EL MOTOR “DIESEL” EN SU APLIGAGION AEREA

K

Por J. NOVELL COTS

Estudiado en forma detallada en trabajos anteriores el fe-
némeno de la combustién y su proceso, intentaremos desarro-
llar todos aquellos factores que de forma directa o indirecta
cooperan a la evolucién del “Diesel” y a su determinacién. Para
este trabajo, nada més indicado hallamos que una compara-
cién de ciclos, o0 mejor de motores, para dar mejor idea de la
situacién en que se halla, destacindose su relacién con el de
explosién y sus cualidades para Ja navegacién aérea.

PESO ESPECIFICO

En este factor radica la mas notable desventaja y el prin-
cipal y mas complicado problema a resolver, por concurrir en
él todos los factores que lo determinan, debido a las elevadas
presiones que alcanza.

Puesto que las potencias son directamente proporcionales
a las presiones medias, y aunque a bajos regimenes de rota-
cién las presiones son reducidas, debido a la combustién len-
ta, lo que en este caso concierne es a altos regimenes y con
grados de compresién elevados (E), comprendidos entre
E =16 a 19, siendo E = 18 lo més corrientemente empleado,
lo cual da de presién de explosién (Pe), con seguridad sufi-
ciente para el calculo de materiales:

Pe = 3,5.E=28,5 18 = 63 kgs /em2,

Esta presién considerable, al ser aplicada sobre émbolos
de didmetros comprendidos entre 150 y 210 mm.—que dan
secciones de 176,5 a 346,18 cm®—, producen esfuerzos del

orden de:
S.Pe—=2346 .63 =21.798 kgs.,

lo que es notable, sobre todo si el avance de la inyeccién y
la cantidad de combustible en exceso no coinciden con exac-
titud en su momento adecuado, lo que produce presiones ele-
vadas instantaneas, que se distinguen por su rudeza de fun-
cionamiento, tan caracteristica del “Diesel”, incluso en su
marcha regular.

La figura nim. 1 da idea clara del estado actual de los
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dos tipos de motores, tomando como ejemplos al Fiat 82 RC
yDaJ ﬂalt;«:.’ﬂm X, en explosién, y el Salmson y J-204, en
“Diesel”.

Para estos esfuerzos precisa calcular ampliamente la re-
sistencia de los materiales, sobre todo de los érganos en mo-
vimiento alterdativo y rotativo, como sus soportes, igualmen-
te que el espesor de las paredes del émbolo, cilindro y culata.

MATERIALES LIGEROS

El empleo tan generalizado de los materiales ligeros, par-
tiendo del Al., aleado con otros metales, ha sido un avance
notable, mayormente sentido en el “Diesel”.

La temperatura de la cabeza del émbolo, que era de 400°
a 440° C., con émbolos de fundicién, no es més que de 200° a
250° C., con las actuales aleaciones.

El motor ha adquirido mas nervio y disminuido notable-
mente la vibracion.

Hoy en dia estas aleaciones son de uso comtn, aparte de
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Aqui radica toda la serie de incégnitas a despejar, y
son tan complejas, que es menester unas investigaciones
escrupulosas para lograr descifrarlas para obtener las so-
luciones adecuadas.

CONSUMOS

En este factor los resultados cambian de signo; aqui
la ventaja es favorable al “Diesel”, aunque no sea en un
porcentaje muy considerable.

Su rendimiento en esta materia es de un 27 a 29 por
ciento, dandole mayor autonomia por igualdad de poten-
cia. Empero, los dos factores negativos, peso especifico y
rendimiento volumétrico, lo contrariestan y sobrepasan,
anulando esta ventaja,

Dejaremos de estudiar las consabidas ventajas del
“Diesel”, como: economia, peligro de incendio, escape mas

silencioso, eliminacién del periodo de calentamiento, in-
fluencia gobre la radio, etc., que dotan al motor de ciertas

Fig. 2.

alguna que otra modificaciéon que todavia es original, y des-
conocida de las varias casas constructoras; se usan en partes
de gran compromiso, amén de la infinidad de piezas de me-
nor importancia. Pero siempre con resultados satisfactorios,
y adquiriendo cada dia mayor incremento, el Al. aleado con
Cu-Zn-Si-Mn-Mg, etc., tomando industriamente los nombres
de Thalassal, Alpax, Studal, Almasilium, Lantal Dural, Bon-
dur, etc.

Empero, precisa sefialar que con el empleo de estas alea-
ciones no lograremos aproximar el peso de los dos tipos de
motores, sino que, por su indistinta aplicacién, la relacién sub-
siste. Precisa, pues, hallar la igualdad por otras orientaciones
mas caracteristicas del ciclo Diesel y mas evolucionadoras.

Como detalle comparativo, exponemos las dos secciones
medias de dos bielas ensayadas (1): una de acero Cr-Ni y
la otra de duraluminio estampado y tratado, con idénticos
resultados, después de cien horas de funcionamiento, pero con
una diferencia de peso de 1,732 kilogramos.

RENDIMIENTO VOLUMETRICO

Tz superacién de un 110 por 100 del rendimiento volumé-
trico del motor de explosién sobre el “Diesel” es de tal impor-
tancia, que coopera, junto con el elevado peso especifico (de-
bido a esta causa), a producir un serio desequilibrio entre
ambos motores, quedando el “Diesel” muy retrasado.

Considerando el coeficiente de admisién («) 0,9, a presién
atmosférica suelo (‘pa)—el cual debe ser rectificado y admi-
tido en ¢ = 0,88—, empero, por el hecho de comprimir aire
solo, lo que es una ventaja, puede ser sobrealimentado sin
pérdidas y se consigue elevar el coeficiente y pasar de la uni-
dad, obteniéndose el 1,2.

Una clara idea del rendimiento volumétrico la da el gra-
fico (fig. 3) de P. M. Heldt, que nos muestra el “Diesel” rapi-
do, al lento y a] motor de explosién, y vemos cémo el porcen-
taje de presiones maximas (Pz) es superado por un 122 por
ciento por el “Diesel”, y que en presiones medias (Pm) igual-
mente es inferior al de explosion, logrando sélo un —34,5
por 100, lo que, como se ha dicho anteriormente, lo sitiia con
inferioridad.

caracteristicas superiores.

Légico es que sefialemos al precursor de mas importan-
cia en el mejoramiento del “Diesel”, aparte del genial H. Jun-
kers, que marca la delantera. El motor que di6 un serio avance
por la profusién de detalles ingeniosos fué debido al Capitan
L. M. Woolson y construide por la Sociedad Packard, de los
Estados Unidos, con la colaboracién en lo que a inyeccion
concierne del Dott. Dornier. Hoy en dia varias casas cons-
tructoras se hen situado a su altura; pero €s menester sefia-
lar que, debido a su experiencia, marchan, junto con algunas
casas europeis, al frente del progreso en esta clase de motores.

RENDIMIENTO VOLUMETRICO
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CAMARAS DE COMBUSTION.—INYECCION

La diversidad de sistemas en uso da idea concreta de que
no existe criterio exacto sobre este particular.

Al profesor Neuman, de Hannover, le cabe el honor de
ser el mas firme puntz] e investigador del motor a precama:
ra, siendo interesantisimos sus t.abajos.

Las capacidades de las precimaras varian de un 25 a
3¢ por 1oo del volumen de la cAmara de compresién (Vc),
pero aparte de que, segiin algunos autores, retine el motor
mas nervio, o sea mayor sensibilidad al aumentar la carga
de combustible, tiene este sistema un zumento de consumo
equivalente a un 10 por roo sobre el de inyeccién directa.
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REVISTA DE AERONAUTICA

Pudimos observar la calidad del fenémeno
de la combustion, su bondad y su rendi-
miento. Las caracteristicas del escape y los
residuos en el émbolo y cilindro. La exacta
relacién que debe de existir entre la cima-
ra, el angulo del cono, la presién de inyec-
cién, la turbulencia y la distancia de las
paredes. La sola carestia de un factor de
éstos, y la falta de relacion entre si, reper-
cute sobre el rendimiento, y sobre todo en
la puesta en marcha.

En los sistemas que logramos comple-
mentar pudimos observar que en la variacién
de inyeccién de go a 240 kgs/cm? no se
notaba diferencia alguna, lo que va de
acuerdo con los resultados de otras investi-
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El sistema de inyeccién directa, a pesar de su clasica hu-
mareda a la acelerada rapida, debido a su deficiente combus-
tién, tiene ventajas sobre el rendimiento general, sobre todo
menos residuos de la combustién, lo que no deja de ser una
venlaja para las averias, debido a los grandes vuelos, en que
se exige de los motores todo su rendimiento, con aumentos
bruscos de carga.

L]

Teniendo en consideracién todos los trabajos sobre estos
dos sistemas y sus resultados pricticos, merced a los traba-
jos de los profesores Neuman y Nigel, en Alemania; profe-
sor Pope y Murdock, en los Estados Unidos, y profeso-
res Hawkes y Bird, en Inglaterra, desarrollamos, con cima-
ras originales y variaciones diversas, una serie de ensayos que
nos condujeron a resultados positivos.

La presion media mas elevada obtenida fué de 5,5 kilo-
gramos cm? (se trata de un motor de dos tiempos), y lo fué
con inyeccion directa, y en rendimiento total también este
sistema superé al de precAmara en un 6 a 8 por 100.

El nervio o sensibilidad del motor es parecido, not4ndose
diferencia cuando la cdmara del de inyeccién directa no
reune las consabidas caracteristicas de turbulencia. Con am-
bos sistemas se alcanzaron las 2.450 r. p. m. en idénticos es-
pacios de tiempo, y conseguimos reducir el tiempo un o,15
a 0,4” con el de inyeccién directa.

La velocidad de rotacién méxima lograda con este sis-
tema ha sido de 2.750 r. p. m. en vacio, lo que puede mejo-
rarse notablemente por estar los ensayos todavia
en estado embrionario.
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gaciones anteriores, que no nos pertenecen.
VIBRACIONES

La rudeza notable del “Diesel” es ca-
racteristica de su ciclo. Hoy en dia se ha logrado—merced al
control exacto del combustible inyectado y de las formas ade-
cuadas de las cimaras para favorecer el fenémeno—reducir de
forma apreciable y pasar a ser sus vibraciones similares a] de
explosion.
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Utilizando camaras estudiadas escrupulosamente para
favorecer la turbulencia, se logré situar el motor ensayado
en condiciones regulares de funcionamiento, reconociendo que
queda mucho por realizar hasta lograr obtener de forma
concreta y préctica resultados que merezcan ser comentados
ampliamente y utilizados industrialmente, por reunir, des-
pués de transformados, todas aquellas condiciones que pre-
cisan para la navegacién aérea, y conseguir la aproximacién
de ambos motores.

_Nora—Todos los ensayos a que se refiere el presente tra-
bajo han sido realizados en un motor de dos tiempos, cons-
trufdo enteramente para estos fines por el autor, merced a la
abnegada y eficaz colaboracién de D. J. Descaga y la valiosa
ayuda de G. Vinardell, y de las razones Hijos de Bra. Mora
y Piel, S. A., de Manresa (Barcelona), a todos los cuales me
place desde estas lineas quedarles sinceramente reconocido.
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DINGRAMA DE PRESIONES

En virtud de tales resultados, decidimos es-
tudiar minuciosamente e] sistema de inyeccion
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