LE MOTEUR ROTATIF
L’AVENIR DU ROTATIF

MX-03

résenté au salon de Tokyo 1985. ce
P prototype (Cx de 0.25) est animé par

un trirotor suralimenté avec inter-
coolerde320ch etposséde des roues arriere
directrices. La taille de chaque rotor reste
identique a celle du traditionnel 13 B de 654
cm? X 2. ce qui donne 654 cm? X 3 =
1962 cm?. Mais la majorité des composants
sontdifférents.Ce moteurse caractérise par
unarbreavecunexcentriqueconguendeux
éléments, solution nécessaire pour assem-

bler le troisiéme rotor. Les rotors sont réali-

sés en alliage d’aluminium pour permettre
des régimes élevés et 'admission est dessi-
née pour permettre un effet dynamique. Le
graissage est a carter sec. La suralimenta-
tioncomporte uneturbine adeuxchambres
avecunrotordontlesaubessonten cérami-
que pour augmenter la résistance a la cha-
leuret réduire le poids du turbo.

HR-X

Ultime développement sur la base du rota-
tif. ce véhicule dispose d'un birotor ali-
menté a I'hydrogéne. Ce gaz carburant est
une solution treés intéressante au niveau de
la pollution. car sa combustion ne produit
que de l'eau. En outre, I'hydrogéne repré-
sente une source inépuisable. puisquon
peutle fabriquer a partir de l'eau et que lors
desacombustion,illibérelamémequantité
d’eau que celle qui a été nécessaire a sa pro-
duction. L’hydrogéneestuncarburant hau-
tement inflammable et les moteurs classi-
ques qu'il utilise sontsujets a des retours de
flamme et des défauts d’allumage. A 1'op-
posé. un rotatif s’'en accomodera sans pro-
bléme. car ses chambres d’admission et de
combustion sontséparées.

Le moteur du HR-X est un birotor de
998 cm?. Il fournit 100 chevaux et présente
des performances semblables a celles d'un
moteur a essence. Les carters du rotor et les
carters latéraux qui formentla chambre de
combustion sont plus petits que ceux d’un
birotor conventionnel. Ils sont tous en al-
liage. Al'intérieur. Mazda a utilisé ses pro-
pres joints apex en céramique pour le rotor
et des revétements en céramique pour les
surfaces de frottement des carters latéraux.
Ces éléments sontissus des mémes techno-
logiesemployées dansla Mazda 787 B quia
remporté les 24 Heuresdu Mansen 1991. Le
systeme d'alimentation est confié A une in-
jection directe & basse pression.
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Le rotatif fonctionne comme un moteur
hybride. Un groupe électrique est installé a
Iarriére du birotor qui sert de dynamo lors-
que le moteur décélére et convertit une par-
tie de I'énergie cinétique en électricité. Au
moment de I'accélération. il fournitun sur-
croitdecouplequipeutatteindrede60a70%
du couple moteur a 1000 tr/mn. Pour faire
fonctionner ce moteur électrique, il a fallu
installer une batterie a hydrogéne a haute
densité qui pése environ la moitié moins
qu’une batterie au plomb. Elle est compo-
sée de huit éléments de 12 Volts montés en

La Mazda MX 03 disposait d’une direc-
tion intégrale.
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Le trirotor de la MX 03 développe 320
ch @ 7000 tr/mn avec un couple de 40
mkg a 3800 tr/mn.
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Le HR-X est un véhicule urbain a struc-
ture aluminium avec des panneaux
d’habillage en plastique. Son moteur
rotatif alimenté a I'hydrogéne est dis-

série ce quidonne une tension de 96 V.

Un carburant gazeux comme I’hydrogéne
occupe une large part de I'espace disponi-
ble dans un mélange air/carburant. Dans
un moteur traditionnel. il réduit le volume
d’air qui peut étre injecté, diminuant ainsi
la puissance du moteur. Dansle rotatif.I'air
etle carburant se trouvent mélangés en deux
phases. L'air est d’abord aspiré dans la
chambre. Lalumiére d’admission se referme
ensuite et I'hydrogéne est injecté durant le
cycle de compression par la lumiére laté-
rale.

posé au centre et entraine les rouves
arriére. Le réservoir est installé sous le
plancher.
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Le birotor du HR-X développe 100 che-
vaux.

Type : bitotoe rotaiil. refroidi par eau
Cylindige: 449 cmd X 2 -

Injection : injection directe a bosse pression
Puissance moxi: 100 ch (estimée)
Couple moxi : 13 mkg (eshimé)

GROS PLAN

HONDA ~eticce

Dévoilé au salon de Tokyo 1991, ce coupé présente
une intéressante panoplie technique. Son systéme
de direction intégrale a aussi considérablement
évolué par rapport au précédent modéle.

moteurs quatre cylindres: 2 litres
(1 ACT)et2.3litres 2 ACT) & 16 sou-
papes et €quipés d’arbres d’équilibrage.

L a Prélude est équipée de deux

Sur le 2,3 litres, 'admission est a deux éta-
ges et jusqu'a 4800 tr/mn (le couple est de
21,3 mkg a 4500 tr/mn) air ne circule que
dans un seul canal. Le bloc est en alliage
spécial (FRM-NDC) permettant d'obtenir
des parois de cylindres résistantes sans
adjonction de renforts d'acier, ce qui auto-
rise aussi des alésages supérieurs pour une
méme dimension. La boite automatique
quatre rapports Honda proposée en
option posséde une liaison avec le systeme
de gestion du moteur pour retarder I'allu-
mage (donc réduire le couple) a linstant
du passage des rapports. Un commutateur
permet aussi de retarder le passage de 500
tr/mn (mode sport). La suspension con-
serve le principe initial, mais tous les régla-
ges ont été revus. L'axe de roulis a été

abaissé ainsi que le déport et les angles de
chasse AV/AR. On a également réduit les
changements de carrossage subis par les
roues. L’axe de pivotdes roues arriére s'in-
cline a présent vers I'avant. On a constaté
.que cette disposition entrainait un effet
bénéfique sur la stabilité au freinage.

La version 2,3 litres est seule équipée de la
direction intégrale. Le systéme est désor-
mais géré par ordinateut, alors que le pré-
cédent était essentiellement mécanique.
Des impulsions électriques sont envoyées
4 un moteur électrique qui commande la
rotation des roues. Le nouveau 4 WS ne
tient plus compte uniquement du bra-
quage des roues avant, mais également
d’autres paramétres, comme la vitesse et la
rapidité des mouvements au volant, ce qui
permet d’obtenir une réaction mieux
adaptée.

Au-dessous de 30 km/h, les roues arriére
s'orientent en direction opposée des roues
avant, pour virer plus court. A vitesse éle-

1- L'ajustement soigné des panneaux
de carrosserie contribue a la fluidité de
la ligne de ce coupé et a permis aussi
de réduire les bruits aérodyna-
miques.

vée, elles s'orientent ensuite dans le méme
sens, pour assurer une meilleure stabilité.
Aux vitesses intermédiaires, I'orientation
est parallele pour de faibles angles de bra-
quage et contraire ensuite. C'est 1a que se
situe d'ailleurs I'innovation. Le nouveau 4
WS réduit en effet 'angle contraire a
mesure que la vitesse s'accroit, ce qui a
pour effet de diminuer la dérive des roues
avant. Le nouveau syst¢tme modifie aussi
I'angle des roues AR en fonction de la
vitesse avec laquelle le conducteur
actionne le volant. Si le volant est tourné
rapidement, la variation d’angle & I'arriére
sera ainsi moins prononcée que s'il avait
¢t¢ tourné lentement. En cas de panne du
servomoteur, les roues se bloquent auto-
matiquement droites. On notera que I'an-
gle d’inclinaison des roues arriére ne
dépasse en aucun cas plus de 6° a basse
vitesse (sens contraire) et 1° seulement
dans le méme sens a4 des vitesses su-
périeures.
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4- Modification du degré d’orientation en fonction de la
vitesse du volant.

2 .
2- Nouveau positionnement du centre de roulis.

Ve gu train arriere dut
4 1 Y

3- Le servomoteur électrique réalisant le braquage des roues arriére. Les trois lois de fonctionnement du 4 WS.
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