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4. rész

A common-rail nyomasviszonyai

Azon Tisztelt Olvasdknak, akiknek volt tirelmuk végig-
olvasni az el6z6 két részt anélkul, hogy kedviket szeg-
tem volna a Siemens és Bosch common-rail rendszerek
hidraulikus jellemz6inek megismerésével kapcsolat-
ban, garantalhatom, hogy jatszi kbnnyedséggel fogjak
az utolsoé két részt végigolvasni. Nem mintha ezen két
rendszer egyszeribb mikédésid lenne mint a Delphi,
de a ,szaraz tudnivalok” targyalasan tul vagyunk, igy
fokozottabban koncentralhatunk a konstrukt6rok altal
alkotott csodak megismerésére.

A Bosch CR-rendszerrél vitathatatlanul
tébb cikket, tuddsitast talalunk a
szakirodalomban, illetve az interneten
mint a Siemens CR-rendszerrel
kapcsolatban, am — mint azt a késébbi-
ekben latni fogjuk — a Bosch is tartogat
olyan meglepetéseket, melyekrdl sem
a cég, sem a cikkirok nem beszélnek,
sét kényesen Ugyelnek arra, hogy
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behatébb gyakorlati tanulmanyozas
hijan (pusztan rajzok és leirdsok
alapjan) ne tudjunk meg bizonyos
rendkivil fontos részleteket a m(ikddés
valodi kérilményeivel kapcsolatban.
Ha azonban most azonnal fellebbente-
ném a fatylat ezen részletekrdl, ki
olvasna el a koévetkez6 — utolsé —
részt? Ezért tehat kezdjuk — illetve
folytassuk — a Siemens
common-rail rendszerrel:

A Siemens mar a kezdeteknél
felkészllt minden eshetéség-
re. Commone-rail rendszerénél
azonnal a piezotechnikaval
nyitott, és nem térédve a
kéltségcsokkentés alantas
befolyasol6 tényezdivel, a
szerkezet lehetd legjobb
adoptacidés tulajdonsagokkal
torténd felvértezésével
foglalkozott, feltehetéen
piacszerzéssel kapcsolatos
nagyra térd terveinek megva-
I6sitasa érdekében. Az el6zé
részekben targyalt tények
miatt természetesen a Sie-
mens is alkalmazza a bemend
gazolajmennyiség szabélyza-
séat, de — ellentétben a Delphi,
illetve bizonyos esetekben a
Bosch CR-megoldassal — a
nagynyomasu hidraulikus kor
azonnali nyomascsOkkentésé-
re, illetve nyomasmentesitésé-
re szolgalé nagynyomasu
szabalyzoszelepet (PCV) is
felvette repertoarjaba.

A jol ismert beépitett tapszi-

vattyu (1) a tapnyomasszabalyzé
szelep (5) felugyeletével (alacsony)
nyomas alatt 1év6 — el6zetesen finom-
szlrt — gazolajjal latja el a common-rail
szivattyut. Innen a szlrével (7) ellatott
mennyiségszabalyzd (VCV) szelepen
(2) keresztll folytatja utjat az alacsony
nyomasu gézolaj egészen a nagynyo-
masu bemeneti szelepekig. Eddig nem
volt semmi Ujdonsag a Delphi-rend-
szerhez képest, innentdl kezdve
azonban jocskan kilénbdzik a rendszer
mikddése. A Siemens (hasonléan a
Bosch-hoz) 3 db, egymastdl 120 fokra
elhelyezkedd nagynyomasu munka-
hengert alkalmaz a nagy nyomas
létrehozasara, melyekben mozgo
elemdugattyuk egy excenter segitségé-
vel kapjak a nyomasi energia névelésé-
re szolgald alternalé mozgéasu hajtast.
~Forgé mozgéast végz4 excenter és
alternalé mozgéas? Akkor itt valamelyik
hajté alkatrésznek el kell csusznia a
masikon!” — gondolhatja magéban az
olvasé teljes joggal. Es valdban: a
nagynyomasu szivattyd konstrukcios
kialakitasa miatt a 16kétalp miikddés
kdézben allandéan csuszkal az excentri-
kusan elhelyezett hajtétengely sik
lapjan. A létrehozandd hatalmas
nyomasok miatt azonban el lehet
képzelni, hogy — annak ellenére, hogy
térekszenek ezen felllet lehetd legna-
gyobb értéken tartasara — milyen nagy
erével prébalja ez a felllet megszaba-
ditani magat a kenést biztosité gazolaj-
filmtél. Ezt azonban a konstrukt6rok
nem nézték tétlenil, hanem biztositot-
tak a hajtasnak otthont adé tér nyomas
alatt 1évé gazolajjal torténd ellatasat.
Ezt a feladatot a kenészelep (6) latja el.
A bemeneti szelepeken keresztll, az
elemdugattyu lefelé térténé mozgasa
kézben a VCV-szelep altal szabalyozott
mennyiségben gazolaj jut a nagynyo-
masu hengerekbe, ahonnan azutan a
felfelé mozgd elemdugattyu ellentmon-
dast nem tiré modon préseli a tizels-
anyagot a kimeneti szelepeken keresz-
tul a k6zdés nagynyomasu csatornéba,
onnan pedig a kézds nyomotérbe. A
k6zds nagynyomasu csatorna és a
k6z6s nyomotér kdzoétt rendithetetlendl
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vigyazza a railnyomast a nagynyoma-
su szelep (PCV, 4), melyet egy rudszi-
ré (8) véd az esetleges dugulasoktol.
A mennyiségszabalyzé (VCV) szelep a
Delphi-rendszertdl eltér6 mddon itt
arammentes allapotban zarva van,
tehéat ilyenkor a nagynyomasu szi-
vattyu tuzeléanyag-ellatasa megsza-
kad. Mi kévetkezik ebbél? A Delphinél
a hidraulikus rendszer diagnosztikaja-
hoz hasznalt ,huzzuk le a mennyiség-
szabalyz6 szelep csatlakozasat, és
nézzik meg, mire képes a szivattyu”
ciml moddszert itt nem alkalmazhatjuk.
Ehelyett azonban karpotlasként ellen-
Grizhetjik a tapszivattyu szallitbképessé-
gét, illetve ezzel egyitt a kisnyomasu
rendszer hatékonysagat.

A VCV-szelep arammentes allapotaban
ugyanis a tpszivattyu altal keringtetett
gazolaj mennyiségébdl (gyéri diagnosz-
tikai értékek segitségével) kdvetkeztet-
hetlink a kisnyoméasu rendszer josagara.
A nagynyoméasu (PCV) szelep olyan
kialakitasu, hogy arammentes éllapot-
ban egy rugd nyomja a golydsszelepet
az Ulékhez, azaz egy kis értékli nyomas
(kb. 50 bar) j6n létre a m(ikddé rendszer-
ben (2. dbra). Ez a nyomas azonban
messze nem elég ahhoz, hogy a motor
beinduljon, illetve Uzemeljen. Mikddés
kdézben az alkalmazott arammal aranyos
mértékben alakul ki nyomderd a golyds-
szelepet az Uléken tarté rudban, azaz
névekvd aramértéknél névekszik a
raiinyomas. Mindkét, fent emlitett szelep
(VCV, PCV) mikddését egyszerlien ugy
ellendrizhetjik, hogy alapjaraton
tzemel6 motornél egyszerlen lecsatla-
koztatjuk a szelep elektromos csatlako-
z0jat. Ha ilyenkor nem all le a motor,
akkor az adott szelep megragadt.
Természetesen a Siemens-rendszernél
is talalunk nagynyomasu érzékelét,
gazolajhémeérséklet-érzékelét, gazpe-
dalhelyzet-érzékel6t, motorfordulat-

2. abra
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szam-érzékel6t
stb., ezek m(iko-
dése, illetve
feladata azonban
megegyezik a
Delphi-rendszer-
nél latottakkal,
ezért itt most
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diagnosztikat végzé személynek.
Mindkét abran egy-egy rendszer-
alkalmazason mért motorfordulatszam/
railnyomas id6beli lefolyasat lathatjuk.
Vilagosan latszik a cikksorozat elsé
részében emlitetteknek megfelelben,
hogy inditaskor egy egészséges
rendszerben rendkivll gyorsan felépul
az inditdshoz szlkséges railnyomés.
Ez eddig nem is meglepd. Az sem hat
mar az Ujdonsag erejével (annak, aki
az el6z6 részeket végigolvasta), hogy
a terheléssel aranyosan valtozik a
railnyomas értéke. Leallitaskor azon-
ban lathatunk két furcsasagot. Az elsé
esetben a motor leallitdsakor az
alapjarati railnyomés értékét a rend-
szer rovid idére megemeli. A masik
g6rbén azonban nem latunk ilyen
»,nyomas huplit”. Mivel egyetlen
leirasban sem taléltam erre hatarozott
indoklast, ezért csak arra tudok gon-
dolni, hogy a dizelmotoroknal jellemzé
leallitaskori motoringadozast akartak
ezzel a médszerrel enyhiteni, ugyanis
a ,nyomas huplis”
motornak nincs szivo-
csblezaro pillangoszele-
pe, a masiknak azonban
van. A leall6 motor
fétengelyének fokozott
terhelése viszont
nyilvanvaléan elébb
megallitjia a forgast, mint
terheletlen esetben.
Akarmi is az igazsag,
egyértelmiien latszik,
hogy a VCV- és a PCV-
szelepek egylttes

alkalmazasaval praktikusan barmikor,
barmilyen nyomast |étre lehet hozni a
nagynyomasu rendszerben (természe-
tesen a szivattyu nyomas-burkol6gér-
béjén belll). Erre a kérdésre a kdvet-
kez6 részben targyalandé Bosch-
rendszernél szintén vissza fogunk
térni. A mésik érdekesség a ledllitas
utdn marad6 nyomasérték mértéke. A
fentiekben arrdl beszéltink, hogy a
nyomasszabalyz6 (PCV) szelep rugdja
kb. 50 bar maradé nyomast okoz a
rendszerben. Akkor miért esik le igen
révid idén belll a nyomas értéke

50 bar al&? A véalasz hasonl6 a
Delphi-rendszernél emlitett okokhoz.
Ha tlzetesebben megvizsgéljuk a

4. abran lathato porlasztometszetet,
akkor lathatjuk, hogy a porlasztoti/
I6kérad kdzbetét, illetve azok megve-
zetései mellett (mivel ezek mozgd
alkatrészek) a gazolaj (kismértékben
ugyan, de nyomas alatt alland6an)
szivarog, biztositva ezzel a mozgo6
alkatrészek kenését. A vilagoskékkel
jeldlt részen keresztll igy a gazolaj a
~fésolaj-visszavezets” csatlakozashoz
kerll, hatarozottan csékkentve ezzel a
nagynyomasu rendszer nyomasat. Itt is
igaz tehat, amit a Delphinél megallapit-
hattunk, hogy ,a porlaszt6 ,résolaj-
visszavezetd” kivezetésén mikddés
kdézben egyszerre tavozik a vezérls-
elem felett (vezérlémennyiség) és alatt
(résolajmennyiség) a gazolaj, tehat
helyesen vezérlé-résolaj mennyiség-
nek kellene nevezni, kivéve a porlasz-
tok vezérlése nélkuli tzemallapotot,
amikor zart vezérléelem mellett csak

39



- dizeladagolas

résolajmennyiség tavozik a rendszer-
bdl”. Mivel azonban a Siemens nem
alkalmazza a railnyomas leépitésére a
Delphi-féle porlasztévezérlési mod-
szert, ezért adott kériimények kdzott
kénytelen volt nagynyoméasu szelepet
(PCV) beszerelni, melynek segitségé-
vel azonban mar barmikor oda tudja
csOkkenti a railnyomast, ahova csak
akarja. Inditaskor (és menet kézben)
természetesen a nagynyomasu
szivattyu szallitasi értéke messze
tulteljesiti ezt a résolajmennyiséget
(egészséges rendszernél), ezért
mérhetd csak inditds kézben az
arammentes PCV-szelep rugdja altal
biztositott kb. 50 bar railnyoméas. A
fentiek miatt a nyomas teljes leépulé-
sének biztositadsa érdekében ledllitas
utan 30 masodpercig nem szabad a
nagynyomasu rendszeren megbontas-
sal jaro beavatkozast végezni! Miel6tt
tovabblépnénk, mindenképpen meg
kell emlitenink egy — a piezorendszer
mikédésébdl adodd — rendkivil fontos
tudnivalét a common-rail rendszerek-
nél alkalmazand6 altalanos biztonsagi
elGirasokon felll. A piezoporlasztok
mikoédése kdzben a mikddési elvbél
ad6édé sajatossagok miatt SZIGORUAN
TILOS jaré motornal a porlaszto(k)
elektromos csatlakozoja(i)nak lecsatla-
koztatasa! Ennél a rendszernél a
piezoelemeket a nyitasi impulzushoz
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képest ellentétes
polaritassal kell a
porlasztd zarasa-
ra kényszeriteni.
Ha — szerencsét-
len moédon, de
valos veszélyt
magéaban hordo-
z6 szituaciéban —
éppen akkor
szuntetjuk meg
az adott por-
laszto(k) aramel-
latasat amikor az
nyitva van, akkor
elérjik azt a
szerencsétlen
allapotot, hogy a
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rendszerben 1évd gazolaj a motor
mikddése kdzben akadalytalanul Grdl
az adott henger-(ek)be. Sok 6riiltséget
megcsinaltam mar életemben egy-egy
sikerrel kecsegtet6 diagnosztikai
moédszer elvégzése érdekében, de ezt
a hatart még soha nem léptem at. Ezért
aztan nem is tudom megmondani,
hogy vajon ilyen esetben hogyan
reagél a rendszer a rendkivili Gzemal-
lapotra, illetve, hogy a motor mit sz6l
ehhez a drasztikus beavatkozashoz.
Maradjon ez inkébb 6rdkre titok,
egyszerlien nem éri meg kockaztatni!
A Siemens porlasztok targyalasanal
érdemes megemliteni, hogy a régebbi
rendszereknél a piezotorony rendkivdl
kis méretvaltozasa miatt a szervoszelep
vezérlbelemét egy emelészerkezet
segitségével nyitogattdk. Ezt az
emelGszerkezetet elhagyték, de

a 4. abrén jél lathatd, hogy a vezérls-
elem biztos zarasa miatt zart helyzetben
holtjatékot kell biztositani a vezérléelem
(6) és a piezotorony kozétti kapcsolat-
ban (5). Ez azonban nem egyszeri
feladat egy olyan mechanikus szerke-
zetnél, melyet menetes kétéssel
szerelnek &ssze, és a teljes elmozdula-
si érték 40—-80 mikron, melybdl

kb. 10 mikronnyi holtjaték sziukséges a
megbizhaté mikédéshez. Még egyszer
megerdsitésként hangozzon el tehat:
megfelel6 gyari berendezések és
szerszamok hianyadban NE probélkoz-
zon a Siemens CR-porlasztok szétsze-
relése utdn azok 6sszeszerelésével,
illetve ilyen médon térténd barmilyen
javitassall Végezetil egy érdekesség,
mely mindharom (Delphi, Siemens,
Bosch) rendszerre jellemzé, de nem

szoktak tulzott jelentGséget tulajdonita-
ni neki. A gyujtas kikapcsolasakor
egyik rendszernél sem (még a Sie-
mensnél sem) tapasztalhatd, hogy a
railnyomast azonnal nullara csékken-
tené az elektronika. Ennek az ismert
kenési, valamint légmentességet
biztosit6 feltételeknek valé megfelelé-
sen kivll az is az oka, hogy leallitaskor
a motorvezérlés a ,végletekig remény-
kedik” abban, hogy a gyujtaskapcsolé
elforditasaval adott leéllitasi parancs
csak a véletlen miive (ebbdl is latszik,
hogy milyen életre vald rendszerekkel
van dolgunk). Komolyra forditva a szét,
csak akkor ad egyértelm( végzetes
nyomascsokkentési parancsot a
motorvezérlé elektronika, ha a motor
szerkezeti adottsagai miatt (pl. kettés
tomegl lendkerék) mar 6 maga sem
engedné a motor Ujraélesztését.
Egészen addig tehat, amig a legkisebb
remény is van a motor tovabb jarasara,
az elektronika nem engedi ki a kezébdl
a lehet6séget. Ez a tény egyszerlien
ellendrizhet6. Kissé megemelt fordulat-
szamnal ki kell kapcsolni a gyujtaskap-
csolét, majd az adott rendszerre
jellemzé ,halalos fordulatszam”
elérése el6tt vissza kell kapcsolni azt.
Ekkor azt tapasztalhatjuk, hogy a motor
tovabb jar annak ellenére, hogy a
Delphi- és a Siemens-rendszernél
minden lehetéség adott az azonnali
teljes nyomasvesztés elérésére. A
Bosch-rendszernél ennek kissé mas az
oka, mint az el6z6ekben emlitett két
megoldasnal, de ez mar a kovetkezé
részre tartozik.
(Folytatjuk!)
Szentmartony Gergely
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