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Rezumat 
 
 In această lucrare se prezintă rezultatele cercetărilor experimentale privând 
influenţa temperaturii ambiante asupra gradului de poluare a unui motor diesel cu injecţie 
directă în condiţiile menţinerii performanţelor energetice de moment, putere şi consum 
specific efectiv. 
 Temperatura aerului admis în motorul diesel influenţeaza nivelul temperăturii pe 
ciclu şi că urmare  are influenţa atât asupra pulverizării combustibilului prin vâscozitatea 
mediului gazos din camera de ardere în momentul injecţiei, cât şi asupra vitezei de ardere 
şi deci a formării compuşilor poluanţi. 
 Pe de altă parte se ştie că odată cu creşterea temperaturii aerului aspirat scade 
densitatea acestuia şi gradul de uplere ηv al motorului şi în final scade masa de aer ramasă 
în cilindru la sfîrşit de aspiraţie. In aceste condiţii ne putem aştepta la o ardere incompletă 
a combustibilului şi deci reducerea puterii motorului pe de o parte şi pe de altă parte la 
creşterea gradului de poluare al acestuia. 

 
1. Introducere 

 
 Este cunuscut faptul că motoerele cu ardere internă, în special cele care echipează 
autovehicule ajung frecvent să funcţioneze la temperaturi ambiante variabile care evident 
au o influenţă apreciabilă asupra performanţelor de putere şi consum ale motorului 
studiate de altfel de la inceputul evoluţiei motoarelor. Mai puţin s-a studiat influenţa 
variaţiei temperaturii la aspiraţie asupra nivelului de poluare. s-a pus problema că dacă 
această influenţă este mare atunci trebuie luată în considerare în vederea limitării poluării 
motoarelor. Pentru aceeastă, în cercetarea de faţa s-au făcut modificări controlate ale 
temperaturii aerului la aspiraţie în motor, păstrând celelalte condiţii nemodificate. 
 La creşterea temperaturii ambiante scade gradul de umplere al motorului şi deci 
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masa de aer ramasă în cilindru pentru ardere; cum doza ciclică de combustibil ramîne 
nemodificată, arderea va fi incompletă şi deci pe de o parte scade puterea motorului iar pe 
de alta parte creşte gradul de poluare al acestuia. 
 De observat faptul că prin modificarea vâscozităţii aerului în momentul injecţiei 
in cilindru, sunt influenţate şi calităţiile de pulverizare ale combustibilului. 
 
2. Model de lucru 
 
 Studiul experimental al influenţei temperaturii ambiante asupra funcţionării 
motorului este dificil de realizat deoarece impune menţinerea constantă a temperaturii de 
aspiraţie pe toata durată ridicării unei caracteristici a motorului şi pastrarea constantă a 
celorlalţi factori atmosferici (umiditate, presiune, etc.) la toate caracteristicile. 
 Pentru simularea condiţiilor variabile de temperatura la aspiraţie autorii au 
conceput şi realizat o instalaţie de climatizare pe traseul de aspiraţie în motor. In esenţa 
aceasta instalaţie (fig.1) este formată dintr-un schimbator de căldura apă-aer aspirat, apă 
fiind incalzită electric, iar aerul este vehiculat cu o pompă centrifugă cu debit reglabil. 

 

 
Figura 1 

 
Pentru amortizara oscilaţiilor de presiune, la admisie s-a folosit un rezervor de liniştire 
înaintea colectorului de admisie iar presiunea de admisie s-a măsurat la intrarea în 
colector cu manometru. 
 Încercãrile experimentale s-au efectuat pe un motor de fabricaţie româneascã sub 
licenţã  Fiat, fabricat dupã motorul Fiat tip 8045.02.300, motorul diesel D-115 cu injecţie 
directã, formare amestecului în volum şi cupã în piston tip ω cu urmãtoarele 
caracteristici. 
• Putere efectivã Pe = 33 [kW] (45 [CP]); 
• Moment motor maxim Me = 14 [daNm]; 
• Turaţie nominalã n = 2400 [rot/min]; 
• Consum specific efectiv minim de combustibil cemin = 245 [g/ kWh] (180 [g/CPh]); 
• Cursã / Diametru S/D =110/95 [mm/mm]. 
 Motorul este echipat cu pompã de injecţie cu distribuitor rotativ şi regulator 
mecanic centrifugal, de tip DPA M 3233 F 330 fabricatã de SC Mefin SA Sinaia sub 
licenţã CAV Lucas. Pulverizarea combustibilului în camera de ardere a motorului este 
asiguratã de injectoare tip RO - KBL 270 S 23 echipate cu pulverizatoare tip RO-DLLA-



145-8-448-JR, fabricate de SC Hidrojet SA Brează. Presiunea de injecţie este de 230 bar, 
injectorul având 4 orificii de pulverizare echidistante de diametru φ=0,29+1 mm orientate 
pe un con de pulverizare de 145°. 
 Gradul de fum  şi opacitatea gazelor de ardere că şi turaţia motorului au fost 
mãsurate cu ajutorul unui opacimetru tip GATS 1000 GND. 
 Încercarile experimentale ale motorului s-au realizat prin metoda de ridicare a 
caracteristicii de regulator la sarcinã parţialã de 75% pentru motor aspirat iar fiecare 
caracteristică de regulator s-a ridicat la temperatura conatantă a aerului aspirat în trei 
variante de 10°C,  35 °C şi 45 °C. 
 
3. Rezultate experimentale şi interpretarea lor 

 
 Dupa efectuarea calculelor necesare, rezultatele obţinute pentru gradul de fum 
hartridge, pentru partcole emise calculate în corelaţie MIRA pe baza opacitatii masurate 
(Op) şi pentru indicii energetici de performanţa sunt prezentate grafic în diagramele 
(fig.2-6). 
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figura 2 



Rezultatele obţinute referitoare la gradul de fum Hartridge (fig.2) şi la particule 
emise de motor în urmă arderii (fig.3), arată ca prin creşterea temperaturii aerului de la 
10°C la 45°C se ajunge  la o creştere a emisiilor poluante până la 2,3 ori. 
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Figura 3
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Figura 4 
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Figura 5 

 
 Din analiză rezultatelor obţinute la performanţele energetice de moment motor 
efectiv (fig.4) şi putere efectivă (fig.5) ale motorului se poate observa că odată cu 
creşterea temperaturii aerului de admisie se constată o scadere continuă a performanţelor 
de putere şi moment ale motorului incercat. Nivelul de scadere este maxim la turaţii mari 
astfel că el a ajuns la o reducere cu 3,3% la turaţie de 2000 rot/min.
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Figura 6 
 

 Rezultatele obţinute la consumul specific efctiv de combustibil (fig.6) arată şi ele 
că incălzirea aerului aspirat duce la o creştere de consum specific efectiv al motorului. 
 Analizând comparativ cele două aspecte de mai sus se constată că arderea este 
mai puternic influenţată sub aspectul formării compuşilor poluanţi în raport cu 
modificarea performanţelor de putere şi consum ale acestuia. 
 



4. Concluzii 
 

 Din cercetările experimentale efectuate privând efectul modificării temperaturii 
ambiante asupra funcţionării motorului diesel cu injecţie directă. atât în ce priveşte 
performanţelor  energetice şi de poluare se pot sistematiza următoarele concluzii: 
• creşterea temperaturii ambiante determină prin modificarea temperaturii de admisie în 

motor scaderea performanţelor de moment şi putere ale motorului, concomitent cu o 
creştere mai puţin importantă a consumului specific efectiv de combustibil; 

• mărirea sistemului de răcire la motoarele destinate funcţionării în zonele calde nu este 
o rezolvare deplină a problemei, ea evitând numai supraincalzirea motorului şi 
scoaterea sa din funcţionare. Problemele de baza legate de performanţele energetice şi 
de poluare rămân nerezolvate; 

• odata cu creşterea temperaturii aerului de admisie în motor, creşte foarte mult gradul 
de fum şi emisiile de particule ale motorului, ceea ce atrage atenţia că arderea este 
puternic influenţată de lipsă de aer rămas în cilindrii; 

• datorită acestei ultime concluzii, se pune problema dotării autovehiculelor pe care 
sunt montate asemenea motoare cu istalaţii anexa care să menţină temperatura aerului 
admis în cilindru în limite care să nu afecteze creşterea emisiilor poluante ale 
acestuia; introducerea acestor instalaţii de climatizare se dovedeşte cu atât mai 
necesară în oraşe cu circulaţie intensă, vară, când temperatura aerului la aspiraţie 
poate depaşi chiar valorile încercate în prezentă lucrare, 
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