El Sistema GTI Bi-Fuel® de Altronic es una innovadora tec-
nologia que permite a los operadores de grandes motores die-
sel reducir substancialmente los costos operacionales ademas
de menores emisiones. Eso acontece como resultado de la
substitucion del combustible diesel por el gas natural, de costo
inferior y que produce residuos mas limpios en la combustién.
El Bi-Fuel® System se compone de tecnologias patentadas
que permiten operar con seguridad a los motores de gas
hasta un porcentaje maximo del 70%* del total de combustible
requerido. Los motores convertidos para el GTI Bi-Fuel® tienen
un desempefio tan bueno como los motores a diesel en facto-
res como eficiencia, estabilidad y manejo de carga.

Una caracteristica importante del Sistema Bi-Fuel® es su
capacidad de pasar de un combustible a otro sin interrupcion
en el funcionamiento del motor. El motor puede pasar de un
combustible a otro manualmente como automaticamente,
manteniendo su velocidad y carga. Esa caracteristica per-
mite al usuario la flexibilidad de escoger entre el gas natural
y diesel teniendo en consideracién precio o disponibilidad de
combustible, entre otras consideraciones operacionales. Una
caracteristica igualmente importante del Sistema de Bi-Fuel®
es su capacidad de mantener los niveles de carga del mo-
tor al operar en el modo gas entre los limites del motor. Para
operaciones por encima del limite programado, el motor esta
automaticamente colocado en un modo 100% diesel, evitan-
do asi la necesidad de subdimensionar el motor. La version
opcional Control Dinamico de Gas (CDG) del sistema incor-
pora el mapiamiento de combustible como una funcién de la
carga y automaticamente ajusta el nivel de substitucién de
gas para optimizar el rendimiento en cualquier nivel de carga.

El Sistema Bi-Fuel® utiliza un control electrénico y un sistema

de monitoreo de ultima generacién, que monitorea parametros
indispensables en el motor y en el Sistema Bi-Fuel® y activa o
desactiva el modo gas de acuerdo con limites programados.
Cuando un parametro programado sobrepasa el limite permitido,
el control pasa a un modo 100% diesel y electrénicamente inter-
rumpe el proceso por razones de diagnostico. El panel de con-
trol esta obicado dentro de un gabinete a prueba de intemperie y
esta aprobado para ambientes Clase 1, Division 2.

PATENTADO

e Sin necesidad de hacer modificacio-
nes en el motor

Sin perdida de eficiencia o potencia
Bajo costo y facil de instalar
Reduce costos de operacion

Aumenta tiempo de funcionamiento
de grupos electrégenos y motores de
emergencia

Disminuye emisiones

No requiere abastecimiento de gas
en alta presion

Permite uso interrumpible de gas

Controles y monitoreo de ultima gen-
eracion

altronic

HOERBIGER Engine Solutions

* Sujeto a la calidad del gas y otras condiciones de aplicacion.

El Bi-Fuel® es una marca 6 trademark registrada por Altronic Inc en la oficina de patentes y trademark de los EE.UU.
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OPERACION

En la configuracioén tipica,
el gas es suministrado

por un lugar después del
filtro de aire del motory
antes del turbo cargador.
El gas es abastecido a una
temperatura aproximada

a la atmosférica usando
un mezclador propio de
aire y combustible que
permite un alto nivel de
mezcla de gas con la
menor restriccion de aire
posible. Después de salir
del mezclador, la mezcla
de aire/gas es comprimida
en el turbo cargador y
entonces distribuida para
cada cilindro por las entradas del multiple de aire del motor. La
mezcla no-inflamable es comprimida en el cilindro durante el ciclo
de compresion del piston y encendida cuando el inyector de diesel
es activado. Siendo la mezcla de aire/gas mantenida en condicion
no-inflamable, la preignicion de la mezcla aire/gas no ocurre.

El flujo de gas para el motor depende de la carga y varia conforme
a los cambios en el flujo de aire de combustién. El Sistema Bi-Fuel®
utiliza un sistema de control especializado que ajusta al flujo de gas
conforme a variaciones en el nivel de succion del motor. Esta técnica
permite al sistema bi-combustible responder a las exigencias de
combustible del motor al mismo tiempo que mantiene la integridad
del gobernador de diesel original del fabricante. La versién estandar
del Sistema Bi-Fuel® contiene una valvula de potencia que puede
ser ajustada manualmente para controlar el nivel de substitucion

de gas, mientras que la version opcional del Sistema de Control
Dinamico de Gas (CDG) adapta el desempefio automaticamente,
optimizando el rendimiento para diferentes niveles de carga vari-
ando el indice de substitucion de gas como una funcién de la carga.
La inyeccion diesel es controlada por el sistema de control original
del equipo durante ambos modos gas y diesel.

El panel de control electrénico del Sistema de Bi-Fuel® monitorea vari-
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os parametros del
sistema y del motor
como la presién

de aire y tempera-
tura del mdltiple,
temperatura de los
gases de escape,
succion de entrada,
presion de gas y
vibracion del motor.
Esa informacién per-
mite al controlador
determinar cuando
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¢ rotencia de Gas la operacién bi-com-
bustible dependien-

do del rendimiento
del motor, nivel de
carga, temperatura ambiental, limites de pre-detonacién o niveles
de presion del gas abastecido. El controlador Bi-Fuel® Altronic
DE también se puede comunicar remotamente con un sistema de
monitoreo para el motor del usuario via una conexion RS-232/RS-
485 (ASCII o protocolo MODBUS).

El rendimiento del motor durante la operacién bi-combustible

es tipicamente equivalente a los niveles normales de diesel. Los
niveles de radiacion de calor de los sistemas de enfriamiento

y escape del motor son mantenidos dentro de los parametros
normales determinados por el fabricante. La respuesta del motor
a variaciones de carga en el modo bi-combustible es general-
mente igual a, o mejor que, el rendimiento a 100% diesel debido

al diseio unico del Sistema Bi-Fuel® y de las caracteristicas de
combustién asociadas a la mezcla de aire/gas. Similarmente, la
toma de carga del motor (para cargas bloques grandes) durante la
operacién bi-combustible iguala o supera el rendimiento exclusi-
vamente a diesel. Ademas de eso, una funcién de medicién por
horas monitorea las horas operadas en el modo Bi-Fuel®. Las
alarmas son anunciadas en mensajes en Ingles (otros idiomas
pueden ser programados), y el controlador mantiene un archivo de
alarmas de los ultimos 100 eventos.



MEZCLADOR DE AIRE/COMBUSTIBLE

El Sistema Bi-Fuel® posee un exclusivo mezclador de aire/combustible disefiado para la mezcla
6ptima de gas natural y aire que entra al motor. La mezcla de aire con combustible es conseguida
por medio de un sofisticado disefio de ventura fijo que evita la reduccién de eficiencia de la valvula
de aire. El mezclador de aire/combustible de baja restriccion asegura que un adecuado flujo de
aire sera abastecido al motor, y que la eficiencia de la operacién no sea comprometida por la
instalacion del componente. El Mezclador, disefiado con ayuda de computadores, fue construido
de acuerdo a especificaciones aéreo-espaciales usando procesos de construcciéon CNC y armado
usando técnicas de soldadura de ultima generacién. El mezclador no tiene partes moéviles y una
vez instalado en el motor, el sistema de entrada de aire no requiere mantenimiento periédico.

VALVULA DE POTENCIA DE GAS

El Sistema Bi-Fuel® usa un medidor de flujo de gas ajustable instalado antes del Vi
mezclador de aire/combustible. La valvula de potencia es un componente que mide '
el nivel maximo de flujo de gas para una determinada carga y nivel de succién. La l
valvula trabaja en sintonia con un mezclador de aire/combustible y el regulador de

cero presion para suplir una cantidad requerida de gas para el motor. Como el mez-

clador de aire/combustible, la valvula de potencia fue construida con la ayuda de un
computador y procesos de fabricacién CNC y no requiere mantenimiento periédico.
Observacion: El Sistema de Bi-Fuel® también esta disponible con “Control Dinamico de Combustible”

que reemplaza la valvula de potencia de gas con un medidor de flujo digitalmente controlado y
alimentado por DC para un mapiamiento preciso y control no-lineal del gas.

TREN DE GAS

El Acondicionamiento y preparacion del gas natural antes de su admisién en el
motor es una importante parte del Sistema Bi-Fuel® GTI. El Sistema “tren de gas”
incluye un filtro de gas de 50 micrones, una valvula solenoide electrénica activada
durante una emergencia o parada del sistema, y un regulador de gas de cero
presion. Ese ultimo componente reduce la presion del gas que entra (1-5 PSI)
aproximadamente a la presiéon atmosférica. Con una presion de salida negativa,

el disefio permite al sistema usar un esquema de control de acuerdo con la
demanda, en que la entrada de flujo de aire determina el flujo de gas al motor. A
medida que la carga del motor varia, cambios correspondientes en el volumen de
entrada de aire automaticamente traen mayor cantidad de gas para el mezclador.

SISTEMA DE CONTROL DEL MOTOR

El Sistema de Control del Motor esta basado en el demostrado controlador Altronic
Series-DE y abastece un control avanzado de motores y monitoreo de paradas de se-
guridad. El Sistema fue disefiado especificamente para el Sistema de Bi-Fuel® GTl, es |
amigable y facil de operar. El Sistema monitorea una variedad de puntos de presiony |
temperatura (vea la pagina siguiente) y devuelve al motor a una operacién 100% diesel
si cualquier parametro se desvia de su rango normal. Adicionalmente, un cronometro
cuenta las horas de operaciéon en modo bi-combustible. En caso de presentarse alar-
mas, estas son annunciadas claramente y el controlador mantiene un registro de los
ultimos 100 eventos.

OPCION DINAMICA DEL SISTEMA DE CONTROL DEL
GAS (DSCG)

Una avanzada opcién de Control Dinamico de Gas fue creada recientemente para uso
con el Sistema Bi-Fuel® GTI para aquellas aplicaciones en que el motor opera con

cargas variables. Para estas instalaciones, el Sistema Bi-Fuel® utiliza un medidor de
flujo de diesel y una valvula Altronic de control preciso de gas para ajustar de forma
dinamica y maximizar el nivel de substitucion de gas natural versus carga. Las apli-
caciones compatibles incluyen compresores de aire/gas movidos por motores diesel,
bombas, y generadores operando en un rango variable de niveles de carga.



SISTEMA ESTANDAR nDisefiado para motores que operan con cargas relativamente fijas. El nivel de substitucion de gas es contro-
lado por el mezclador como una funcién del flujo de entrada de aire.

SISTEMA DE CONTROL D|NAM|CO DE GAS (CDG) Disefiado para optimizar rendimiento en aplicaciones que tienen

cargas variables. El nivel de substitucion de gas es ajustado electronicamente de acuerdo con un mapa de gas versus carga.

CERTIFICADO CSA CLASE 1 y DIV. 2, GRUPO D sistema disponible - entre en contacto con un representante de ventas

GTI para mayores detalles.

GTI Engine Engine Tvpe Gas GTI Vibration | DGCS *»**CSA
Series | Power Rating 9 yp Train Kit Series No. Sensor(s) Optlon Certified

Up to 75 kWe In-line engine 1” NPT 1x3” A-E13
A* . . A-E14 NA NA No
75-150 kWe In-line engine 1” NPT 1x4”
A-A14 Opt. (1) NA No
| 150-225 kWe In-line engine DN50/2” NPT | 1x5” I-E15 NA NA No
150-300 kWe In-line engine DN50/2” NPT | 1x5” I-A15 Opt. (1) | Optional Yes
In-line engine DN65/2.5” 1x6” 1I-A16
NPT .
Il 300-600 kWe - Opt. (1) | Optional Yes
V-engine DN65/2.5” 2x6” 11-B26
NPT
In-line or V-engine, com. manifold DN65/2.5” 1x6” 11I-A16
NPT
. . DN65/2.5” 2x6” 11-B26
V-engine, common manifold
NPT 4x6” 11-B46 .
[} 600-1200 kWe Std. (2) | Optional Yes
. . DN65/2.5” 2x6” 11-C26
V-engine, dual manifold
NPT 4 x6” 111-C46
. . DN65/2.5” 2x6” 11-D26
V-engine, quad manifold
NPT 4 x6” 111-D46
2x7” IV-B27
V-engine, common manifold DN80/3” NPT | 4x6” IV-B46
4x7” IV-B47
2x7” IV-C27
1200-3000 V-engine, dual manifold DN80/3” NPT | 4x6” IV-C46 .
v Std. (2) | Optional Yes
kWe 4x7” IV-C47
2x7” IV-D27
V-engine, quad manifold DN80/3” NPT | 4x6” IV-D46
4x7” IV-D47
In-line engine DN80/3” NPT | 1x10” | IV-B110**

*

Series A kits require 12Vdc Power; all other Series require 24Vdc power.
**Contact the GTI sales office for further information.
*** Requires special solenoid valve; contact factory for details.
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"= IGUAL AL DIESEL HOERBIGER Engine Solutions
e ESTABILIDAD Girard, Ohio 44420
e ACEPTACION DE CARGAS Phone: 330-545-4045
* EFICIENCIA E?r)':\:a?l?gflgg-@ggot?-saltronicinc.com
* DURABILIDAD www.gti-altronicinc.com
e CONFIANZA
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