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SPARK HEAT IGNITION: Solucoes para motores flex com
foco no aumento de eficiencia com etanol
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RESUMO

O projeto fol criado com o Intuito de adaptar a tecnologia do motor
Skyactiv-X da Mazda, que funciona apenas a gasolina, para o
funcionamento em motores flex. Sabendo que Etanol tem grande
expressividade no mercado Dbrasileiro, a proposta busca diminuir a
diferenca entre o consumo dos dois tipos de combustivel, através da
elevacao da taxa de compressao para assim, obter maior eficiéncia
térmica.

METODOLOGIA

Para o desenvolvimento desta proposta
fez se uso de simulacdes numéricas com
Intuito de retirar parametros necessarios
para a simulacao e calibracao virtual do
motor que apresenta a variacao dos
modelos de combustao, tomando como
motor base o modelo THP 1.6. (Figura 1)

A primeira etapa desta construcao
consistiu-se no uso do software ANSYS
Fluent, para analise CFD da combustao e
obtencao de valores de referéncia de
temperatura na parede do cilindro. Através
deste resultado, tomado como parametro
de entrada, utilizou-se o software AVL
Boost para a construcao do motor
proposto. Por meio deste motor realizou-se
a variacao de parametros de mistura e
pressao, verificando as melhores

respostas de eficiéncia térmica € CONSUMO FIGURA 1: MOTOR THP NO BOOST. (FONTE:

especifico de combustiveis, tendo como AUTORES, 2020)

base um target de 10% para a eficiéncia
térmica.

SIMULACOES: ANSYS FLUENT

Para a simulacao CFD construiu-se o volume fluido da camara de
combustao, com auxilio do escaneamento 3D do motor THP 1.6 e adotou-
se as seqguintes hipoteses simplificadoras:

1. Malha estatica, visando a etapa de combustao apenas;

2. Coeficiente de conveccao externo, para induzir a troca térmica com o
fluido de arrefecimento;

3. Simulacao de particulas através da metodologia Euler-Lagrange.

As temperaturas obtidas na parede do cilindro apresentaram valores
Proximos aos obtidos por referéncia que estao na ordem de 450K a 480K,
segundo o Professor Penido Filho. Os valores obtidos para a gasolina e
etanol foram, respectivamente: 462K e 489K, conforme Figura 2.
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FIGURA 2: TEMPERATURA COM ARREFECIMENTO NA CAMARA DE COMBUSTAO. (FONTE: AUTORES, 2020)
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SIMULACOES: AVL BOOST

Através das temperaturas obtidas atravées do ANSYS Fluent as
simulacoes do AVL Boost (Figura 2) apresentaram um incremento
medio de eficiéncia térmica de 14,45% para gasolina e 13,54% para
etanol, com variacbes maximas de 16,08% e 15,73%,
respectivamente, quando comparado aos mesmos combustiveis no
motor base. Observa-se também que o uso de etanol no modelo SHI
traz ganhos de até 2,56%.

Para o consumo especifico de combustivel o modelo SHI traz uma
reducao média de 11,91%, podendo chegar a economia de 30,32
g/kWh, para gasolina e de 10,63%, atingindo uma economia de ate
44,38 g/kWh. As respectivas curvas de consumo especifico podem
ser vistas na Figura 3.
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FIGURA 3: CURVAS DE EFICIENCIA TERMICA . (FONTE: AUTORES, 2020)

Através do desenvolvimento dos modelos numéricos gue introduziram
a construcao de um modelo de combustao, que em sua composicao
Intrinseca é definida pela alteracao entre os modelos de ignicao por
faisca e compressao e desenvolve-se a partir de uma razao de
compressao 16:1, temperaturas de parede de cilindro e do cabecote a
410K e 480K e uma razao de equivaléncia de 1,8 para etanol e 1,7
para a gasolina, constatou-se uma melhoria na eficiéncia térmica
atingindo valores, médios, de 43,61% para a gasolina e 44,22% para
0 etanol.

A partir desta evolucao da eficiencia téermica, os valores de pico de
temperaturas foram reduzidos em 437,14K e 452,65K para a gasolina
e etanol, respectivamente.

Portanto, ao final dos resultados obteve-se um iIncremento de
eficiencia térmica de 14,45% para gasolina e 13,54% para o etanol.
Estas eficiencias quando comparadas com o resultado esperado, via
target do projeto, ultrapassam sua expectativa de melhoria, ja que o
esperado era uma melhoria de 10%.
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FIGURA 5: LOGO ESSS. (FONTE: GOOGLE, 2020)
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FIGURA 6: LOGO AVL. (FONTE: GOOGLE, 2020)
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