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Diesel- och bensinmotorer — De stora skillanderna Forbranningsprocesserna
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Skisser pa bensin och dieselmotorer

Bensin Diesel
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Moderna Dieselmotorer ar alltid utrustade med turbo.

Ett pV-diagram, uppmatt pa en dieselmotor

Diesel Pressure-Volume Diagram
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Ingen ideal Diesel cykel! Inte konstanttryckforbranning.

Air filter

Exhaust Pipe

Hur beskriver man Dieselmotorns prestanda?

Momentmodellen

> Utgar fran den teromdynamiskt baserade momentmodellen,
som kopplar bransle till arbete/moment.
» Analysera komponenterna.

» Borjar med pV-diagrammet.

Forsumbara pumpforluster

Diesel p-V diagram Enlargement of gas exchange
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Momentmodellen (valkand)

VVi,n = VVi,g - Wpump - Wfric

VVi,g X myg
Woump ~ 0
Whic = VdFMEP(N, .. )



Lastforandringsprincip i Bensin- och Dieselmotorn Lastforandringsprincip i Bensin- och Dieselmotorn

Gasoline engine Diesel engine Gasoline engine Diesel engine
14r 14r 4000 3000
— High load — High load
— - Lowload — - Lowload
12 12 3500
2500
3000
10
2000
2500
g Z
¢ 8r X
)
=) E
e & 2000 1500
2
£ ¢ :
a = \
1500 \
1000
ar
1000
500
2r 5001
0 ] 0 . o
0 5 10 15 0 5 10 15 0 5 10 15 o 5 10 15
Normalized Volume Normalized Volume Normalized Volume Normalized Volume

Musseldiagram Hur ar det med Dieselmotorns emissioner?

En dieselmotor och en bensinmotor
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Jamforelse av absoluta sfc-tal ar inte riktigt rattvis pga olika
motorstorlek, 11.7 respektive 2.3 liter.



Dieselmotorns emissionsavvagning
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Emissionerna ar i huvudsak

“ EURO 5; 2008 EURO 4; 2005

» Partiklar (sot, rok) — Particulate Matter (PM)

» Kvaveoxider, NO,

Varfor har Dieselmotorn hoga NO,?
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Lokala temperaturen ar nyckeln.
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Varfor har Dieselmotorn hoga NO,?
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Global temperatur ar inte nyckeln.

Hur reducerar man den lokala temperaturen?

» Blandningen brinner vid gynnsamma forhallanden runt A =1

» Kan inte anvanda globalt lambda.

AT = Manv _ mg qHvV _ 1-x  quv
Mot ©, My +mf+m, ¢, MA/F)s+1 ¢

» Residualgas, dvs EGR.



EGR och VGT system Efterbehandling
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» Long and short route EGR & manga andra system



Fordelar och nackdelar Dieselmotorer och ljud
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Crank angle, deg
Dieselmotorer och ljud Branslereglering

Tva system i for de tva delarna i bransleregleringen.
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90°C  Initial air temperature » Ligtrycksdel — fuel supply system

» Hogtrycksdel — fuel injection system
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Lagtrycksdelen forbereder branslet genom filtrering och

vattenseparation for att slutligen leverera branslet till
hogtrycksdelen.
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Time after start of injection, ms Huvuddelen av regleringen ligger i hogtrycksdelen.



Sl Engine - Port Injector

Fuel Injector Characteristics

Cl Engine — Common Rail Injector

Exempel pd mulitpla bransleinsprutningar
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Aven stromreglering till injektorn.
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Principskiss av mulitpla bransleinsprutningar

Pre—injection Main injection Post—injection

AN [/

Injection rate

Acoustic measures
Combustion optimization

Emission control measures
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Motor — Kompression och effektivitet Variabel kompression, ve

Luft och bransle = arbete
och emissioner

pV-diagram med standardcykler som modell av uppmatt

T . Monohead
indikatordiagram.

Otto: nei=1- 71 -
Cykeleffektivitet
ykeleffektiviteten Diesel: ;=1 Tr(gy )1

re — 00
Knack — Begransning vid hoga temperaturer (hoga laster).

Excentershaft

Kan man gora ndgot at kompromissen?

Motor - Variabel kompression Motor - Variabel kompression
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Motor - Variabel kompression Annan Teknisk Losning — Samma Grundprincip

INFINITI VC-TURBO ENGINE
COMPARISON OF VC-TURBO TECHNOLOGY IN HIGH AND LOW COMPRESSION RATIOS

40 kPa & 2000 rpm 100 kPa & 1200 rpm

Intressanta utmaningar

» Samtidig styrning av
kompression och tandning
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» Strategier for trottel
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Undarstanding VC-Turbo tachnology
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INFINITI

GDI - Fusion av Diesel och Bensin Innehallsforteckning

Inriktat pa att forbattra dellastverkningsgraden
Lag last  fullt oppet spjall
sen injektionstidpunkt
stratifierad blandning, lokalt A € [0.5, 1.3]
Hog last  Delvis stangt spjall Framtida Ingenjorsutmaningar
tidig injektionstidpunkt WLTP
A =1 (for emissionsrening) RDE
Konceptet kraver avancerade styrsystem.

Utmaningar

» Efterbehandlingssystem for NOy, (I6sning NO,-fallor).

» Sot/partiklar har traditionellt inte varit ndgot problem for
bensin.

» Partikelrakning.



Nya krav frdn myndigheter Cycle Beating to RDE

Design av fordon och drivlina
Real World NEDC WLTP

» Nu — Styrd at korcyklerna. Standard. Systematisk design.
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Hur skall vi designa, kalibrera och validera for RDE.
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