TD 01.2 - BANCO DE ENSAYO DE MOTORES DIESEL

Equipo disefiado para el estudio y comprension del comportamiento de un motor de combustién diesel monocilindrico de cuatro
tiempos.

Se pueden realizar los ensayos necesarios para la obtencidon de los datos caracteristicos del funcionamiento del motor,
familiarizandose asi los estudiantes con las curvas presentadas por los fabricantes de los mismos como muestra de su
funcionamiento.

El banco de ensayo de motores de combustidn, cuenta con dos motores, el motor a ensayar, y que por lo tanto actia como tal, y
el sistema de frenado, que esta constituido por un motor asincrono trifasico controlado por un variador de frecuencia. Este
ultimo puede funcionar tanto como motor como generador.

SISTEMA COMPUTERIZADO:

El Banco de ensayo de motores (TD 01.2) estéd equipado con un completo sistema informatico, con el que se agiliza de forma
importante el trabajo de ensayo o las practicas.

El sistema es capaz de controlar y registrar todas las variables del equipo.

Los ensayos se pueden realizar de forma manual o automatica, con tan solo indicar las variables requeridas e indicar de cuantos
puntos deseamos la grafica de resultados. De esta forma no se pierde tiempo en apuntar resultados y dibujar las graficas a
mano.
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TD 01.2 - BANCO DE ENSAYO DE MOTORES DIESEL

Panel  RPM/Time Torque/Time Air/Time Temperatures/Time  All

~

Speed selection

Input Temp
1 I 181 °C

Output Temp
1| I 102 oc

El equipo incluye un PC con el software de manejo del equipo. En el mismo se muestran los valores de todas las variables y se
permite la recogida de datos en modo automatico o manual.

L/ LN AN LA AN N
TD 01.2 BANCO DE ENSAYO DE MOTORES DIESEL| TD 01.2 BANCO DE ENSAYO DE MOTORES DIESEL|
« El proceso de llenado hay que realizarlo con cuidado para que no queden burbujas + Cuzndo el ramal esté completamente lleno y sin burbujas de aire, conectamos el
de aire en el circuito. circuito completo.

« Para introducir combustible, tapamos la espiga de salida de aire y bombeamos con
la bomba, Para retirar el aire del circuito, destapamos la espiga.

+ El equipo esti preparado para poder colocar la mesa con el depésito a distintas
distancias del banco de motores, por lo que es necesario llenarlo por gravedad para
cebarlo por completo.

+ A medida que se bombea combustible en el circuito, levantar Ja manguera de
suministro para llenar el motor y el circuito. Observaremos como el aire va saliendo

en forma de burbujas.
+ Bombeamos el combustible hasta llenar por completo el circuito.

NOTA: En caso de que quede alguna burbuja, levantar el depésito para
sacarla por gravedad y volver a colocarlo en su lugar.

+ Una vez lleno el motor, ir llenando el resto del circuito repitiendo los pasos
anteriores.

El manual de usuario muestra claramente y con gran cantidad de imagenes, todo el proceso a seguir para el manejo del equipo.
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TD 01.2 - BANCO DE ENSAYO DE MOTORES DIESEL

TD 01.1 BANCO DE ENSAYO DE MOTORES DE COMBUSTION|
INTERNA

4.3. FUNCIONAMIENTO DE UN MOTOR REAL

En el caso de los motores reales, tanto el par como I potencia se ven reducidos por

distintas pérdidas, siendo ambos funcién de |z velocidad de giro dal mater.

RENDIMIENTO YOLUMETRICO

La primera suposicién gue hemos hecho, es que durante cada ciclo un moter puede
aspirar una masa de aire igual 3 la dilindrada por la densidad del aire. En la practics, Ia
masa de aire es inferier, en parte por las pérdidas de carga en e sistema de aspiracién ¥
por el calentamiento del aire de entrada, reduciéndase por lo tanto le densided de éste. La
masa real de aire aspirada por ciclo se puede calcular a partir del caudal de consumo ¥

del nimero de ciclos completados por unidad de tiempo. Normalments el consumo de los

TD 01.1 BANCO DE ENSAYO DE MOTORES DE COMBUSTION|
INTERN.

RENDIMIENTO TERMICO Y EL CICLO IDEAL

La segunda suposicién que hemos heche es que todo el calor generade por la
combustién se puede convertir en trabajo mecdnico Gtil. Hay dos razones por las que esto

ne es posible:

« Parte del calor generado se pierde siempre en los gases de escape.
 Parts de la snergia producida en el pistén tien que ser utilizada para aspirar v
expulsar el sire del cilindro, en vencer las pérdidas mecdnicas, y en mover los

accesorios del motor,

Se define el rendimianto térmico como el trabajo realizado en un ciclo entre el calor

suministrade, El rendimiento térmico ideal viene dado por la siguiente ecuacién:

TD 01.1 BANCO DE ENSAYO DE MOTORES DE COMBUSTION|
INTERNA|

RENDIMIENTO TERMICO MECANICO Y AL FRENO.

£l rendimiento térmico 25 una medida de la cantidad de energia térmica convertida
en energia mecénica en el pistén. Sin embargo, no indica |2 cantided de trabajo Gt
dispanible en 2l eje. Para determinar esto es necesaric ssber el rendimiente mecdnice

dafinido como:

rabago _uisit
e
energia_disponible _en_ piston
€l trabsjo de salida es siempre menor que la energia desarrollada en el pistén, v
que parte de esta energia es utilizada para vencer las pérdidas mecinicas.

Por razones econdmicas, s importante obtener el maximo trabajo 2 partir de una

motores se expresa en kg/h en vez de en kg/s, por lo que para un motor de cuatro determinada cantidad de combustible, es decir, obtener el mdximo rendimiento en la

tiempos tendremos: T =17%_ conversion de energia. Este rendimiento se llama rendimiento térmico al freno v se define.
cama:
M 2
Masa por cicle =55 Donde: potencia_an_al_gje
" = potencia_calorfica _ aporiada
— 7' Rendimiento térmico
i relacién de comprasién )

Masa por ciclo (kg) raire = 1.4 = o Gl AT kg)ﬂm:w/.

#h, i caudal mésico de aire (ka/h) En el caso de nuestrs motar, la relacién de compresion es de 22 sustituyendo este .

1 velocidad 2z girs (rpm) valor en la ecuacién anterior tenemos un rendimiento térmico ideal de 0.71. Esto significa SALELED ECPECIFICO DR SOUBLETBLE,

que sélo podemos esperar que el 71% de la energia calorifica se convierta en trabajo til,

7 :Zpix. el resto se pierde en forma de calor a través del tubo de escape. Otra medida del rendimientc del motor es el consumc especificc de combustible,
- N definido como el caudal masico de combustible consumido entre la potencia al freno.
Normalments se expresa en g/kWh
Dande:
e (kg 1000

comsumo_especifico _combustizle =
el PGRIFY
"vi Rendimiante volumstrice

Vi: velumen de aire aspirado por el cilindro

El manual de practicas muestra y explica todos los fundamentos tedricos, asi como las férmulas matematicas utilizadas para la
realizacion de toda la experimentacion.

El sistema dispone de un aparato de medicién del volumen de aire aspirado por el motor, de modo que se pueden realizar
calculos correspondientes a la relacion de aire-combustible, etc.

3/4

DIKOIN Ingenieria S.L.U.
+034 946 55 15 35 / www.dikoin.com / info@dikoin.com
Queda reservado el derecho de efectuar modificaciones técnicas sin previo aviso.



TD 01.2 - BANCO DE ENSAYO DE MOTORES DIESEL

PRACTICAS REALIZABLES
e Curvas caracteristicas del motor:
e Par - Velocidad de giro.
e Potencia al freno - Velocidad de giro.
e Temperatura - Velocidad de giro.

 Relacion Aire/Combustible - Velocidad de giro.

e Consumo especifico de combustible - Velocidad de giro.

DATOS TECNICOS

BANCO DE ENSAYO

e Estructura de acero equipada con sistema de
amortiguacion.

e Ruedas con trinquete para traslado del equipo y frenado
para su utilizacion.

DATOS TECNICOS DE SENSORES DIGITALES

e Célula de carga para medicion del par mecanico
e Termopar para medicién de temperatura de humos
e Sensor electronico de medida de revoluciones

* Medida de consumo de aire mediante calibracion de
diafragma.

» Caudalimetro para el consumo de combustible.
e Sensor de temperatura para entrada de aire.

MOTOR DE COMBUSTION

* Motor de combustién diesel monocilindrico de 4 tiempos.
¢ VVelocidad de giro maxima: 3.600 r.p.m.

¢ Potencia maxima: 3.5KW a 3600 r.p.m.

e Par maximo: 10.5 Nm a 2000 r.p.m.

¢ Cilindrada: 243 cc

e Diametro/Carrera: 69 mm/ 65 mm.

e Relacién de compresion: 22:1

e Masa: 28 kg

MOTOR ELECTRICO

¢ Tipo: Motor asincrono trifasico.
e Potencia / Tension: 7,5 CV / 380 V

OTROS DATOS TECNICOS

¢ Resistencia de frenado 3,5 KW, 55 Ohm

e Ordenador incluido

REQUERIMIENTOS

e Alimentacion eléctrica: III 380-415Vca / 50-60Hz

Nota: La imagen mostrada podria no corresponder con
exactitud con el equipo suministrado.
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