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Planteamiento del problema

o Tomando en cuenta que, en la culata sus superficies internas Nno son
uniformes y presentan porosidades, esto hace que en su interior se
generen pequenas furbulencias afectando al flujo de los gases, esta
situacion que en los primeros modelos de vehiculos no se tomaba en i
cuenta, restringe el rendimiento del vehiculo y por lo tanto su efecto es
nocivo para el planeta, ya que el consumo de combustible aumenta y
las emisiones de gases hacia la atmosfera son mas daninas.

o El pulido sirve para disminuir el fiempo vy la friccion de los gases a salir de
la culata, también aumenta el flujo de los gases, entonces, esto
aumenta la potencia del motor, ya que tiene mas libertad para aspirar
el aire con |la mezcla y para evacuar los gases al escape Con la
modificacion que se pretende redlizar se espera mejora unos 10 a 20 HP
deeendlendo de las condiciones finales y en proporcion al tamano del
motor
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oObjetivo general.

Pulir los conductos de admision y escape para disminuir el tiempo y|la

riccion del flujo de gases al ingresar y salir de la culata de un vehiculo

“hery Cowin”

oObhjetivos especificos.

h

—

Investigar sobre los beneficios que se produciran en el vehiculo al realizar el pulido de los ductos de

dmision y escape de la culata. >

Determinar el procedimiento optimo para maximizar el rendimiento del pulido en los ductos de admis

escape =

Comparar los resultados obtenidos y corroborar los beneficios de realizar esta tarea automaovil.




Objetivos especificos.

¢ Investigar sobre los beneficios que se produciran en el vehiculo l

al realizar el pulido de los ductos de admision y escape de la culata.

. Determinar el procedimiento Optimo para maximizar el

rendimiento del pulido en los ductos de admision y escape

. Comparar los resultados obtenidos y corroborar los beneficios

de realizar esta tarea automovil.




ALCANCE

oEl presente proyecto tiene como objeto
realizar el frucaje de la culata
especificamente en los ductos de
admision y escape en un vehiculo
Chery Cowin, a realizarse en la ciudad

vy reparacion automodtriz.




Principio de funcionamiento de un motor

o Ciclo de admisior

ADMISION




o Ciclo de compresion l

COMPRESION




o Ciclo de expansion o explosion l

EXPANSION




ESCAPE




Culata







Colector de escape




Trucqje de la culata

o Aumento del diametro para el paso del flujo de gases.
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Pulido de los ductos de adm




Implementacion de un intake v filtro de
alto flujo




Implementacion de un header 4-1

VAR




Pruebas de funcionamiento antes de
realizar el proyecto técnico




Torque and HP
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Correction Method: SAE
Notes: prueba realizda en 4ta

RPM (RPM) Est. Hp (Hp) AFR (AfF) Est. Tq. (ft-Ib) Boost (PSl)
1900 19.09 15.80 51.59 -4 .095
2000 26.01 15.78 68.50 -4.095
2100 29.11 15.77 72.80 -4.095
2200 30.73 15.80 73.35 -4.095
2300 32.49 15.79 74.17 -4.096
2400 34.10 15.76 74.61 -4.096
2500 35.76 15.73 7611 ~4.096
2600 37.35 15.74 75.44 -4.096
2700 39.28 15.723 76.39 ~-4.096
2800 41.57 15.70 77.97 ~4.096
2900 43.68 15.68 74 11 -4.096
3000 45 .33 15.69 79.34 —-4.096
3100 46.71 15.69 79 15 -4.096
3200 47.86 15.68 78.54 -4.096
3300 49.13 15.67 78.20 -4.095
3400 50.49 15.67 78.01 -4.095
3500 51.27 15.68 77.00 -4.096
3600 51 .62 15.69 75.42 -4.096
3700 52.13 15.69 74.16 ~4.096
3800 52.97 15.70 73.41 -4.096
3900 54.00 15.71 72.93 -4.096
4000 55.19 15.70 72.68 -4.096
4100 57.27 15.70 73.58 -4.096
4200 59.84 5.2 75.01 -4.096
4300 62.28 ¥5.73 76.23 -4 .096
4400 64.83 5.2 FT-53 -4.096
4500 67.21 15.68 78.56 -4.096
4600 68.75 15.66 78.62 -4.096
4700 69.81 15.67 78.16 -4.095
4800 71.23 15.67 78.10 -4.095
4900 72.50 15.65 77.88 -4.095
5000 73 .62 15.65 77.53 ~4.095
5100 75.27 15.65 7. 70 ~4.096
5200 77.09 15.64 78.04 -4.096
5300 78.54 15.64 78.02 -4.095
5400 79.28 15.63 77:32 -4.096
5500 79:.31 15.63 75.98 —4.096
5600 79.74 15.61 75.05 -4 .096
5700 80.60 15.59 74.56 -4.096
5800 80.41 15.60 73.12 -4.096
5900 80.08 15.58 71.62 -4.096
6000 79.98 15.56 70.36 ~-4.096
6100 81.70 15.53 69.57 -4.096
6200 81.31 15.52 69.25 -4.096
6300 82.07 15.49 68.79 ~-4.096




Pruebas de funcionamiento después de
realizar el proyecto técnico




Torque and HP
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RPM (RPMIEst. Hp (Hp)|AFR (AJF)|Est. Tq. (fi-lb)|Boost (PSI)
=210k ==Z.47 14.53 =4 .52 —5.437
2200 27 .07 15.0a &4 .31 —4 B0
Z2ZFa F3 .38 15.85 TE .22 —4 . 1a3
=40 Fo.a7 15.30 BO .25 —& . Lo
2500 40 .03 14.°F8 B4 .10 —d . 1L5%
2Z2a0d 4= .To 14.5%7 Ba .39 —d . 1a3
2700 4= .14 I4.40 B .80 —4d4.1lao
2500 47 .37 14.=2¢ BE.84 —4 . 1ao4d
2900 45 .4 14.1% BS .59 —4 .. 1a3
2000 51 .4= 14.10 SO.01 —4 . 165
210 E3 .02 14.049 B9 .83 —& .1 a5
=220 SE3 .94 14. .08 BE .55 —& . La5
=230 =5 .15 14407 B .77 —d . 1la5
2400 Se .10 14.0%9 B . & —d4 . 1a5
2500 S5.99 14.0%9 g4 .01 —d4.1a5s
Z2a0o S .45 14.0& BZ.=2o —4 . 1a8
27O S7 .17 14.08 B1.14 —4 173
2500 S7 .91 14.10 BO .05 —4q LTS
2900 S99 .29 14.10 Ta.8= —4 . 154
S0 ad.45 14.10 TE.2E —4 . 191
= ae=.31 14.07 TE.81 —4 . 1895
AZ0 =4 B8 14. .07 B1.13= —& .21 =2
430 &7 .28 1407 B=Z.L15 —d 230
440 o9 .57 14.0& B3.39 —4 .,.248
A S0 FT=2.51 14.05 B4 . &35 —4 .258
A a0 TS5 .3GC 14.00 Ba .04 —4 .258
A F O FTE .11 1Z3.87 B7F .29 —4 . 255
A 00 E0.59 13 .70 BE.1E —4 . 255
A9 00 E=Z .80 13.50C BE .84 —4 . 255
S0o0ad g4 .45 1=3.45 BE .73 —&4 2o d
=10 g6 .03 13.358 BE . &0 — . 2TL
SZ200 g4 .=24 13.37 B .13 -4 277
SIS0 Sa.7F= 13.34 BS .89 —4 256
=S40 a=_.8=2 13.Z24 SQO.27 —4 .298
S5O0 S4 0 1Z.14 S .80 —4 205
Saao a4 .53 13 .05 BE .70 —4 . 3F=21
STFOao a4 59 13 .02 B7F.4= —4 . 255
SE00 SS.ao 13.01 BG .&4 —4 .24
SS90 Sa.8=2 13.0=2 BG .23 —4 . 3254
00 a7 .E4 13 .05 Bs . g5 —&d . 2a=
e 1 O S5 .48 1=Z.08 B4 .8a —& . 3TL
200 S8 .87 1=.13 83 .84 —& . 3T
e300 S3 .30 13.1=2 T .ESE —d4 . =274




Gracias por su atencion




