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要　　旨

新開発のエンジンは，1.6	L	88	k8（55	k8/L）のμウン

サイジングエンジンをベースとし，従来販売していた 2.2

L	 110	 k8（50	 k8/L）ディーθルエンジンに置き換わる動

力性能を目標とした．1.6	L	 88	 k8ディーθルエンジンの

構造とのコϞナリティを最大限有しつつ，高出力を目的と

して２ステージターϘを適用した．エンジンの構造強化と

して，ベアリングキャップやϔッυガスケットなどの部品

をઐ用に設計し，118	 k8（74	 k8/L）の高比出力を実現し

た．また，新開発の N0x ؐ元৮ഔを採用してԤभഉ出ガ

ス規制E6R06 のエミッション規制に適合させた．೩අ向

上技術としては，さらなる機ցଛ失の低ݮ，೩ম適合によ

る೩ম効率の向上を図った．これらの適用技術により高出

力，E6R06 適合，低೩අを݉ね備えたパϫーユニットを

開発し，Ԥभ向けϞデル 2015 年 CR-V に౥ࡌした．

ABSTRACT

This newly developed engine is based on a 
downsized 1.6 L 88 kW (55 kW/L) engine, with 
dynamic performance aimed to replace the previous 2.2 
L 110 kW (50 kW/L) diesel engine. The new engine 
uses a 2-stage turbocharger to achieve high power 
while maintaining the maximum commonality with 
the structure of the 1.6 L 88 kW diesel engine. The 
bearing cap, head gasket and other parts have been 
specially designed to reinforce the engine structure, 
realizing high-specific power of 118 kW (74 kW/L). 
In addition, a newly developed NOx storage catalyst is 
used, complying with the European EURO 6 emission 
standards. Technologies for enhancing fuel economy 
include further reduction of mechanical friction and 
enhancement of combustion efficiency by combustion 
calibration. These technologies were applied to 
develop a EURO 6-compliant power unit that provides 
high power with low fuel consumption, and this power 
plant was mounted in the 2015 CR-V for Europe.

１．·え͕き

近年，地ٿ温ஆ化やエネルΪーࢿ源など؀境課題への関

心がますます高くなっており，৐用車からのC02 ഉ出量低

は社会から強く求められている．加えて，動力性能へのݮ

要求も高くなっており，これらの観点でυライバϏリティ

と低೩අ性能の両立に優位性を持つディーθルエンジン

の進化が期଴されている．このような背景の中，Honda は

2003 年に 2.2	 L の直ྻ４気౵ i-CTDi ターϘディーθル

エンジン（１）を開発し，Ԥभ市場においてAccord に౥ࡌし

た．以降，この 2.2	L ディーθルエンジンはCR-Vや Civic

など複数の車種に適用されてきた．2008 年には 2.2	L の第

２ੈ代として，ѹॖ比やインジェクタなどの೩ম系仕様を

一新した i-DTECディーθルエンジン（２），（３）を開発し，Ԥ

भഉ出ガス規制 E6R05（E6R05）に適合させるとともに

೩අ性能も向上させた．2009 年に発売した CR-V は，こ

の i-DTECディーθルエンジンを౥ࡌし，New	European	

Driving	Cycle（NEDC）ϞーυのC02 ഉ出率 149	g/km を達

成した．

2011 年 11 ݄，パϫートレインの効率向上によって得ら

れる低೩අと動力性能をはじめとした商品性を高次元で両

立させる技術܈としてEARTH	DREAMS	TECHN0L0G:

を発表した．その第１஄として，第３ੈ代のディーθルエ

ンジンとなる 1.6	L	 88	 k8の i-DTECディーθルエンジ
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ンを発表し，2013 年初಄にԤभ向けCivic に౥ࡌした（４）．

従来の 2.2	 L のディーθルエンジン（５），（６）を一新し，μウ

ンサイジングによって得られるੈք最ܰ量のエンジン重量

とガソリンエンジンに೑薄する低フリクション化などパ

ϫートレインの高効率化を図った．その結果E6R05 適合

車でクラストップレベルの低೩අを実現した．

本開発では，低೩අコンセプトに加え，さらなる走行性

能の向上を目標にܝげ，1.6	 L のディーθルエンジンを

ベースに高出力化した．エンジン主要構造部品はΦープン

デッキ構造のアルミシリンμブロック（̓）など基本部分を

既存の 1.6	 L エンジンと共用している．新エンジンを౥ࡌ

したCR-V はԤभഉ出ガス規制E6R06（E6R06）に適合

し，2.2	 L のディーθルエンジンの置き換えとなる走行性

能を有しつつ，NEDCϞーυでC02 ഉ出率 129	 g/km の೩

අ性能を達成した．本稿では，新エンジンに適用した高出

力化技術，E6R06 適用技術および೩අ向上技術について

述べる．

２．৽開発Τンδンの֓要

新エンジンの主要ॾ元を Table 1に，システム構成図を
Fig. 1に示す．本エンジンは先行して発売している 1.6	 L	

88	 k8	 i-DTECディーθルエンジンの֨ࠎ（̓）とのコϞナ Fig. 1   Engine system layout

Table 1   Engine specifications

Solenoid
injector
(180 MPa)

Solenoid
injector
(180 MPa)

EVRVEVRV
EVRVEVRV

EVRVEVRV

VSVVSV
HP
Turbocharger
HP
Turbocharger

LP
Turbocharger
LP
Turbocharger

NSCNSC

DPFDPF Differential
pressure sensor
Differential
pressure sensor

IntakeIntake

ExhaustExhaustExhaust gas
temperature sensor
Exhaust gas
temperature sensor

LP-EGR
valve
LP-EGR
valve

Differential
pressure
sensor

Differential
pressure
sensor

HP-EGR valveHP-EGR valve

Air
cleaner
Air
cleaner

Air flow
sensor
Air flow
sensor

IntercoolerIntercooler

Intake
shutter
valve

Intake
shutter
valve

Lambda
sensor
Lambda
sensor

Fuel 
tank
Fuel 
tank

Fuel 
strainer
Fuel 
strainer Fuel 

pump
Fuel 
pump

Rail pressure
control valve
Rail pressure
control valve

Rail pressure
sensor
Rail pressure
sensor

Vacuum
pump
Vacuum
pump

2nd Lambda
sensor
2nd Lambda
sensor

2.2 L 110 kW
(150 PS)

1.6 L 88 kW
(120 PS)

1.6 L 118 kW
(160 PS)

   85 x 96.9 mm

2199 cm3

16.3

Advanced
semi-solid casting
technology (ASCT)

closed deck

350 Nm
/2000-2750 rpm

300 Nm
/2000 rpm

350 Nm
/2000 rpm

110 kW(150 PS)
/4000 rpm

88 kW(120 PS)
/4000 rpm

118 kW(160 PS)
/4000 rpm

    62     55     55

    51     39     42

Applied N/A Applied

Variable geometry
turbocharger,

Honeywell GT14

Variable geometry
turbocharger,

Honeywell GT12

Serial-sequential 2-
stage turbocharger,

Honeywell GT10/GT15

Piezo
(Max. 180 MPa)

    0.123 mm x 7 holes

HP hot EGR
of HP cooled EGR

DOC and DPF NSC and DPF NSC and DPF

EURO6

CR-V 4WD CR-V 2WD New CR-V 4WD

149 g/km 119 g/km 129 g/km

Displacement 1597 cm3

Engine Inline 4-cylinder DOHC 4 valves

Bore x Stroke     76 x 88 mm

Solenoid
(Max. 180 MPa)

    0.114 mm x 8 holes

Compression ratio 16.0

Cylinder block
High pressure

die-casting (HPDC)
open deck

Max. torque

Max. power

Crankshaft main bearing
diameter (mm)

Conrod bearing diameter
(mm)

Balancer

Turbocharger

Common-rail
 fuel injector

EGR system
HP hot EGR

and/or LP cooled EGR

Aftertreatment

Emissions

Fuel consumption (NEDC)

Vehicle

EURO5

リティを考慮している．主要部品として，ピストンの೩ম

ࣨ形状やインジェクタなどの೩ম系仕様（̔）を共通化して

いる上，エミッションコントロールデバイスとして Low	

Pressure	Exhaust	Gas	Recirculation（LP-EGR）（̔），（̕）を備

えていることがڍげられる．新エンジンの特徴として下記

にڍげた三つの技術項目をコンセプトとして設定した．
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（１）	高出力化のためにシリアルシーケンシャル２ステー

ジターϘを適用した．高過څによって上昇する౵内ѹ

力に耐えうるϔッυガスケットとベアリングキャッ

プ，レシプロ系部品を高出力用にઐ用設計した．

（２）	E6R06 適用のために新開発の N0x ؐ元৮ഔを適用

した．

（３）	೩අ向上のためにポンピングロス低ݮを考慮した

ターϘ仕様を採用し，さらなる機ցଛ失の低（10）ݮと

೩ম適合の最適化を実施した．

次章以降にこれらの技術に関する詳細を述べる．

３．৽開発Τンδン΁のద用ٕज़

3.1. ２ステーδλーϘによる高ग़ྗ化
高出力化には目標出力に応じたٵ入空気量の確保が必要

であり，適切なターϘのサイズが求められる．ターϘサイ

ズの選定に関する֓೦図を Fig. 2に示す．Fig. 2はターϘ

のम正ྲྀ量とѹ力比からなるコンプレッサマップをイメー

ジしている．比出力を上げるためには，前Ϟデルの 1.6	 L	

88	 k8にて選定したシングルターϘに比べ，必વ的に要求

ྲྀ量が多くなりターϘサイズは大きくなる．一方，低回転

低負荷のӡ転条件における過څ性能，೩අ性能および過౉

のٵ気レスポンス性能が小ܕターϘに比べて低下すると

いった課題があった（10），（11）．

この課題を解決するために，新エンジンではHonda 初の

ϋネウェル社製２ステージターϘを採用した．外観を Fig. 

3に示す．低ѹ段のターϘ（LPターϘ）には 118	 k8 の出

力性能を満たすため Fig. 2のイメージのようにྲྀ量を確保

するサイズを選定する必要があり，最高過څѹ 2.98	 bar，

最大ターϏン回転数 226000 回転の GT15 を採用した．ま

た，	高ѹ段のターϘ（HPターϘ）には低回転からの加速性

能を確保するために，88	 k8 のシングルターϘに比べて

サージリミットが高ѹ力比側にシフトした小ܕのターϘと

して，最大ターϏン回転数 290000 回転の GT10 を選定し

た．ここで，GT10 のターϘには8aste	Gate	Valve（8GV）

方式ではなく，Fig. 4に示すようにターϏンの作動ガスྲྀ

量が可変となる構造を有するVariable	Geometry	Turbine

（VGT）方式のターϘを採用した．
Fig. 5において，横軸にターϘ仕様に伴うNEDCϞーυ

の೩අに対する影響を，縦軸に３速全開加速時のピーク加

速度を取り，HP ターϘの方式に関する選定の考え方を示

Fig. 2   Concept for determining turbocharger size 

Fig. 3   Overview of 2-stage turbocharger

Corrected air flow [lbs/min]

P
re

ss
ur

e 
ra

tio
 [-

]

2-stage
turbocharger
(LP-turbo)

2-stage
turbocharger
(HP-turbo)

Single 
turbocharger

1.6 L 88 kW
Operation point

1.6 L 118 kW
Operation pointEnhanced 

surge limit

Enhancement of
turbocharger size 

VGT actuator

Wastegate valve
actuator 

Turbine bypass 
valve actuator

Compressor
bypass valve
actuator 

Low pressure
turbocharger 

High pressure 
turbocharger

Fig. 4   Structure of VGT

Fig. 5   Effect on dynamic performance and fuel 
consumption between WGV and VGT for 
HP turbocharger system

VGT open

VGT close

HP VGT
turbocharger

LP wastegate
turbocharger

-4 -2 0 2 4

M
ax

im
um

 a
cc

el
er

at
io

n 
[m

/s
2 ]

Effect on fuel consumption [g/km]

2-stage turbocharger 
with WGV

2-stage turbocharger 
with VGT

Smaller A/R

Larger A/R

0.5 m/s2



－ 23 －

৽ܕ 1.6 - 2ステーδλーϘσΟーθルΤンδンの開発

す．1.6	 L クラスの２ステージターϘの構造としては低ѹ

側と高ѹ側の両方を8GVによって過څ制御するものが一

般的である．しかしながら，HP ターϘに固定ターϏンを

採用すると，そのサイズの指標となるターϏン入ޱの断面

積（A）とターϏンϗイール൒ܘ（R）の比率（A/R）の選択に

より加速性能とѹ力ଛ失に伴う೩අ影響とが二཯背反し，

性能を両立させることができない．

そこで新開発エンジンでは，1.6	 L クラスの৐用車用量

産２ステージターϘとしてੈք初のVGT方式のターϘを

HP ターϘに採用した．低回転時の過څ性能を向上させて

スムーズな加速性能を確保するとともに，HP ターϘ使用

領域のポンピングロスの低ݮにより೩අ性能の向上を両立

させた．VGT方式の採用により，ӡ転条件に応じて೚意の

ベーン開度で目標過څѹを得られることから，NEDCϞー

υにおいてシングルターϘの背ѹに近づけることができ，

ポンピングロスの低ݮに寄与している．ターϘ制御方式の

違いによる背ѹの比較とその೩අ低ݮ効果を Fig. 6に示

す．VGT方式は同一の要求過څѹにおける背ѹを8GV方

式に対して低ݮすることができ，NEDC Ϟーυにおける

C02 ഉ出率を 3.5	g/km 低ݮさせる効果が得られた．

採用した２ステージターϘの構成ུ֓図を Fig. 7に示

す．HP ターϘと LP ターϘを切りସえるためのバルブ構

成として，ٵ気側は HPターϘのコンプレッサをバイパス

するバルブ（Compressor	 bypass	 valve:	 CBV）を，ഉ気側

は HPターϘのターϏンをバイパスするバルブ（Turbine	

bypass	valve:	TBV）をそれぞれ配置し，VGTと8GVを合

わせた四つのデバイスをエンジンの使用領域に応じて作動

させ過څѹを制御している．

ここで，各バルブがӡ転条件においてどのように作動す

るかを Fig. 8に示した．低回転時にはVGTのみで過څѹ

制御して，その他のバルブは全てดじているʤFig. 8(a)ʥ．

中回転域ではVGTが全開になった後，TBVによって過څ

ѹ制御がおこなわれ，この間，CBVと8GVはดじている

ʤFig. 8(b)ʥ．さらにTBVも全開になった後はLPターϘの

8GVによって過څѹ制御をおこない，CBVも開いてLP

ターϘ単ಠでの過څѹ制御となるʤFig.8 (c)ʥ．各領域のભ

移はϞデルベースによるバルブ協調制御で具現化した．	

3.2. 高ग़ྗ対ԠのΤンδンߏ଄
高出力化に際しϋーυウェアに求められる要求性能とし

て，二つڍげられる．一つ目は，高過څ化に伴う౵内ѹ力

の上昇に耐え得る֨ࠎ強度が必要となる．このため 1.6	 L	

88	 k8 のϞデルに対してコンロッυベアリングのܘをφ

39 からφ 42 へ上げ，೩ম荷重の増加に対応した．なお，

メインジャーナルܘは 88	 k8 仕様の設計の際に 118	 k8

を想定しているためφ 55 の共通のブロックとしている．

その他の֨ࠎ強化のための変更として，ベアリングキャッ
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プの߶性を向上し，ϔッυガスケットのシール構造と材質

を変更した．

高出力化֨ࠎの二つ目の要求性能として，熱負荷の増加

への対策が必要である．ピストンをྫྷ٫するエンジンΦイ

ルのクーリングチャネルのレイアウトを最適化し，クーリ

ングジェットのྲྀ量を従来の 1.5	L/min から 3.8	L/min へ

と必要最小限のྲྀ量に増加させてピストンおよびブロック

の軸間温度を低ݮさせた．また，前Ϟデルのバルブタイミ

ングは低回転側のポンピングロスを低ݮし低中負荷走行時

の೩අ向上を目的として設計している．一方新エンジンで

は，高出力化への対応としてٵ気หを広開角設定し，ٵ気

とഉ気それぞれのバルブリフト量を増加させて，出力点で

の体積効率増加を図る設計とした．これにより，全負荷時

の೩අ性能を向上させることが可能となりシリンμブロッ

クおよびシリンμϔッυへの過度な熱負荷を下げ，高比出

力に耐え得る一助とした．

ここまでに示した高過څ化と高出力対応֨ࠎの採用によ

り，新開発エンジンは Fig. 9の出力およびトルクカーブに

示すように，2000	 rpm で最大トルク 350	Nm，4000	 rpm

で最大出力 118	k8を達成した．

3.3. &6R06 ద用ٕज़
新エンジンは 1.6	 L	 88	 k8 のエンジン仕様と最大限の

コϞナリティを有することで，高出力と低コストを両立し

ている．したがって，೩料෾射系の仕様（෾޸数，෾ܘ޸，

ϊズルコーン角，最大೩料෾射ѹ）および，ピストンの೩

মࣨ形状，ѹॖ比は 1.6	L	88	k8仕様と同じである（̔）．こ

のためE6R05 に適合している前Ϟデル同様，LP-EGRに

よって得られる高効率೩মと全域２段Pilot ෾射（PI）を基

本෾射パターンとした拡ࢄ೩ম主体の等容度の高い೩ম設

定を踏ऻした（̔），（̕）．高過څ高 EGR によるポンピングロ

スの増加と೩ম効率の低下を避けフィーυガスレベルを

E6R05 にҡ持（̔）しながら低೩අ性能との両立を図り，後

ॲ理システムを付与することによりE6R06 に適合するコ

ンセプトとした．

しかしながら，F ig . 10 に示すように低೩අ化と２ス

(a) 2-stage field

VGT is controlled.
CBV, TBV and WGV are closed.

(b) 2-stage field
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(c) 1-stage field
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Fig. 8   Turbocharger operating strategy in engine map
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テージターϘ౥ࡌによるヒートマスの増加で，ഉ気温度の

低下が避けられないという課題がある．ഉ気温度の低下に

伴うN0x ؐ元৮ഔ（N0x	 storage	 catalyst:	NSC）চ温の低

下に対応するために，低温時でも N0x をٵଂする新たな

৮ഔの開発が求められた．また，従来のNSCでは E6R06

の N0x 規制値を満足するড়化性能を有していないため，	

N0x ড়化率をE6R05 比で 40 ポイント以上向上させる必

要があり，高温時も含めた幅広い温度域での N0x ؐ元率

の向上が必要である．

この課題をࠀ෰するために，前Ϟデルで使用した৮ഔに

対してٵ着材をθΦライトからバリウムに変更したうえ，

最適なPlatinum	Group	Metals（PGM）の୲持密度を選定

した．৮ഔ表面構造の最適化と従来に対しての PGM量の

増加により，ড়化開始温度の低温化が実現し，ྫྷ 間時から

リーンง囲気において N0x が PGMにࢎ化されてバリウ

ム表面へのٵ着性が向上した．この結果，Fig. 11のように

低温から高温までの幅広い৮ഔ温度域において N0x ড়化

率をさらに高めることができたうえ，C0 および HC のড়

化性能も向上した．

3.4. ೩අ向上ٕज़
新開発エンジンの೩අ向上技術の内༁は，機ցଛ失の低

HPターϘにVGT方式を備えた２ステージターϘによ，ݮ

るポンピングロスの低ݮおよびAfter ෾射の適用による೩

ম改ળである．

機ցଛ失低ݮの主なねらいはレシプロ系のしΎう動఍߅

低ݮであり，Fig. 12に示すピストンのスカート面積ॖ小や

チェーンガイυの低ຎࡲコーティング，カムジャーナルの

しΎう動఍߅を下げるために面ૈ度を向上させる加工を取

り入れた．また，Fig. 13に示した通り高出力化部品として

設定したバランサのウェイト形状を最適化し，Φイルパン

にཷまる५滑༉の༉面をバランサがかくはんする఍߅を低

rpmにおけ	により，1500ݮした．これらの機ցଛ失の低ݮ

る機ցଛ失を 2.2	L	110	k8の前エンジンに対して 50%低

．した（11）-（13）ݮ

なお，Fig. 14に示した新エンジンで適用しているバラ

ンサはۦ， 動増速比をチェーンのみで２ഒ速とする仕様に

おいて課題となるバランサۦ動チェーンとスプロケットの

み合い時に生じるি突Իを解ফするため，チェーンの増ט

速比は 1.3 ഒと཈え，1.5 ഒの増速Ϊヤで２ഒへと増速さ

せており，ি突Իを低ݮして੩ॗ性をさらに向上させた仕

様としている．

೩ম適合においては，1.6	L	88	 k8に比べ，さらなる熱

効率の改ળのためにྫྷ٫ଛ失と等容度の改ળを目的とし

てAfter ෾射を適用した．Fig. 15にAfter ෾射を適用し

た 1500	rpm,	BMEP	645	kPa における熱発生率を示す．同

一の要求トルクに必要な主೩মの೩料量が After ෾射量

の分ݮ少するため，主೩মにおける熱発生率が低く཈えら

れ，೩মࣨน面およびシリンμϔッυน面からのྫྷ٫ଛ失

を低ݮできる．また，主೩মに起因する೩মԻが増大する

ことなく着Ր時期を進角できるため，等容度が向上して೩

අ低ݮに寄与している．෾射パターンは前述の通り全域２

段PI に Main ෾射（MI）を加えたトータル３段෾射を基本

とした．Model	Based	Calibration（MBC）を׆用した適合（５）

Fig. 11   NOx conversion rate of new NSC (test piece)
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により After ෾射による೩අ改ળ効果が得られた．また，

低中負荷域に限りAfter ෾射を௥加設定した．これにより

NEDCϞーυにおいて 0.5% の೩අ改ળ効果を得た．

これまでに示した೩අ低ݮ技術により，Fig. 16に示す

ようにエンジン単体として正味೩料ফඅ率（BSFC）の改ળ

効果（1500	rpm）が 2.2	L の前Ϟデルに対して得られた．

3.5. ं྆のग़ྗɼΤミοションおよび೩අの性ೳ
これまでに示した高出力，E6R06 および低೩අ化に

関する各技術は 2015 年に発売を開始したԤभ向け新ܕ

CR-Vに౥ࡌのパϫーユニットに適用した．新エンジンの，

車両における動力性能を従来のエンジンと比較するテスト

として，CR-V による３速全開加速をおこなった．その結

果を Fig. 17に示す．加速性能の指標の一つである加速時

の最高到達加速度（ピーク̜）の絶対値を 7.5% 向上させる

とともに，もう一つの指標であるピーク̜に至るまでの所

要時間も短ॖした．1.6	L	 88	 k8仕様の前Ϟデルはもちろ

ん，目標としている 2.2	 L の置き換えとなる走行性能に対

しても同等の商品性を確保させることが可能となった．

エンジン出力のڝ合他社との比較を F ig . 18 に示す．

S6Vセグメントにおける 48D，MT仕様での೩අと出力

のトレンυラインにおいてڝ合トップクラスと同等の低೩

අと動力性能の両立を達成した（11）-（13）．

また，エミッションと೩අの達成値についても Fig. 19 

(a), (b)にそれぞれ示す．2.2	L では E6R05 適合でC02 ഉ

出率 149	g/km であったのに対し，新エンジンではE6R06

-20

0

20

40

60

80

-30 -15 0 15 30 45

R
at

e 
of

 h
ea

t r
el

ea
se

 [J
/d

eg
.]

Crank angle [deg.ATDC]

PI MIPI
Without after injection

PI MIPI After 
injection

With after injection

0 500 1000 1500 2000

B
S

F
C

 [g
/k

W
h]

BMEP [kPa]

1.6L 118 kW

20 g/kWh20 g/kWh

2.2L 110 kW

0 1 2 3 4 5 6 7

A
cc

el
er

at
io

n 
[m

/s
2 ]

Time [sec]

2.2 L single turbo

1.6 L single turbo

1.6 L 2-stage turbo

1.6 L 2-stage turbo
peak point 

2.2 L peak point

1.6 L single
turbo peak point 

1 m/s2

100

110

120

130

140

150

160

170
70 90 110 130 150 170

C
O

2 
[g

/k
m

]

Engine power [kW]

New CR-V
4WD, 6MT

Top level
trend line

Previous CR-V
4WD, 6MT

Goo
d

0

0.05

0.10

0.15

0.20

0.25

0.30

0 0.1 0.2 0.3 0.4 0.5 0.6

T
H

C
 +

 N
O

x 
[g

/k
m

]

(a) CO and THC + NOx

(b) NOx and CO2

CO [g/km]

110

115

120

125

130

135

140

145

150

155

160

C
O

2 
[g

/k
m

] 

NOx [g/km]

New 1.6 L 
118 kW CR-V
(EURO6) 

Previous 2.2 L
110 kW CR-V
(EURO5) 

New 1.6 L
118 kW CR-V 

Previous 2.2 L 
110 kW CR-VEURO5

EURO6

0.05 g/km0.05 g/km

Fig. 15   Rate of heat release with after injection 

Fig. 16   Enhancement of BSFC from previous engine  

Fig. 17   Dynamic performance of 2-stage turbocharger

Fig. 18   Fuel consumption and engine power 
compared with competitors

Fig. 19   Comparison of emissions with previous engine



－ 27 －

৽ܕ 1.6 - 2ステーδλーϘσΟーθルΤンδンの開発

■著　者■

ാ ໺ ५ 一 西 ৿　 顕 ෱ ౡ ׮ ೭

田 ᔹ ଠ ࿠ ๺ ࢁ 由 人 石 ݪ Ղ ܟ

に適合した上でC02 ഉ出率 129	g/km を達成し 13.4% の೩

අ向上を実現した．

４．結論

Honda 初となる２ステージターϘを適用した高出力，

E6R06 適合，低೩අの 1.6	 L ディーθルエンジンの開発

を通じて，以下の技術的成果を得た．

（１）	２ステージターϘによる高過څとそれに伴う౵内ѹ

力の上昇をࢧえる最小限の構造強化により低コスト

をҡ持しながら 118	k8の高出力化を達成した．

（２）	低温から高温域まで高いড়化率を発揮するNSCの開

発により，高い೩ম効率をҡ持しながらE6R06 のഉ

出ガス規制に適合した．

（３）	２ステージターϘの HP ターϘへの VGT 採用によ

り，低回転域からの過څ応౴性とポンピングロスを改

ળした．また，機ցଛ失の低ݮや೩ম適合の改ળによ

り，2015 年に発売したԤभ向け新ܕCR-Vにおいて，

NEDCϞーυにおけるC02 ഉ出率 129	 g/km の೩අ

性能を達成し，クラストップレベルの೩අと動力性能

を両立した．
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