt bei 15,2km/1.



Abb,1 Die Leistungskennlinien des 10A-Motors

Abb,2 Die
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verbessert,

a) Das ldufergehiuse
Im Hinblick auf die Besonderheit der Arbeitsweise dieses

Motors ist beim ILdufergehiuse die Warmeabstrahlwirkung

besonders wichtig; beim GieBen der Alluminiumlegierung in
einer Dauérgierorm muB die Genauigkeit des Rohmateriales
ausreichend beriicksichtigt werden; durch‘Wérmebehandlung
werden die Festigkeit erhdht ﬁnd Fofmverénderungen durch

Einspannkrifte oder durch Warmeeinwirkung verhiitet.

Die gekrﬁmmte, die Gleitfliche flir die Scheiteldichtungen
bildende Trochoidenflidche ist mit einer O,15mm dicken Hart-—
chromschicht Uberzogen, welche eine hohe Abriebverschleif-
festigkedit uhd hervorragende Gleiteigenschaften‘bésitzt.
Die,Bearbeitungnder rohen Trochoidenflédche erfdlgt durch
Frédsen nach einem numerisbhen Steuerverfahren und die
Hartchromuberéugsflﬁche wird durch Kopierschleifen fertig-

bearbeitet.

b) Die Seitengehduse , ‘
Als SeitengehBuse werden das vordere und das hintere Seiten-

gehduse sowle das Zwischengehiuse bezeichnet; diese Seiten-
gehduse bestehen sus einem SpezialguBeisen von hoher Stei-
figkeit. Sie werden nach einem der Mengenfertigung ange-
paBten "shell mould"-Verfahren gegossen, wobei den diinnen

Wandstérken bgsondere Beachtung geschenkt wird.

Die selitlichen Wandflidchen des Gehduses, auf denen die
seitlichen Dichtelemente wie etwa die "side seals" gleiten,
- sind radialstreifenférmig induktiv gehdrtet, sie sind so
konstruiért, daB sie eine hohe AbriebverschleiBfestigkei£

besitzen und gleiohzeitig gut filir die Fertigung'geeignet
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sind, Die so géhértete Schicht besitzt gegeniiber dem
»Alluminiﬁmlegierungsmaterial ungefdhr die gleiche Abrieb-
verschleiBfestigkeit,wie wirisie im Falle eines aufge—v
spritzten Ubérzugs aus einem hochkohlenstoffhaltigen Stahl
gegeniiber einer AlVuminiumlegierung haben; diese gehértete
Schicht spielt eine groBfe Rolle im Hinblick éuf die Ver-

bessérung der Pertigungsmdglichkeiten,

Das Spiel der zum Zusammenspannen der Gehiuseteile dienendse
Bolzen, sowie die Anordnung der Rippen sind im Hinblick
auf die hohen Verbrennungsdriicke, wie wir sie bei einem
Kompressionsverhdltnis von 9,4 haben, vorgesehen, man hat
dabei eine hohe Verspannungssteifigkeit berlicksichtigt und
S0 sorgféltig konstruiert daB man eine mittlere Verspannung

erhielt,

5.2 Der ldufer und die Phasenzahnrider
Man hat den in der Abb.5 gezeigten ILdaufer von dem Gesichts-—

punkt der Eestigkeit bei hohen Drehzahlen oder der Auf-
rechterhaltung der MaBgenauigkeit der Nuten fiir die ein-
zelnen Dichtelemente beim Aufnehmen hoher Belastungen be-
trachtet und deshalb als Material fiir den ILiufer ein schmiec
bares GuBeisen gewdhlt, In der Mitte der eingzelnen bogen-
formigen seitlichen Umrisse hat man badewannenfdrmige
Vertiefungen als Verbrénnungsréume vorgesehen und dabeil

das Kompressionsverhdltnis auf 9,4 eingestellt,

Bei dem 10A-Motor erfolgt die innere Kiihlung des ILdufers
nach einem Olkﬁhlverfahren, bei welchem ein Teil des
Motorschmiertles ausgespritzt und zur Zirkulation gebracht

wird; die Form der inneren Luftkammer sowie die Anordnung
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der Rippen, denen ein groBer EinfluB éuf den Kithl61-
zirkulationSwirkungégrad zukommt, sind deshalb mit be-
sonderer Sorgfalt ausgefiihrt worden; das Ergebnis ist im
Querschniftlin4der'Abb.6‘dargestellt.‘Dié Zirkulation des
Innenkuhldles erfolgt derart, daB es wihrend einer'Um—
drehung des Isufers zweimal zugefihrt wird und wieder aus-
stromt, was eine erhebliche Steigerung seiner Wirkung

bedeutet.

Die mit dem Buchstaben A gekennzeichneten 5 Durchgangs~
bohrungen stellen Druckauoglelchsbohrungen filr die auf die
Liuferstirnflichen in Rlchtung der Lduferachse w1rkenden
'"blow by"-Gase da, sie haben die Aufgabe, zu verhindern,
da die Lauferstlrnflaohen unmittelbar auf den seltllchen

Wandfldchen der Seltengehause gleiten,

Das die Trocholidenplanetendrehbewegung des Idufers steu-
ernde Phasenzahnradgetriebe ist aus der Kombination eines
durch Schrauben im Seltengehfuse befestigten AﬁBenzahn—
rades ("stationary gear", Modul 1,75, Zihnezanhl %4) und
eines in der einen seitlichen Stirnfliche des ILiufers fest
angeordnetenInnenzahnrades ("rotor gear'", Modul 1,75,
Zéhnezahl 51) aufgebaut, beide Zahnridder sind aus kohlen-
stoffhaltigem Maschinenbaustahl hergestellt. In die Mittle
des feststehenden Zahnrades ist eine hiilsenformige laupt-
lagerblichse eingesetzt, das andere im Liufer angeordnete
zZahnrad ist durch Pederstifte im I&ufer befestigt, wodurch
Platz flr die Anordnung der Oldichtung gewonnen und gleich-
zeltig eine stoBddmpfende Wirkung gegeniiber den am Zahnrad

angreifenden Krdften ergielt wird,
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Abb.6 Die Rippenanordnung in den Khlkommern im Innern deg
Laulers

Abb,[ Schwungrad und Gegengewlicht



3.% Die Excenterwelle und der Ausgleich
Hin. und hergehende Massen gibt es beim 10A-Motor iberhaupt

nicht, dies ist auBerordentlich glinstig im Hinblick auf die
Wellenverformung und auf die Lagerbelasfungen, wie man
s8le sonst im Bereiche der hohen Drehzahlen infolge der
nicht ausgeglichenen Trigheit der hin-und hergehenden Masse

hat,

Die Excenterwelle, welche ein einziges GuBstiick aus le-
giertem Stahl darstellt, besitzt Excenterringteile, die in
~den Phasen von 180° vorgesehen sind, und welche die den
Lédufer tragenden Lager bildeh; die Hauptlager haben Wir in
zwel Unterstlitzungspunkten, wo die Excenterwelle durch die
Lagerbﬁchsen (Lagerschalen?) der im vorderen und im hin-
teren Seitengehiuse befestigten festen Zahnrider ("statio-
nary gear") getragen wird, diese Lagerung besitzt eine

Uberaus hohe Steifigkeit,

Sowohl fiir die Hauptlagér wie auch filir die ILduferlager hat
man induktiv gehirtete dreischichtige cermet-Lagerbiichsen
(Lagerschalen?) vbn hervorragender Dauerfestigkeit und

hochster Anspruchslosigkeit hinsichtlich der Wartung ver-

wendet und dadurch die Iebensdauer wesentlich erhoht.

Die Hauptlager haben einen Durchmesser von 42mm und eine
Breite von 47mm der Schmiertlspielraum betrigt 40 - 70 tc o
Die beim Ein- und Auskuppeln entsteheﬁde Ldngsbelastung der
Welle wird durch ein besonderes Nadellager aufgenommen, das
zwischen dem vorderen festen Zahnrad und dem Ausgleichsge-

wicht vorgesehen ist,

Die GroBe des Schwungrades wird dadurch bestimmt, daB man
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die Stabilit&t bel der niedrigen Drehzahl als sehr wichtig
befrachtet, man kann hier jeddch das Schwungrad um ein
Vielfaches besser ausniitzen als bei einem Vierzylinder-
motor mit hin. und hergehenden Kolben; die Wirksamkeit des
Schwungrades gegeniiber den Drehmomentschwankungen kommt
schon viel eher derjenigen bei einem Sechszylindermotor
mit hin-und hergehenden Kolben nahe; das Rotationstrigheits
moment des Wellensystems ist daher HuBerst klein und be-

trigt 1,6kg-cm-Sek® einschlieBlich der Kupplung.

Die'dynamische Auswuchtung des einzelnen Ldufers wird an
der seitlichen Stirnflidche in der Nihe des Scheitels aus~
gefﬁhrt; das gesamte Wellensystem wird, wie man dies aus
der Abb.7 erkennen kann, nach der Montage der fidcher-
formigen Ausgleichsgewichte und des Schwungrades dadurch
ausgewuchtet, daB man von auBen her Ldcher bohrt und so die

thuchtkréfte kompensiert,

3.4 Die Gasdichtungen und die Oldichtungen

a) Die Gasdichtunegen
In den einzelnen Scheitelbereichen des Ldufers und in den

beiden Seitenflédchen Sind die Scheiteldichtungen sowie die
'Seltendlohtungen und die Eckendlchtungen, deren Aufgabe
darln besteht, die Gasdichtheit gegenuber den arbeitenden
Gasen aufrecht zu erhalten, unter Zwischenlegung wdrmebe-
- stindiger leichter Andriickfedern in die jewelils vorgese-

henen Nuten eingesétzt.

Von diésen Dichtungen sind es die Scheifeldiohtungen, bei
'denen_béSOnderS beriticksichtigt werden muB, daB die Fléchén;
auf denen sie gleiten eine Hartchromﬁberzugsschicht dar-

stellen, man hat deshalb fiir diesen Zweck ein Spezialkohle-



- 10 -

material von éomm Dicke gewdhlt, Dieses Spezialkohlematerial
ist in Zusammenarbeit mit der Firmé Nihon Carbon K.Ka’
eigéns fir den Kreiskolbenmotor entwickelt worden; da man
dieses Material bereits fiir den Motor des cosmo-Sportwagen
angewandt hat, verfiigt man zwar schoﬁ‘ﬁbér umfangreiche
praktische Erfahrungen, trotzdem hat man die einzelnen
Eigenschaften dieses Materiales einschlieBlich seiner

- Festigkeit und seiner Abriebverschieiﬁbesténdigkéit weiter-
hin erhdht. Durch weitgehende Vervollkmmmnung der NDI

(der zerstdrungsfreien Materialprifung) hat man die hohe
Qualitédt dieses Materiales bestdtigt gefunden und man hat
in inniger Verbindung mit den eigentimlichen Schwingbe-
wegungen entlang dem Scheitelkreisbogen ein gutes funk—

tionieren der Dichtung zustande gebracht,

Fir die mit der bogeﬁfbrmigenvauﬁeren UnriBlinie des Liufer
ungefdhr gleichlaufend angeordneten Seitendichtungen hat
man eine unter dem Namen "Takalloy" bekénnte GuBeisenle-
gierung von hervorragender Abrieb#erschleisbesténdigkeit
verwendet, und dadurch, da8 man diése Dichtungen in einer
Doppellage, nédmlich eine innere und eine HuBere Dichtung,
angeordnet hat, bekam man eine LabyrinﬁWirkung, wodurch die
Dichtleistung ganz wesentlich erhdht wurde; die Breite der
Dichtung betrdgt 1mm und ihre Hohe 3,5mm, die Biegsamkeit

der Dichtung hat man ausreichend gepriift.

Die Eckendichtungen, welche die Verbindungsdichtung an den
Stellen, wo dieSeitendichtungen und die Scheiteldichtungen
zusammenstoBen bilden, sind aus "Asikura"-GuBeisen von

11mm Durchmesser hergestellt.
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b) Die 0ldichtungen
Die Oldichtungen haben die Aufgabe, zu verhiiten, daBl das

im Innern des Motors zirkulierende Schmierdl in die Arbeits
kammern hineinflieBt; diese Oldichtungen sind ebenfalls
doppelt gelegt, als innere und als duBere Dichtung ange-
ordnet, die Konstruktion der Oldichtungen ist sehr einfach,
indem die Wirkung einer guBeisernen aus einem ringfdrmigen
Stick bestehenden Ringdichtung mit der Wirkung eines O-
Ringes aus wiArmebestdndigem und Slbestidndigem Gummi kom-
biniert wird., Die Ringdichtung besitzt an ihrer der Seiten-
gehaﬁsqﬂeitfléche zugekehrten Seite eilne Dichtlippe in der
Form einer konischen Kante (taper edge). Wie wir aus der
Abb.9 ersehen, gleitet der halbe Umfang des Dichtringes,
welcher durch die verlangerte Verbindungslinie zwischen der
Ldufermitte und der Excenterringmitte bestimmt ist, indem
er bei der Drehung des Ldufers von einem winzig kleinen
01film des Seitengehiuses getragen wird, glatt dahin, wo-
durch der Olfilm fir das Seitengehduse aufrecht erhalten
wird, wdhrend der andere halbe Unfang den 01film am Seiten—

gehduse abstreift.

~ Selbstverstdndlich hat man bei den Lippen auBer der Hart-
verchromung auch noch die Festlégung des Federdruckes be-

ricksichtigt und man hat sich bemﬁht, die richtigen Ab-

messungen flr die Lippenbreite aufrecht zu erhalten,

3.5 Die Anordnung der Ansaug— und Auspuffschlitze
Der Hauptgesichtspunkt bei der Anordnung der Schlitze war

“die besondere Eigenart des Betriebes; als'Ansaugschlitze
hat man deshalb die in die Seitenwandfléche der'Seitengee

hduse mindenden Seitenschlitze genommen, widhrend man als
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‘ Auspuffsch1itze die in die Trochoidenumfangsfliche der

Liufergehiuse mlindenden peripheren Schlitzé,nahm.

Dabei waren die Ansaugschlitze gleich_wie bei dem Motor dec
cosmo-Sportwagens, die Luftansaugung erfolgte auf den
beiden Seitenflédchen des Liufers, der Schlity auf der einen
Seite‘bildete den primidrseitigen Ansaugschlifz fir den
Betriebsbereich bei niedrigen Drehzahlen und geringen
Lasten, wdhrend der Schlitz auf der anderen Seite dés Ldu~
fers den bei hohen Drehzahlen und groBen Lasten mit dem
priméréeitigen'Ansaﬁgschlitz zusammen arbeitenden sekun—

diarseitigen Ansaugschlitz bildete,

Die Abb.11 zeigt den Zusammenhang‘zwischen der Offnungszeit
uhd der Offnungsfliche der Ansdug~ und Auspuffschlitze des
10A-Motors, Das besonders vorteilhafte Merkmal. dieser
Anordnung der Ansaug- und Auspuffschlitze besteht darin,
daB auch bei den hohen Motordrehzahlen die Offnungs- und
SchlieBzeiten (timing) immer ganz genau sind, die Offnuhgs—
zeiten und die Offnungsflichen der Ansaugschlitze hat man
dadurch ereicht, daB man den groBen Durchmesser der An-
saugschlitze das ungeféhr 3,6mfache dessen der Auspuff-
schlitze gab und daB man auf diese Weise eine auBer-
ordentlich kleine Schlitgziiberlappung von nur 3% Grad er-
hielt; man konnte eine Vervollkommnung der Leistung bei den
niedrigen Drehzahlen erreichen, ohne daB man in irgend
einer Weise etwas von dem Ansaugwirkungsgrad bei den hohen

Drehzahlen opferte,

3,6 Die Ansaugleitune und die Auspuflffleitung
Die Ansaugleitung ist aus Al{uminium gegossen, genau so wie
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beim Vergaser haben wir auch hier das System der geson-
derten Ausbildung fir jeden eingelnen Zylinder, fiir jedes
einzelne Arbeitsstadium, so daB wir eine auBerordentlich
einfache Form bekommen haben. Beli dieser Ansaugleitung
braucht jedoch eine Kraftstoffverteilungscharakteristik
iiberhaupt nicht beriicksichtigt zu werden. Man erhdlt einen
ganz beachtlichen Ansaugwirkungsgrad, der Widerstand in dez
Ansaugleitung ist nur ganz geringfiigig und bei der Be-
stimmung der Léﬁge der Ansaugleitung hat man vor allem mit

der Tréagheitswirkung gerechnet,

Am unteren Teile des primdrseitigen Abzweiges ist ein durch
die Auspuffgase geheizter "riser" vorgesehen, man hat
besondere Sorgfalt darauf verwendet, eine schnelle Auf-
wdrmung zu bekommen und dadurch hinsichtlich der Fahreigen-
schaften und auch hinsichtlich der Kraftstoffwirtschaft—

1ichkeit‘gute Ergebnisae‘zu erzielen,

Die Auspuffleitung ist aus GuBeisen hergestellt und in der
ﬁdppelbauart (dual type) ausgefiihrt. Fir ihre Form waren
die G681chtSpunkte der Verrlngerung der Auspuffgerdusche,

dle warmebedlngten Formveranderungen USW. mafBgebend,

3.7 Der Vergaser
Der Vergaser, ein Erzeugnis der Firma Hltachl Seisakusho

_vom Typ KCB-206, ist ein Zwei-Stufen- Vler—Trommel ~Vergaser,
bel dem man die urspriingliche Bauart als Zenit- Stromberg~

Vergaoer genommen hat ‘Die Abb. 13 zeigt das Vergasersystem.

Das beéondere Merkmal dieses Vergasers besteht darin, daB
ein Vergaser die Funktion zweier selbstidndiger Vergaser

Ubernimmt und daf man deshalb bei dem einen Vergaser die
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gleiéhe Wirkung erzielt, wie wenn man filir jeden einzelﬁen
Zylinder einen Dup1exvefgaser anordnet, ﬁnd bhne;daB man
eine Ansaugluftinterferenz zwischen benéchbarfen Zylindern
- hat, kann man iiber einen weiten Betriebsbereich mlt gutem
Ausglelch den Ansaugw1rkungsgrad steigern. Bel dem KCB-
Vergaser ist vorne und hinten eine Schwimmerkammer vor-
gesehen und man hat die gréBte Sorgfalt darauf verwendet,
eine gleichméBige Kraftstoffverteilung im Innern des Ver-
gasers zu gewdhrleisten und die Sbhwankungen des Kraft-
stoffspiegels beim plotzlichen Beschleunigen oder Ver-
z0gern sowie bei plotzlicher Kurvenfahrt gering zu halten.
Die Leerlaufeinstellﬁng wird mit einer Leerlaufeinstell-
schraube auf einfache Weise ausgefiihrt, man hét dadurch
erréicht, daB die Leerlaufeinstellung erleichtert ist uﬂd
daB man den CO-~Gehalt der Auspuffgase beim Leerlauf ver-

ringern konnte,

Die gesamte Hohe des Vergasers betrigt 11%mm, sein Dﬁrch—
messer 88mm, Man hat die Stabilisationsféhigkeit des Ver-
gasers beivden niedrigen Drehzahlen beriicksichtigt, die
primdrseitige Drosselbohrung hat einen Durchmesser von
2émm, die Venturidurchmesser sind mit 21-1%-6,5mm ver-
hiltnismdBig klein., Die sekundérseitige Drosselbohrung hat
einen Durchmesser von 30 mm, und mit den Venturidurch-
messern 28 und 10 mm hat man einen geringen Widerstand, und
eine Leistqusteigerung bei den hohen Drehzahlen einge-

plant.

Bei der Koppelung der primdrseitigen und der sekundir-

seitigen Drosselklappe wird ein mit dem Venturi-Unterdruck
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arbeitendes Verfahren, da§ sogenannte "boost control'-
Verfahren angewandt. Der Durchmesser der Unterdruckente
nahmedsffnung betrigt primérseitig 1,2mm und sekundéru
seitig ﬁ,O mm,. Im Vergleicﬂmit dem mif Gegengewichtén ar-
beitenden Sekundérdrbsselklappenbetatigqusystem ist die
Ubergangscharakteristik der primirseitigen und der sekun-

ddrseitigen Verbindung auBerordentlich gut.

Fiir die Anlaufdrosselung hat man unter Berilicksichtigung de:
Betriebszuverldssigkeit des Systemes die Handbetitigung

genommen .,

Die Beschleunigungspumpe arbeitet mit einem Kolben, der mi-
der primdrseitigen Drosselklappe gekuppelt ist, flr die
Kraftstoffeinspritzmenge hat man flir den Sommer und den
Winter und fir die dazwischenliegende Zeit insgesamt

4 Stufen gewdhlt,

Die Kraftstoffpumpe ist eine von der Pirma Mitsubishi Denk:
hergestellte elektrische Pumpe vom Typ UC-D 7; mit Riick-
sicht auf die Warmeverluste und éuf die Betdtigungsge-~ '
rausche hat man diese Kraftstoffpumpe in der Ndhe des Kraf

stofftankes angebracht.

Das Kraftstoffilter ist ein Patronenfilter, das Filter-
element und das aus Nylon hergestellte Gehiduse sind als
ein Stick ausgefithrt, es muB nach 18000km ausgewechselt

werden,

3.8 Das Luftfilter
Das Element des Luftfilters ist ein Trockenpapierelement,

die Filterfliche betrédgt O,67m2,,auf die Wahl des Volumens
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des der Dimpfung der Ansauggeridusche dienenden "silencer"

hat man die groBte Sorgfalt verwendet.

Um beim Starten wihrend der Winterzeit das Aufwirmen Z0,
erleichtern, wird die Wirme der Auspuffgase beniitzt und
man hat fir diese Warmluftansaugung ein Umschaltventil und

eine Leltung vorgesehen,

Die "blow by"~Behandlung erfolgt in einem vollstdndig ab-
geschlossenen System in welchem die Luft durch einen im
Innern des Zwischengehduses eingebauten Olabscheider in

das Luftfilter und auf die Reinluftseite geblasen wird.

3.9 Das Schmiersystem ;
Bei dem 10A-Motor erfolgt eine Schmierdlzufiihrung in der

Hauptsache zu den einzelnen Lagern und zum Innern des
Laufers, sowie zu den Getriebeteilen des Hilfsmaschinen-
antriebes und zu den Scheiteldichtungsgleitflichen, . Das

Schmiersystem ist in der Abb.14 dargestellt.

Die Haﬁptblpumpe i1st eine Trochoidenzahnradpumpe, die aus
einem gegossenen Al&uminiumgehéuse und gesinterten Zahn-
rddern besteht; man hat ein System mit zwei getrennten
Ldufern gewdhlt, welche die Moglichkeit bieten, die Schwan-
kungen des Druckes in der‘Olleitung wesentlich abzuschwiche

und zu reduzieren, Der einregulierte Druck betrigt 5kg/cm2.

Da das Schmiersl aubh fur die Kﬁhlung der Liufer verwendet
wird, hat man einen vollsténdig aus AlQuminium beétehenden
mit gewellten Rippen vefséhenen Olkiihler angeordnet, und

man hat ein Thermoventil vorgesehen, durch welches die den

Olkihler durchlaufende Olmenge je nach der Oltemperatur
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gesteuert wird,

Das Olfilter ist ein Vollstrompapierelementfilter der
Patronenbauvart. Das dﬁrch das Filter hindurch gégangene
Schmierdl passiertydéé Hauptgetriebe des Gehduses und
schmiert die VOrdefen und die hinteren Hauptlager, von den
Olnuten des vorderseitigen Hauptlagers gelangt daé Schmier-
0l in die Olbdhrungen des mittleren Teiles der Excenter-
welle und schmiert die einzelnen I&duferlager, hierauf wird
es 1n den Hohlraum im Innern des Ldufers ausgespritzt und

bewirkt so die Kﬁhlung des l&ufers.

Die Olzufﬁhrung'zu den Scheiteldichtungsgleitflidchen er-
folgt dadurch, daB das von dem Hauptgetriebe abgezweigte
Schmierﬁlkmit Hilfe-einerykleinen‘Zumesspumpe, die durch
eine Schnecke angetrieben wird und deren Kolbenhﬁb ver-
dndert werden kann, nach MaBgabe der Motordrehzahl und der
Belastung zugemessen‘wird, wobel die Druckfdrderung vor die
primirseitige Drosselklappe des Vergasers erfolgt, so daB
das Schmierdl mit dem Strom der angesaugten Gase vermischt
und ganz fein zerstdubt wird, so daB wir also das soge-

nannte aufgeteilte Olbindungssystem (?) haben,

Diese zugemessenen Olmengen kdnnen entsprechend den Haupt=-

betriebsbedingungen geregelt werden.

Die Abb.16 zeigt einige Beispiele der charakteristischen
Werte des Mischungsverhdltnisses des zugemessenen Oles mit
dem Kraftstoff bel stationdrer Iahrt und bei PFahrt bei

vollstandig gedoffneter Drpsselklappe.

In der Olwanne ist eine "buffer plate" (?) vorgeschen,
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welche verhindern Soll, da beim plStzlichen Beschleunigen
oder Verzogern und beil pldtzlicher Kurvenfahrt das 01 zur

Seite kippt, das Olvolumen betrdgt 4 1.

3,10 Das Kiihlsystem
Die Wasserpumpe ist von der Strudelradbauart mit einhem

sechsflligeligen Strudelrad von 65mm Durchmesser (Abb,17),

Der Kiihlventilator besitzt die iibliche Ausfiihrung mit einer
&ierflﬁgeligeu Stahlblechventilatorrad von %50 mm Durch-
messer; filir den Fall des Vorhandenseins eineé Wagenkiihlers
kann nach Belieben ein siebenfliigeliger Ventilator aus
Polypropylen gewdhlt werden. Alle diese Kiihlventilatoren
sind ﬁbér eine drehmomentbegrenzende.Kupplung mit dem
Vordefen Inde der Excenterwelle verbunden, und deshalb kann
man in der Mitte des Kﬁhlerkernes'eine Kithlung von gutem
Wirkungsgrad erzielen, und zudem wird hierdurch ein hennens
werter Beitrag zur Verringerung der Leistungsverluste und
zur Verringerung der Gerdusche bei den hohen Drehzshlen

geleistet;

Bei dem Kiihler handelt es sich um einen unfer Druck arbei-
tenden hermetisch abgeschlossenen Querstromkiihler, welcher
'ausreichendé Gewdhr dafiir bietet, daB selbst unter gangz
schweren Bedingﬁngen wie etwa bei der Fahrt auf langen
Stelgungen im Sommer oder im Stadtverkehr’mit einem héufigé}

Anfahren und Anhalten keine Uberhitzung des Motors eintritt.

Die Abb.19 zeigt die Kithlwasserzirkulationsbahn des Motor-
geh&duses, Die Besonderheit der Motorkonstruktion bringt es
mit sich, daB die Zirkulationskandle fiir das durch das

Gehduse hindurch stromende Kilhlwasser ein ganz eigenartiges
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System darstellen, bei wichem die in axialer Richtung
verlaufenden Kilhlwasserstrome mit allem Nachdruck, ing-
besondere die Hochtemperaturteile und zudem auch das

ganze Gehduse mit gutem‘Ausgleioh kiihlen, Das Kﬁhlwasser'

" durchstrdmt zundchst den rechten halben Umfang des Gehiusec
von vorne bis hinten und wird dann an der Geh#useriickseite
zum linken halben Umfang umgelenkt und zurﬁckgeieitet.
Dieser Kﬁhlwassermantel_ist selbsgtverstdndlich durch die
je nach der Warmebelastungverteilung mehr oder_wéniger

eng berechnete Anordnung von Rippen‘unterteilt, s0 daB

béi allen Betriebsbedingungen einé hervorragende Kiihl-

wirkung gewdhrleistet ist,

3,11 Das Ziindsystem
Die Ziindkerzen sind zu beiden Seiten der kurzen Trochoiden-

achse des Ldufergehduses angeordnet und zwar die "leading"-
Kerze (LwKerze) 18mm von der kurzen Achse entfernt auf der
in ILAduferdrehrichtung vorauseilenden Seite, und die
"trailing"-Kerze (T-Kerze) 30 mm von der kurzen Achse ent-
fernt auf der in ILduferdrehrichtung nacheilenden Seite;
beide in gleicher Hohe. Wir haben hier also das sogenannte
Ewei-Zindkerzensystem., Der Durchmesser der Durchlassdffnung
welche den Elektrodenraﬁm mit der Trochoidenoberfldache ver-
bindet, betrdgt auf der Seite der T-Kerze 4,2mm und auf dex

Seite der L-Kerze 12,4mm,

Die Abmessungen und die Wdrmewerte der beiden auf jeweils
einen Liufer entfallenden Ziindkerzen sind gleich; die
Kerzen sind eigens flir den Kreiskolbenmotor entwickelt

worden, es sind besonders lange (long rench type) 14mm-
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Kerzen; diese Kerzen werden liber die Hauptbetriebsbe-
reiche aﬁfgeteilt so angewandt, daB wir normalerweise die
NGK-Kerze B~8 EE oder die Denso-~Kerze W25 EG verwenden,
wdhrend fiir besondérs hohé Drehzahlen und hohe Lasten die
NGK-Kerze B-9 EPD bzw. die Denso-Kerze W27 EptA vorgesehen

aind,

Die Abb.21 zeigt eine schematische Darstellung des Zind-
systems. Da die einzelnen Ziindkerzen der T-Seite und der
L-Seite verschiedene Zindvorverstellwinkel besitzen, so hat
man fiir diese Kerzen getrennte Zundkreise angeordnet und
mit Hilfe von zwei Verteilern beherrscht man die Anderung

der Betriebsbedingungen iiber einen weiten Bereich,

Die Ziindeinstellung im Leerlauf bei 700 U/min betridgt im
Falle der Verwendung gewohnlichen Benzins 50 nach der obere
Totpunktlage auf der "trailing"-Seite und genau in der
oberen Totpunktlage (OO) auf der "leading'"-Seite; beide
Zindzeitpunkte konnen sehr leicht mit Hilfe der auf der
Keilriemenscheibe am vorderen Ende der Excenterwelle

eingravierten Zindeinstellmarken eingestellt werden.

Bei den Ziinkpulen hat man auf kleine Abmessungen und ge-
ringes Gewicht Wert gelegt, als Hochspannungskabel hat man
mit Ricksicht auf die Rundfunkentstiorung durchweg Hoch-

gspannungswiderstandskabel verwendet,

Der Anlasser ist ein von der Firma Mitsubishi Denki her-
gestellter 1 kW Motor mit magnetischer Eingriffbetidtigung,
den man so angebracht hat, daB man im Wageninnern einen

moglichst groBen Raum fiir die Beine bekam; durch Kombi~
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nation dieses Anlassers mit einem Zahnraduntersetzungs—
getriebe (Untersetzungsverhiltnis 2,55) hat man eine Er-

hdhung des AnlaBdrehmomentes erreicht (4bb.22),

Als Lichtmaschine hat man einen 360 W-Wechselstromgene-
rator mit guter Anpassungsféhigkeit,‘der'durch einen
schwach konischen Keilriemen niedrigen Abriebverschleifles

angetrieben wird,

3.12 Die Drehzdiliiberschreitungswarneinrichtung
Bei dem 10A-Motor gibt es kaum irgendwelche Faktoren, welch

von auBen her einer Erhdhung der Drehzahl von vormherein im
Wege stehen, wie etwa die Motorgeriusche oder das Gerdusch
eines Ventilbetdtigungsmechanismus, da dieser Motor zudem
eine ganz hervorragende Drehgahlanstiegscharakteristik
besitzt, so muB damit gerechnet werden, daB er besonders
leicht der Gefahr einer sich iiber lange Zeit hin er-
streckenden Uberdrehzahl bei schweren Lastbedingungen aus-
gesetzt ist, Es ist ganz klar, daB man nicht behaupten kann
dieser Motor habe bei hohen Drehéahlen und schwerer Be-
lastung eine ausreichend lange Lebensdauer und ein hiufiger
und kontinuierlicher Betrieb des Motors unter Uberlast ist
natirlich nicht wiinschenswert; auf Grund dieser Uberle-
gungen hat man, um alle mbglichen StOrungen, die von iiber-
méBig groBen Drehzahlen und Lasten herriihren konnen, zu
verhuten'in diesen Motor eine Uberdrehzahlwarneinrichtung

eingebaut,

Diese Einrichtung besteht aus einer Kombination eines
Warnsummers mit einer VerschluBvorrichtung filir die sekun-

darseitige Drosselklappe des Vergasers, der prinzipielle
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- Aufbau dieser Einrichtung ist in der Abb.23 dargestellt.

Bei éiner Motofdrehzahl von 7100i 200 U/min wird ein Alarm-
schalter betdtigt, und ein Summeralarmgéréusch‘efzeugt,
Wenn bei hoher Belastung bel gedffneter Sekunddrdrossel-
klappe der Vergaser die Motordrehzahl 7100+ 200 U/min er-
reicht, wird bel Bet&dtigung des Alarmschalters gleichzeiti¢
mit dem Summeralarmgerdusch ein Solenoid in Tdtigkeit ge~
setzt und die Sekunddrdrosselklappe deé_Vergasers wird ge~
schlossen, wodurch die gugefiihrte Gasmischmenge reduziert

und der Drehzahlanstieg unterdrickt wird,

4, Schlquort
Wir haben im vorstehenden Aufsatz einen Uberblick iiber den

10A-Motor gegeben, der in den "Familia-Rotary-Coup&" ein-
gebaut ist. Wir haben fiir den Kraftfahrzeugmotor, an desser
Betriebscharakteristik immer weitergehende Anforderungen
gestellt werden, Untersuchungen der Leistungskennlinien,
der Fillung, der Betriebszuverlissigkeit und der Wirt-
schaftlichkeit durchgefﬁhrt und es ist unser Wunsch, unsert
bisherigen grollen Anstrengungen auch weilterhin fortzu-
~setzen mit dem Ziel in groBer Zahl Motoren herzustellen,

die der internationalen Konkurrenz gewachsen sind.





