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新ܕ N4X のίンセプτである高いӡ動ੑೳを実ݱす

るためのग़力ੑೳと，時代എܠにݟ合った環境ੑೳを྆

ཱするため，新ࠎ格の 3.5	 L	V エンジンを開څ気౵ա̒ܕ

発した．高ग़力と高೤ޮ཰をཱ྆するため，౵内直෾と高

タンブルϙーτを༻いて೩মを最దԽしࠨ， ӈ֤όンクಠ

ཱのツインաڅシスςムや，౵内直෾とϙーτ෾ࣹをซ༻

する೩ྉڅڙシスςムを࠾༻した．ं ྆ӡ動ੑೳの向্を

目的としてパワーτϨインのܰྔ，ίンパクτԽと௿ॏ৺

Խをਤった．また，高ग़力ԽにରԠし，スϙーツ૸行にも

଱えうるྫྷ٫ੑೳやࠎ格৴པੑを֬อするため，మ༹ࣹシ

リンダϘアやυϥイサンプ५׈シスςム，̏ ピース΢Υー

タジャέッτ，スインάアーム式動ห機ߏ，リダクション

チェーンۦ動方式を࠾༻した．

この結果，最高ग़力は 373	 L8（500	 H1），最大τルク

は 550	Nm を 2000	rpm から 6000	rpm までの広ൣғで発

生すると同時に，Ԥभ EVro6C および 64	6LEV125 にద

合した．

"#453"$5

The concep t fo r Honda’s new NSX was to 
balance power performance achieving a high level of 
dynamic performance with a level of environmental 
performance meeting the demands of the times. A 
3.5 L V6 turbocharged gasoline engine with a new 
frame was developed to realize this concept. In order 
to balance high power and high thermal efficiency, 
combustion was optimized through the use of in-
cylinder direct injection and high-tumble ports, and the 
engine applies a twin turbocharger system featuring 
independent turbochargers positioned on the left and 
right banks and a fuel supply system combining in-
cylinder direct injection and port injection. The 
powertrain was reduced in size and weight and given 
a low center of gravity in order to enhance vehicle 
dynamic performance. In addition, in response to the 
higher power of the engine, Fe spray-coated cylinder 
bores, a dry sump lubrication system, a three-piece 
water jacket, a swing arm valve train, and reduction 
chain drive were applied in order to help ensure 
cooling performance and frame reliability suited to the 
demands of sports driving.

As a result, the new engine achieves a maximum 
power of 373 kW (500 HP) and a maximum torque 
of 550 Nm across a wide range from 2000 rpm to 
6000 rpm, in addition to complying with the European 
Euro6b and US ULEV125 regulations.

̍ɽ·͕͖͑

Honda は，2016 年に๺ถで新ܕ N4X のྔ࢈を開࢝し

た．新ܕN4Xは 1990 年にొ場したॳ代N4Xのίンセプ

τである高いӡ動ੑೳと高いૢॎ҆ఆੑのཱ྆をܧঝした

スーパースϙーツモデルである．

新ܕN4Xには革新的なෳ合素ࡐを࠾༻したܰྔϘデー

に 3.5	L	V エンジンをίックピッτ後方にॎڅ気౵ա̒ܕ

ஔきに഑ஔし，これに̏モータϋイブリッυシスςムを組

み合Θせた．

本ߘで঺հする新ܕN4X༻	3.5	L	V エンڅ気౵ա̒ܕ

ジンは，Honda が提Ҋしてきた環境ੑೳとӡ転する楽しさ

をཱ྆させた直෾աڅシリーζ（Fig. 1）の中でも，特にӡ

転する楽しさを௥ٻしたエンジンである．
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̎ɽ։ൃのͶΒ͍

N4X のίンセプτである高いӡ動ੑೳを実ݱするため

のग़力ੑೳと，時代എܠにݟ合った環境ੑೳ（೩අ，$02
ഉग़ݮ࡟，ഉ気Ψス੍ن）のཱ྆をਤった．また，高いૢॎ

҆ఆੑを実ݱするためにं྆の中ԝ部，௿ॏ৺Ґஔにॎஔ

き౥載Մೳなίンパクτなエンジンࠎ格がඞ要である．ス

ϙーツ૸行における高ෛՙかつ高Ճ଎౓におけるエンジン

৴པੑの֬อも同時にඞ要である．これらの要ٻをす΂て

ຬ足するため，新たに 3.5	L	V エンジンを開څ気౵ա̒ܕ

発した．ओな開発目ඪはҎ下の通りである．

（１）	最高ग़力 373	L8（500	H1），最大τルク 550	Nm と֤

へのద合の੍ཱ྆نのഉ気Ψスࠃ

	 （ԤभEVro6C，64	6LEV125）

（̎）	ܰ ྔ，ίンパクτかつスϙーツ૸行に଱えうるࠎ格

̏ɽΤϯδϯओཁॾݩ

Table 1に新ܕN4X༻ 3.5	L	V エンジンڅ気౵ա̒ܕ

と，Honda の࢈ྔ 3.5	L	V 気エンジンとのٵ気౵自વ̒ܕ

ॾݩൺֱをࣔす．新ܕN4X༻ 3.5	 L	V エンڅ気౵ա̒ܕ

ジンはैདྷエンジンにରしてࠎ格をมߋした．また，ग़力

向্と高ޮ཰Խを目的としてࠨӈ྆όンクにターϘチャー

ジャを౥載した．೩মܥには高タンブルϙーτ，౵内直෾	

（D*）とϙーτ෾ （ࣹ1*）をซ༻するD*�1* ೩ྉڅڙシスς

ム，ٵ気とഉ気動ห機ߏに༉ѹ式VT$（DVal-VT$）を࠾༻

した．
Fig. 2にエンジン本体外؍を，Fig. 3にं྆౥載Ϩイア

΢τをࣔす．υϥイサンプ५׈シスςムを࠾༻し，̫ όン

ク֯を 75 ౓にઃఆすることで，ं ྆の૸行ੑೳ向্にॏ

要である௿ॏ৺かつলスペースなパッέージンάを実ݱ

した．

Fig. 1   Honda’s series of direct injection turbocharged 
engines
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Engine type  
Developed Previous

JNC1 JNB1
Cylinder configuration V6-cylinder V6-cylinder
Bore × Stroke (mm) 91.0 × 89.5 89.0 × 93.0
Displacement (cm3) 3493 3471

Intake system Turbocharged
Naturally
aspirated

Bank angle (deg) 75 60
Lubrication system Dry sump Wet sump

Crank journal
diameter (mm)

72 72

Compression ratio 10.0 11.5

Valve train
DOHC

Hydraulic VTC
(Intake/Exhaust)

SOHC
VTEC/VCM

Number of valves 4 per cylinder 4 per cylinder
Fuel injection type DI+PI DI
Maximum power

(kW/rpm)
373/6500-7500 231/6500

Maximum torque
(Nm/rpm)

550/2000-6000 371/4700

Table 1   Engine specifications

Fig. 2   Overall view of engine

Fig. 3   Vehicle mounting layout

̐ɽΤϯδϯٕ֨ࠎज़

ं྆ӡ動ੑೳを高めるため，エンジン本体のܰྔ，ίン

パクτԽをͶらった．これと同時に，高ग़力Խによる発生

೤ྔ૿大にରԠするྫྷ٫ੑೳ，スϙーツ૸行にରԠՄೳな

エンジンࠎ格の৴པੑをཱ྆させるため，本エンジンで࠾

༻したओ要なエンジンࠎ格技術について঺հする．

�����మ༹ࣹγϦϯμϘΞ
高ग़力ԽにରԠしたྫྷ٫ੑೳ，およびエンジン本体のܰ
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ྔ，ίンパクτԽをཱ྆させるため，本エンジンではమ༹

ࣹίーςΟンάによるシリンダϘア表໘ॲ理（Fig. 4）を࠾

༻した．

ྫྷ٫ੑೳ向্のため，シリンダϘア間にྫྷ٫水ճ࿏を

ઃఆした．ྫྷ ٫水ճ࿏のܗ成にあたってர造ੑをຬ足す

る೑ްを྆ଆに֬อするඞ要があるため，Ϙアピッチが

֦大しエンジンશ長が長くなり，Ϩイア΢τੑの՝୊が

発生する．ै དྷのమのシリンダスリーブ（೑ް໿ 2.5	 mm）

を༻いた場合，Ϙアピッチの֦大はආけられないが，మ

༹ࣹίーςΟンάを༻いることでスリーブに૬౰する部

分を 0.2	 mm のബບにஔ׵し，Ϙアピッチを 11	 mm に཈

えつつ࣠間部にྫྷ٫水ճ࿏のઃஔをՄೳとした．また，

మ部分の೑ްをബくしたことで，మスリーブにରして೤

఻ಋ཰は 52� 向 ʤ্Fig. 5 (a)ʥ，ॏྔは 11� ܰ ʤྔFig. 5 

(b)ʥにすることができ，ܰ ྔかつίンパクτなシリンダブ

ロックを実ݱした．

మ༹ࣹίーςΟンάにおいては，༹ ࣹບのີணڧ౓の֬

อがඞ要である．༹ ࣹບにおけるమとアルϛの結合力を大

ผすると，Ҏ下のࡾつに分けられ，これらにରしては༹ࣹ

໘の接地໘ੵとૈさの؅理がॏ要である．

（１）	༹ ࣹమに生͡るཹ࢒ѹ縮Ԡ力

（̎）	༹ ࣹ໘の下地ૈさによる機ց的結合力（アンΧー

ޮ果）

（̏）	༹ ࣹບք໘で発生する分子間結合力

本エンジンでは下地ॲ理にショッτブϥスτを༻い，ϝ

デΟアサイζをมえることで下地ૈさをௐ整し，ద正なີ

ணڧ౓が得られるॲ理৚݅をબఆした．

ショッτブϥスτに༻いるϝデΟアサイζをنఆし，
Fig. 6にࣔすൣғの表໘ૈさに؅理することにより，目ඪ

としたີணڧ౓を֬อすることができた．

この結果，実機における଱久ݧࢼにおいてもమ༹ࣹίー

ςΟンάのണ཭の発生はなく，ྫྷ ٫ੑೳとܰྔかつίンパ

クτԽ，およびࠎ格৴པੑを並ཱさせたシリンダϘアを実

．することができたݱ

�����υϥイαϯϓ५׈γεςϜ
ं྆ӡ動ੑೳの向্，およびաࠅな૸行環境下における

エンジン५ੑ׈ೳを֬อするため，υϥイサンプ५׈シス

ςムを࠾༻した．

υϥイサンプ५׈シスςムのશ体ਤを Fig. 7にࣔす．一

ൠ的な΢ェッτサンプ式ではエンジン下部にオイルパンと

オイルϙンプがઃஔされるが，υϥイサンプ式ではエンジ

ン本体とはผにオイルϙンプとオイルタンクを持つ．これ

によりエンジン౥載高を໿ 60	mm ௿ݮすることができ，௿

ॏ৺Խによりं྆ӡ動ੑೳを向্させた．

Fig. 4   Fe spray coating film and cooling water 
channels

Fig. 5   Performance of Fe spray coating
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Fig. 6   Bond strength results

Fig. 7   Layout of dry sump lubrication system
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オイルϙンプϢχッτはエンジンӈଆの下部に഑ஔし，

ϑΟーυϙンプおよびスΧベンジンάϙンプを同࣠に並΂

た一体ߏ造とし，ϙンプճ転଎౓を૿଎してロータܘをখ

さくઃఆすることでίンパクτԽをਤった．また，֤ ロータ

のҐ૬をͣらして഑ஔ（Fig. 8）することによりオイルుग़時

のѹ力຺動の཈੍とϙンプۦ動τルクの௿ݮをਤった．

υϥイサンプ५׈ではクϥンク室やΧム室からスΧベ

ンジンάϙンプによりオイルとブローόイΨスを同時にճ

ऩするため，オイルタンクにはエアࠞ合཰（エアϨーショ

ン཰）の高いオイルが໭される．エアϨーション཰の高い

オイルをڅڙすると५׈ෆ良の原Ҽとなるため，エアϨー

ションを཈੍することがॏ要である．このため，オイルタ

ンク内の気ӷ分཭ੑೳを高めると同時に，ϑΟーυϙンプ

とスΧベンジンάϙンプのྲྀྔׂ合を最దԽ（１）した．

オイルタンク内の気ӷ分཭にはスワールϙッτとݺ͹れ

るԁ౵を༻いた．スΧベンジンάϙンプから送られたオイ

ルをスワールϙッτ内にಋ入し，น໘にԊってટճさせて

ԕ৺ޮ果により気ӷ分཭をଅਐしつつ，ྲྀ ଎をམとすこと

でオイルがӷ໘にಥ入するࡍのエアרき込みを཈੍するߏ

造である（Fig. 9）．スワールϙッτの内ܘや開口部໘ੵ，ಋ

入֯౓などにより気ӷ分཭ੑೳへのӨڹがあるため，$FD

を༻いて解ੳをおこない，オイルٵい口におけるエアϨー

ションが཈੍Մೳなスワールϙッτܗ状をબఆした．

オイルタンクは Fig. 10にࣔすॎ長ߏ造とし，༉ྔઃఆ

は 4	L から 5	L とした．サーΩッτでのスϙーツ૸行を૝

ఆしたं体Ճ଎౓৚ （݅ટճ 17.7	m/s2，Ճ଎ 9.8	m/s2，ݮ

଎ 11.8	 m/s2）かつオイルタンク内༉ྔが 1.0	 L において，
Fig. 10内のArea		a
 にࣔすオイルٵい口は࿐ग़せͣ，̓ ఆ

したڅڙがՄೳである．また，同৚݅かつ༉ྔが 5.0	 L に

おいても，Fig. 10内のArea		C
 にࣔすタンク্部にઃஔさ

れたブリーザ室にオイルは౸ୡしない．

この結果，サーΩッτにおけるスϙーツ૸行時にも，オ

イルٵい込みෆ良による༉ѹ௿下や，ブリーザおよびٵ気

ଆへのオイルྲྀ入によるオイルফඅなどの発生はなく，良

．したݱೳを実ੑ׈な५޷

ܥ٫ྫྷ�����
高ग़力Խによりエンジン์೤ྔが૿大するため，特に೩

ম室น໘Թ౓やഉ気ΨスԹ౓を௿ݮすることはॏ要であ

る．本エンジンでは৴པੑ向্とノッΩンάの཈੍を目的

に，̏ ピース΢Υータジャέッτߏ造（̎）（Fig. 11）を࠾༻

し，೩ম室およびエΩκースτϙーτपลのੵۃ的なྫྷ٫

をਤった．

Fig. 8   Oil pump rotors
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Fig. 9   Visualization of air separation in oil tank

Fig. 10   Oil tank shape and oil level
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ྫྷ٫水ճ࿏のݕ౼には $FD を༻いてྫྷ٫水ྲྀ଎分

෍，およびシリンダヘッυ֤部Թ౓の解ੳをおこない，

΢Υータジャέッτのܗ状を最దԽした．ྲྀ ଎分෍の֬

ೝ結果を F ig . 12 にࣔす．ྲྀ れのണ཭や଺ཹを཈੍しつ

つ，೤ෛՙの高い೩ম室およびエΩκースτϙーτपล

にはੵۃ的にྫྷ٫水をྲྀすܗ状にすることで，ޮ ཰良い

ྫྷ٫をՄೳとした．

̏ピースԽによる఻೤໘ੵの֦大や水ྲྀれの最దԽによ

り，ै དྷの 3.5	L	̫̒ܕ気౵自વٵ気エンジンにରして໿

14ˋの์೤ྔ向্を実ݱした．また，シリンダヘッυのԹ

౓を௿ݮすることで೤Ԡ力の発生を཈੍し，ܰ ྔ，ίンパ

クτԽにもد༩した．

�����ಈหߏػ
エンジン本体のܰྔ，ίンパクτԽをਤるため，スイン

άアーム式動ห機ߏ（Fig. 13）を࠾༻した．これにより，シ

リンダヘッυはHondaྔ࢈の 2.0	L	直ྻ̐気౵աڅエンジ

ン（D0H$）よりも断໘ੵൺで໿ 17ˋখさく，3.5	 L	̫ܕ

̒気౵自વٵ気エンジン（40H$）と同等サイζのίンパク

τԽを実ݱした．ं ྆の限られたスペースで̫όンク֯を

75 ౓まで広げつつ，エンジン྆ଆにաڅ機の౥載をՄೳと

し，Ϩイア΢τੑの向্にد༩した．

�����όϧϒタイϛϯάۦಈํࣜ
όルブタイϛンάۦ動方式は，発生ՙॏにରする৴པ

ੑ向্とίンパクτԽをਤるため，チェーンۦ動を࠾༻し

た．Fig. 14にࣔすようにリダクションチェーンをհして֤

όンクのΧムをۦ動させる̏チェーンۦ動方式とした．

には౼ݕ動Ϩイア΢τのۦ $AE を༻い，チェーン本਺

が異なる֤Ϩイア΢τでチェーンに発生するՙॏ特ੑをൺ

ֱした（Fig. 15）．いͣれのチェーン本਺も共ৼによるՙॏ

૿Ճϙインτがଘࡏするが，̏ チェーン方式はࠨӈόンク

のΧムۦ動τルクが中間࣠であるリダクションスプロέッ

τをհして合成されることで，リダクションチェーンに఻

ୡされるτルクৼ෯を௿ݮすることができるため，最大発

生ՙॏがখさく，༏Ґੑのある結果が得られた．

また，リダクションチェーンはクϥンクシャϑτの֯

଎౓ม動のӨڹを大きくडけるため，チェーンςンショ

φのリリーϑ༉ѹઃఆをద正Խした．リリーϑ༉ѹにର

し，チェーン発生ՙॏとςンショφมҐはτϨーυオϑ

になる．このためチェーンՙॏがڐ༰値Ҏ内となる中で，

ςンショφมҐを཈੍Մೳなリリーϑ༉ѹにઃఆした

（Fig. 16）．

リダクションスプロέッτの同্࣠には΢Υータϙンプ

を഑ஔすることで，ิ 機Ϩイア΢τのίンパクτԽも同時

にਤった．
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Fig. 12   Visualization of cooling water flow

Fig. 13   Cylinder head layout
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Fig. 14   Layout of reduction chain drive system

Fig. 15   Results of analysis of chain force
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Fig. 16   Results of study of chain tensioner

̑ɽ೩মٕज़

高いग़力ੑೳと೤ޮ཰，および௿エϛッションをཱ྆す

るため，೩মܥにはϚルチホールインジェクタを༻いたD*

と高タンブルインςークϙーτによるٸ଎҆ఆ೩ম技術
（̎），（̏）を࠾༻した．これにより೩අおよびエϛッションੑ

ೳ向্をਤった．また，高ग़力Խのためにࠨӈόンクಠཱ

のツインաڅシスςム，D*�1* ೩ྉڅڙシスςムを࠾༻し

た．これらのओ要技術について঺հする．

タϯϒϧイϯςʔΫϙʔτߴ�����
高タンブルインςークϙーτを࠾༻することにより，೩

ྉと空気のࠞ合をଅਐし，ѹ縮্ࢮ఺付近でのཚྲྀエネル

Ϊーを高めることによってٸ଎҆ఆ೩মを実ݱした．

本エンジンのインςークϙーτܗ状を Fig. 17に，タン

ブルൺの実ଌ結果を Fig. 18にࣔす．ै དྷの 3.5	 L	̫̒ܕ

気౵自વٵ気エンジンにରして，όルブリϑτશҬで̎ഒ

Ҏ্の高タンブルྲྀ動が得られ，೩ম҆ఆੑの向্にد༩

した．

�����աٕڅज़
高ग़力ԽとϨスϙンス向্をͶらいとして，ి 動΢ェイ

スτήーτ式のモノスクロールターϘチャージャをద༻し
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Fig. 17   Intake port layout

た．աڅ機を֤όンクにそれͧれ഑ஔするツインターϘ方

式とすることで，̫ ॎஔきエンジンをϛッυシップにޮܕ

཰良くϨイア΢τすると共に，ยଆ̏気౵Ϩイア΢τとす

ることでഉ気ׯবのӨڹを཈੍した．աڅ機のબఆには１

シϛϡϨーションを༻いてશ開ӡ転時のੑೳをൺֱݩ࣍

した．աڅ機の体格により௿଎τルクと最高ग़力ੑೳはτ

Ϩーυオϑのؔ܎となるため，本エンジンでは目ඪग़力を

ୡ成Մೳなখܕのաڅ機をબఆし，高ग़力ੑೳと高τルク

をཱ྆させた（Fig. 19）．ターϘチャージャはシリンダヘッ

υに直接Ϛ΢ンτし，エΩκースτϙーτからタービンま

での؅長を短縮し，աڅϨスϙンスの向্をਤった．

気ଆには高ޮ཰空ྫྷインタクーϥをద༻し，エンジンٵ

のਅԣにϨイア΢τした（Fig. 20）．ίンプϨッサからス

ロッτルまでのաڅ഑؅の؅長を短縮することで，ٵ気ѹ

ଛの௿ݮをਤり，աڅϨスϙンスの向্をͶらった．

Fig. 18   Results of measurements of tumble ratio

Fig. 19   Relationship between low-speed torque and 
maximum power

Fig. 20   Layout of turbocharger and cooling system
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�����%*�1* ೩料څڙγεςϜ
高ग़力Խに൐う೩ྉྲྀྔ૿ՃにରԠՄೳな೩ྉڅڙシ

スςムをߏஙするため，D*�1* ೩ྉڅڙシスςムを࠾༻

した．

೩ྉ૿ྔڅڙՃのために D* インジェクタを大ܕԽした

場合，空気ີ౓のখさい高地や高Թ環境Խにおけるアイυ

ル時などのඞ要೩ྉྔがඍখなྖҬで೩ྉ෾ࣹྔをద੾に

*できない．これにରして，本エンジンではDޚ੍ インジェ

クタのྲྀྔϨンジはैདྷの自વٵ気エンジンと同等として

௿ྲྀྔଆのྲྀྔ੍ੑޚをຬ足させつつ，高ෛՙӡ転時には

1* でิరすることで，೩ྉྲྀྔのワイυϨンジԽを実ݱさ

せた．

D* と 1* のオペϨーションは，೩ম҆ఆੑや正ຯ೩ྉফ

අ཰（#4F$），エϛッションੑೳから૯合的に൑断し，Fig. 

21のようにઃఆした．

（１）	௿ճ転の高ෛՙྖҬ

	 DVal-VT$を༻いたաڅ૟気ྖҬであり，೩ྉがഉ気

ଆにਧきൈけることを๷ࢭするため，D* を࢖༻した．

（̎）	高ճ転の高ෛՙྖҬ

	 要ٻ೩ྉྲྀྔをຬ足させるため，D*�1* ิరを実ࢪ

した．

（̏）	パーシャルྖҬ

	 パーシャルྖҬのઃఆにあたっては，実機により D*

と 1* の෾ࣹൺ཰によるӨ֬ڹೝをおこなった．結果

を Fig. 22にࣔす．D* エンジンでは，タンブルྲྀ動の

ऑくなる௿ճ転の௿ෛՙྖҬにおいて೩ྉの気Խと

ࠞ合がଅਐされͣ，೩ম҆ఆੑが௿下することがあ

る．本エンジンでは D* をج本とした೩মઃܭをして

おり，௿ෛՙでもڧいタンブルྲྀ動が生成Մೳなϙー

τܗ状をબఆした．このため D* と 1* の෾ࣹൺ཰に

ରして೩ম҆ఆੑと #4F$ のมԽはなく，高タンブ

ルྲྀ動を༻いたٸ଎҆ఆ೩মにより，いͣれの৚݅も

良޷な೩মが得られている．高ෛՙ時のڧタンブルྲྀ

動により 1* ෾ໄ೩ྉがスリーブに付ணすることを཈

੍するため，1* ෾ໄは下向きにઃఆした．このため，

௿ෛՙ時の 1* ෾ࣹはϙーτ下ଆへの೩ྉ付ணが૿大

する．これにより，ഉ気中の୸Խ水素（H$）はD* に༏

Ґੑがある．これらの結果より，パーシャルྖҬはD*

のみを࢖༻した．

これらのオペϨーションをおこない，શӡ転ྖҬで最ద

な೩ྉڅڙがՄೳなシスςムをߏஙすることができた．

̒ɽୡ੒Τϯδϯ性ೳ

�����ग़ྗ性ೳ
本エンジンのग़力およびτルク特ੑを Fig. 23にࣔす．

最高ग़力は 373	 L8（500H1）を 6500	 rpm からϨッυ

κーン 7500	 rpm まで発生し，最大τルクは 550	 Nm を

2000	rpm から 6000	rpm まで発生させる．

ं྆のੑೳઃܭ技術を༻い，̏ モータϋイブリッυシス

ςムを考ྀし，ं ྆のӡ動ੑೳをຬ足するエンジン୯体の

ग़力目ඪをઃఆした．また，中間エンジンճ転Ҭはϑϥッ

ττルクとすることでエンジンճ転਺の্ঢにରしてҧ࿨

感なく，なめらかなՃ଎特ੑを実ݱした．

シスςムશ体での最高ग़力は 427	L8（573	H1），最大τ

ルク 646	 Nm を発生し，新ܕ N4X にふさΘしい高いग़力

ੑೳを実ݱした．

�����೩අ性ೳ
D* と高タンブルϙーτによるٸ଎҆ఆ೩মと DVa l -

Fig. 21   DI+PI fuel injection system operation
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VT$を༻いた内部E(Rの活༻により，೩අの改ળをਤっ

た．また，మ༹ࣹシリンダϘアやクーリンάチャネルピス

τン，高ྫྷ٫シリンダヘッυにより೩ম室पลのྫྷ٫ੑೳ

を向্させ，ノッΩンάを཈੍することでѹ縮ൺ 10.0 を実

な#4F$特ੑが得޷した．この結果，広いӡ転ൣғで良ݱ

られ，最大೤ޮ཰ 36.3� をୡ成した（Fig. 24）．

実ंにおいては，๺ถ೩අモーυでは 21.1	 mpH，ࠃ内

+$08 モーυでは 12.4	Lm/L	の೩අੑೳを実ݱした．

�����Τϛογϣϯ性ೳ
エϛッションの௿ݮには特に৮ഔྫྷ間時のエンジンഉग़

Ψスྔの௿ݮと৮ഔのૣ期活ੑԽがॏ要である．また，近

年のすすഉग़੍نのڧԽにରԠするため，すすの発生要Ҽ

となる೩ྉの౵内付ணྔを௿ݮすることがඞ要である．

ैདྷのΩャビςΟを༻いた΢ΥールΨイυ式の成૚೩ম

では，ピスτン௖໘への೩ྉ付ணはආけられない．本エン

ジンでは高タンブルྲྀ動と D* の̎ճ෾ࣹを組み合Θせる

ことで，ピスτンへの೩ྉ付ணྔを௿ݮしつつ，఺Րプϥ

ά近๣のऑ成૚೩মを実ݱさせた（Fig. 25）（̎）．

気行ఔとѹ縮行ఔで̎ճ෾ࣹし，෾ࣹྔと෾ࣹタイϛٵ

ンάをద正Խすることで，೩মが҆ఆするプϥά近๣A/F

が得られ，ै དྷにରしてピスτンへの೩ྉ付ணྔを൒分Ҏ

下に཈えることができた．

೩ম҆ఆੑを高めた結果，఺Ր時期を্ࢮ఺લ໿ 20	deH

までのリターυをՄೳとした．աڅ機の௥Ճにより೤༰

Fig. 26   Catalyst warm-up performance
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Fig. 24   Engine BSFC map

Fig. 25   Stratified combustion concept

ྔが૿Ճし，৮ഔのஆ機ੑೳの௿下がݒҊとなるが，エン

ジン࢝動後 20	 sec Ҏ内に 300ˆҎ্までの৮ഔஆ機を実

した（Fig. 26）．この結果，モーυエϛッションはԤभݱ

EVro6C および64	6LEV125 にద合Մೳとした．

̓ɽ·ͱΊ

新ܕN4X༻	 3.5	 L	̫̒ܕ気౵աڅエンジンにおいて，

高いग़力ੑೳと環境ੑೳ，ं ྆要ٻに合கした௿ॏ৺かつ

ίンパクτなエンジンϨイア΢τとスϙーツ૸行にも଱え

うるエンジン৴པੑの並ཱを目ඪとして開発した結果，Ҏ

下を実ݱした．

（１）	աڅ機の࠾༻や，౵内直෾と高タンブルϙーτによる

೩ম技術のద༻，D*�1* ೩ྉڅڙシスςムの࠾༻によ

り，最高ग़力 373	 L8（500	H1），最大τルク 550	Nm

の高いग़力特ੑ，ԤभEVro6C および64	6LEV125

にద合したエϛッションੑೳをཱ྆した．

（̎）	మ༹ࣹシリンダϘア，υϥイサンプ५׈シスςム，高

ྫྷ٫シリンダヘッυ，スインάアーム式動ห機ߏ，リ

ダクションチェーンۦ動方式の࠾༻により，ܰ ྔかつ

ίンパクτで௿ॏ৺Խを実ݱすると同時に，高ग़力Խ

にରԠし，スϙーツ૸行にも଱えうる৴པੑを有する

エンジンࠎ格を実ݱした．
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