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Orientaciones técnicas de los motores para aerondutica
Por MANUEL BADA VASALLO
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IAMOS a tratar de exponer someramente, en pocas
\ lineas, unas ideas concisas y concretas acerca de los
progresos que puedan légicamente esperarse en plazo no
muy lejano, en el campo de los propulsores hoy utilizados
para la navegacion aérea.

Tales motores se clasifican actualmente, como es sabido,
en dos grandes categorias, constituidas, la primera, por
los que funcionan con arreglo al ciclo de Beau de Roches
o de explosién, y la segunda, por aquellos otros que si-
guen al ciclo de combustién o Diesel, en sus diversas
modalidades; dentro de cada una de ellas hay que consi-
derar los de dos y cuatro tiempos, y a su vez, en éstas,
los refrigerados por aire y por liquidos, y después se sub-
dividen los que constituyen cada grupo, segtin sus carac-
teristicas constructivas.

Si consideramos en primer lugar los motores con
bloques de cilindros en linea enfriados por liquidos, es de
capital importancia para aminorar la resistencia al avance,
la disminucidn de las dimensiones del motor con el fin de
hacer minimala seccion frontal opuesta a la marcha. [PPara
ello precisa aumentar las cargas ejercidas por los gases
sobre el émbolo;j pronto se encontrarin corrientemente
velocidades lineales de émbolo de 12 a 15 metros por se-
gundo, y presiones medias de 10,5 kilogramos por cen-
timetro cuadrado, con potencias de 25 a 30 caballos por
litro de cilindrada. Con ello se logrard también aumentar
la potencia total obtenida por cada motor unidad aislado,
lo que, al reducir el nimero de los necesarios para alcan-
zar la potencia total exigida por los aeroplanos del porve-
nir, aumentara las posibilidades de estos Giltimos.

El crecimiento de la potencia del motor puede lograrse
también mediante el aumento de su velocidad angular,
pero ello ha de ir unido a la realizacién practica de meca-
nismos reductores con gran relacion demultiplicadora,
para cohonestar las grandes velocidades de giro del
motor con las mucho menores necesarias a la hélice para
que trabaje en las condiciones de rendimiento Gptimo.

La elevacion del régimen de marcha debe ser relativa-
mente moderada y avanzar con prudencia por este camino,
primero, porque, como acabamos de indicar, se disminuye
el rendimiento de la hélice, y después, porque la intro-
duccién de un reductor debe ser precedida siempre de un
estudio detenido y concienzudo, que permita discernir en
cada caso particular acerca de la conveniencia y utilidad
de su empleo; precisa estudiar si el aumento de potencia
que se obtenga por este procedimiento compensa las des-
ventajas inherentes al aumento de peso y a las eventuales
complicaciones mecénicas de funcionamiento, con su obli-

gado séquito de mayvores probabilidades de averias que
tales mecanismos llevan consigo.

Por otra parte, el aumento exagerado de la velocidad
angular, produce fatalmente un incremento de las pérdi-
das mecdnicas y, como consecuencia, mayores dificultades
de refrigeracion.

En cuanto al aumento de la compresién volumétrica,
un estudio comparativo de los resultados que pueden ob-
tenerse por este procedimiento demuestra que la ganancia
de potencia que asi resulta es relativamente limitada con
los combustibles utilizados en la actualidad (1).

Si se trazan (fig. 1) los diagramas tedricos correspon-
dientes a las compresiones volumétricas 6 y 11 (valor
mdximo admisible actualmente), se ve que los valores de
la presiéon media eficaz, de la cual es una funcién directa
la potencia del motor, serd, respectivamente, 13 y 10,8 ki-
logramos por centimetro cuadrado, lo que significa que el
primer valor de aquella compresién es mis ventajoso que
el segundo.

Para disminuir el peso especifico o peso por caballo y
la resistencia al avance de los grupos motopropulsores
(por la consiguiente reduccién de los elementos de refri-
geracion necesarios), es importante utilizar liquidos refri-
gerantes de elevado punto de ebullicién. De las expe-
riencias efectuadas con el etilglicol se deduce que es hoy
posible el funcionamiento permanente y seguro de un
motor con temperaturas medias de enfriamiento de 140
grados centigrados, lo que hace posible una disminucion
de la superficie radiante que pueda llegar hasta el 30 por
100 de la primitiva.

Puede también obtenerse una reduccién importante en
el peso del grupo motopropulsor mediante el empleo de
la refrigeracion por vapor (lo que requiere la adicién de
un condensador-nodriza en carga) a causa de la mayor
caida de temperatura que permite, pero actualmente se
carece ain de datos experimentales suficientes que per-
mitan una utilizacion acertada de este procedimiento.

Los dos ultimos métodos aumentan también el rendi-
miento practico del motor, pues permiten que funcione
normalmente a temperaturas mds elevadas que con los
procedimientos de refrigeracién usuales, con lo que se
obtiene un mejor aprovechamiento de las calorias des-
prendidas en la combustién de la mezcla carburada.

EEn los motores con encendido puede esperarse mejo-
rar las cualidades de funcionamiento si se utiliza la inyec-

(1) Bulletin technique des avions «<H, Polezs, Elaboration du moleur
Potes 9. B.
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Lainyeccion de com-
bustible permitiria tam-
bién obtener, en condiciones determinadas, aceleraciones
de mayor importancia a consecuencia de las mejoras en
el llenado de los cilindros a que nos hemos referido ante-
riormente.

La inyeccién de gasolina descubre también nuevos de-
rroteros al ciclo de dos tiempos, sobre la base de su em-
pleo econdmico en motores de explosion, cuya aplicacion
estaba limitada por la esencial desventaja, con relacion al
ciclo de cuatro tiempos, de las pérdidas de mezcla carbu-
rada que se producian durante el barrido y que pueden
evitarse con el sistema de que tratamos ahora.

En cuanto a los motores de combustion interna que
funcionan con arreglo al ciclo Diesel o sus derivados, uti-
lizados en Aerondutica, presentan en la actualidad las ca-
racteristicas siguientes (1):

Cuatro tiempos  Dos tiempos

Potencia por litro de cilindrada, 14 ¢v /1. 25 cv./l.
Presi6n media efectiva.......... 06,45 kgs./em? 0,65 kgs./cn:?
Velocidad lineal media del ém-

bolo.. .
Consumo de combustible.......
Presion maxima de combustién, .
Peso por caballo.

fha s rae e swase faaras

9,0 ms./s.
180 gs./ev. h.
S0 kgs.fem?

1,1 kgs.fev.

12 ms./s.

165 gs./cv. h.
68 kgs./cm?
1,12 kgs jev.

Es de esperar que en un porvenir proximo mejorarin
indudablemente las cualidades enumeradas en motores de

(1) Oskar Kurtz. — Der Luftfalrizengmolorenban der Gegenwart und
seine Bestehungen sum Kraftfalricengmolorenba.

DIIGRIMRS DE CLAPEYRON COMORRATIVOS, PRIRK CONPRESIONES —VOLUMETRICAS 6V 11,

Fig, 1

funcionamiento tan regular como los que ya hoy se utili-
zan en algunas lineas aéreas, en el sentido de aproximarse
a las de los motores de explosion conocidos actualmente,

Motor Potez 9 B, 9 cilindros, 250 cv. y 8 litros de cilindrada total.
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En tiempos muy recientes ofrece también grandes po-
sibilidades el estudio del efecto compound. Serian suma-
mente eficientes las investigaciones que se emprendiesen
en este sentido, tanto desde el punto de vista de los mo-
tores destinados a funcionar a alturas elevadas, como para
el desarrollo de los motores de gran potencia; en unos y
otros se lograrian con tales procedimientos sensibles dis-
minuciones del peso especifico e importantes aumentos
de la potencia unitaria,

Es sumamente deseable para el rendimiento del grupo
motopropulsor de las aeronaves el aprovechamiento de
la energia de que son portadores los gases de escape, hoy
perdida en absoluto. Cuando se trate de vehiculos aéreos
que se desplacen a velo-
cidades muy elevadas,
ofrece nuevas perspecti-
vas para la utilizacién de
aquella energia la propul-
sién a reaccidn, mientras
que en los motores desti-
nados a funcionar a gran-
des alturas entra en con-
sideracion la turbina mo-
vida por los gases de es-
cape para el accionamien-
to de un compresor.

En los motores del gé-
nero Diesel, es mis ase-
quible la resolucién de
este problema, como con-
secuencia de la menor
temperatura a que son ex-
pulsados los residuos de
la combustion.

Es dificil pronosticar
(ué sistemas constructivos
predominarédn en un por-
venir préximo. En los
grandes motores refrige-
rados por liquidos, ten-
drian la preferencia los
constituidos por dos o mas bloques de cilindros en linea
¥ gozard de auge creciente Ja disposicion de cilindros in-
vertidos, a causa de la facilidad de montaje que presentan
y de la ventaja que poseen de permitir despejar el campo
visual del piloto por la disminucién de dngulos ciegos.

En las aeronaves de gran autonomia son de primordial
importancia la visitabilidad v la posibilidad de reparacion
y entretenimiento de los motores durante el vuelo, como
tiene ya realizacion prictica en los dirigibles y en algunos
grandes aeroplanos, tales como el (5. 38 y algunos simila-
resrusos. Tales exigencias plantean casi ineludiblemente
el problema del accionamiento a distancia de las hélices;
la teletransmision eficiente de la potencia motriz constitu-
ye, pues, uno de los mds importantes temas a resolver en
tiempos inmediatos.

Son también de esperar grandes progresos en la técnica
de los motores refrigerados por aire.

LLos hoy tan acreditados y generalizados motores en

El motor Hispano «Clergets 500/600 cv., tipo 14 V, de aceite pesado.
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estrella, conservarian su predominio actual por la senci-
llez de su sistema de construccion. En el ulterior des-
arrollo de este género de motores, se aspira a disminuir
atn mas la resistencia al avance, mediante la disminucién
del diimetro exterior de la estrella de cilindros v con ello,
de la seccién frontal principal v con la utilizacién de re-
vestimientos refrigerantes, que permitan disminuir el
nimero y dimensiones de las aletas, necesarias a la eleva-
cion del calor nocivo.

Con las corazas de motor modernas, puede asegurarse
que el motor de enfriamiento por aire posee el maximo
de penetracion, si se considera el conjunto motor-radia-
dor, es menos pesado y es, ademds, susceptible de una
adaptacion mds sencilla.

El motor de refrigera-
cién por liquido, sin em-
bargo, permite aumentar
la potencia més facilmen-
te, pero es dificil de en-
friar sin disminuir las cuali-
dades aerodindmicas de la
aeronave.

El motor con cilindros
en linea, invertidos o no,
utilizado -hasta aqui con
creciente éxito tiinicamen-
te para potencias reduci-
das, extenderd su campo
de accion a potencias cada
vez mayores, segtin los
progresos de la metalur-
gia, que permitirdan utilizar
los materiales mas adecua-
dos para su construccion
sin que pueda aventurarse
discretamente un juicio,
ni aun aproximado, acerca
de la ordenacién de cilin-
dros que tengan mayor
numero de probabilidades
de empleo.

Las dificultades de refrigeracion se superardan con faci-
lidad verosimilmente por la utilizacion de ventiladores
que, segin permiten prever los datos experimentales ob-
tenidos hasta la fecha, absorberan cada vez en menor
proporcion la potencia desarrollada por el motor.

EEn los motores para grandes dirigibles, es de esperar
se difunda el empleo de los combustibles gaseosos (gas
azul y similares), por las grandes ventajas que presenta su
utilizacion juiciosa.

[l motor de reaccion, base de la Cosmondutica, que
tan ilimitados horizontes abre a la fantasia de la Humani-
dad, estd atin en sus balbuceos, pero se registran intere-
santes tentativas para desbrozar este camino en diferentes
naciones, especialmente en Alemania, Estados Unidos de
América del Norte y paises de la Unidén de Republicas So-
cialistas y Soviéticas, y es de esperar que en plazo no
muy dilatado se realicen sensibles progresos en esta via,
iniciandose la era de la hiperaviacion.



