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! E. Borchi, R. Macii, G. Ricci: Barsanti e
Matteucci, Lucca 2003.
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G $ % 2 \n molti dei lavori attuali che, mediante calcoli
+ termofluidodinamici  tridimensionali, analizzano
fenomenologie assai complesse di combustione e
! 6> 63> generazione di inquinanti nei motori possono
leggersi affermazioni di questo tipo!!. Infatti, la
N complessita teorico-sperimentale della
| + termofluidodinamica reattiva non consente, allo
+

stato attuale delle conoscenze, la possibilita di
calcolare i processi che avvengono nei motori.a c.i
in modo completamente predittivo.
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3 per completezza storica e correttezza scientifica,
bisogna pero ricordare che il brevetto del ciclo
cosiddetto Otto fu revocato nel 1886 quando, in
Francia, fu riportato alla luce un precedente studi
dovuto a Beau de Rochas che nel 1862 aveva
pubblicato una memoria in cui era dettagliatamente
descritto il ciclo a 4 tempi.
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IN CYLINDER SOOT DISTRIBUTIONS AT DIFFERENT CRANK ANGLE
BLUE ZONES: Fy=4.0E-06
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Tali rilievi sono stati effettuati, durante
la fase di espansione, con tecniche ottiche
in un motore da ricerca con accessi ottici e
sistema d’iniezione common rail avanzato.
Si pud osservare dalla rappresentazione
che, in camera di combustione esistono
zone ad alta temperatura (max. 2400 K)
abbastanza concentrate dal punto di vista
spaziale. Applicando I'equazione di stato, a
partire dai rilievi di pressione di
combustione media corrispondenti ai tempi
delle varie visualizzazioni, si puo
immediatamente rilevare che le
temperature medie termodinamiche
ottenute sono molto piu basse (< 2000 K).
Al di sotto di tali temperature la cinetica di
formazione della fuliggine e degli ossidi di
azoto subisce drastiche riduzioni di
velocita. Se si riuscisse quindi a realizzare
processi di combustione a bassa
temperatura, efficaci un ampio intervallo di

condizioni operative del motore, Si
otterrebbero motori intrinsecamente
“puliti’. A riprova di quanto detto nel

diagramma di figura 17, sono confrontate
le emissioni inquinanti, in uno specifico
punto del piano di prestazioni, di un

)& ( !

motore Diesel avanzato e dello stesso ma
allestito con un sistema di combustione a
bassa temperatura
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