
 
       Ｓ Ａ Ｉ Ｔ Ｏ    ４ サ イ ク ル 

    シングル・シリンダー・グロ－・エンジン取扱説明書 
 

 
 
     この度は，ＳＡＩＴＯ－シングルエンジンをお買い上げ戴き、誠に有難う御座居ます。お買い上げ戴きましたエンジンは、 
     貴方のエンジンです。取扱説明書を良くお読みになって、大事に可愛がって下さい。 
     万一、製作上の不備な点等が有りました時は、責任をもって修理致しますが、不要な分解による故障や改造等は、保証の 
     対象にはなりません。尚、部品購入の際は、小売店か直接弊社にお申し込み下さい。 
 
     部品申込方法（一例）     エンジン名    ＦＡ－４０ａ（又は４０ａＧＫ） 
                              製造記号      Ａ（エンジンベット上部のアルファベットの刻印） 
                              部 品 名      シリンダー 
                              部品番号      ０１ 
                              数    量      １ 
 
ＳＡＩＴＯ－エンジンの特長 
 
  ◎シリンダ－・・・・・Ａ．Ａ．Ｃ方式（Ａluminum-piston，Ａluminum-cylinder，Ｈard-chrome-plated.） 
                        ライナ－を用いず、アルミ・シリンダ－内面に直にハ－ドクロ－ムメッキを施して耐久力を重視し、またシ  
                      リンダ－ヘッドとシリンダ－を一体化にして歪みの防止、軽量化、冷却効率等の向上を図っています。 
                        ※機種－ＦＡ－３０ＳＨ，３０ＳＧＫ，４０ａ，４０ａＧＫ，５６，５６ＧＫ，６５，６５ＧＫ 
                                      ７２，７２ＧＫ，８０，８０ＧＫ，８２a，８２aＧＫ,９１Ｓ，９１ＳＧＫ，１２０Ｓ，    

１２０ＧＫ,１５０Ｓ，１５０ＳＧＫ，１８０，１８０ＧＫ 
                        Ａ．Ｂ．Ｃ方式（Ａluminum-piston，Ｂrass-cylinder，Ｈard-chrome-plated.） 
                        真鍮のライナ－内面にハ－ドクロ－ムメッキを施して耐久力を重視し、またシリンダ－ヘッドとシリンダを  
                        一体化したシリンダーに、圧入・固定して歪みの防止、冷却効率等の向上を図っています。 
                        ※機種－ＦＡ－４５Ｓ，５０，５０ＧＫ 
  ◎ピストン・・・・・・高シリコンアルミピストンにコンプレッションリング付きで、高性能化を図っています。 
  ◎クランクシャフト・・クロ－ムモリブデン鋼を鍛造した頑丈な物で、２個のボ－ルベアリングで 支持されています。 
  ◎カムギャ・・・・・・フロントに配置して、コンパクト化を図っています。 
  ◎カム・・・・・・・・高出力型のハイカム仕様 
  ◎燃焼室・・・・・・・半球形の改良により容積効率及び燃焼効率が向上しています。 
  ◎キャブレタ－・・・・スロ－絞り式の高性能のものです。（３０Ｓのみエア－ニ－ドル式） 
  ◎プロペラナット・・・脱落防止安全設計のダブルナットです。 
  ◎排気音・・・・・・・実機の排気音に似ている音質 
  ◎重量・・・・・・・・同一クラスで最軽量 
 
Ａ，燃  料 
 
  市販の良質なグロ－エンジン飛行機用でニトロメタン１０～３０％位の合成潤滑油系をお薦めします。 
  ４サイクルエンジンは排気温度が高いのでヒマシ油系はカ－ボンが溜り易いので避けて下さい。 
  また燃料フィルタ－は、必ず取付て下さい。  
  弊社の燃料フィルタ－『Ｆ－１』（￥７５０）は最高の機能を発揮します。  
  
  ※注意－最初からハイニトロ燃料を使用する場合は、ブレ－クインの時間を倍以上にしてなじませて下さい。 

         また、ロ－ニトロ燃料からハイニトロ燃料に変えた場合は、ブレ－クインをやり直して下さい。 
         ４サイクルエンジンは、２サイクルエンジン程ハイニトロ燃料に対して敏感に反応しませんので、 
         メインニ－ドルの絞り過ぎに注意して下さい。なるべく甘めに使って下さい。 

 

 
 
Ｂ，燃料タンク 
 
  容量は主要諸元表を参考にして市販品の中から最良の物を選定して下さい。 
  液面は、キャブレタ－の燃料ニップルとだいたい同じ高さになる様にして下さい。 
  燃料取り入れ口の錘は、タンクの後部の壁面から約３～５ｍｍ位離して下さい。 
  タンク内のアルミパイプ、シリコンチュ－ブの亀裂が無いか確認して下さい。 
  当社のエンジンはマフラ－プレッシャ－を使用しますので、漏れには十分注意して下さい。 
  配管のシリコンチュ－ブも必要以上に長くしたり、途中に潰れが無い様にして下さい。（また亀裂にも注意して下さい。） 
 
Ｃ，プ ラ グ 
 
  ４サイクルエンジンは、２回転に１回の爆発になりますので、プラグの選択は重要です。 
  不適当なプラグはエンジンの不調を来たします。 
  また燃料とのマッチングや季節によっても調子が変わりますので、色々とテストをされるのが良いと思います。 
  他社のプラグにも当社のエンジンにマッチングする物もあります。 
  切れていなくても長時間の使用で劣化しますので、こまめに新品と交換する事も必要です。  
  当社のグロ－プラグ『Ｐ－ＳＳ』（￥６５０）をお薦め致します。  
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Ｄ，プロペラについて 
 
    機体によって異なりますが、プロペラ・サイズ表を参考にして御選び下さい。 
    一般に市販されている物で、信頼性の高い物を御使用下さい。 
    バランスは十分に取って下さい。（バランサ－でバランスを取る様にして下さい。） 
 ※アンバランスのプロペラは振動が多く性能が低下しますし危険です。また傷等が入ったり経年変化した物は危険ですので必ず新品  
    と交換して下さい。  
  ※尚、エンジンの構造上、地上の最高回転数が主要諸元表の範囲を大幅に逸脱する様な負荷の軽いプロペラでの運転、及び負荷 が大 

  きいプロペラの運転は避けて下さい。 
   クランクシャフト，ベアリング，コンロッド，ギヤ等の破損の原因になります。 

 
  エンジンの性能を考えると、プロペラ・サイズ表の範囲内で機体にマッチングし調子よく廻るプロペラをご使用下さい。 
  プロペラ・サイズ表以外でも、プロペラ・サイズ表の範囲内であれば問題有りませんが、直径・ピッチが大きくなるに従いベアリング

の摩耗  が早くなります。 
  同一サイズでもメ－カ－によって(ブレ－ドの形状の違いによる場合が大きい。)回転数が違いますし、同一メ－カ－の同一サイズの  

プロペラでも回転数が違う場合があります。 
 
Ｅ，エンジンの取付について 
 
  サイドマウント、正立、倒立、全方向いずれも可能です。 
  （但、タンクの液面は合わせて下さい。） 
  倒立は着陸等でシリンダ－ヘッド等を傷める可能性がある為注意して下さい。 
  また倒立で使用の場合、しばらく運転しない場合は使用する時にプラグを外しプロペラを数回廻して中の油を抜いて下さい。 
  （そのままスタ－タ－で廻すとエンジンが壊れる事があります。） 
  エンジンマウントは出来るだけ丈夫な物を使用して下さい。 
  （強度の少ない物は振動の原因にもなりエンジンの性能が発揮されないばかりか破壊の原因になります。）  
  当社のエンジンマウントの御使用を、お薦め致します。（価格は価格表を参照）  
 
  エンジン取付はキャップスクリュ－の先端に少量のゴム系接着剤を付けると緩み止めの効果があります。 
 
Ｆ，エンジン・スタ－ト前の準備 
 
  ①エンジンは、頑丈で平行度が出たテスト台で行うか、機体に搭載して下さい。(どちらの場合も動かない様に固定して下さい。) 
  ②タンクの容量は、テスト台の時は燃費の１５～２０倍位の容量のタンク、機体の場合は搭載している物を使用して下さい。 
  ③燃料は、低オイル以外のニトロ１５％位の物を用意して下さい。 
  ④プロペラは主要諸元表のブレ－クイン・プロペラ（ＡＰＣ）を用意して下さい。 
  ※プロペラの取付は任意ですが、一応ドライブフランジを正回転方向（反時計方向）に廻し圧縮の掛かり始めた所で、プロペラを水  
    平な位置にしてダブルナットを充分締め付けて固定します。（スタ－タ－を使用する為スピンナ－も付けて下さい。)  
  ※注意－１０フライト位に１回は増し締めして下さい。特に木製のプロペラを使用される場合は、圧縮されてナットが緩み易くな 

        りますので、充分気を付けて増し締めして下さい。 
 
  ⑤４サイクルエンジンは２サイクルエンジンの様にピ－クの状態がハッキリとは解りづらいので、絞り過ぎやオ－バ－ヒ－トを防止 
    する為にも回転計を用意して下さい。 
  ⑥ブリ－ザ－の排出確認（オイルの下りを確認）の為、ブリ－ザ－ニップルにはシリコンチュ－ブを付けて下さい。 
  ⑦マフラ－プレッシャ－は必ず使用して下さい。（タンクの漏れが無い事を必ず確認して下さい。）  
  ※注意－マフラ－取付の際は、緩み防止及び漏れ防止の為シリコンラバ－（バスコ－ク等）を使用する事を、お薦めします。  
 
  ⑧プラグヒ－トに必要な用具を用意します。 
  ⑨スタ－タ－及びスタ－タ－用バッテリ－を用意します。  
  ※注意－前方に見物人が居たら、必ず後方に移動してもらって下さい。 

        機体を押える片方の腕はプロペラに充分注意し、エンジンが始動したら必ず後ろに回ってエンジン調整を行って下さい。 
        機体を固定出来無い場合は、助手に機体を保持してもらうのが安全です。 

 
 
Ｇ，エンジンのスタ－ト方法 (以下の手順はエンジンを機体に搭載した状態を想定した場合です。) 
 
  (イ) スタ－タ－による始動方法（安全の為、この方法をお薦めします。） 
    ①最初に送信機のＳＷをＯＮ、次に受信機のＳＷをＯＮにしてスロットルの動作を確認したのちスロットル・スティック位置を全  
      閉にします。 
    ②メインニ－ドルを始動に必要な開度に開けます。（エンジンによってピ－クの開度が違いますので、ブレ－クイン時に目安にな  
    る開度を把握して下さい。特にプロペラの負荷が大きくなった場合は開き気味になります。） 
      当社のエンジンの場合３０～１００で２～３回、１２０～１８０で４～５回が目安です。 
    ③スロットルバルブをスロットルスティックで全閉より１／４～１／３程度開けます。 
      （スロットルを開け過ぎてのスタ－トは機体が飛び出して危険です。） 
    ④プロペラを逆回転方向（時計方向）に、圧縮の掛かる所迄廻します。 
    ⑤プラグに通電します。 
    ⑥スタ－タ－を５秒位廻すと簡単に始動します。  
  ※注意－正回転で圧縮の掛かった所よりのスタ－タ－での始動は危険ですのでやめて下さい。  
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  (ロ) 手動による始動方法（安全の為、軍手及びセ－フティ－スティック等をご使用下さい。） 
    ①最初に送信機のＳＷをＯＮ、次に受信機のＳＷをＯＮにしてスロットルの動作を確認したのちスロットル・スティック位置を全  
      閉にします。 
    ②メインニ－ドルを始動に必要な開度に開けます。（エンジンによってピ－クの開度が違いますので、ブレ－クイン時に目安にな  
      る開度を把握して下さい。特にプロペラの負荷が大きくなった場合は開き気味になります。） 
      当社のエンジンの場合３０～１００で２～３回、１２０～１８０で４～５回が目安です。 
    ③スロットル・スティックによりスロットルバルブを全開にします。 
    ④マフラ－の出口を手で塞いで、プロペラを勢いよく３～４回転反時計方向にクランキングさせチョ－クします。  
  ※注意－燃料を吸い込み過ぎると、燃料を圧縮してエンジンを破壊させることがありますので、手で１～２回転クランキングして燃料圧縮 

     が無いことを確認して下さい。（特に倒立搭載時は注意して下さい。） 
 
    ⑤スロットルバルブをスロットル・スティックにて一度全閉にした後、スロットルバルブをスロットル・スティックにて１／４～ 
     １／３程度開けます。（スロットルを開け過ぎてのスタ－トは機体が飛び出して危険です。） 
    ⑥プロペラを正回転方向（反時計方向）に廻して、圧縮の掛かった所（この時プロペラは水平）にします。 
    ⑦プラグに通電します。 
    ⑧通電後２～３秒待ってプロペラを勢いよく時計方向にたたく様にクランクしますと、エンジンは爆発反動により正回転方向に廻  
      り始動します。  
  ※注意－尚、４サイクルエンジンの場合、２サイクルエンジンの様に正回転で圧縮の掛かった所より正回転方向に手動による始動はケッ 

     チンにより指に衝撃を受けて痛めることがあり危険ですのでやめて下さい。 
        必ず上記の始動方法で行って下さい。 

 
 
Ｈ，エンジンのブレ－クイン (ブレ－クインは、エンジンの性能を最高に引き出す重要な方法ですので、慎重におやり下さい。) 
 
  ①燃料タンクを満タンにした後、前記の要領でエンジンを始動します。 
  ②スロットルバルブ開度をスロットル・スティックにて約１／２以下（一応の目安）にした後、回転計と排気のオイル濃度及びブリ  
    －ザ－からの排出濃度を見ながら、メインニ－ドルを５回以上開け濃い状態で約6,000rpm以下で安定した状態になる様にします．  
    この状態で１タンク運転します。（場合によってはプラグヒ－トした状態でも構いません。） 
  ※もし、メインニ－ドルを開いても濃くならない時は、スロ－ニ－ドルを若干戻して下さい。（反時計方向に廻す。）  
  ※注意－この段階では絶対に混合気を薄くしないことです。 

        回転がアイドリング近く迄落として低速で運転したとしても混合気が薄い時は焼き付きます。 
        このブレ－クインは、主に濃い混合気の状態にてコンロッド、ギャ及び可動部等の初期のなじみが目的です。 

 

 
  ③次にスロットルバルブ開度を全開にして半タンク運転します。 
     （この場合も、排気のオイル濃度及びブリ－ザ－からの排出を確認して下さい。） 
  ④次に３０～９１で約９，０００ｒｐｍ，１００～１８０で約８，５００ｒｐｍ位で半タンク運転します。 
  ⑤最後にメインニ－ドルによりピ－クと甘めを交互に行いながらピ－クにむらが無く安定して回る様になれば一応地上でのブレ－ク 
    インが終りますので、Ｊ項の（チ）の要領でタペットギャップを調整した後、次項によりキャブレタ－を調整し甘めで１０フライ  
    ト位行えばブレ－クインは完了します。  
  飛行時の注意－最初の内は万一エンストした場合でも飛行場に戻る事が出来る距離及び風上で高度は高く取ります。 

               最初から低空で飛行しますと、エンジントラブルによる不時着時に機体を壊す事になります。 
 

 
 
Ｉ，キャブレタ－の取扱と調整について（キャブレタ－の図を参照） 
 
   キャブレタ－の調整の基本は最初にメインニ－ドルで完全にピ－ク（最高回転）を出してから、スロットルバルブとスロ－ニ－ドル 

 でアイドリング（低速回転）を出します。（逆には出来ません。） 
  ①燃料タンクを満タンにした後、Ｇによりエンジンを始動し、スロットルバルブ開度をスロットル・スティックにて全開にした後、  
    メインニ－ドルにより回転計と排気音を聞きながらピ－クを慎重に出します。（地上で完全にピ－クを出す。）  
  ※注意－メインニ－ドルの閉め過ぎはノッキングを起し、プロペラナットが緩み非常に危険です。その時はすぐにメインニ－ドルを反時計 

     方向に廻して甘くします。 
 
  ②次にスロットルバルブを閉じていき、アイドリング回転が２，０００～２，５００ｒｐｍ位の範囲でエンジンが安定して回る迄、 
    スロ－ニ－ドルは（－）ドライバ－で（３０は＋ドライバ－）、スロットルバルブの開度はスロットル・スティックで慎重に調整  
    します。 
  ③アイドリングが決まったら、スロットルバルブをゆっくり全開にしていきます。途中回転がもたついたり、急に上昇した場合は、  
    スロ－ニ－ドルにて微調整しながら、アイドリングからピ－ク迄直線的に変化する迄慎重に調整します。 
  ④前記の調整が完了したら、今度はアイドリングからピ－ク迄を早く行います。 
    この時スロットルバルブが全開の状態と同時に回転がピ－クにならず遅れる場合は、メインニ－ドルをロ－レット目で１コマ戻し  
    ては、またアイドリングからピ－ク迄を早く行います。これを繰り返してレスポンスが良くなる迄慎重に行います。 
  ⑤全ての状態が決まったらロ－レット目で２～３コマ（回転数で300rpm位）位戻して甘くします。  
  ※例えば満タン時のピ－ク回転数が10,000rpmとしますと､300rpm戻して9,700rpmと云うふうに設定します。300rpm位甘めにして運転する 

  のがエンジンを長持ちさせるコツですし、ベアリングも錆ずらくなります。 
 
  ※エンジンの取付位置、タンクの位置、プロペラ、燃料、プラグ、気象条件等により調整が必要になりますが、キャブレタ－のス 
      ロ－ニ－ドルの開度は主要諸元表の値が一応の目安値になります。 
  ※尚、完全に調整するには、飛行させながら低速、中速、高速が機体にベストマッチする様に微調整するのが良いと思います。 
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Ｊ，通常の運転及び保守並びに補足事項 
 
  （イ）エキゾ－ストパイプをシリンダに取付ける場合及びプロペラナットを取付ける場合は、ネジ部にシリコンラバ－（バスコ－ク  
        等）を薄く塗ってから（付け過ぎない様にする。）ネジ込んで下さい。漏れ止め及び緩み止めになります。 
  （ロ）プロペラナット及びエキゾ－ストナット（熱い時）等は、時々増し締めをして下さい。 
  （ハ）メインニ－ドルの絞り過ぎはオ－バ－ヒ－トになりますので、ピ－クより甘めに調整します。 
        （上空での回転の上昇を考慮して、上空でピ－クになる様なメインニ－ドルの設定をします。地上で完全にピ－クを出して飛  
        行すると、飛行後は絞り過ぎの状態になります。） 
        （絞り過ぎはノッキング等及びエンスト並びにシリンダー、ピストン、コンロッド、ベアリング、カムギャ等にに悪影響が出 
    ます。） 
  （ニ）ピストン、ベアリング、カムギャ等の潤滑は、燃料中のオイルがシリンダーとピストンの隙間よりクランクケ－ス内部に入り 
     潤滑します。（４サイクルエンジンには、燃焼後のオイルの残量の多い燃料を使用して下さい。） 
  （ホ）廃油の排出はブリ－ザ－ニップルに、シリコンチュ－ブ等をつないで機外に出して下さい。 
  （ヘ）エンジンの回転部分と慴動面に摩耗と焼付防止の為、黒色のモリブデン系のオイルが注油されていますので運転時にブリ－ザ  
        ニップル、マフラ－等から黒色の廃油がありますが、心配ありませんので其のまま運転して下さい。ブレ－クインの段階で起  
        こります。 
  （ト）エンジン停止の時混合気の多い状態でエンジンを停止すると、クランクケ－ス内部のベアリング等が錆る事がありますので停  
        止前に最高回転で１０秒位運転させて、燃料をカットして停止させます。（機体を確り固定して飛び出さない様にします。）  
  （チ）タペットギャップの調整 
        初期ブレ－クインが終了した時点で、タペットギャップ（バルブクリアランス）を調整します。（初期摩耗の為。） 
        タペットギャップの調整は、エンジンが冷えている時に行います。 
        やり方は、プラグとロッカ－ア－ムカバ－を外してプロペラをゆっくり正回転方向に手で廻して行くと、ロッカ－ア－ムが止  
        まり、更に廻すとピストンが圧縮上死点になりますので、その位置で圧縮が有る範囲で限りなく０になる様に、付属のスパナ  
        と六角レンチで調整します。ギャップを確認したらロックナットを確実に締め付けます。（余り強く締めないこと） 
      ※実車のエンジンの場合は、バルブ、カム等の伸びを想定してわずかな隙間を与えていますが、当社のエンジンの場合、運転    
        中はシリンダー（アルミダイカストの為）の方がバルブよりも伸びが大きい為隙間が大きくなりますので、冷間時は圧縮が  
     有る範囲内で０に限りなく近づける必要が有ります。  
  以後上記の要領で時々点検して、付属のゲ－ジ（限界ゲ－ジ，厚み0.1mm ）が入るようになったら隙間が過大ですので調整します。 

 タペットギャップは４サイクルエンジン保守上最重要な要素であり、隙間が過大のまま運転すると性能劣化の原因になります。 
 
  （リ）飛行終了後はキャブレ－タやブリ－ザから市販のスプレ－式の防錆潤滑剤を、エンジン全体に行き渡る様に注油して下さい。 
  （ヌ）長期間運転しない場合は、プラグ、リヤカバ－、ヘッドカバ－等を外してアルコ－ルで充分洗浄し潤滑油等を注油した後、元  
        の状態に組み立てビニ－ル袋を掛けて置きます。 
  （ル）他人の迷惑にならないよう、又安全には充分気を付けて下さい。 
  （オ）模型飛行機を飛ばすエンジンといっても、オモチャでは無いので慎重に取り扱って下さい。 
 
Ｋ，分解・組立上の注意点 
 
        エンジンの分解・組立はお薦め出来ませんが、もし分解・組立される場合は次の点に注意して慎重に行って下さい。 
       （オ－バ－ホ－ル及び修理は当社サ－ビス迄、エンジンを奇麗に洗浄の上、御送り下さい。） 
  （イ）分解する場合は、部品の方向性を確認しながら、自分なりに各部品に合マ－ク（サインペン等を使用する。）を付けて、順序  
        良く行って下さい。また部品は洗浄して下さい。特に、バルブタイミング、バルブのインレットとエキゾ－スト、ピストンの  
        向き、コンロッドの向き等には注意して下さい。 
  （ロ）シリンダ－のネジは一箇所を一気に緩めず、対角線に３回位に分けて緩めます。 
        （一気に緩めると歪みの原因になります。） 
  （ハ）組立時は分解時の反対に行います。この時ネジ先端にはオイルを付けて締め付けます。 
        （ネジが乾いた状態で締め付けますと、雌ネジ側が破損し易くなりますのでご注意下さい。ネジにも潤滑油が必要です。） 
  （ニ）バルブタイミングの組立は、カムギャ－ハウスにカムギャ－を組付後カムギャ－の丸い合マ－クが真下（この時のギヤの歯は  
        山）に来る様にします。クランクシャフトはシリンダ－取付部を真上から見た時にクランクピンが真上に来る様にします。こ  
        の状態は上死点になります。この時クランクピンと同一上に有るギヤの歯は谷になります。この状態で、カムギャ－のギヤの  
        歯（山）とクランクシャフトのギヤの歯（谷）をずれない様に合わせて固定するとタイミングの組立が出来ます。 
  （ホ）ピストン、コンロッド、ロッカ－ア－ム、ピン類、プッシュロッド、タペット等はそれぞれ元の位置に組込むのがコツです。  
      （共通部品でもそれぞれに当りが付いています。） 
  （ヘ） 組立時は各部品にオイルを塗り、合マ－ク、方向性を確認しながら順序良く、締め過ぎない様に組み立てる。 
 
        ※注意－ノズル部がスリット式のキャブレタ－（４０ａ，７２，９１Ｓ，１００，１２０Ｓ，１５０Ｓ，１８０）のスプレイ
     バ－を組み込む時は、スプレイバ－のスリットの向きに注意しながら圧入し、ロックナットにはシリコンラバ－（又はシ－ 
      ル剤）等の接着剤を付けて固定して下さい。  

   
   分解の三原則    

 

１）各部品に合マ－クをする。 
２）方向性を間違わない。                     組立の三原則 
３）ネジ類は平均に対角に緩める。  

１）部品を清潔にする。 
２）各部にオイルを塗る。 
３）ネジ類は平均に対角に締める。 

 

                                                                                 （締め過ぎない。） 
 
 
 
                             改良の為、予告無く仕様を変更する事が有りますので御了承下さい。 
 
 
 
                                     有 限 会 社      斎   藤   製   作   所 
 
          〒２７２－００２４      千葉県市川市稲荷木３－２２－７      電  話  ０４７－３７８－４１５６（代表） 
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