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Gasolinas para la Aviacidén

Por Will W. White

Capildn de la reserva de la Aviacion Militar norteamericana. — Seccién de Aviacién de la Standard Oil, en New lersey

L. perfeccionamiento de los motores de Aviacién por

lo que se refiere a aumentar su potencia efectiva
por peso y desplazamiento y a disminuir el consumo es-
pecifico de combustible es un doble problema que han de
resolver por igual el productor de gasolina y el proyvec-
tista de motores de Aviacion.

LLos motores actualmente en servicio en la Aviacion
civil y militar, son de un tipo que requiere el uso de la mas
alta calidad de gasolina entre las que corrientemente se
obtienen en el comercio. En consecuencia, a un perfec-
cionamiento de los motores de Aviacion ha de preceder
necesariamente un mejoramiento relativo de la calidad de
las gasolinas que la Aviacién emplea.

Por lo menos, es indudable que la calidad de la gasolina
ha de contribuir al perfeccionamiento de los motores de
encendido por bujia.

Entre los muchos requisitos que se especifican en los
pliegos de condiciones para el suministro de gasolina a los
fabricantes de motores, lineas de transporte aéreo vy dife-
rentes entidades gubernamentales, sélo muy pocos son
los que se refieren de una manera directa a las perfor-
mances de los motores. El resto de estos requisitos son
mds bien una serie de precauciones contra una técnica de
refinacién y almacenaje impropias, o controlan caracteris-
ticas que, si bien esenciales, son comunes a toda clase de
gasolinas. La tabla I es un resumen sinéptico de los re-
quisitos que ordinariamente se exigen en este pais para la
compra de gasolina, por los mas importantes consumido-
res del ramo de Aviacion.

Los requisitos adoptados por las principales lineas de
transporte aéreo siguen muy de cerca a los especificados
por los fabricantes de los motores empleados por las mis-
mas. Los detalles sobre la forma en que se verifican las
pruebas descritas en la tabla [ son demasiado extensos para
incluirlos en el presente trabajo y facilmente asequibles
para los técnicos a quienes va dirigido. Practicamente
todos los procedimientos de ensayo aceptados estdn in-
cluidos en el «Report of Commitee D-2 on Petroleum
Products and Lubrificants Products», publicada por la
American Society for Testing Materials Philadelphia, Pa.
Sin embargo, no estd de mas que nos adentremos en una
ligera discusion respecto a la razén y causa de cada prueba
y los métodos generales de determinacién de dichas carac-
teristicas. En aquellos puntos de importancia capital,
como son los referentes a las performances de los motores
de Aviacion, nos fijaremos con mis detenimiento.,

Se puede asegurar, sin temor a contradicciones, que la
tendencia de un combustible a detonar es con mucho la
caracteristica mds importante, Este punto de maxima
importancia lo examinaremos con mas detalle ulterior-
mente. El que probablemente le sigue en importancia es
la serie de destilacién o, mejor dicho, la forma de la curva

de volatilizacién que resulta de confrontar en una repre-
sentacion cartesiana los porcentajes de gasolina evaporada
como ordenadas respecto a las temperaturas como absci-
sas. Las exigencias de la Aviacién requieren que la ga-
solina contenga, en proporcion suficiente, componentes
de bajo punto de ebullicién (altamente volatiles) que per-
mitan una ripida puesta en marcha y calentamiento de los
motores. ILstos componentes no deben estar presentes
en cantidades excesivas para evitar la tendencia a una
vaporizacion prematura en los carburadores o tuberias,
de la que resultaria una bolsa de vapor. Asimismo la
presencia de una indebida proporciéon de componentes
de alto punto de ebullicién es indeseable, pues esto puede
ocasionar una deficiente distribucién de la carga de com-
bustible, de lo que resultaria un excesivo recalentamiento
en aquellos cilindros que hayan dejado de recibir su apro-
piada proporcién de combustible.

La gasolina debe tener una volatilidad bastante alta
que asegure la mayor flexibilidad y una respuesta inme-
diata a las variaciones de la mariposa cuando el motor
estd trabajando por debajo de las temperaturas normales.
El método que de ordinario se emplea para determinar la
volatilidad o serie de destilacién se describe en el ya
citado manual de la A. S. T. M. con la designacién D. 86-30.
Este ensayo es atil tan s6lo por guardar relacién con las
performances del motor. Sin embargo, esto se puede
decir de cualquier otro método satisfactorio de ensayo,
pues el valor de tal prueba esta limitado por el grado de
concordancia con los resultados de la prictica. Aunque
las condiciones bajo las cuales se evapora la gasolina en
las pruebas A. S. T. M. son totalmente diferentes de
de aquellas en las cuales se evapora en el sistema de en-
trada de un motor de Aviacion, se han establecido rela-
ciones directas entre los resultados de los ensayos y las
performances de los motores. Por esta razén el ensayo
de destilacion A. S. T. M. ofrece una medida precisa
de las caracteristicas de volatilizacién de la gasolina.

Para la clara interpretacion de los resultados, basta
tomar como ejemplo las condiciones que el Gobierno
norteamericano exige para la gasolina destinada a los
motores de la Aviacién militar.

EEstas condiciones regulan los limites maximos de tem-
peratura: para el punto critico a 10 por 100, en la serie de
destilacién; para el punto critico a 50 por 100; para el
punto critico de evaporacién a go por 100, y para la pér-
dida mdxima permisible por destilacion.

En adicién se condiciona que la suma de temperaturas
de los puntos criticos a 10 por 100, 50 por 100 ¥ Q0 por 100,
no sea menor de 200 grados C.  El limite maximo para el
punto critico a 10 por 100, garantiza que la gasolina sea
suficientemente volitil a bajas temperaturas para asegurar
un fécil encendido. Dado que la oclusién de vapor o
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«bolsa de vapors» se presenta con frecuencia extremada
si el combustible es demasiado voldtil; la volatilidad
a bajas temperaturas es ademds controlada por una espe-
cificacién de la mixima tension de vapor. Este punto lo
examinaremos mds adelante con mas detalle. JLos limites
fijados para el punto a go por 100, son para precaverse
contra la tendencia a una mala distribucién, y, por conse-
cuencia, contra una excesiva dilucién del combustible.
El limite maximo fijado para el punto critico a 50 por 100,
tomado en combinaciéon con otros puntos del control,
asegura el deseado promedio de volatilidad. El fijar las
temperaturas para los puntos criticos a 10 por 100, a 50
por 100y a 9o por 100, es como una salvaguardia contra
el inconveniente que supone el encontrarse con un com-
bustible que tiene un intervalo excesivamente limitado de
la serie de ebullicién, pues las ventajas que provienen
de tal limitacion, son muy discutibles. Téngase en cuenta
que en lo precedente nada se ha hablado de la tempera-
tura inicial y final. lLos ensayos definitivos en ambos
campos, el automovilistico y aerondutico, llevan a la con-
clusion de que ninguna de las dos tiene importancia en lo
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recordarse, no obstante, que el punto final sirve como un
excelente indicador de posible impurificacién, especial-
mente considerado en relacién con la pérdida de des-
tilacion.

Para ser breves, damos a continuacién una lista con los
detalles de los requisitos que actualmente rigen para
las gasolinas de Aviacién, con los comentarios pertinen-
tes a los ensayos y las razones de su inclusion:

Color. — Clasificacion del A. S. T. M.: D.156-23. T.
Ensayo comparativo efectuado con el colorimetro Say-
bolt. Una cifra superior a 25, indica que el producto es
incoloro. Cifras mds bajas indican sucesivamente un
aumento en la coloracién. El objeto principal de este
ensayo, es comprobar una posible impurificacion.

Doctor. — Este ensayo es en esencia una reacciéon qui-
mica muy sensible para el dcido sulfhidrico y los mercap-
tanes. Elresultado del ensayo Doctor, debe ser calificado
de «negativo» o «débils, si el combustible ha sido bien
elaborado.

Sulphur. — Clasificacion del A. S. T. M.: D.go-30. T.
Este ensayo es para determinar la cantidad de azufre

(que a las performances de los motores se refiere. Debe combinado presente en la gasolina comercial. Si el
TABLA |1
PLIEGO DE CONDICIONES PARA LAS GASOLINAS DE AVIACION
AVIACION DEL ESTADO
PRATT WRIGHT
REQUISITOS I - i & WHITNEY AERONAUTICAL
. | Entrenamiento PW A-506-507-511 s801-B-3802-13-5803-B
Caza | elemental TR - S003-"475008-
— — |
I
Fecha de la dltima inspeceldn. .............. RAAP Marzo 1034 Abril 1033 Abril 1033 Septiembre 1033 Junio 1033
Ensayo de corrosion (platillo de cobre)..... ...... Negativo Negativo Negativo Newativo Negativo
Gomorresinas (platillo de cobre) .o.ov vuvvevnnns .. — — — — -
> (envejecimiento acelerado) miximo.,,. 10,0 (a) 10,0 (a) 10,0 a) 10,0 (a) | 10,0 (a)
SERIE DE DESTILACION
Recuperacion del 5 por 100 maximo......covvviivennas — - — 65° C. —
» » 10 s minimum. ... ....0. ..., 75° C. 75° C. 700 C, 70° C, 75-75-75
» » 10 3 maximo,..... . - —- — — —
3 * 50 minimum x 100° C. 100° C. 110% C, 0o° C, 105-105-1C0 (&)
» » 50 » miximo., . — — i . =
» > 00 s minimur 135° C. 135° C. 160° C. 11o° C, 175-175-135  (g)
» w0 s miximo .. — — i JEE =
> » 06 » » —_ — 2 123° C. —
Punto final maximo....., . ....... — - (b) - () - - (b)
Recuperacion por 100 minimum.,....vvee vevevaennn s - — 90 e
Pérdida por 100 mARImO., . .vus . veeinneneenncrnrneene o — 2,0 2,0 2.0 2,0
Residuo  » R TS 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0
Color minimum. .u..uvevnnnnyenn.. 25 (h) Azul 25 — 25 (h)
Sulphur por 100 miaximo ,,.......... i .10 .10 .10 .10
Indice de octano minimum .. ...... 73-80-83-87 (k) 87 [T} 58 (d) 73-50-87 73-80-57
TiPO A8 MOtOT. s st iuurieerseessnnesenonns CIR-E. G. C CIrRr ie) CI'R () CI'R CI'R
Método de ensayo para la detonacion.. . CFR Motor EGC
100-000 (¢} 3560 3500 CIFRM CFRM
Plomo admisible (centimetros cibicos por galon) 0;2-1/2; 3-1f2: 5 (k) 4 ce, - 2,0 2,0: 3,0 (f) 1,0; 3,05 3,0
Doctor ........ — - Neutro Neutro Neutro =
Acidez ,,....... T — Neutro Neutro —_ Neutro
Punto de conge AR PR —060° C - 0o C. —60° C, — 060° C. —060® C,
GaAlOE ACIG s v vvavnsn wwsimsmvmaicnnadane s ssconse - ~ - 11° C. e C.
Tension de vapor Reid miximo (lbras por pulgada . .
CHAATAAR) . vans s ST i By v e S A e 7(1) 37,8° C. 7(1) 37,8° C. 7(1) 37,8 C. 7(1) 37,8 C. 7(1) 37,8° C.
Densidad.................. = - ~ L =
@)

(c)

(d)

(e)

[£3]
metros clbicos para el indice de octano 87,

() Clasificacion 5503-1 para el indice de octano 87,

Motor C. I'. R. modificado con ¢mbolo v cilindro especial,

(h)  Antes de anadir ningiin antidetonante las gasolinas de indice de octano 73,

plomo tetractilo.

Sometiendo la gasolina a 100 libras de presion y 100 grados C., durante cuatro horas.

(b)) La suma de las temperaturas correspondientes a los puntos criticos a 10, a 50 y a g0 por 100, no serd menor de 260 grados C.

Con motor de la serie 30 de la Ethly Gasoline Corporation para una temperatura de la camisa de 100 grados C. y a 000 revoluciones por minuto.
Nominal correspondiente a la determinacion del indice de octano por el método C. IF. R. M.

El plome tetraetilo no debe exceder por galdon americano de dos centimetros cibicos para indices de octano entre 73 y S0 y de 3,0 centi-

S0 y 87, deberdn estar coloreadas con pigmento azul si contienen

(k) Gasolina con un indice de octano de 73 que se califica como «gasolina fundamental»; Ja gasolina de 80 octanos consiste en gasolina fundamental

mis una cantidad de plomo tetraetilo liquido que no exceda de dos y medio centimetros cibicos por galon; anilogamente, la de 83 octanos lleva un

dad de tetractilo que no exceda de tres y medio
de plomo tetraetilo por galon americano,

canti-

centimetros cibicos por galdn; y para la de 87 octanos esta dosis no excederd de 5,0 centimetros ciblcos

(El plomo tetractilo concentrado contiene 0,014 centimetros cibicos de plomo tetractilo por centimetro cibico de liquido,)

(1) 450 gramos por centimetro cuadrado.
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combustible ha sido bien refinado, el porcentaje de azufre
por peso no debe, en ningn caso, sobrepasar un valor
de 0,10 por 100.

Calor dcido. — Para realizar este ensayo, se pone cui-
dadosamente una cierta cantidad de dcido sulfarico en la
botella que contiene la muestra de gasolina a ensayar.
Tanto la gasolina, como el acido sulfirico, deben estar a
la misma temperatura. La mezcla se agita rapidamente
en contacto con un termémetro sumergido en el liquido,
y la elevaciéon de temperatura que dicho termémetro
indica, corresponde a la medida del calor dcido. Es un
ensayo de primordial importancia en el proceso de fabri-
cacién, pues un nimero bajo indica que el producto es de
destilacion directa, y un nimero alto que el producto es
resultado del cracking.

Ensayo de corrosion (platillo de cobre). — Consiste en
evaporar a sequedad 100 centimetros ciibicos de gaso-
lina, en un platillo de cobre pulimentado. Si la gasolina
contiene disueltos azufre elemental o compuestos sul-
furados corrosivos, el fondo del plato se pondrd negro
o parduzco.

Gomorresinas (platillo de cobre). — Este ensayo se
hace en un platillo de cobre parecido al del ensayo de
corrosién. Después de evaporada la gasolina se pesan
los residuos.

Envejecimiento catalitico. — Este se determina some-
tiendo la muestra a un envejecimiento acelerado a 1co
grados C en presencia de oxigeno a una presién de 100
libras por pulgada cuadrada durante cuatro horas. La
evaporacion de los 100 centimetros ctibicos de la muestra
oxigenada no debe dejar un residuo que exceda de 10
miligramos. Esto indica la estabilidad de la gasolina,
tanto en el depésito, como durante su utilizacién.

Tension de vapor Reid.— Clasificacion del A. S. T. M.:
D.323-31 T. Se determina calentando una pequena bom-
ba que contiene la muestra a 38,7 grados C y midiendo la
subida de presién que acomparia a este cambio de tem-
peratura. Generalmente se admite que la tensién no
debe subir a mas de 7,5 libras por pulgada cuadrada, para
evitar la formacién de bolsas de vapor en todos los tipos
de motores. [Este requisito se estipula para el punto cri-
ticoa 10 por 100 en la serie de destilacién, porque las
fracciones altamente voldtiles son las que hacen subir la
tension del vapor.

Punto de congelacién. — Se determina sometiendo la
muestra de gasolina a temperaturas progresivamente mas
bajas. El punto en el que se observan los primeros indicios
de cristalizacion se llama temperatura de cristalizacion.
Este punto debe ser mds bajo que — 6o grados C para evi-
tar la obturacién de los surtidores del carburador y que
se congele la gasolina en el tubo de admisién. La gaso-
lina que contenga un 20 por 100 o més de benzol, muy
dificilmente llenard este requisito.

Densidad. — Clasificacion del A. S, T. M. 287-30T. La
densidad se puede expresar ya sea en unidades del A. P. .
(American Petroleum Institute), ya como un peso espe-
cifico con relacién al agua. Esta prueba es tan in(til en
la determinacién de los componentes de la gasolina, como
si tomando el peso total de un montén de tierra intenta-
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semos saber la cantidad de piedras, arena y grava que
contiene. Debe notarse que ni el Gobierno ni los cons-
tructores de motores de este pais conceden importancia a
este requisito en sus pliegos de condiciones.

Indice de octano. — lLas grandes variaciones que se
han observado en las gasolinas de caracteristicas antide-
tonantes que en los demds aspectos son perfectamente
satisfactorias para los usos de Aviacién, han dado lugar a
oran cantidad de investigaciones y ensayos. Las Compa-
fifas petroliferas, constructores de motores, entidades del
Estado y Sociedades técnicas, han laborado individual y
cooperativamente para llegar a un acuerdo sobre las bases
de medida de este factor de importancia médxima, el cual
puede ser aplicado directamente como un criterio de
adaptabilidad del combustible a los motores que actual-
mente se encuentran en servicio. Un resultado directo
de estas extensas investigaciones ha sido la adopcién del
presente método americano para determinar y expresar
las propiedades antidetonantes. Esta prdctica, (ue esta
siendo reconocida internacionalmente y que se espera
que muy pronto sea adoptada como norma universal para
determinar las propiedades antidetonantes de los com-
bustibles, consiste en comparar el combustible en cues-
tién con un combustible fundamental quimicamente puro.
Esta base standard es una mezcla de iso-octano (2-2-4 tri-
metil pentano) y heptano normal, dos hidrocarburos que
se pueden obtener en estado quimicamente puro. Eliso-
octano tiene unas caracteristicas elevadamente antideto-
nantes por encima de todas las clases de gasolinas co-
merciales. El heptano normal, por el contrario, posee
caracteristicas detonantes en grado similar, y mezclando
estas dos sustancias en proporcion adecuada se puede
obtener un combustible de caracteristicas antidetonantes
determinadas que admite comparacién con cualquier
muestra de gasolina. La calidad antidetonante del com-
bustible puede entonces ser expresada en funcién del
«indice de octano», o sea el nimero que indica el por-
centaje de iso-octano que contiene la mezcla octano-
heptano, que corresponda en caracteristicas detonantes a
la muestra de combustible que se ensaya. Del hecho
que el octano es el inhibidor de la detonacién en la mez-
cla, se deduce que cuanto mis elevado sea el «indice de
octano» de una gasolina, tanto mejores serdn sus propie-
dades antidetonantes.

Una vez después de haber establecido el combustible
normal, quedan por definir y perfeccionar las condiciones
de ensayo a que han de ser sometidos los que se hallan
de comparar con dicha norma. Si se hubiese de llegar
al ideal de perfeccion, este ensayo deberia predecir con
exactitud las performances de los combustibles en los
motores normales, bajo las mis duras condiciones de
funcionamiento. Al mismo tiempo es necesario que
estos ensayos puedan ser realizados de un modo ripido
y poco costoso, por personal de laboratorio de mediana
capacidad y que sus resultados puedan ser repetidos en
lugares muy distanciados.

Debido al coste elevado del combustible normal de
referencia (25 ddélares por galdn), la Standard Oil Deve-
lopment Company, ha perfeccionado una serie de com-
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bustibles subnormales para utilizar en los ensayos cotidia-
nos. Los componentes fundamentales han sido selec-
cionados con el mayor cuidado y las muestras definitivas
cuidadosamente conservadas. La exacta valoracion de
estos combustibles, tomando como norma mezclas puras
de octano-heptano, asi como las revaloraciones periddicas,
hacen de estos combustibles de referencia unas normas
perfectamente satisfactorias para las determinaciones de
la practica diaria.

La gran cantidad de investigaciones que se han efec-
tuado sobre este problema, han dado resultados suma-
mente alentadores. Como consecuencia de los trabajos
fundamentales establecidos por el perfeccionamiento de
la técnica de clasificacion de los combustibles para auto-
motores, actualmente todos los laboratorios coinciden en
la clasificacién antidetonante de un determinado combus-
tible de Aviacién utilizando el «indice de octano», hoy de
uso general en el comercio.

Método C. F, R, M. — La comparacion de los datos
obtenidos en los laboratorios sobre las caracteristicas
antidetonantes de los combustibles con las performances
en los motores de Aviacion actuales, se estd realizando
ahora bajo los auspicios de la Cooperative Fuel Re-
search Commitee. Esta Comisiéon ha organizado una
subcomisién para que se ocupe de este problema en la
parte que a los motores de Aviacion se refiere. Esta
subcomision estd formada por representantes del Ejér-
cito del Aire, Departamento Naval de Aerondutica, Bu-
reau Nacional de Standards, principales constructores de
motores y principales fabricantes de combustibles y lubri-
cantes. Los laboratorios de las Companias petroliferas
asociadas han preparado una serie de 29 combustibles.
Estos combustibles se han obtenido a partir de tres gaso-
linas fundamentadles: «), con gasolina de destilacion di-
recta, cuyas caracteristicas antidetonantes son en esencia
inalterables aun bajo un régimen muy favorable a las de-
tonaciones; o), una gasolina de eracking, cuya calidad
antidetonante decrece muy rdapidamente sometida a un
ensayo progresivamente severo; ¢/, una gasolina natural
y cuyas caracteristicas antidetonantes de laboratorio se
aumentan por un incremento de severidad en la prueba.

Estas tres clases de combustibles fundamentales han
sido tratadas con plomo tetraetilo para obtener un com-
bustible de indice de octano por el método C. IF. R. M.
de 69 a 89. Asimismo, el combustible fundamental «/, ha
sido mezclado con benzol para producir indices de octano
similares, en tanto que sea posible alcanzar estos indices
por el uso del benzol. Estos combustibles fueron repar-
tidos entre cuatro de los principales constructores de
motores para (ue realizaran ensayos en sus laboratorios
dinamométricos con motores normales, y al Bureau of
Standards para que realizase ensayos al banco. Los com-
bustibles especiales preparados son comparados de nuevo
con los combustibles de referencia idénticos a los que se
usan en varios laboratorios de los destinados a la investi-
gacion de los antidetonantes.  Todos los datos los recibe
y estudia un Comité central regulador, compuesto de un
representante del Bureau of Standards, de los construc-
tores de motores y de las Compaiifas de petréleos. Se
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espera que cuando se haya terminado este trabajo de
comparacién, ahora en marcha, se pueda llegar a un pro-
cedimiento de laboratorio definitivo que sirva para garan-
tizar con precisién el comportamiento de los combustibles
en un motor de elevadas performances. Es muy posible
que no haya que modificar ninguna de las pruebas del
método C. F. R. M., y por otra parte puede ser que sélo
sean necesarias unas pequenias modificaciones para ase-
gurar la exactitud de la comparacion. Queda todavia por
realizar una enorme cantidad de trabajos complementarios
para que este programa quede completo, pero todas las
entidades que de esto se ocupan estdn interesadisimas en
llegar a una solucidn satisfactoria y rdpida en esta cuestion.

Mientras tanto, todos los principales consumidores de
combustibles de los Estados Unidos, con excepcion del
Ejercito del Aire, han adoptado, a modo de ensayo, el
método de determinacién de «indices de octano» del
C. F. R. M. Esta ultima entidad ha decidido emplear una
modificacion del método de ensayo, pues los datos por
ella reunidos dan una comparacién bastante concordante
con los resultados obtenidos en la prictica con los moto-
res que mas corrientemente utiliza. El Ejército del Aire
ha significado su deseo de adoptar el método prescrito
por la Subcomisién del C. . R., siempre que sus datos
sean utilizables.

La experiencia hasta la fecha ha demostrado que el
método de ensayo del C. I'. R. M. da una comparacién
bastante satisfactoria entre los resultados de laboratorio
v de la practica para las gasolinas de destilacion directa
de la mayoria de los tipos. Se han presentado algunas in-
formaciones indicando que las condiciones prescritas por
el método C. I'. R. M. no son lo suficientemente severas
para clasificar combustibles obtenidos por un alto grado
de cracking y por la mezcla de gasolinas de destilacion
directa con benzol.

Seria necesario realizar mucho mds trabajo de compa-
racion para llegar a la conclusion de que el verdadero
comportamiento de estos combustibles para los moto-
res de Aviacion no pueda ser deducido por el método
C. . R. M. En el caso de gasolinas naturales, tampoco
se puede decir que se haya llegado a una comparacion
suficiente. Puesto que pricticamente todos los combus-
tibles que circulan en el comercio de este pais son pro-
ductos de destilacién directa, y el empleo del benzol esti
definitivamente abandonado, tanto por los fabricantes de
motores como por las Empresas de transportes aéreos,
la aceptacién provisional del método C. I'. R. M. serd
completamente satisfactoria aun quedando sujeta a posi-
bles revisiones como resultado del trabajo del Aviation
Detonation Sub-Commitee.

El procedimiento completo en sus detalles para deter-
minar el «indice de octano» por el método C. I'. R. M.
estda dado porla A. S. T. M. en el apartado D.337-33 T.
£l aparato C. . R. estd fabricado por la Waukesha Mo-
tor Company, Waukesha, Wiscousin, a la que se puede
solicitar la informacién completa.

La Standard Oil Company de Nueva Jersey, en coope-
racion con la Wright Aeronautical Corporation, han reali-
zado independientemente una serie de ensayos de labora-
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torio dinamométricos y en vuelo. Lamayor parte de este
trabajo fué realizado antes de que se constituyese el
Aviation Detonation Sub-Commitee del C. 1. R. C.
Una serie de ensayos en cooperacion fué presentada por
el autor en una memoria leida el 6 de junio de 1932 ante
el Congreso Aerondutico de Ingenieros Mecinicos de
Norteamérica, celebrado en Bifalo (Nueva York). Esta
serie de estudios e investigaciones, asi como los esfuer-
zos ulteriores realizados en el mismo sentido, han lleva-
do a la conclusion indiscutible de que los métodos co-
rrientes de laboratorio para la determinacién del «indice
de octano» no serian sufi-
cientemente precisos para .
las gasolinas de cracking
mezcladas con benzol.

Como resultado de una
serie de ensayos en colabo-
racion entre las dos arriba
mencionadas entidades, ter-
minados el 13 de febrero de
1934, se llegé a las siguien-
tes recomendaciones y con-
clusiones:

«El examen conjunto de
los datos de los ensayos en
motores normales determi-
nados por la Wright Aero-
nautical Corporation y los
datos de laboratorio que en
esta nota se contienen, in-
dican de una manera con-
cluyente que es extrema-
damente equivocado el uso
del benzol como medio de
incrementar las calidades
antidetonantes de los com-
bustibles de elevadas per-
formances. Los efectos
perjudiciales de alta con-
centracién de benzol, sobre
la temperatura de cristali-
zacion del combustible,
constituyen una seria con-
traindicaciéon cuando se
trata de motores que han de
trabajar en climas de baja
temperatura y gran altitud. EI problema de obtener una
muestra homogénea de benzol y gasolina en campaina es
bastante dificil, y las consecuencias de una mezcla inade-
cuada pueden ser extremadamente perjudiciales para el
motor. La calidad de las gasolinas fundamentales utili-
zadas en estos ensayos es mucho mds elevada que la de
las gasolinas que normalmente se encuentran en el co-
mercio, ya sea en este pais, ya en el extranjero, de modo
que los resultados descritos en esta nota deberin ser con-
siderados superiores al promedio por lo que respecta al
«indice de octano». Salta a la vista que el «indice de octa-
no» deseado sélo puede ser obtenido utilizando elevadi-
simos porcentajes de benzol, mientras que el mismo puede
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ser obtenido sin dificultad alguna solamente por la adi-
cién de una pequeia cantidad de plomo tetraetilo.»

Si el motor ha de trabajar a su potencia estipulada o cer-
ca de ésta, serd mejor obtener el «indice de octano» exi-
gido por medio del plomo tetraetilo mds bien que por
adicion de benzol.

El uso del plomo tetraetilo como antidetonante, ha au-
mentado considerablemente en este pais durante el tlti-
mo aiio. Casi todas las gasolinas de automavil contienen
plomo tetraetilo, y la tendencia en las gasolinas de Avia-
cién se acentia definitivamente hacia el empleo de pro-
ductos al plomo tetraetilo
de un «indice de octano»
C. I'. R. M., por lo me-
nos de So.

Este aumento en el uso
de combustibles al plomo
tetraetilo se debe, en gran
parte, a que es necesario
un «indice de octano» mas
elevado en vista del aumen-
to de la compresion, veloci-
dades mas elevadas, perfec-
cionamientos enlosmotores
de Aviacion, y al deseo
constante de los construc-
tores de economizar, dentro
de lo posible, la gasolina.
X1 publico consumidor se
ha convencido de la eficacia
y conveniencia de este tipo
de gasolina, y el proyectis-
ta de motores puede sacar
gran partido de la buena
calidad de los combustibles,
hoy de uso general.

Los méritos del método
C. F. R. M., para la deter-
minacion del «indice de oc-
tano» se pueden juzgar por
el hecho de que muchas
Compaiiias de petrdleos de
gran reputacién, lo han
adoptado, asi como la ma-
yoria de los constructores
de motores v consumidores
al por mayor. La aceptacion internacional de un tnico
método de ensayo serfa un gran bien para todos los inte-
resados, pues tal norma aseguraria’ una gran uniformidad
en la calidad del combustible, asi como evitaria la confu-
sién en la nomenclatura y constituiria una garantia contra
los inconvenientes de un combustible poco antidetonante
en su utilizacion acronautica,

A aquellos que deseen una discusién mds completa de
la historia del perfeccionamiento de los combustibles,
desde el punto de vista europeo, el autor recomienda ca-
lurosamente el excelente articulo de I', Rodoell, publicado
en The Aevoplane del 14 de febrero de 1934, bajo el titulo:
«The Need for International Standardization of Fuelss,
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