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A VAG új CR TDI négyhengerű motorja

Az idei frankfurti nemzetközi autószalonon 
bemutatott Tiguanban CBA és az A4-ben 
CAG motorkóddal debütáló erőforrást 
Európában négy helyen gyártják majd. A 

A VW-konszern dízeljeinél is eljött a gene-
rációváltás ideje. A naponta hatezres darab-
számban gyártott, kétliteres, négyszelepes 

PDTDI aggregátok és a common rail technika 
keresztezéséből megszületett az új, kétliteres, 

négyhengerű, közös nyomásterű, közvetlen 
befecskendezéses dízelmotor, mely megfelel a 

2009-ben hatályba lépő Euro5 normának. 

gyártásban a salzgitteri, a chemnitz-i és a 
lengyel Volkswagen Motor Polska mellett a 
legnagyobb hangsúlyt az Audi Hungaria 
Motor Kft. kapta. A leendő hat motorvari-
áns teljesítménye 88 és 124 kW, nyomaté-
ka 300–350 Nm között változik majd. (A 
motorokat Győrben a PD-sorokon gyártják 
felváltva, a nem túl távoli jövőben végleg 

kifutó adagolóporlasztós motorokkal.)

A hengerfej
Az új négyszelepes hengerfej mind-
össze 125 mm magas. A forgattyús 

tengelyhez képest 9°-ban döntött 
szelepeket két, egymástól 54,6 mm-
re lévő vezérműtengely működteti 
himbák segítségével. A négy sze-

lep körülveszi a középen függőle-
gesen elhelyezkedő, piezokristályos 
befecskendezőszelepet. A két 
szívócsatorna közül az egyik spi-
rál alakú, mely a hengerbe jutó 
levegő előperdítését végzi. A két 
kipufogócsatornát a hengerfejben 
egybenyitották.
A fogazott szíjjal hajtott kipufogó 
bütykös tengely egyenes fogazá-
sú fogaskerék segítségével forgat-
ja a szívó vezértengelyt, amely a 

másik oldalon egy Oldham-kuplungon 
keresztül hajtja az új fejlesztésű vákuum-
pumpát. A zajcsökkentés érdekében a 
hajtás kipufogóoldali fogaskereke képes 
játékkiegyenlítésre, mindezt egy két da-
rabból álló homlokfogaskerékkel valósít-
ja meg.
A megnövelt teljesítményű, ugyanakkor ki-
sebb energiafelvételű vákuumpumpa kené-
séről a hengerfej központi olajcsatornája 
gondoskodik. A vákuumpumpa és a hen-
gerfej közötti tömítésnek tehát el kell különí-
tenie az olajozó furatot, a hengerfejbe kilé-
pő levegőcsatornát és a pumpa hajtásáról 
gondoskodó vezérműtengelyt is.

Olajleválasztás
A szigorodó emissziós előírások áttéte-
lesen érintik a kartergáz tisztítását is, a 
nagyfokú olajleválasztás egyre nehezebb 
feladatot jelent. Az új CR-motornál egy-
részt egy rugalmas leválasztólemezekből 
álló labirintusba, másrészt kettő vagy akár 
négy örvénykamrába – ciklonba – veze-
tik be a kartergázt, továbbá a harmadik 
lépcsőben egy csillapító térben, lelassítva 
a gáz áramlását, szinte maradéktalanul 
választják le a gáz még megmaradt olaj-
tartalmát.

Az új CR TDI vezérlése: 1–tüzelőanyag-szivattyú 
hajtása, 2–kipufogó bütykös tengely hajtása, 
3–főtengely
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A befecskendezőrendszer
Az egyik meghatározó változás a régi 
Pumpe-Düséhez képest a befecskende-
zőrendszer közös nyomásterű rendszerre 
való lecserélése. A Bosch CRS 3.2-es 
rendszert a Volkswagen a beszállítóval 
együtt fejlesztette. A CP 4.1-es nagy-
nyomású, egydugattyús tüzelőanyag-
szivattyúval 1800 baros maximális 
befecskendezési nyomást értek el. A be-
fecskendezési csúcsnyomás növelése 
mellett a tervezés során a másik jelentős 
célkitűzés a precízen szabályozható be-
fecskendezési mennyiség és idő volt. 
Az új rendszer akár egy munkaütem 
alatt hét beporlasztásra is képes. A szi-
vattyú hajtását a főtengelyről kapja 1:1 
áttéttel hajtott kétbütykű tengellyel. A 

befecskendezést és a nyomásfelfutást a 
railcsőben egymáshoz igazították. Az új 
CP 4.1-es szivattyú működéséhez 20% -
kal kevesebb teljesítményt vesz fel a súr-
lódási veszteségek jelentős csökkenése 
miatt, mint a két- vagy háromdugattyús 
elődjei. Az új TDI égésteréhez lyuk-
számban, befecskendezési szögben és 
átfolyási tényezőjében illesztve fejlesz-
tették ki a nyolclyukas porlasztócsúcsú 
piezobefecskendező szelepet. (Egy por-
lasztólyuk átmérője 0,123 mm!) 
Az új befecskendezőrendszerrel párhuza-
mosan fejlesztette ki a Bosch az új motor-
irányító egységet. Egy halkabb járású és 
kisebb károsanyag-kibocsátású motorműkö-
dést eredményez a két rendszer együttmű-

A Bosch CP 4.1-es nagynyomású, egydugattyús szivattyúja

1 – Visszafolyó ág, 2–Befecskendezőszelep, 
3–Nyomásérzékelő, 4–Railnyomás-szabá-
lyozó, 5–Folytonosan állítható fojtó/terelő 
lemez, 6–Fojtás nélküli szívócsatorna

A Tiguanba épített motor (CBA) adatai
Tüzelőanyag-ellátó rendszer Common rail (Bosch CRS 3.2)
Motorirányító egység EDC 17
Lökettérfogat 1968 cm3

Hengerszám 4
Szelepek száma 4/henger
Furatátmérő 81 mm
Lökethossz 95,5 mm
Hengerközép-távolság 88 mm
Kompresszióviszony 16,5:1
Tömeg 166 kg
Max. teljesítmény 103 kW (140 LE) 4200 min-1

Max. nyomaték 320 Nm 1750–2500 min-1

CO2-emisszió 190 g/km
Emissziós norma Euro5

ködése, melyek a motor jellegmezőit kielégítve, a 
megfelelő gázolajmennyiségeket a megfelelő idő-
pillanatokban fecskendezik be.

A vezérlés
A régi TDI-aggregát vezérlés elrendezését meg-
tartva, de az újításoknak megfelelő változásokat 
bevezetve alakították ki az új CR-motor vezérlését. 
Így például a tüzelőanyag-szivattyút hajtó kerék 
szélessége miatt a fogasszíj 30 mm szélességűre 
változott. A komplex hajtáslánc mellett szól az a 
tény, hogy így kisebb feszültségcsúcsokat értek el 
a lánc egyes elemeiben, valamint az is, hogy így 
a bordás szíjak a motor élettartama végéig bírják. 
A mellékhajtások esetében a hosszbordásszíj kere-
keinek felületét rugalmas elasztomerfóliával vonták 
be, melynek jelentős zajcsökkentő szerepe van.
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Az „A” és „B” képeken az új TDI Frankfurtban kiállított két változata látható. A legna-
gyobb különbség a kipufogóoldalon található; A „B” képen jól látszik az EGR-hűtő és 
a turbó kompresszorházának végére erősített nyomáshullám-csillapító

Az új CR TDI kipufogógáz-utókezelő rend-
szere. Az egy házba integrált oxidációs 
katalizátor (EMITEC) és részecskeszűrő

Szívócső és hűtött EGR
Az egyre növekvő környezetvédelmi 
előírások egyértelműen egyre nagyobb 
igényeket támasztanak a keverékkép-
ző rendszerekkel szemben. Kiemelkedő 
szerepet tulajdonítanak a friss töltet moz-
gásának, perdületének, sebességének a 
hengertérben. A töltetsebesség és a be-
áramló mennyiség szabályozására a szí-
vócsőben csatornánként egy folytonosan 
állítható, fojtó/terelő lemezt helyeztek 
el, melyet villamos motor állít, felhasz-
nálva többek között az érintkezésmen-
tes helyzetjeladó jeleit. A helyzetjeladó 
programozása a szívócső gyártásakor, 
azzal egy időben történik.

A turbótöltő
A kétliteres motor pneumatikusan szabályo-
zott, változtatható vezetőlapát állítású turbó-
töltőt kapott. A vezetőlapátsor tényleges ál-
lásszögéről a turbóba szerelt helyzetjeladó 
tájékoztatja a motorirányító egységet. Az új 
turbó kompresszorháza után nyomáshullám-
csillapító található, melynek csillapítását úgy 
hangolták, hogy minél jobban csökkentsék 
az áramlási zajokat.

Az égéstér kialakítása
A motor fejlesztésekor a legfontosabb cél-
kitűzés a CO2 mennyiségének csökkentése 
mellett a nitrogén-oxidok jelentős redukálása, 
így az Euro5-ös határértékek teljesítése volt. 
Ennek egyik eszköze a kompresszióviszony 
csökkentése. Értéke az új motorban 16,5:1, 
ehhez új égésteret és a megfelelő töltetmoz-
gás megvalósítására alkalmas szívócsatorná-
kat alakítottak ki. A dugattyútetőt a megszokott 
ómega-alakhoz képest jól kivehetően kiszéle-
sítették és „ellaposították”. Az új égéstérforma 
középső taraj nélkül egy hosszabb sugárutat 
hagy a befecskendezett tüzelőanyagnak, 
csökkentve ezzel a dugattyútetőn a tüzelő-
anyagfilm kialakulásának lehetőségét, vala-
mint az egy-egy pontban kialakuló dús ke-
verékű zónákat. Így tovább csökkentették a 
koromképződést és a részecskekibocsátást. 

Kipufogógáz-utókezelés
A már meglévő aggregát egy egységbe in-
tegrált oxidációs katalizátorát és részecske-
szűrőjét is továbbfejlesztették. Az oxikatnál 
a megszokott kerámiaváz helyett fém tartó-
szerkezetet használnak, platina-palládium 
bevonattal. Ezzel a kialakítással a termikus 
elöregedés folyamatát lassították. 

A hidegindítás
A lecsökkentett kompresszióviszony következ-
tében át kellett tervezni az indítás folyamatát 
is úgy, hogy a motor a legnagyobb hidegben 
is könnyedén tudjon indulni. Az új TDI-motor 
indításához 450 min-1-es fordulatszámot kell 
elérni, melyet az indítómotor fogaskerék fog-
számának a növelésével értek el. A gyors fel-
izzású, fém izzógyertyáknak köszönhetően 
lecsökken az izzítási idő, így könnyebben és 
gyorsabban indulhat a motor.
A 4200 min-1-es névleges fordulatszá-
mú új TDI-motor mind automatikus, mind 
kézikapcsolású váltóval, még a nehezebb 
Tiguanban is teljesíti az Euro5-ös normát, 
rendkívül halk működés és megfelelő telje-
sítmény és dinamika mellett. A PDTDI-t tehát 
pár éven belül teljesen leváltja az új common 
rail technológia. A cikkben szereplő fotók az 
idei frankfurti IAA-n készültek.

CSÜTÖRTÖKI TAMÁS

Azért, hogy az NOx-emissziót csökkent-
sük, anélkül, hogy növelnénk a fogyasztást 
vagy a részecskekibocsátást, célszerű visz-
szavezetni a kipufogógázt, lehetőleg minél 
jobban lehűtve. Ezáltal csökken az égési 
csúcshőmérséklet, mely nem kedvez a nit-
rogén-oxidok kialakulásának. Az új TDI-
ben 8 kW-os maximális hűtésteljesítményű 
EGR-hűtő található. Elektromos kiegészítő 
szivattyú szállítja a hűtőfolyadékot a fő hű-
tőkörbe és az EGR-hűtőbe is.
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