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la regla la flecha en milimetros, segtin el esquema de
la figrura 12.

Si aquellos valores de @3p, no se encuentran en las
escalas, se procede, como siempre, a la interpola-
cién. .

Escala de los radios de giro.

Por tltimo, para facilitar los calculos, en las caras
interiores de la regla se han trazado escalas que de-

terminan los radios de giro #, correspondientes a la
cuantia p de las secciones cuadradas, exagonales y
octogonales.

Descritos ligeramente los problemas que con la
regla Rieger pueden resolverse, nos resta tan s6lo ma-
nifestar que, si bien su manejo puede proporcionar-
nos tanteos de gran aproximacién, no debe esto exi-
mirnos de emplear el método analitico si se quieren
fijar aquellos resultados con exactitud.

Arturo MONFORT
Ingeniero de Caminos

Laboratorios de Electro-mecanica'

Ensayos de la Seccién Térmica

I

9.—Influencia de las proporciones de la mezcla con
relacidn al consumo de bencina

TEn general, en un niotor de explosion no es per-
fecta la mezcla de aire y combustible suministrada
por el carburador, y su composicion, por otra parte, no
es uniforme, a causa de la variacion de velocidad de la
méquina durante la aspiracion. Para que la combus-
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se producen pérdidas que influyen en la capacidad
de inflamacion de la mezcla, que pueden llegar
hasta anularla; y también hay que indicar que, aun-
que quede la mezcla en condiciones de inflamacion,
a pesar de defecto de aire, esta inflamacion se hace de
manera incompleta. Para determinar claramente la
intluencia que sobre el consumo de bencina habria
de tener la proporcién de la mezcla, se realizaron tres
series de ensayos en el caso de un rendimiento del
motor proximamente los tres cuartos de su valor
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Figuras 12 y 13, Consumo de bencina con relacién a la composicién de la mezcla de carga.

tién se haga de manera conveniente, aconseja la ex-
periencia trabajar con un exceso de aire; pero si la ad-
mision de éste es superior a la necesaria para la com-
bustién, se disminuye en igual proporcion el efecto
atil de la carga de alimentacién. Ademds, a causa
del calor empleado paia calentar el exceso de aire,

(1) Véase la REVISTA ndm. 2 436, pag. 398.

méxino, con 650, 750 y 850 revoluciones por minuto,
dispuestos aquéllos de modo que cada uno compren-
diera todas las proporciones de mezcla con las cuales
hubiera de trabajar sin interrupcién el motor. En
cada una de estas series, y por medio de ensayos pre-
vios, se consiguié determinar la posicion de inflama-
cién més favorable para cada correspondiente nu-
mero de revoluciones.
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Cuadro II
1| 2 3 1 4 5 K 7 8 9 \ 10 1t 12 |1 Lo 1 15 | 1
gl o5 | g 2 g5 | ¢ 2 2.8 | 28 | gvE | ata
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n = 650 revoluciones por minuto
11687 | 274 | 2£3 0,533 273 ) 28250 | 1726 | 0061 | 0995 . 10310 . 1793 . 672 - 0,689 14,0 31,8
2| 672 | 2,68 1 243 0539 248 1 22770 1 1692 . 0,061 ‘ 1,006 10,530 § 1743 1 6,78 . 0,693 15,1 36,2
31679 ( 271 ; 283 ¢, 746 1,:8 { 18410 | 1713 | 0,053 | 0,657 @ 6LI0 1+ 1637 938 | 0635 | 150 39,0
41651 | 2,60 ! 2,83 0C67 1 137 | 14170 b6 G016 1 0527 @ 5460 | 16,67 ¢ 1246 0,675 | 151 = 3972
51653 1 2,61 1 2,83 0973 | 141 ' 14560 1(49 0,113 1 0,540 5,5¢0) ‘ 1693 1 1224 | 0,683 l 150 379
61629 251 | 283 1161+ 1,28 13 230 1587 0,120 ! 0510 5275 1 1807 | 1385 1 0,757 | 151 | 392
n == 750 revoluciones por minuto
T1743 ) 259 | 247 1 0515 | 316 1 32730 | 1637 | 0930 1,220 ¢ 12,630 . 20,07 859 | 0712 140 ¢+ 300
81745 | 260 | 2,4/ 0,518 l 3,3 ‘ 3154) \ 1642 1 0,032 1173 1 12,430 ¢ 1946 | 6,53 | 0,688 | 14! 333
91721 | 252 | 243 0,51 28 l 2092 1 13 1 0074 0,825 | 8310 \ 16. 8 794 | 0,59i 14.) 33.0
10} 747 | 2,51 2,43 0,738 1,75 i 18100 | 1649 | 0,01 0,669 | 6940 | 15,90 ‘ 930 ! 0,561 14,0 36,9
1) 7841 274 | 24, § 0,962 1,46 ‘ 15100 | 1726 "| 0,114 0,533 | 552) | 17,28 12,11 . 0581 . 14,0 39,8
121789 | 275 | 2,4/ . 1,060 1,44 14 890 ! 1738 | 0,117 0,524 ‘ 5,420 l 1890 | 1333 | 0,631 1 14,4 40,0
1317871 275 | 243 | LI71 | 1,40 | 14480 | 1738 | 0,120 0,509 | 5270 | 20,4 | 1473 | 0,674 | 100 40,0
n = 850 revsluciones po” minuto
14 821252 213 0574 | 246 ‘ 25 440 1591 0,063 0,977 1 10,100 } 1741 | 7,22 0,559 % 15,0 35,6
15(82 262 | 213 0,643 200 | 20670 1654 0,080 0,764 | 7,900 ‘ 1564 | 809 ) 0,489 | 11,4 32,5
16821 | 252 | 2,18 0,718 1,70 | 17590 1591 1 0,090 0,675 6980 | 1495 | 904 0479 | 127 33,6
17,89 23581 29 0,853 1,48 15300 1630 . 0,107 0,574 | 5930 L1654 | 10,72 | 0490 ‘ 16,0 40,3
1818531 264 | 2,.3 0,860 | 1,56 16120 | 1668 : 0,103 “ 0,591 6,110 l, 1559 | 10,8 0510 | 150 39,2
191902 284 | 223 0,900 : 1,55 16020 | 1793 L0112 | 0547 5650 | 17,24 ‘ 11,33 0,503 150 | 409
201 8257 253 | 2.i8 1,002 1 1,29 i 13330 | 1599 t 0,120 0510 | 5275 ;i 1596 ! 1261 | 0510 160 @ 40,4
n == €00 revsluc anas por mito
201793 1 332 | 297 0,662 ‘ 252 | 26070 l 2099 0,081 ; 0,759 7,860 | 21,07 832 | 0,700 | 220 48,3
221830 | 347 | 297 0,738 | 2,26 { 23 380 2194 0,094 | 0,652 6,740 | 21,11 1 9,29 | 069 1 22,0 52,0
231810 339 | 29/ 0,902 | 1,86 | 19 240 \ 2142 0,112 | 0,549 5680 @ 21,23 ‘ 11,37 i 0,689 220 52,0
. i | ! | ] .

Fn el cuadro II se incluyen los valores observacdos
y calculados. Fn la figura 12 se representa la relacion
del consumo de bencina correspondiente a un CV
efectivo hora, con respecto a la proporcion de la mez-
cla. El analisis de las tres lineas trazadas dan idea del
conziderable aumento de consumo de aquel com-
bustible que se produce al disminuir la proporcion de
aire y que, a pesar de los distintos ninieros de revo-
luciones del motor, los trazados se superponen sensi-
blemente. Se ve, por esto, que el ntimero de revolucio-
nes del . motor no tiene influencia alguna sobre el con-
sumo de bencina. La curva trazada unificando las
tres de ensayo (fig. 13) demuestra que con el supuesto
rendimiento del motor, su funcionamiento mas eco-
noémico corresponde aproximadamente a un exceso
de aire de 10 por 100. La capacidad de inflamacién
de la mezcla se limitd por ambos lados, mediante en-
sayos efectnados con proporciones de ésta de 0,5y 1,2,
aproximadamente. Un ensayo de comprobacion hecho
con carga completa del motor y 800 revoluciones por
minuto, demostré que el consumo de bencina quedaba
también cubierto por completo por la linea represen-
tada en la figura 13.

Ll hecho observado de ser el consumo minimo de-
terminado de bencina superior al de los motores de
cuatro tiempos de iguales dimensiones, se explica
si se advierte que en el de dos tiempos se mezclan du-

rante el periodo de carga los gases de alimentacion
con, los productos del escape que llenan todo el volu—ﬁ

men del cilindro, y quedan aquéllos intensamente en-

suciados por éstos, y porque, ademds, los gases del
escape arrastran rapidamente en su explosion parte
de gases frescos. Del mismo modo puede explicarse
con facilidad, por la impureza de la carga, el que la
presion efectiva media sea mas reducida que la del
motor de cuatro tiempos. A pesar de esto, se puede
consignar como resultados relativamente favorahles
los obtenidos en el motor de ensayo con distribucién,
de émbolo.

III.—Influencia de la previa calefaccidn
del aire

Como los carburadores corrientes de pulveriza-
cion no suministraban una mezcla uniforme, se trato,
por medio de numerosos ensayos, de activar la evapo-
racion de la bencina, calentando previamente el aire.

Para una primera serie de ensayos se car_gc’) casi
por completo el motor, se calenté el aire aspirado a
una temperatura de 1605 y se regulé la tobera del
carburador para una proporcion de mezcla de 0,96.
La inflamacion se dispuso en su posicion mds desfa-
vorable y se abrid por completo la vilvula de es-
trangulacion. En estas condiciones se efectuaron
los ensayos 1 a 6 gue se incluyen en el cuadro III,
aumentando escalonadamente la temperatura del
aire. Bin los ensayos niimeros 7 a 12 se regulé la to-
bera para una mezcla rica de aire y combustible. El
citado cuadro numérico y las figuras 14 y 15 indican

-los resultados ‘obtenidos.
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Cuadro III

12| 3 4 5 0 71 8 | o | 10 11 12 \ 1B 1 15 | 18 | 17
3 lgé g £ a9 o 53 2 = I | 52§ """%U I gz Sﬁm
TICIE AR P RO RIPREL -2 P B3 | 12 ETRELREEREETART:
28/%8| 83 | 5% |zE! &% 82 0 %% mg“‘%\ 8% | 229 | 8% | i | gis | 38% | zps | ESE
“3ldk| Bu | B |§%3 &5 | 8y 5% 3%4) ¢ (881 8% 1 5% gEy  feB E°F | 5ol
‘l HP | Atm | C° | P |Keg/h |Cal/h|Cal/h| °f, |Kg/EP-hiCal/HP-h| m3h | mi/ks | o /s | C° e

1|817 | 331 287 | 165 | 0957 | 1,83 {18920 2093 | 0,111 0,553 5720 21,47 12,04 0632 13,5 ] )
21848 | 3,44 | 288 | 425 | 0,880 | 190 [ 19660 2175 0,111 0,553 5720 20,59 11,07 0,640 14,0 55,5
3846 | 343 | 287 | 600 | 0,795 | 206 | 21320 2169 | 0,102 0,601 6220 20,20 10,00 0,628 150 1 580
41808 327 | 287 | 830 | 0746 { 2,12 {21920 2067 | 0,09 0,648 6710 19,58 9,37 0,637 156 | 585
51808 | 3,18 | 277 ]1020 | 0,693 | 228 23590 1998 | 0,085 0,722 7460 13,55 8,72 0,635 16,0 62,5
61806 3,07 | 270 | 1220 | 0,646 | 2,38 |24610| 1940 | 0,079 0,775 8030 19,17 8,13 0,626 17,6 63,0
718071 326 | 286 164 10723 | 238 124¢101 1940 | 0,079 0,730 7560 21,25 9,10 0,693 13,0 43,0
8803 | 325 | 287 40,0 | 0,692 | 243 |25140| 1537 | 0,061 0,748 7740 20,80 8,70 0,632 14,0 51,0
91780 3,16 | 287 60,3 | 0,686 | 240 {24820 1517 | 0,061 0,760 7860 20,34 8,03 0,088 14,0 54,5
101773 3,02 | 277 813 | 0,660 | 2,43 [251401 1337 | 0,06l 0,£05 8330 19,90 8,30 0,678 15,2 575
111788 | 275 | 247 | 1040 1 0576 { 270 |27930] 1708 | 0,061 0,932 10300 19,42 7,25 0,64) 16,5 63,2
12788 | 231 208 | 1345 | 0534 | 2,86 | 29590 1808 | 0,001 1,238 12800 19,12 6,72 0,038 17,0 70,0

Es intercsante el trazado de la curva, que acusa un
fuerte enriquecimiento de la mezcla al aumentar la
temperatura del aire. Se explica esto porque la ben-
cina se evaporaba antes de su salida por la tobera,
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tamiento previo era consecuencia de la facilidad de sa-
lida por la tobera, y que se podia remediar este defecto
reduciendo la seccion de salida por medio de la aguja
de obturacién. Por este niotivo se hicieron dos series

Figuras14y 15, Influencia del calentamicnto previo del aire sobre el rendimiento del motor, consumo de beneina y rendimiento de la bomba de carga.

debido a la accion del calor, y aparecia en la mezcla
con mayor proporcidn.

No pudo comprobarse en los ensayos hasta qué
punto ofrecia ventajas econémicas el calentamiento
previo del aire, por el intenso enriquecimiento que al-
canz6 la mezcla combustible; pero se comprobo que el
aumento del consumo de bencina al elevarse el calen-

de ensayos, una con mas de las 3/, de la carga del mo-
tor y otra con la carga casi completa del mismo, apro-
vechando para cada uno de los ensayos la posicion
més favorable de la tobera, que se habia determinado
por medio de ensayos previos, calentando el aire de
aspiracion, (Véase el cuadro numéiico IV y las figu-
ras 16y 17.) =~ .. . . .- :
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Cuadro IV

1] 2 s | s 6 | 7 | 8 | o 10 | u 1 12 13 4 1 16 17

S . o . iU B S O
S, e85 18 | & g | ‘ g g g Ee® | za «TE | oo
celsel 22 18, 18,5 8% | 9% | o. |83 £ 1 oB% | 5y | ¢ 958  BSy | E.S | Esg
f-J“. [ 1 EE E> !""OU =y | =23 5 PRI oRe) \ =1 ? o =] %gﬂ | m":’i] ':',u“ *‘E.Z
&l o8 g S-ERRC e g8 | .5-3 | 5"‘ - = 24 23 55 w8 | wB= £, fad
IR Es s |83 B 28 | §8 |g°®2 ©H E“E'g L q o®y | <84 gy god
2ol a5 BT 28 &%5 ga | B | 89 |B88 o5 c88 | o8 i) g 008 g39 H e
A5 ES 1 & ] '555 £, 1 98 | o° 13%F| ©§° c8g S~ o gep | BB 5.8 8% o
- A 1 & o \ | 5% [ ! o= 2 | 52 H#oq HoT
R & ‘ i 102 © A ST E ©F 78 ©
HP | Am | C° P | Kg/h ‘ Cal/h | Caljh | ©°fy |Kg/HP-h|Cal/HP-hl m¥h | mi/kg | m\ °/o c° ce

|

1802 2,79 | 246 | 22,0 | 1,03} | 1,67 17280 1762 | 0,102
21831 | 290 | 247 | 423 | 0986 | 1,68 117380 | 1832 | 0,105
31844 | 294 | 247 | 61,3 {0952 | 1,70 | 17590 | 1858 | 0,100
48431 294 | 247 | 817 [ 083 | 1,76 | 18200 188 | 0,102
51828 289 | 248 | 1000 | 0,866 | 1,70 {17590 | 1827 | 0,104
hl8%6 ]| 299 | 248 | 1213 {0,795 | 1,80 | 18620} 1890 | 0,101

70831 325 | 277 | 24,0 | 0,843 | 1,97 {20380 2054 | 0,101
81803! 3,14 | 277 | 440 | 0,825 | 181 |18730! 1933 : 0,106
9849 | 319 | 266 | 590 | 0,829 | 1,89 | 19560 2015 | 0,103
101808 293 | 257 | 92010809 | 1,80 |18610] 1851 ; 0.100

0,599 6200 ‘ 2157 | 1297 0,703 19,0 52,8
0,580 6000 | 20,82 12,40 0,660 20,0 57,8
0,578 5985 20,34 11,98 0,635 20,0 66,5
059 | 6200 19,18 10,73 0,600 240 | 708
0589 | 6090 18,87 10,90 0,601 250 | 747

! 6230 18,30 10,00 0,563 25,0 } 78,3

0,607 6275 20,96 10,60 0,662 22,0 54,5
0,577 5970 18,96 10,37 0,622 24,0 54,8
0,593 6130 19,90 10,42 0,618 24,0 51,0
0,615 6360 18,57 10,17 0.604 25,0 58,0

Con un calentamiento previo de 40 a 60 grados se
llegd a alcanzar el consumo mds favorable de bencina;
pero esta mejora fué relativamente pequefia y quedo
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ble, aun con este calentamiento previo, aumenta de
temperatura en su recorrido por la bomba de carga, en,
la cinara de manivela, que de antemano se encuentra
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Tiguras 16 v 17.  Consumo de bencina con calentamiento previo y regulacién mas favorable de Ia tobera,

porjbajo de la obtenida para los motores de cuatro
tiempos. Tsta pequeila influencia del calentamiento
previo puede explicarse porque la mezcla combusti-

a temperatura elevada; y, por otra parte, la misma

mezcla puede perder temperatura, si fuera superior a

la de la citada cdmara de manivela,
I.C.R.

Crdédnica

La edad de jubilacion

Hace dias, por los corrillos de funcionarios, particu-
larmente entre los ingenieros de Caminos, circulaba la
noticia, de estar proximo a salir un decreto prolongan-
do la edad de jubilacion.

Lo rapido y firme de la noticia produjo desconcierto
entre los interesados, la inmensa mayoria de los cuales
veia desmoronarse en unas horas la labor de perseve-
rancia que ha llevado, por lo menos a los ingenieros
civiles, al actual estado de la cuestion.

Contribuyé a' extremar el desconcierto el saber que




