Formation du melange
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ype de combustion :

— Pré-melange (essence)

» Allumage commandé, le mélange précede la
combustion

— Diffusion (diesel)

o Auto-Allumage (par compression), melange et
combustion sont simultanes

— HCCI-CAI (?)
« Auto-Allumage controlé, pré-mélange évolutif
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‘a8 par le jet d'injection

(&) par les parois du piston
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Injecteur a trous
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HDI engine : principle of cperation
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1 Pic de combustion détonante
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2 Pic de flamme de diffusion
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3 Queue de combustion

@

4 Gradient de pression de détonation

combustion sans contrainte de dépollution avec injection traditionnelle (35 & 55% & pression croissante, 45 & 65% a pression décroissante)
(&) combustion a NO, réduits par retard de I'injection (identique a la précédente et compression augmentée

@ combustion optimale (objectif) avec injection a pression constamment croissante et délai de mélange trés petit (en pratigue irréalisable)
(d) combustion a NO, et imbriilés récduits et rendement augments par injection a pression constamment croissante et délai de mélange court
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