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Capitdn de Aviacidn

S ABIDO es que en vuelos a grandes alturas, y conse-

cuencia de la disminucion del valor de la densidad del

aire, los motores de gasolina usados en aerondutica su-
fren una disminucion considerable de potencia.

Por otro lado, si la hélice tiene el paso adecuado para
funcionar con su miaximo rendimiento a bajas altitudes, en
los vuelos a grandes alturas no podemos obtener mis que
una fraccion reducida de la potencia que nos dé el motor,
va que la hélice trabajard en malas condiciones de rendi-
miento.

Ambas causas, pérdida de potencia efectiva y disminu-
cion del rendimiento de la hélice, hacen que el avion que
sea apto para vuelo a ras del suelo funcione en malas
condiciones cuando las circunstancias le obliguen a volar
por encima de una cierta altura.

Aunque dotemos al avién de la hélice adecuada para el
vuelo a una cierta altura (5.000 metros, por ejemplo), vy
por reduccién de la cimara de explosion logremos la com-
presién mdxima prevista, inicamente conseguiriamos con-
servar el rendimiento del motor, pero la potencia por litro
de cilindrada y, por tanto, la potencia del motor, puesto
que la cilindrada no varia, serda aproximadamente la mitad
de la obtenida en el vuelo, anivel del mar, con igual com-
presion.

Algo se consigue aumentando la compresién por enci-
ma de lo normal, para conservarla aceptable a una cierta
altura, pero cuando el vuelo sea bajo, lo que forzosamente
ocurrird al despegar, ni el motor podrd dar su mixima
potencia ni la hélice su miaximo rendimiento.

El motor no dard su mdxima potencia porque no podri
ser puesto en funcionamiento por encima de cierto régi-
men de revoluciones por minuto, por el peligro de las
autoexplosiones y hasta detonaciones, mientras no alcan-
ce una altura minima previamente determinada,

Il empleo de dos combustibles diferentes, uno a ras del

suelo y otro por encima de una cierta altura, podrd evi-
tar ese peligro; pero introduce complicaciones en la ins-
talacidn e incluso en la organizacion del mismo motor.

En la solucidén anterior, la hélice tampoco serd la ade-
cuada en vuelo a rasdel suelo, v, por lo tanto, esta mane-
ra de resolver el problema es imperfecta y poco prictica,
en particular cuando se trate de aviones que hayan de
despegar con mucha carga y deban volar a grandes altu-
ras. En un avion de caza, para fines militares, puede,
como mal menor, admitirse esta solucion.  Fuera de este
caso, creemos que los motores sobrecomprimidos no tie-
nen adecuada aplicacion en aeronautica.

La hélice de paso variable, hoy dia una realidad, debe
ser adoptada en cuanto el tiempo confirme la seguridad
de su funcionaimniento. No olvidemos que por ser la
Aviacidon el medio mias moderno de transporte, debe ser
también el mds seguro y el menos peligroso.

En lo tocante al motor, y desechada la solucion del
sobrecomprimido, podria resolverse el problema por me-
dio del motor de compresion variable; pero esto, que es
muy ficil de decir, plantea un dificilisimo problema cine-
mitico, cuya solucién no tenemos noticias haya sido rea-
lizada con éxito suficiente.

Con la sobrealimentacion obtenida por el empleo de
compresores ha sido estudiado el problema que nos
ocupa, y distintas soluciones, algunas realizadas y otras
en vias de pronta realizacion, resuelven el problema de
una manera perfecta,

Para comparar las distintas soluciones v darnos cuenta
del estado actual de la cuestion, haremos un ligero estudio
de algunos tipos, con arreglo a la siguiente clasificacion:

[ )

b) Transmisién cinema-

Turbocompresores.

4]
I.

Compresores centrifugos. . .
tica.

2."  Compresores volumétricos.
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Ante todo hemos de decir que la adopeion de un com-
presor obliga a ciertas precauciones que aseguren cl
buen funcionamiento del motor a que sea destinado.

El compresor puede instalarse entre los carburadores v
el motor o antes de los carburadores.  En el primer caso,
es comprimida la mezcla de aire y combustible, v en el
segundo caso, solamente el aire ¢s comprimido.

Como en el primer caso se encuentra la mezcla carbu-
rada, en cantidad, a la entrada de los cilindros, para evitar
el peligro de incendio se hace de todo punto imprescindi-
ble el empleo de vilvulas que impidan una vuelta de lla-
mas, asi como también para-fuegos o juntas especiales
que garanticen que la mezcla en cuestion no estard nunca
en contacto con los gases inflamados.

Como la carburacion se hace antes del compresor, in-
atil es decir que es imprescindible el corrector altimé-
trico.

Cuando la instalacion se hace como en el segundo caso,
el corrector de altura se hace innecesario; en cambio, es
necesario poner una comunicacion entre la parte superior
de la cAmara de nivel constante y la cimara de compresion
para que la carburaciéon se haga en buenas condiciones.

En todo caso, en el vuelo a grandes alturas y conse-
cuencia de la poca densidad del aire, la chispa tendrd ten-
dencia a saltar en el pararrayos de la magneto, por lo que
se hace imprescindible encerrar la magneto en una cd-
mara que esté a la misma presion que la que alcance el
aire o los gases a la salida del compresor.

Podria hacerse que las puntas del pararrayos pudiesen
separarse proporcionalmente a la altura del vuelo; pero
la solucién anterior es la mejor.

1. Compresores centrifugos

El érgano principal de estos compresores es una rueda
de paletas cuya forma suele ser como la A de la figura 1.
El niimero de paletas y su forma dependen del tipo de
compresor de que se trate.  Esta rueda va cerrada en una
camara vy las paletas por su parte lateral dejan el minimo
espacio posible con el tabique o tabiques laterales para
impedir fugas.

El aire o la mezcla carburada es admitida por una tobera
situada en la parte central. La rueda gira a gran niimero
de revoluciones por minuto (20.000 y mis) y el aire es
lanzado por fuerza centrifuga a la periferia de la misma,
siendo proyectado sobre el estator B, que es fijo y tiene
una serie de paletas que dejan entre si unos canales por
los que el aire es lanzado a la tobera o toberas de ad-
mision,

La energia necesaria para el funcionamiento del com-
presor se obtiene, bien aprovechando los gases del escape
o por medio de una transmision cinemdtica del cigiienal
del motor al compresor.

La primera concepcioén esta realizada por medio de los
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turbocompresores y la segunda por mecanismos diversos,
algunos de los cuales deseribiremos ligeramente.

a) Turbocompresores.—Sabido es que los gases del
escape son expulsados a una presion de algunos kilogra-
mos por centimetro cuadrado v a una temperatura bas-
tante elevada; es, pues, ldgico que se pretenda aprove-
char esa energia para ¢l funcionamiento del compresor y
como éste ha de girar a gran niimero de revoluciones por
minuto, el mecanismo motor mas indicado es una turbina

accionada por los gases del escape.  El turbocompresor

Fig. 1.

consta, pues, de dos drganos, la turbina y el compresor
centrifugo.

La turbina es, en esencia, una rueda de paletas. Los
gases del escape actian sobre esa rueda y la obligan a gi-
rar, y como el eje de esa rueda es solidario del eje del
rotor del compresor, éste gira y aspira aire que comprime,
lanzdndolo por una canalizacion adecuada al venturi del
carburador y de ahi a los cilindros.

Como el aire al ser comprimido se calienta, se hace ne-
cesario la adopcion de un radiador donde el aire compri-
Este
radiador se instala entre el compresor v el carburador.

mido pierda calorias y descienda de temperatura.

£l circuito que siguen los gases del escape es, pues: tu-
beria de escape, turbina y por el escape de la turbina a la
atmosfera.

El circuito del aire es: atmdsfera, compresor, radiador,
carburabor y de ahi es mezclado con la gasolina a los
cilindros.

La Sociedad Rateau, en I'rancia, ha construido modelos
de turbocompresores para motores de 175, 300 y 450 cv.

3.!.8
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Las velocidades de rotacion son muy elevadas, 32.coo
revoluciones por minuto para ¢l 300 vy de 24.000 revolu-
ciones por minuto para el 450. Con estos compreso-
res se consigue la presion atmosférica normal hasta los
5.500 metros de altura.

Hemos de hacer notar que el eje del compresor someti-
do a elevada temperatura por ¢l lado de la turbina (ga-
ses del escape) estd por el otro extremo (lado del com-
presor) a muy baja temperatura por recibir el aire fresco
de la atmosfera.

IZsa diferencia de temperaturas en dos partes de una
misma pieza (si ¢l cje es tnico), o en dos piezas rigida-
mente unidas (eje de turbina solidario de eje del compre-
sor), es un inconveniente scrio, pero que la téenica mo-
derna estd seguramente en condiciones de resolver.

Aun cuando hoy dia parece inclinarse la industria
acrondutica del lado de los compresores centrifugos de
mando cinemdtico, cabe esperar mucho del turbocompre-
sor Rateaun.

Puede, en efecto, mejorarse su rendimiento aprove-
chando en mejores condiciones la energia de los gases del
escape.

El escape de un motor lo podemos dividir en dos partes:
Una primera parte, desde que se abre la vilvula de esca-
pe hasta que el émbolo inicia su carrera ascendente, y la
segunda parte, desde dicho instante hasta el final.

En la primera parte los gases tienen una presion de dos
a tres kilogramos por centimetro cuadrado, y esa presion
desciende Dbruscamente casi a la atmosférica para perma-
necer constante durante la segunda parte del escape.

Si suponemos ahora que el escape en vez de ser libre
comunica con el compresor, observaremos lo siguiente:

En la primera parte, la contrapresion en el émbolo no
realiza apenas trabajo a pesar de ser de dos o tres kilo-
eramos, debido a la casi nula velocidad del ¢émbolo que
estd en las proximidades del punto muerto.

En la segunda parte del escape, aun cuando la contra-
presion sobre ¢l émbolo sea pequeinia debido al descenso
de presion, el trabajo robado al motor es grande, por ser
orande la velocidad del émbolo,

En la primera parte los gases con presion apoydndose
en el émbolo casi fijo reaccionan sobre las palas de la
turbina, y en la segunda parte, el émbolo empujando a los
gases y ¢éstos a las paletas de la turbina toda la energia
necesaria es robada al motor.

En la primera parte es la energia que forzosamente des-
perdicia el motor la que se aprovecha.

Se mejoraria, pues, el rendimiento de un turb.ocompre-
sor con una turbina que recibiera por intermitencias la
primera parte de los escapes de los distintos cilindros,
siendo libre la segunda parte del escape.

Este punto de vista fu¢ expuesto por M. Anxionnaz, co-
laborador de M. Rateau, y es muy posible que realizado

un motor en condiciones de permitir ese fraccionamiento
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del escape se gane en rendimiento, pues el escape libre
del motor a las pequenas presiones atmosféricas, corres-
pondientes a las grandes alturas de vuelo, mejora notable-
mente el rendimiento del motor.

b) Compresores centrifugos con mando cinemdtico.
El enlace entre el motor y el compresor es de suma im-
portancia.

Ll compresor ha de girar nueve o diez veces mis de pri-
sa que ¢l motor, por cuya causa un enlace rigido seria
irrealizable, pues en la arrancada se romperian los dientes
del multiplicador, y en todo caso, las vibraciones y los
fallos del motor darian lugar a roturas peligrosas.,

En consecuencia, la transmisién ha de cumplir las si-
couicntes condiciones:

1. El embrague del compresor con el motor ha de ser
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progresivo para que las fuerzas de inercia que se produci-
rin en la arrancada, sean lo suficiente pequenas para no
perjudicar ni al motor, ni al compresor.

2% Una vez realizado ¢l embrague y en funcionamien-
to, el enlace ha de ser eldstico para asi amortiguar los
efectos normales de las vibraciones y las irregularidades
de marcha.

Algunos ejemplos de compresores realizadcs, nos ha-
rin ver como se han resuelto estos problemas

Compresor Rateaw-Farman. — En el esquema de la
figura 2 hemos representado la transmisién de este com-

presor v en la figura 3, un corte de la misma.
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2] cigiienal /< del motor, arrastra constantemente en su
movimiento al plato /% Cuando ¢l embrague estd efec-
tuado, los ejes de tres pimones satélites A son arrastrados
por el sistema, y como estos pinones estin engranados
con la corona B fija al cdrter, hacen girar a su vez al pi-
non C, solidario del eje D del compresor, compresor que
no hemos dibujado en la figura.

Veamos ahora como se produce el embrague:

El plato 22 puede desplazarse ligeramente a lo largo del

cigiienal, pues estd unido a éste por acanaladuras.  Iiste

plato gira en el interior de la caja cilindrica formada por
los platos 1 y 2. En el interior de esa misma caja, la co-
rona 3, figura 4, es solidaria del plato 21 pero puede tras-
ladarse paralelamente al eje del cigiienal por la manera
de estar ensamblada al plato 2. La corona 3 encaja en el
dentado practicado en el interior del plato 2.

Requerimos la atencion del lector para que no crea se
trata de un engranaje: es sencillamente un ensamble por
acanaladuras que permite la traslacion de la corona en la
forma citada anteriormente.

Il plato 1 lleva unos tabiques radiales, entre los cuales
quedan unos alojamientos en forma de sectores circula-

res. lin estos alojamientos se asientan unas masas m no
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dibujadas en la figura 3, pero si en el corte de la figu-
ra 4. sas masas pueden girar alredcdor de sendos ejes e.
Los resortes de ldminas que se ven en la figura tienden a
desplazar a la derecha a las colas de las masas citadas.
Un anillo £ obliga, por el contrario, a apoyar las colas
citadas contra los respectivos resortes de ldmina empu-
jando a dichas colas hacia la izquierda,

Esta posicion, que es la representada en la figura, co-
rresponde al mecanismo en la posicion de desembrague.

Cuando ¢l piloto maniobra la palanca de embrague el
anillo /se traslada ala derecha, las colas de las masas por
la accion de los resortes se separan de su posicion, y las
cabezas n apoyan con la fuerza transmitida por los resor-
tes contra los tetones e de lacorona 3. La corona 3 se ve
obligada a trasladarse a la izquierda arrastrando en dicha
traslacion al plato /7 hasta que ¢éste hace contacto con la
superficie interior del plato 2,

El plato P, que, como sabemos, participa constante-
mente de la rotacion del cigiieiial, se encuentra desde ese
El plato /2
roza, por consiguiente, con la superficie del 2 y con la de

momento cogido entre el plato 2 y la corona 3.

la corona 3, rozamiento que acaba por originar la rotacion
del sistema formado por la corona 3 y el plato 2. Como
el plato 1 forma cuerpo con el 2, también se ve obligado
a girar, y consecuencia del giro, cada vez mds ripido, la
fuerza centrifuga que se origina en las cabezas de las ma-
sas i hace que estas masas apoyen cada vez con mis
fuerza sobre los tetones y, por consiguiente, que el plato
I’ se encuentre cada vez mas fuertemente aprisionado por
la corona 3 y el plato 2 hasta que desaparece todo desli-
zamiento y el sistema movil gira a la misma velocidad que
el motor.

PPara que ¢l rozamiento v el arrastre consiguiente se
produzca en debidas condiciones, la corona 3 lleva fijada
en la superficie opuesta a los tetones, una corona anular
de ferodo (fig. 4), y lo mismo le ocurre a la superficie in-
terior del plato 2.

Si recordamos ahora que los ejes de los satélites son
solidarios del plato 2 ¥y que la corona B es fija al carter,
ficilmente nos daremos cuenta de que el giro de los saté-
lites producird la rotacion del pinén de mando del com-
l)l_c.“ior.

La relacion de velocidades es tal, que por cada vuelta
del motor, el compresor da nueve.

[in el compresor que acabamos de describir, el ventila-
dor (o sea la rueda de paletas del compresor) no gira
cuando ¢l mecanismo estd desembragado.

Iin otro modelo de este mismo compresor, un sistema de
rueda libre enlaza el ventilador con el cigiienal.  De este
modo el compresor estd obligado a girar a la velocidad
del motor cuando no esta hecho el embrague. Il objeto
de ese movimiento es realizar un removido de los gases.
Cuando el embrague se maniobra, la rueda libre permite
la realizacion de todas las funciones anteriormente descri-
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tas, pues ese mecanismo no se opone a (ue gire el com-
presor a mayor velocidad que el motor.

Aun existe otro modelo algo mis complicado dotado de
esti

tres velocidades: la primera, que absorbe de 5 a 8 cv.,

Fig. 4.
destinada a bracear los gases. La segunda velocidad ab-
sorbe 22 cv. y restablece la presion normal a 3.000 metros
de altura, y la tercera la restablece a 5.000 metros con una
absorcion de potencia de unos 8o cv.

Compresor Bristol- Jipiter. — La figura 5 es una pro-

Fig, 5.

yveecion del mecanismo de multiplicacion y la 6 un corte
del compresor y mecanismo citado.

[Este mecanismo no es desembragable a voluntad del
piloto.

como es logico, no gira; pero en el momento en que el

Cuando el motor estd ¢n reposo el compresor,

motor se pone en marcha, el embrague progresivo se

pone awtfomiticamente en funcionamiento, v a los pocos
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segundos el compresor es arrastrado a una velocidad diez
veces superior a la del motor.
solidario de la

2l cigiienal del motor 2 (figs. 5y 0) es

rueda dentada 1, y ésta engrana con los pinones 2, de ¢jes

fijos en el carter. Estos tres pinones son solidarios de
las ruedas 3, ruedas que engranan con la 4, montada loca

sobre el cigiienal y solidaria del rotor del compresor.

| P

I

S

El funcionamiento se comprende ficilmente. Al girar
el cigtienal gira la rueda 1, obliga esta ltima a girar a los
pifiones 2 y, por tanto, a las ruedas 3 alrededor de sus
respectivos ejes, v estas ruedas hacen girar al pinion 4 de
mando del compresor.

n la figura

mite

7 hemos dibujado una proyeccién que per-
apreciar un importantisimo detalle de la rueda 1.
Esta se compone de dos partes: nicleo y corona, y ambas
enlazadas por los resortes en espiral que se ven en la

figura. De este modo vy al arrancar el motor, sélo el ni-

Fig. 7.

cleo central es obligado instantineamente a girar,

que dicho nicleo transmite a la corona dentada por inter-

,'_':il'u

medio de los resortes anteriormente citados.

Las ruedas 3 también tienen el nticleo independiente de

liv corona (fig.

g. 8)i pero aqui el enlace entre ambas partes
se establece por medio de unas masas que solamente
actian cuando la velocidad del nicleo es suficiente.

Iin la figura 8 vemos que el nacleo tiene tres alojamien-

tos para tres masas ne,, ne, y . listas masas, porla
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-forma de las cajas donde se alojan, estin obligadas a se-
guir la rotacion del niacleoy pero pueden desplazarse ra-
dialmente.

Cuando la velocidad es suficiente, las masas por la fuerza

centrifuga se alejan del eje de rotacidon y toman apoyo en

Pigr. 8.

la parte interior de la corona dentada. Al principio, las
masas reshalan sobre la superficie de la corona; pero
cuando la fuerza centrifuga es suficiente, la corona es
obligada a girar, pues las masas hacen mucha presion
sobre su superficie, y al girar dicha corona, es obligado al
giro el pifién 4 v, por tanto, el ventilador del compresor.

Cualquier irregularidad en la marcha del motor se tra-
duce en deslizamientos de las masas con relacion a la co-
rona o en compresiones o extensiones de los resortes de
la rueda 1. El embrague automditico y progresivo, asi
como una transmisién eldstica, quedan asegurados por
este sistema.

En el corte de la figura 6 se aprecia bien el funciona-
miento del conjunto, y en cuanto al compresor propia-
mente dicho, diremos que la mezcla carburada (o el aire,
segtin los casos) es aspirada por la tobera A, y una vez
comprimida en el compresor, es enviada por la tobera B

a los cilindros.

2. Compresores volumétricos
lLos compresores volumétricos realizan la compresion

del aire o mezcla por medio de una camara de volumen

variable. Cuando el volumen de esta cimara aumenta,

=

r.ijinaak

b:]

Fig. 0.
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se¢ produce la aspiracion, v cuando disminuye el aire o
mezcla aspirada, es comprimido y por una o varias vilvu-
las es enviado a los cilindros o al carburador.

Compresor . Z.— il compresor I’. Z. es una solucion
muy original, en cuya realizacidn se han empleado cuan-
tos adelantos proporciona la téenica moderna (aleaciones
ligeras, rodamientos de agujas, etc.) ’

I2] sistema de arrastre, solidariamente unido al cigiienal
del motor, consta (fig. 9) de una pieza rigida g g que so-
porta los ejes bb de los pinones 55 de la figura 10.

Estos pitones van montados locos sobre sus ejes 00

Fig. 10,

y consecuencia de la rotacion del cigiienial y, por consi-
guiente, de la pieza de arrastre g g, son forzados a rodar
por la corona dentada interiormente A, que se ven en la
citada figura 10. Cada uno de esos pifiones manda una
biela articulada a una manecilla y las dos manecillas co-
rrespondientes a cada biela son solidarias respectivamente
de los ejes M, v M, (fig. 11).

Estos ejes M, v M, son huecos y concéntricos con el

Fig. 11.
eje geométrico del cigiienal, sobre cuya prolongacion
material van montados.

Cuando ¢l cigiienal gire, los pifiones B rodarian por la
corona A y sus ejes se trasladarin circularmente alrede-
dor del eje geométrico del cigitenal: pero al mismo tiem-
po dichos piftones tomardn movimientos de rotacion alre-
dedor de sus respectivos ejes.

Los nameros de dientes de la corona y de los pinones
son tales, que mientras el cigiienal da una vuelta los pi-

nones dan tres alrededor de sus respectivos ejes.
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Prescindamos por un momento de la rotacion de los
pinones alrededor del eje del cigiienal v estudiemos sola-
mente lo que ocurre cuando estos pinones giren alrede-
dor de sus respectivos ejes.

Cuando ¢l pinén B dé una vuelta completa alrededor
de su eje, la biela articulada obligard a su manecilla co-
rrespondiente y, por tanto, a su eje a realizar una oscila-
cion, es decir, que el eje hueco M girard durante parte
del movimiento en un sentido v durante el resto en sen-
tido contrario, en forma tal, que cuando el pinén B ter-
mine su rotaciéon completa el eje M vuelve a la posicion
que tenia cuando el pindn B inicid su rotacidn.

Cuando el movimiento sea el real, es decir, cuando los
pinones se trasladen y ademis giren alrededor de sus
respectivos cjes, por cada vuelta del cigiienal los ejes
M, v M, darin tres oscilaciones completas.

Los ejes M, y M, son solidarios cada uno de un sistema

de paletas que se ven en corte en la figura 12, pudiéndose

|

Fig, 12,

apreciar en la figura 11 c6mo dichos sistemas de paletas
se unen a sus respectivos ejes.

IIstas paletas se mueven en el interior de un cilindro
fijo, cuyo eje geométrico es el de rotacion de las mismas.

Cada sistema de paletas tiene las suyas rigidamente
caladas a 120 grados.

Cada paleta deja a un lado y a otro una cimara dié-
drica, cuva abertura angular depende de la posicion de
un sistema con relacion al otro.

Las oscilaciones que los ejes M, y M, realizan, conse-
cuencia del giro del cigiienal, son tales que llegan a hacer
contacto las paletas de un sistema con las de otro, ¥y como
en una vuelta del cigiienal son tres oscilaciones, en una
revolucidn del mismo se verifican tres batimientos comple-
tos de las paletas de un sistema con relacion a las del otro.

Cada camara diédrica se abre v se cierra tres veces en
una vuelta; pero ese movimiento va combinado con una
rotacion continua siempre en el mismo sentido, rotacion
que tiene su origen en la traslacion de los pifones B

alrededor del cigiiefial.
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En la figura pueden apreciarse la situacion de los ori-
ficios de admision a y de escape e,

Veamos ahora la capacidad de este compresor.

Supongamos (lo que sdlo ocurre aproximadamente)
que las cidmaras diédricas se cierran completamente.

[.a abertura mdxima de un diedro la calcularemos de la
siguiente manera:

Distancia angular entre dos paletas de un sistema (esta
distancia es siempre invariable), 120 grados.

Descontemos de este dngulo la parte que ocupan las
paletas.

Media paleta de un sistema. ........ 10 grados.

del mismo sistema. . . 10 »

20 >

£l »

Una paleta completa del otro sistema.

Total...... . . ....... 40 grados.

luego
1200 — 40° — 50°
serd la abertura mixima de un diedro.
Como en una vuelta completa del cigiienial hay tres
batimientos completos, la aspiracion de una cimara co-
rresponde a un diedro de

80 8 =240°

y como hay seis cidmaras diédricas por cada revolucion
completa, la aspiracion corresponderd a

240° X 6 = 1.440°

0 sed

veces la capacidad del cilindro.

Vemos, pues, que acoplado este compresor directamen-
te al motor, sin intermedio de multiplicador alguno, tiene
una capacidad de aspiracion de cuatro veces el volumen
de la camara del cilindro donde se mueven las paletas.

En resumen: este compresor tiene la ventaja de que no
necesita una transmision especial, pues gira a la misma
velocidad que el motor.

Compresor S. I. B. I. A. — Consta este compresor,
figcura 13, de dos cuerpos de bomba cilindrica montados en
oposicion; pero sus ejes no coincidentes quedan separados
por un pequeiio intervalo,

Este montaje de los cilindros, casi en prolongacion
uno de otro, se consigue gracias al empleo de bielas ex-
traplanas.

El cigiienal (' del compresor se acopla directamente al
cigitenial J/ del motor. Dos codos formados por los dos
platos C, por un plato central y la muniequilla /% mandan
las dos bielas B3, una para cado cilindro.

I5n las figuras 13 y 14 pueden verse las bielas B de for-
ma especial y extraplanas. El objeto de estas biclas es
permitir que los cilindros puedan colocarse sensiblemente
en prolongacién uno de otro, con lo que se consigue apro-

ximadamente equilibrar las fuerzas de inercia.
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Los cilindros son de doble efecto y las vilvulas, tanto
de admision @ como de escape e, son automditicas.

Con objeto de disminuir el espacio muerto en el inte-
rior de los cilindros, los émbolos /2 son extraplanos; pero
eso obliga a guiarlos por las columnas 7" que se ven en la
figura 14.

Ademis, los émbolos tienen forma tal, que se adaptan
perfectamente al fondo de los cilindros.

Por el lado del cigiienal tiene forzosamente que existir

Fig. 13.

espacio muerto; pero estd notablemente reducido por la
forma especial de los codos (platos (' y plato central), que
queda reducido al espacio que necesita la biela para su
oscilacion.

Como las figuras presentadas son esquemdticas, hare-
mos algunas aclaraciones con relacion a la situacion de las
vilvulas de admision y escape.

Las vilvulas de aspiracion estin situadas en los cuatro
fondos de los dos cilindros ¥ son en esencia una serie de
aberturas radiales en forma de sectores circulares, obtu-
radas por otros tantos resortes de ldmina.  Estas vdlvulas
son automdticas; pero por un dispositivo especial pueden
abrirse a voluntad del piloto, v esto en cada fondo con
independencia de los demas.

De esa manera se consigue hacer funcionar al compre-
sor con arreglo a la altura del vuelo; bien un cilindro a
simple efecto, a doble, uno a doble v otro a simple o am-

bhos a doble efecto,

Noviembre 1932

El mando del peine que abre estas vidlvulas se hace por
un pequeno cilindro auxiliar al que se le envia una corrien-
te de aire comprimido.  Un émbolo se desplaza y acciona
el mecanismo ue abre las valvulas.

Ese aire comprimido proviene de un pequeino compre-
sor auxiliar de alta presion, que constantemente es arrias-
trado por el cigiienal. Este altimo compresor, no dibu-
jado en la figura, puede servir ademds para cargar hote-
llas de puesta en marcha, inflar ncumiticos, etc.

Las vilvulas de escape estin constituidas por varios
Cada

elemento consta de tres lineas de orificios sobre los que

elementos repartidos por la periferia del cilindro,

apoyan, por la accion de un resorte, tres liminas metali-
cas. Cuando la presion es suficiente el aire empuja a
dicha limina y pasa al colector de presion.

Como los dos cilindros trabajan a doble efecto, la capa-
cidad de este compresor corresponde a cuatro cilindradas
por revolucion,

Consideraciones finales. Hoy por hoy, los compre-

sores centrifugos de mando cinemdtico son los que re-
suelven en mejor forma la cuestion propuesta. IEsto para
vuelos hasta unos seis mil metros.  Para vuelos estratos-
féricos se montan en cascada dos o tres compresores cen-
trifugos.

Parece probable que para estos altimos vuelos los com-
presores volumétricos estén en mejores condiciones de

resolver la cuestion que los compresores centrifugos.

354



