Sistemas que asisten al motor
Ano 2020

. 1. Alimentacion de Aire
e 2. Alimentacion de combustible

e 3. Lubricacion
e 4. Enfriamiento
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Ambiente con mucho polvo en suspension




Relacion aire - combustible
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Aumento del Consumo de Gasoleo
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FILTRO DE AIRE EN BANO DE ACEITE (en tractores muy
antiguos)
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En algunos filtros hay un prefiltro de 3
vortice para que las particulas mas
pesadas se decanten en un vaso.
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ELENGNT 2. Luego el aire con polvo mas fino y
particulas de polvo pasan por una
malla metalica y se adhieren al aceite
de la malla.
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cilindros.
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TURBO COMPRESOR

turbine turbine
d’admission d’échappement

Figura 3.- Recuperacion de la energia residual de los gases de escape
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Fig. 70 — Principe de la suralimentation
par turbocompresseur.



TURBO COMPRESOR

ACEITE DE ENGRASE
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El eje puede girar hasta a 80.000 o 100.000 rpm. Ademas esta a alta temperatura
(600 “c)

Al encender el tractor se deja calentar para que se lubrique el eje.

Al terminar la labor se deja encendido el tractor para que se enfrie el turbo.




turbocompresseur

|-_->1 :

entrée d’eau
du circuit de
refroidissement

turbocompresseur

- -
oooooooo
O

eéchappement —i- = SCCLCLCLCDITEELOLTIOLETIIE, —- =

f

admission

échangeur Wi echangeur

. air-eau —
moteur O admission moteur
\ O
Fig. 72 — Turbocompresseur Fig. 73 — Turbocompresseur

avec échangeur air-air. avec échangeur air-eau.



postenfriado

= -

compresor

& och

aspiracion»

—» . P
admision

- 70 °C#

.

Pasarde 140 a70° puede duplicar
la densidad del aire.

turbina

1 2

escape






125

Potencia (kW)

Aumentar la potencia:
aire + combustible (turbo)

Par motor (daN.m)

r S N

con refrigeracion

| - fl_.pf

100}

I 1
sobrealimentado

75|~

aspiracion
natural

25l 250

1000 1500 2000 2300
Regimen del motor (rev/min)

Potencia maxima
por litro de cilindrada



Seccién de un turbocompresor de geometria variable

1- Rodete de la turbina
2- Alsbes
3- Piato o corona

4- Leva

5- Rodete del compresor 8
6~ Vastago o vanlla roscada

7~ Tuerca de guste de longtud del vaniia

8- Capsula neumatica
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Sistema de alimentacion de
combustible

e 1. Diesel Convencional

e 1.1. Inyeccion
Indirecta

» 1.2. Inyeccion Directa

e 2. Common Rail



mm) Primer desafio: Aumentar el grado de
mezclado del combustible con el aire

‘Segundo: Disminucion del tiempo de retardo

Turbulencia y temperatura del aire de entrada
Efecto de la pulverizacion del combustible
Indice de cetano del combustible

Relacion de compresion

el S

El proceso de inyeccion —combustion, en el cual la vena liquido se
comporta como un chorro turbulento gaseoso, sigue siendo poco conocido



Avance de la inyeccion
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Fig. 12 — La combustion et le délai d"auto-inflammation.



Combustion en equilibrio quimico

(Cm+HmM)+0,+N, >CO,+H,0+N,

En realidad

Subproducbs - CO — (CnHm) —NOy — PM -0z



CIRCUITO DE ALIMENTACION DE COMBUSTIBLE.
Regulacion Mecanica
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DEPOSITO DE COMBUSTIBLE
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FILTROS DE COMBUSTIBLE
DE UN MOTOR COMMON RAIL




CARCASA EXTERIOR
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CARGA PRINCIPIO
INYECCION

FIN DE INYECCION



CARGA PRINCIPIO FIN DE INYECCION
INYECCION.



CARGA INYECCION INYECCION
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Fig. 62 — Principe d’action dg régulateur centrifuge d’'une pompe en ligne.



PALANCA DE MANDO
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Cremallera distribucidn
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Figura 4.
Regulador de contrapesos




Principio de la inyeccion
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INYECCION INDIRECTA

Inyeccion en precamara
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Fig. 16 — Moteur diesel a chambre de turbulence.



INYECCION DIRECTA

Motor Diesel de inyeccion directa

youtu.be/72X1v34vNHo

mmdgg;"k N https://youtu.be/72X1v34vNHo0?t=16
.f 5 orificios
. = Ve
: https://

directa el combustible es
imyectado directamente en la
cadmara de combustidn del
cilindro, o cual proporciona un
quemado mas eficaz vy un bajo
consumo de carburante, a la
wer que thene un meajor
armmangue en frio. Los
imcomvenientes de estos

mas dificiles (caras de fabricar)
ya que tienen que soportar

mayores presiones de
combusticn.
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" EL“COMMON RAIL”

;§-® Medidor de masa de aire
| @ unidad de control (ECU)
| @ Bomba de alta presion _- 2
| @ Rail 0 acumulador

- de presion

| ® Inyectores |
| ® sensordeRPM P

f -::_:_- ® Sensor de
HEf temperatura motor

| ® Fmo

| © sensor pedal del
i acelerador

Sistema de inyeccion
Common-rail de BOSCH




Controel System
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Presion es constante e independiente del régimen de giro del motor
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Inyeccion en un sistema convencional
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La presion de inyeccion depende
del regimen y del caudal
iInyectado

La presion aumenta con el
regimen de giro del motor y mayor
caudal inyectado

La presion de inyeccion aumenta
de forma constante mientras se
esta suministrando combustible y
desciende bruscamente hasta el
valor de la presion de cierre del
iInyector al final de la inyeccion

Los caudales de inyeccion
pequefios se inyectan a presiones
bajas

Diagrama triangular de presiones
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Inyeccion en un sistema “common rail”
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El caudal de inyeccion y presion se
establecen por separado

Son independientes entre si y en
cada punto de funcionamiento del
motor

La inyeccion se realiza al menos en
dos etapas

La primera tiene lugar con un
anticipo hasta de 20° del punto
muerto superior

En esta se suministra una pequefia
cantidad de combustible que para el
acondicionamiento previo de la
camara de combustion

Aumenta ligeramente la compresion
con lo que mejora el rendimiento
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Inyeccion en un sistema “common rail”

B) Desarreilo de inyeccidn en la
imyaccion Common Rall
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En |la fase principal se aporta la

mayor parte del combustible,
manteniendo inalterada la presion de

inyeccion

Normalmente a la inyeccidn principal
sigue una inyeccion complementaria
durante la fase de expansion y que
puede llegar hasta la fase de escape
Alll se introduce combustible que
llega a evaporarse y actla como
reductor para que con un catalizador
disminuya el NQ,



Esquema interno de la bomba de combustible (alta presion)

1.- Embolo (elemento de bombeo)
2.- Empujador (patin)

3.- Leva excentrica

4 - Eje de accionamiento

5.- Arbol de levas

6.- Valvula de admisién

g.- Camara de alta presion

. Salida (alta
¥ Vilvula de escape




Inyector con electrovalvula

Esquema de un inyector: 1 - retorno de combustible a deposito; 2.-

conexion eléctrica 3.- electrovalvula; 4.- muelle; 5.- bola de valvula;
6.- estrangulador de entrada: 7- estrangulador de salida; 8.- embolo
de control de valvula; g.- canal de afluencia; 10 aguja del inyector;

11.- Entrada de combustible a presion; 12 - camara de control.

Enrollado de alambre
de cobre

Campo magnético
producido por un

il solenoide conectado a la
| corriente de una bateria




Inyeccion principal
+
5 inyecciones a 1600-2000 kg/cm?

Electrical Attachment

Solenoid
On

Valve Spring

Spray Tip

22/07/2020




Fiet Multijet” Fuel Injection system - 2009
4

Pllot Pre Main1  Main2 After Multi Post I, Il and
Noise  Further  Noise& Noise&  Catalyst  DPFRegeneration with

Reduction Noise — NOX  NOx. lightof/  reduced oil dilution

Reduction  Reduction Reducon 500
RN reduction

En 1-2 ms el inyector particiona hasta en 9 partes
un muy pequeno volumen de gas-oil




Piezoelectrico La vida de un inyector de sistema

common rail es realmente dura

Estimaciones de Bosch ubican a la
cantidad de aperturas y cierres durante la
vida util de un inyector en algo mas de
1x10 2 (Un billon de veces).




Primary o~
Carban /N, Adsarbed

Y HS04 - HoO
Spherule .’ HC(SOF)

Particle

Nuclei Mode Particles Accumulation Mode Particle
0.007 - 0.04 pm diameter 0.04 - 1pm diameter

Figure 14. Representative PM composition and particle size
distribution.

Figure 23. Segmented SiC DPF (left) and cordierite
DPF (right).



MATERIAL PARTICULADO : Hollin o parte carbonosa,
SOF, sulfatos solubles en agua (EPA)

¢ Cuales son los efectos de salud?

Algunas particulas de hollin son muy pequenas y facilmente alcanzan el
tejido pulmonar durante la inhalacion. El hollin irrita ojos y nariz y
agrava problemas respiratorios.

Ya que estas particulas contienen grandes cantidades de hidrocarburos
adsorbidos, muchos de los cuales son altamente mutagénicos, estas
emisiones han sido directamente asociadas con cancer.

El azufre es problematico para los inyectores.
Cuidado con el SO2 que puede oxidarse y en combinacion con el agua
de lluvia contribuir a la formacion de »lluvia acida».
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Figura 3 — Influencia no consumo de combustivel para reducdo de NOx, via melhorias intemas no motor e possibilidade de
otimizacéo de consumo de combustivel reduzindo-se ao masmo tempo o material particulado
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Figura 1. Niveles maximos de emisiones para motores diesel por fases.
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Recirculacion de gases de escape (EGR)

Esquema de un sistema EGR
‘
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Interim Tier 4 PowerTech™ PVX Technology utilizing cooled

exhaust gas recurculattqn C0+130s -5 CO,
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John Deere was the first engine manufacturer to take advantage of cooled exhaust gas recirculation
(EGR) and variable geometry turbocharger (VGT) technologies in off-highway applications. Interim

Tier 4 engines will add a catalyzed exhaust filter that contains a diesel oxidation catalyst (DOC) and
a diesel particulate filter (DPF) to meet emissions regulations.



Tecnologia SRC (Reduccion Catalitica Selectiva)
Motores SISU y Deutz




Interim Tier 4 with selective
catalytic reduction and a
diesel oxidation catalyst

Fresh Al

DEF Supply System
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Heating  DEF Level
Element Sensor
NOx Sensor

Selective catalytic reduction (SCR) systems
require the use of diesel-exhaust fluid (DEF,
or more commonly referred to as urea). DEF
is stored in a tank and then injected into the
exhaust stream.The diesel oxidation catalyst
(DOC) helps remove particulate matter to
acceptable levels.



Tendencias

‘ Incremento en las presiones de
inyeccion

Disminucion de las toberas de
Inyeccion

‘ Gestion electronica

Aumento del rendimiento de la
‘ sobrealimentaciéon de aire
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