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ADVERTENCIA

Las motocicletas son wehicwlos usualmente conducidos y cui-

dados por sus propictarios, casi siempre personas jovenes que
las emplean tanto para el trabajo como para excursiones.
El ambiente deportivo que da la motocicleta, el hecko de
tester. los mecanismos accesibles v a la vista, el bajo coste de man~
tenimiento y el poderla guardar en el portal de la propia casa,
som mds razones que aiiadir para que el propietario propenda a
cuidar su mdquina por si mismo y se preocupe de su entretenimien-
10, puesia a punto e incluso que efectiie pequenas reparaciones
que no requicren maguinaria de taller.

Ademds, ha de tenerse en cuenta un factor psicologico deri-
vado de la forma de montar la «iwton: el enlace con su conduc-
tor es mds intino, ya que los mecanismos se levan casi en el re-
gazo. Esto despieria poco a poco el carifio del hombre, y como los
viajes suelen hacerse sin posibilidad de conversacion, el conductor
atiende a los ruidos de su mdquina, a la que bien pronto entiende.
Se establece una corriente afectiva que la moto devuelve con
su docilidad, tan servicial y flexiblemente adserita al cuerpo de
st ductio.

El motorista acaba, pues, por ser un verdadero aficionado.
Desea adquirir conocimientos mgcdnicos, cuya necesidad stente
mds que el conductor de su propio coche. Para ¢l se ha escrito
este libro, en el que buscandy el mdximo de concision y claridad,
de modo que sirva al motorista mds desprovisto de conocimientos
mecdnicos y eléctricos, se ha procurado wsar un lenguaje sencillo
para las explicaciones, ilustrado con figuras lo mds claras y
expresivas, en el intento de que la comprension entre tanto por los
ojos como por la mente. Una previa y pausada vision de las figuras,
con sus leyendas, dovd a conocer al lector muchas cosas gue le
incitardn a ler y encontrar fdciles las explicaciones del texre.
Con ello se fomentard y habrd de awmentar su aficion a la motoci-
cleta, esta popular mdquina moderna—sin duda la mds afectiva
y personal de todas las mdguinas—que, bien conducida y aten-
dida (propésito de este libro), es ¢l mds fiel, agradable y econd-
mico servidor, fuente de satisfaccionss y excelente auxtlhiar para
el wivir de su duerio.




INTRODUCCION

La palabra automdvil significa «que se mueve por si mismon,
y se aplica, concretamente, para designar los vehiculos que se
desplazan sobre el terreno mediante la fuerza suministrada
por un motor de combustion interna o de explosion, llamado
asi porque, en su interior, se quema o hace explotar el com-
bustible. La energia quimica, (almacenada» en el petrfleo o
gasolina, se aprovecha de esta forma directamente, convir-
tiéndose en energia mecénica, sin transformaciones intermedias.

La motocicleta es un vehiculo autom6vil sustentado por dos
ruedas, de las que la trasera es propulsora y la delantera di-
rectriz. Las diferencias de organizacidn respecto a los coches
automéviles, se derivan de la distinta forma de ambos; pero los
elementos mecdnicos y motores tienen el mismo fundamento,
y muchos de ellos son pricticamente iguales, con variaciones
de deralle.

En los motores de las motocicletas el combustible empleado
es la gasolina, que pasa desde un depésito a un aparato llamado
carburador, donde se pulveriza y mezcla con aire, y €S esta
mezcla la que entra en el o los cilindros del motor, para explo-
tar dentro de ellos por medio de una chispa eléctrica ((encendido).
Las explosiones son extraordinariamente violentas (aunque

desde fuera no lo parezca, a causa de la perfeccién alcanzada

en la produccién de motores), y calientan tanto que pondrian
al rojo los metales del motor, inutilizindolo, si no se enfriase
mediante un sistema de refrigeracion por circulacién de aire
alrededor de los cilindros. Ademds, se comprende que el roce
de las piezas metalicas del motor, sobre todo estando tan ca-
lientes, necesite de un sistema de engrase, por medio de aceite
mineral que lubrifica todos los érganos.

~ Una motocicleta estd compuesta por un bastidor o cuadro
AHLM, formado por tubos o por una sola picza de acero
estampado, al que se fijan los siguientes elementos (fig. 1.%):

1.° El motor F

=~ ilffyim
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z.l" La transmision (embrague ¥ cambio de velocidades,

" formando un solo blogque K, y Ia transmisién propiamente dicha

Fig. 1.—Motocicleta moderna, con suspension delantera F y trasera N,

que suele ser una cadena, no visible en la figura, y que va
desde ¢l lado opuesto de K hasta la rueda trasera).

3.° El manque de gasolina C y, a veces, un depésito sepa-
rado para el aceite de engrase. 1

'4."p T.a direccién, compuesta por el manillar D y Ia hor-
quilla E de la rueda delantera, _

5.° El sillin o asiento B del motorista. _

Z° Las ruedas con sus frenos (como G) enlazadas moder-
namente (al bastidor) mediante elementos elasticos de suspen-
sibn F y N. ¥ )

En la figura 2 se detallan los mecamsmos de una motoci-
cleta dotada de la suspension moderna mds corriente cn Ia
produccitn actual. Delante, horquilla telescépica 5 en la que
cada rama esta formada por dos tubos enchufados (por eso se llama
telescOpica) entre los que van los resortes 3: al subir y bajar la
rueda con los baches y rugosidades del camino, se comprimen
o extienden los Tesortes 3, moviéndose el eje de la rueda arriba
y abajo a lo largo de la horquilla 5. Para la rueda trasera, tam-




7, eable que manda el freno delantero 2 coando se ne-
clonn s piancs 7.
delantera (en este caso, regortes dentro

cuhren la pumc deslizants i log tuboe
cos Ul aldrgaese o acortarse éatos

5, ho:qumndgiawtulqnz. cuando se virs ¢ munilier
&8-12, gira sobre su pivole 15,

7,pahnmd¢mnﬁndumwwlmawd

5, pnﬁo dmeho del manillar: al girarlo se dan mieo
menos gases del carburador 22 al motor 27,

Fig. 2.—Morocicleta con los elementos COrtados para mostrar su interior.

9, manccilla pamm obturar més o menes Ja entrada del
gire al carburador 22 (¥n otros casos estn maneci-
1la, u otra andloga sobre ¢ puno izquicrds r2 dql
maniliar, varln el avance de la chispa del

—y

g

— el doble cundro formado por ¢l tubo en-
corvado a7 ¥ oiro aualogo al ot lado
12

et
tieo, o =N de  clectricidad

do que sile de s magneta 17,
10, velocimetro,
:r,bolm para la bocine y commutar I lur de

pum txqu 'erdo del manillar que unes veces = fijo,
otins manda ol avance de In chispa, 3 ca ofras sc-
cinna ¢l canibio de velo il o po=e man-
13 hoa €l b en 36, po
b P ; . por
maedin dr: un cahle,
14, tangue de doling, 1a ¢unl pasy al carburador 22
nor &) tubo eoros odo,
13, e}c—p!.so;t sobire ¢l que wita ln horguilln 5 con ol mia-
R
réi-24, tobo de acoro que forma €l cuadro o lastidor de
i moto, sobre €] que se fijan:
—l pivote rs,
— ¢l motor 27 ¥ embragus-cambio 27,

27 28

w't d.n ch_[_spag] motor fen B bujlu ol ¥ hhqn;

faro 0. 0 o

¥, pedal pan accl el i ea {fste
s halln situado detris del mhmgue 34).

19, mble que: levi la corriente de encendido desde la

magueto 17 a In buifa 20,

21, motor, Las grandes nletss del cuerpo y ewlata sou
pars que of aire de la marcha Jo rofrigers, Denlo
¢l eflindro G sube y baja ¢f pistén P, enlazado
por I hiela al codo del ciglicial & cuyo glm pasas
por In cadenn g4 pl smbmgue 36,

22, carburndor, con fa entrada de alre p trkves de us
depurador 23,

n4,¥tubo que da Ja vuclta por 76 @ formar € et
o bastidor de 1 muen.

5, saliente del cundro donde se artlenla ln rama 33
de In Horguilln tmsers en ¢uyo extrems ya el
de i ruedn. A1 otte lido de ésta se halla la otrs

rama de kahor-

det doble cundro
gﬂe sale del bas-

dor v queabar-
ca nln Tueda

trasen,

2%, sallentes del do-
Ll cundro 77 en
los que apova,

por el toho fe-
Tesodpico 20 (en-
tre ol ojie de la
rueda y el apoye
24), en cuoyo in-
teripr van el re-
gorte Je suspen-
sidn ¥ un amor-

tigundor hidriu-

lico,

go-33 cndenn (secun.
darig) qre fleva
ol piro desde el

30 / canthip  (detris

de 30/ Ja rue-

et trmsern.,

22, horquilly tmsern, cscilante al-
rededor de 25 parn o gos
e i,

32, sllenviador del escape,

33, cadenn 3ou

34, [vinse 39/,

25, decansapié o eatribo.

36. embrague,

37, c&nnromjnucmmdm pri-
maria 38, que pam el gira 4
cigiicial (5 al embmgie 36,

30, pedal que, por 1 palinea 34 ¥
enlile quele sfjus, sccioon e
frenn de |a ruedo  trasers
(tambor rodeado pur jo).

T T

40, tubo que levd log pases de escape del motor al

silencloge 32 para salic al mire lbre por el es-
trema Xy (SN S

S, siilin,
H caja pura herramlentas, Asdlogn es 1o bateria de

acumu
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bién puede ser de tipo andlogo (como en la figura 1.5 se ve en
N); pero ain més moderno es el sistema oscilante de la figura 2:
la rueda Heva su eje en los extremos de las ramas. 3z (¥ otra
detrés que no se ve), que por 25 van articuladas al bastidot;
entre €l eje de la rueda y el tope 28, del bastidor, se coloca el
elemento eldstico 29 también con tubos telescipicos: al subir
y bajar la rueda se acorta o alarga 29 enchuféindose mas o menos
los tuboes y trabajando los resortes de suspensién. Esta se lama
por horquilla oscilante, porque toda la rueda oscila alrededor
del eje 25. :
1a leyenda correspondiente a esta figura 2, explica los ele-
mentos constitutivos de la motocicleta; su detenida lectura dard
una idea del conjunto que servird de gran ayuda y facilidad
para el estudio de lo que sigue.

Conjunto de los mecanismeos—1,° El moter 21 e,
generalmente, de un solo cilindro C, aunque abundan los de
dos y hay alguno de cuatro. En todos los casos, los cilindros

poseen numecrosas y amplias
B sl aletas exteriores, pues la re-
== Chinbis frigeracién se confia a la co-

T e rriente de aire producida por
/ = F’f:..___ { ﬁ la marcha del vehiculo.

(2] @’ip il e En la figura 2 se muestra
- B | un motor de los llamados «dos
SO, tiempos», con su carburador

2z y encendido por volante
magnético 17, El tubo de es-

Cagera moundario

Fig. 3.~Transmisién por dos cadenas. cape 40 suele salir formando.

arco por delante del motor (a
veces es doble) v conduce los gases quemados a la parte tra-
sera de la moto para expulsarlos al aire libre X a través del
silenciador 32.

El motor se hace girar mds o menos de prisa segtin la can-
tidad de aire carburado (mezcla de aire y niebla de gasolina)
que se le suministre por el carburador, y este mando se hace
girando el pufio derecho 8 del manillar, o bien por una mane-
cilla colocada sobre éste, En las motocicletas no existe €l pedal
acelerador de los automoviles.

2.° La rotacién del motor s¢ transmite por medio del
embrague y cambio de velocidades 36 y de la transmision

i
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propiamente dicha hasta la rueda trasera, la cual, al girar apo-
y?cfa- sobre el suelo, produce el desplazamiento de la moto-
gicleta.

Casi siempre, el blogue embrague-cambio estd unido al
motor, v desde éste se le transmite el movimiento por medio
de una cadena llamada «primaria» 38 encerrada en un cirter 77

El embrague permite llegar o no, a voluntad del conductor,
el gito del motor hasta la caja de cambios. Normalmerite, el
motor estd embragado, es decir, que el giro llega al cambio
de welocidades; pero el conductor puede «desembragarlon
cuando aprieta yna palanca r3 colocada en el puio izquierdo
del manillar; un cable bowden (1) llega hasta una palanca
que acciona el mecanismo del cmbrague. |

El cambio de velocidades se manda casi siempre con un

‘pedal en las motocicletas potentes (el 1 en la figura 1.%) y con

el puflo izquierdo giratorio r2 (fig. 2) en la mayoria de Jas mo-
tos de pequefia potencia. Sirve para aprovechar la méxima
potencia del motor, haciendo que la moto marche hacia adelante

a diferentes velocidades, segiin la pendiente o estado del ca-

‘mino. También permite girar el motor, aunque esté embragado,
sin que ge transmita el movimiento a la rueda propulsora:
esta posicion del cambio se llama punto muerto y se emplea
siempre que la motocicleta deba estar parada con el motor en

‘marcha, ya que el «desembraguen—que conseguiria el mismo

efecto— no se usa més que para facilitar la operacién del cam-
bio de velocidades. En algunas pocas méguinas s¢ conserva
el antiguo sistema de maniobrar el cambio con una palanca
adosada al tanque de gasolina.

Unido a la caja de cambios, va el mecanismo de puesta en
marcha del motor (arrancador o «kickstarter»), que s¢ maneja
desde el exterior por medio de otro pedal (véase 2 en la fi-
gura 1.2).

La transmision propiamente dicha, lleva el movimiento desde
el cambio hasta la rueda trasera, casi siempre (fig. 2) por medio
de una cadena 30-33 llamada «secundarian.

En la figura 3 se dibuja el esquema de la transmision del
movimiento, desde el motor por la cadena primaria, al embra-

(1) El abowdenn es un delgado cable de acero que s¢ pucde deslizar dentro
de una envoltura tubular flexible formada por una apretada espiral metdlica
y que permiie tirar 0 empujar con el cable interior cuando el esfuerzo necesario
28 pequefio (mandos de embrague v freno e in¢luso del cambio).




Figs 4y s5-—Mandos de una
scooter o wmotosillay (Lam-
bretta y Vespa).

1, pufio gitatorio para mando de
low gaschy

2, palanca que acciong el freno a
In ruedn dilanters.

3y conmurador para la luz de
cruee; pulsador de la bocine
¥.botdn de parada del motor

4 pufio izquicrdo del mumilar
coh cuy gish se manda el
cambio de velocidades,

5, palbnca de mando del em-
brague,

6, boeina.

7 mg de mando del freno

5010,

8, tipa de pcoeso al cachuradar.

9, pedel arrancador del motor
(kickatarter),

Fig. 5,—Motosills Vespa,
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gue, y desde la caja de cambio a la rueda trasera por la cadena
secundaria,

3.° El tanque de gasolina 74 (fig. 2) estd siempre situado
en la parte alta del cuadro, quedando entre las piernas del con-
ductor, que s¢ apoyan contra los costados del tanque general-

mente por medio de unos grandes topes o almohadillas de goma.

En la parte superior esta el orificio de llenado con tapén ros-
cado y filtro de tela metdlica
fina. El aceite necesario para
la lubricacion del motor va e da o
mezclado a la gasolina en los  #="* e
motores llamados de «dos 7% 5
tiempos», y separado en los = 4
de «cuatro tiempos»; en €s- 4
tos, puede ir en el fondo del Ryonsicns
carter del motor ©, la mavo-
ria de las veces; en depdésito
aparte—a diferencia de los
automéviles—colocado por
eiemplﬂ en el éﬂgu_lo 24 dei Frene frosero.,
cuadro o formando un com- :
partimento independiente
dentro del tanque 14.

4.° La horquilla 5 de la
rueda delantera forma cuer-
po con el mani}lar 8-12, vy su
conjunto s articula al cuadro  gig. 6, —Mgndos de muchas motocicletes
mediante un gran pivote 1n- francesss © inglesas.
clinado 15, de modo que al
girar 4 uno u otro lado el manillar, la horquilla orienta la rue-
da delantera en el sentido que el conductor desea hacer vi-
rar la mwoto.

Sobre el manillar se colocan muchos de los mandos de la
motocicleta en la forma que luego se verd, pero que ya detalla
la figura 2.

5.2 Detrés del tanque de gasolina estd situado el sillin §
para el conductor, apoyado sobre el cuadro por intermedio
de resortes. Esta supensién eldstica del asiento era indispensa-
ble y estaba muy cuidada antes porque, €il la mayoria de las
mozos, el eje de la rueda trasera se unia rigidamente al cuadro,
sin suspension. Actualmente apenas s fabrican motocicletas
sin suspensién trasera; el sillin sigue con la suya propia—ya

Amortigyader |2
da direccion |
My
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menos importante—para proporcionar aun mds comodidad al
conductor. _

Sobre la parte posterior del cuadro suele apoyarse un pe-
queiio bastidor (B en la figura 4) que sirve para llevar el equi-
paje, y un asiento P para un pasajero.

6.° Las ruedas (fig. 2), de rayos de alambre, llevan sus
correspondientes frenos, que son mandados: el delanteéro por
la palanca 7 colocada en el puno derecho del manillar, y ¢l
trasero por un pedal 39 situado al costado derecho o al izquierdo,
segiin el modelo de la motocicleta; ambos frenos se accionan
‘por cables bowden. '

Para sostener la motocicleta parada, tanto la rueda trasera
como la delantera lle-
van, articulades a sus
horquillas, unos sopor-
res abatibles que en
marcha van recogidos, D-mmnrm'j
y que si se suelran per-
miten levantar sobre  Embrague
ellos las ruedas. Algu-
n:ls motos tienen una | | ;
palanca lateral abati- i fijo go 37 :

ble que, al abrirse al (e g | =

Avance chispa

5 Luz do cruce
costado, permite sos- By Camblo o mano
tener la motocicleta in- Citits
clinada, pero con las Frana frosero
ruedas en el suelo. B penat

Scooters.—Las mo-
tocicletas de las figuras
Iy 2 corresponden al
tipo clisico; moderna-
mente—a partir de los
afnos que siguicron a
Ia Segunda Guerra
Iv.iundial—-‘sc haexten- pig 7.—Posicién normalizada de los mandos (Ale-
dido extraordinuria- ALy
mente, hasta hacerse ;
popular, un tipo de moto (fig. 4) que en vez de llevar el con-
ductor montadp le permite ir semtado, y por consiguiente, es
apto para hombres y mujeres indistintamente; es lg llamada
scooter (que en inglés significa «patineta», y también «chala-
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na» =pequefio bote de fondo plano) y que puede designarse en
espafiol como «motosillan. El bastidor no forma verdaderamente

‘cuadro, sino que deja un hueco entre el asiento y la parte de-

lantera, gracias al encorvamiento del grueso tbo o armazin 4

‘que forma el bastidor rebajado.

Otra caracteristica fundamental de las motosillas, es la
proteccién de que goza el conductor, tanto del barro—per las
amplias chapas delantera e inferior—como de las salpicaduras
de aceite desde los mecanismos, pues estos van casi siempre
encerrados en una carcasa SE que les cubre por completo
(motor y tramsmision). Claro estd, que el enfriamiento del
motor no puede confiarse al aire de la marcha, y lo general
es que—como se verd mis adelante, en el capitulo correspon-
diente a las scooters—el motor haga girar un ventilador o tur-
bina que canaliza una corriente de aire forzado a refrigerario.
En las Lambretta el aire se aspira por las aberturas E (a ambos
lados) y sale por
las &, En las Ves-
pa (fig. 5) la as-
piracion se hace
por las persianas
E del costado de-
recho y sale por
el opuesto, des-
pués de ser obli-
gado a pasar por
entre las aletas

del cilindro mo-
TOr.
Mandos de

las motocicle-
tas.—En las mo-
tosillas mas co-
rrientes, los man-
dos (figs. 4 ¥ 5)
estan colocados
de la misma ma-
nera, segin de-
talla la levenda
comiin a ambas figuras. Son andlogos a los de las motocicletas.
Para éstas, se detallan en la figura 2; pero no todas ofrecen la

Fig, 8.—Maendos de las Harley-Davidson,
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misma disposicién, pues asi como en los automéviles la posicién
de los mandos se ha no izado y es parecida en todas las
marcas y paises, en las motocicletas no ocurre lo mismo. Cada
marca o modelo difiere siempre, poco 0 mucho, de las demds.
En la figura 6 se diseria la situacién corriente en las motocicle-
tas francesas e inglesas modernas, y en la figura 7 se detalla la
colocacion normalizada que rige para las motocicletas alemanas:
la principal diferencia consiste en el distinto costado en que van
los pedales del cambio y del freno, que tiene seria importancia
para la seguridad de la conduccion. Por Gltimo, en la figura 8 se
describen los de las americanas Harley-Davidson, a cuya marca
pertenece la gran mayoria de las motos de Estados Unidos, pais
donde esta poco extendido el uso de [as motocicletas (su nu-
mero es apenas el 1 por 100 del de automdbviles).

Por lo expuesto, se comprende que el motorista, antes de
montar en una miquina, debe cerciorarse de la disposicion
de los mandos y ensayar reépetidas veces su accionamiento
hasta acostumbrarse; muy especialmente los de embrague,
cambio ¥y frenos, cuyo manejo debe ser instintivo.

PRIMERA PARTE
EE-MOTOR

Funcionamiento del motor de un cilindro

El motor de una motocicleta estd constituido por uno o
mus cilindros (los motores de un cilindro son los més corrientes)
dentro de los cuales se realiza la explosién de la mezcla de aire
¥ gasolina que proporciona
¢l carburador, v cuya enor-
me fuerva expansiva se con-
vierte en energia mecinica
por el mecanismo clésico de
biela y manivela. Dentro de
cada cilindro O (fig. 9) y
ajustandose a sus paredes,
se desliza arriba y abajo un
piston o émbolo P enlazado
por una bicla H, a la mani-
wvela o codo C del cigitesial,
eje de giro cuya rotaci6n es
la que se¢ transmite a la
rueda.

Cuando el pistén recibe,
por su parte alta, la explo-
sion de la mezcla aire-gaso-
lina, se desplaza con fuerza
hacia abajo y su movimiento
rectilineo se convierte, por
medio de la biela H, en un
gﬁﬁ, ?;‘:;Iaéi-réjee?%g- Fig. g.—ConstiullitI:‘{g?D .del motor de un ci-
t6n a ¢l enlazado por la biela tendrs que moverse arriba y abajo
del cilindro. La posicién més baja del codo C corresponde
al punto més bajo del recorrido del émbolo, sitio donde cambia
de direcciébn su movimiento rectilineo, pues si el cigiiefial

MOTOCICLETAR 2
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sigue girando, el pistén, que antes bajaba, tendrd gue subir;
esta posicion conjunta més baja del codo v del pistén se llama
punto muerto inferior (p.m.i.). Cuando el codo del ciglienal
estd lo mis alto posible, también el piston esta en la parte méds
elevada de su carrera, donde cambia. nuevamente de sentido
su movimiento al seguit girando el ciglienal; es el punzo muerto
superior (p.m.s.).

_ El wolante V es una rueda pesada que va montada en el
cigiefial y que por la inercia de su peso hace girar al motor
entre cada explosion y la siguiente.

En la tapa o costados del cilindro existen dos conductos:
uno de admisien A, para que se introduzca la mezcla, y otro de

e . CILINDRC
 }

B
y

CIGUENAL = -

Fig. 10.—Lo mismo que ¢l esfuerzo del ciclista (r), asi se transmite la fuerza de 13
explosidén (2) al cigiiciial ¥ a la rueda.

escape E, para evacuarla al exterior cuando ya se ha quemado;
estos dos orificios se cierran con vélvulas S. Lleva también el
cilindro una bwjia B, en la que salta, en el momento conveniente,
la chispa eléctrica que quema la mezcla de gasolina y aite.

El recorrido del pistén del punto muerto superior al infe-
rior se llama carrera; y, como es natural (véase la fig. 15),
el didmetro del recorrido giratorio del cigiiefial es igual a la
carrera.

Una explicacién grifica de como funciona ¢l motor se ve
en la figura 10: asi como la fuerza del ciclista se transmite por
su pierna al pedal, obligindolo a girar, de modo andlogo la
fuerza de la explosién, aplicada sobre el émbolo, se transmite
por la biela al codo del cigiienial,
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Motores de dos o de cuatro tiempos.—Los motores de
explosién pueden ser de dos clases distintas, segtin estén hechos

para funcionar en los ciclos de cuatro o de dos tiempos, que

quieren decir lo siguiente: el de cuarro tiempos, que hay una
explosién motriz cada cuatro carreras del émbolo o wmedias

~vueltasy del cigiiefial; y el de dos riempos, que la hay cada dos

carreras del piston, o sean, dos «medias vueltasn del cigtienal.
Bl funcionamiento de cada uno y en qué consisten sus deta-
lles propios, se verd a continuacién; pero lo que conviene se-
fialar desde ahora es que, tanto en los de cuatro como en los
de dos tiempos, la organizacion es como acaba de explicarse:
un cilindro en el que se desliza, arriba y abajo, el pistén enlazado
por su biela al codo del cigiieiial; y en el cilindro los dos con-
ductos para entrada de los gases frescos y salida una vez que-
mados, conductos que se tapan o abren con vilvulas en los
«cuatro tiempos», v por el propio pistén (sin necesidad de
valvulas) en los de «dos tiemposy, como se- ird explicando.

MOTORES DE CUATRO TIEMPOS

Funcionamiento—Para describir el trabajo del motor,
se supone que estd ya girando en régimen normal. Para que
el motor funcione por si solo es necesario que el pistén haga

cuatro recorridos: dos de arriba abajo y dos de abajo arriba;
en cada uno de ellos ocurre en el interior del cilindro una ope-

racibn distinta, v por eso se llama ciclo de cuatro tiemipos © de
Otto, que fué su realizador.

Primer tiempo: Admision (fig. 11).—El pistén estd en el
punto muerto superior v empieza a descender; en este instante

3¢ abre la valvula de admisién A4 y los gases que existen en la

tuberia de admision (la mezcla de aire y gasolina suministrada
por el carburador) son aspirados por el piston, que desciende; .

v van llenando el cilindro. Cuando ¢l émbolo llega al punto

muerto inferior, se cierra la vilvula de admision.

~ En el tiempo de admision el pistén ha bajado del punto

muerto superior al inferior y el cigiiefial ha dado media vuelta.
Segundo tiempo: Compresion (fig. 12).—El piston sube desde

el punto muerto inferior al punto muerto superior, y las dos val-

vilas estdn cerradas. Los gases que llenaban el cilindro van ocu-

. pando un espacio cada vez més reducido, comprimiéndose hasta

Henar solamente el que queda entre la cara superior del piston
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€n su punto muerto superior y el fondo del cilindro. Este es-
pacio se llama cdmara _de compresion o de explosion.

Durante la compresion, el pistén sube del p.m.i. al punto
mutl:rto superior, y el cigliefial, en tanto, ha dado otra media
vuelta, :

Por haberse comprimido la mezcla, cuando ocupa la cimara
de compresién estd mas caliente que al entrar en el cilindro,
y tambicn estin més unidos el aire y la gasolina, El tiempo de

A Velvula  Buj

Vilvula
admision A .

pe cerrado

Dol

carburadar

Fig. 11.—Admision. Bl pistén baja y as- 7 3
pira, por Ia vélvula de admisisn abicr. o e Ea cuaMy
o, 1a niebln de aire y gasolina, rran y los gases se comprimen.

compresion ha servido, pues, para preparar la mezcla en las
mejores condiciones para la explosién que va a realizarse in-
mediatamente.,

Torcer tiempo: Explosion (fig. 13).—En el momento que los
gascs se encuentran fuertemente comprimidos en la c4mara de
explosién, salta en la bujia B la ‘chispa que los inflama; la
fuerza de la explosion lanza el piston del p.ms. al pmi,
transmitiéndose por la biela al cigiiefial v su volante un fuerte
mmpulso que éste recibe.

Durante la carrera del émbolo en la_explosién, las dos vélv-
las han permanecido cerradas y el cigiichial efectiia una tercera
media vuelta,
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Cuarto tiempo: Escape (fig. 14)—Al iniciarse este tiempo,
el pistén estd en su p.m.i; la vilvula de escape E se¢ abre, y el
piston, al subir, empuja los gases quemados, expulsindolos
al exterior por la tuberia de escape. Cuando el émbolo alcanza

= el p.m.s., la vilvula de escape se cierra,

En Ia carrera del piston durante el escape, del p.m.i. al
‘punto muerto superior, el cigiiefial gira otra media vuelta.
~ Cuando el pistén empieza a bajar de nuevo desde el p.mis,,

Admisicn | Admisitn Ydlvula de E
d

eerrodo escape obierla

Fig. 13.—Explosin. El pistén baja Fig. 14.—Escape. Al subir ¢l pis-

violeatamente empujado por la in- thn expulen los gases auemados,
flamgeién de los gases al saltar la Después 52 repite el ciclo comen-
chispa en In bujin, zado cn ln fig. 11,

se abre la vélvula de admisién y se repiten todas las fases ante-
fiores en la misma forma y en el mismo orden, mientras el

motor esta funcionando; el conjunto de las cuatro operaciones
distintas (admisién, compresitn, explosién y escape) se llama
ciclo de cuarro tiempos. Como a cada tiempo del motor corres-

ponde media vuelta del cigiiefial, el ciclo se realiza en cuatro

medias vueltas, o sea, en dos vueltas completas del cigliefial,
La explosion, al empujar el émbolo, hace dar media vuelta

- al cigiienial; el volante, unido al cigiienial, recibe un impulso que

le sirve para seguir girando por inercia en las tres medias vueltas

Siguientes, haciendo que ¢l piston suba para efectuar el escape,

descienda para hacer la admisién y vuelva a subir para ejecutar
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v
Ia compresién. Estos tres tiempos (escape, admisién y compre-
sién) se realizan, pues, a costa de la fuerza almacenada por el
volante durante la explosion. En wh motor de un ciltndro hay,
pues, una explosivn por cada dos vueltas del cigiiefial.

Ciclo préctico.—Con arreglo al ciclo de cuatro tiempos
que se ha explicado, la valvula de admision se abre, durante el
primer tiempo, cn el instante en que el pistén se encuentra en
el p.m.s., y se cierra al llegar el pistén al pmii,; despues se
hacen la compresién y la explosion, cada una durante una ca-
rrera del émbolo, con las dos vélvulas cerradas, y se acaba el
ciclo con el cuarto tiempo, en el que la vdlvula de escape se
abre en el momento en que ¢l piston estd en p.mii., v se cierra
al alcanzar el p.m.s. El funcionamiento del motor, en la prdctica,
se efectiia con una ligera variacidn: las vdlvulas de admisién
y de cscape no se abren y cierran siempre exactamente al
alcanzar el pistdn sus puntos muertos.

En la mayoria de los motores existe un pequeno avagnce a la
apertura de la admision (A.A.A.), es decir, la vilvula de admi-
sién se abre antes de que el piston llegue al p.m.s.

Lo que si es general para todos los motores es el retraso
al cierre de la admision (R.C.A.); en vez de cerrarse la valvula
de admisién cuando el pistén estd en p.m.i., s¢ cierra cuando
el pistén ha pasado y subido un poco desde este punto muerto.
El pistén aspira los gases mientras estd bajando en el primer
tiempo; al alcanzar el pmi.; la velocidad con que entran los
gases en el cilindro es muy grande, ¥ aunque ya desde este mo-
mento el pistéon no aspira mas, los gases, en tanto la vélvula
estd abierta, siguen entrando en el cilindro por la velocidad
adquirida, a pesar de que el pistén empiece a subir, porque al
principio de su subida los empuja con poca fuerza. Con objeto
de que el llenado del cilindro sea lo mas completo posible, la
valvula de admision se mantiene abierta hasta un poco despucs
de pasar el piston por el p.mi., ¥ s¢ cierra cuando los gases,
empujados por el émbolo, serian expulsados del cilindro a tra-
vés de la propia valvula de admisién, si continuara abierta.
La magnitud de este retraso, que se determina experimental-
mente, ¢s distinta para cada tipo de motor, y vale entre 35°y 70°
de giro del cigiienal después del p.m.i., en general. En algunos
motores modernos todavia es mayor.

También es general en todos 1os motores el avance a la
apertura del escape (AAE); antes de terminarse la carrera

—
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de explosién en el tercer tiempo v de que el pistén llegue al

p.m.i., se abre la vilvula de escape. Se facilita asi la salida de

gases quemados y se consigue que cuando el pistén empiece
a subir en el cuarto tiempo haya desaparecido la fuerte presion
producida por la explosién en el interior del cilindro, encontran-
do el émbolo menor resistencia en su movimiento ascendente.
El valor del A.A.E. generalmente es entre 35° y 60° de giro

del cigiiefial antes del p.m.i.

Por tltimo, la vilvula de escape se cierra, o bien en el p.m.s.
de la carrera del pistén en el cuarto tiempo, o lo hace con un
pequefio retraso: el retraso al cierre del escape (R.CE)) es lo
mas corriente; en algunos pocos motores existeé un pequerio
avance (A.C.E.) porque asi conviene, seglin las demds caracte~
risticas del motor, para el mejor vaciado de gases quemados
y ¢l llenado mas completo de gases frescos, o sea, que el motor
yespire bien para dar la méxima potencia posible. Los fabri-
cantes fijan para cada tipo de motor el valor mds conveniente
de estas modificaciones en la apertura y cierre de las vélvulas
(cotas de reglaje).

— En muchos motores existe un fuerte avance a la aper-
tura de la admisién (A, A. A.) y un apreciable retraso al cierre
del escape (R. C. E.), es decir, que ambas valvulas estin abier-
tas a la vez durante un buen espacio de giro. Ello es debido
a que a la gran velocidad de rotacién delos motores moder-
nos, las vilvulas empiezan a levantarse y a cerrarse con rela-
tiva lentitud (para suavidad de la marcha y evitar el golpeo),
y a que la inercia de los gases en movimiento permite y necesite
de este artificio para conseguir el mejor llenado del cilindro.
En el momento de empezar la apertura de la admision, la velo-
cidad con que estdn saliendo los gases quemados por €l escape
no solo les impide volverse hacia ¢l tubo de admisién, sino que
ayuda a que entren los procedentes del carburador como si los
‘arrastrasen tras de si.

— El orden de los tiempos es, como se ha visto, admisidn,
compresion, explosion, escape, admision, etc, Inmediatamente des-
pués del escape viene la admisién, y entre el término de este
tiempo y el principio de aquél hace dos medias vueltas el ci-
giiefal. Por tanto, se conocerd cudl es la vélvula de admisién
v cudl la de escape, de las dos de un cilindro, dando a mano
vueltas al cigiienal: estando las dos cerradas, la que primero se
abra serd la de escape, ¢ inmediatamente de cerrarse ésta se
abrird la de admisién, Después estaran las dos cerradas durante
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una vuelta completa del volante, y otra vez la que primero se
abra serd la de escape. La manera de apreciar, sin desmontar
el motor, cudndo una vilvula se mueve se deducird més ade-~
lante por el estudio de la diseribucion.

Cilindrada, compresitn y potencia (1),—La ailindrada de un motor de

un cilindro es el volumen o, espacio que recorre el pistén desde el punto muerto
superior al inferior, o sea que es «lp que respira el motorn. Enlafig. 15 se
dibuja un cilindro con su émbolo en el p, m. i.: suponiendo que sea al final de una
admisién, el volumen que ocupan los gases ¢t toda la parte rayada C, que reco-
rreed de nuevo el pistén al subir al p. m. 5., mds la parte I que es donde s¢ que-
dardn achicados v comprimidos los gases al final de la carrera de compresion,
El volumen total € -+ V es de cinco a ocho veces mayor que el 7, y a esa rela-

Vel G A )
cidn ':; se le llama de compresién. El promedio actual en los motores

modernos es de 6,5 a 7, y aun puede ser mayor si se usa gasolina de muy buena
calidad, como se verd en el capfwmlo
de «Carburaciony al teatar de la «de-
toraciénn v del indice de octano.
Esta relacion de compresion no es
mis que un nimero, relacionade con
In construccién del motor, puesto
que depende del valor relativo de las
dimensiones C y V, y que afecta al
readimicnto de su modo de trabajar;
pero n;_ debudemfuudirse con la
residn efectiva de los gases en el ci-
:f,‘:’,:,’:ﬂ;’ ﬁm:lrp al final de la carrera de com-
delcado del  PTesion. Esa presidn efectiva depende,
cigiedol  ©n primer lugar, de la relacidn de
comprosidn  tlegida para el motor;
pero dentro del mismo motor, su va-
lor depende ya del mayor o menor
llenado de los cilindros. Por ejemplo:
para unr motor con relacidn 6 (o sea
‘que el desplazamiento C del émbolo
e§ cinco veces el volumen I dela
cdmara de explosién), suponiendo
un llenado completo de gasey la pre-
sidn resultante s 10.4 kg Para las
relacioneés 6,5 y 7 las presiones efec-
Fig. 5 Dimeasiones del motor, cfindra- baco 512 iomee e s s
¥ relacién de compresion. es mis gue del 60 por roo (nﬁletad_br
0 W a poco més de medios gases}, las pre-
stones reales resultan de 6,2; 7y 7,8 ke, respectivamente, Y cuanto manmpm.
f£ateey menor presion resultard, como es 1égico. Como los cilindros sélo pueden
llenarse del todo cuando se abre por completo la entrada de gases, el motor tra-

(1), Lo que se explica bajo este epl i . : 105
dop A dempgs. Jo este epigrale es aplicable a todos los mOtores, sean de
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bija In mayor parte de las veces a menor presién de la méxima prevista, Con-
viene tener presentes estas consideraciones al estudiar el fendmeno de la «deto-
nuciény en el capitulo «Carburaciény.

—El volumen C es Ia cilindrada que en los motores de varios cilindros; por
ser todos iguales, se obtiene muitiplicando Ia de uno por el ndmero de ellos,
Se expresa en litros o en centimetros ciibicos (e: ¢.). La carrera del pistén y el
calibre (didmetro o anchura del cilindro) se miden en milimetros,

Ejemplas: en un motor monocilindrico Villiers-Hispano de 50 62, el calibre
es de 50 milimetros (mm.), la carrera, 62 mm., y la cilindrada, 122 ce. En un
motor Harley-Davidson de dos cilindros 87,3x 101,3, cada uno tiene 87.3 mm. de
didmetro o calibre con una carrera de pistén de 1o1,3 mm.; la cilindrada unitaria
(de cada cilindro) es de 686 ¢c., pero la del motor—que es ln que se dice siempre—
es el doble por tener dos cilindros, o sea 1212 cc. Este es, precisamente, ¢l motor
mis grande, de mayor cilindrada, empleado actualmente en motocicletis.

En las motos inglesas y americanas estas medidas vienen expresadas a veces
en pulgadas. La pulgada vale 25,4 mm., y une pulgada cibica — 16,4 cc, Al
final de este libro se inserta el apéndice «Datos practicosy con tablas de cquivas
lencias entre medidas decimales y anglossjonas,

— Cuanto mayor sca la cilindrada, mayor puede ser la cantided de gases

admitidos 'y mayor fiuerza producird cada explositn al saltar 1a chispa en la bujia;.

por lo tanto, el motor dard mis potencia, Pero bien s¢ comprende que, a cilin-
dros iguales, la potencia serd mayor cuantas mds explosiones motrices se consi-

E8n ¢n ¢l mismo tiempo; por ejemplo: si de dos motores iguales uno da 1.060

explosiones por minuto y el otro gira ¢l doble de prisa y proporcions 2,000 explo-
siones cada minuto, cste segundo motor fendrd doble potencia que el anterior
(sietpre en el supuesto de que los.cilindros se llenan de mezcla fresca igualmente
en ambos casos),

Asi, pues, la potencia es funcién de la cilindrada y de la velocidad de rotacion
del cigiiefial. De Ia cilindrada depenide la fuerza de cada explosion que, aplicada
por la bield a hacer girar el cigiefnl, produce el par motor o esfuerzo de giro
de rotacidn o de torsion, que se mide en kilogrémetros (kgm. ). En Inglaterra v
Hstados Unidos se expresa en «pies-librasn, siendo 1 kem = 7,I pies-libras; 6
1 pie-libra (fp) = 0,138 kgm.

El par multiplicado por la velocidad de giro da la potencia. segan la formula
P = 0,0004C X N, en'la que P es la potencia expresada en caballos, G el par

-en Kgm.. y N el nimero de revoluciones por minuto (rpm.).

Esta potencia real, mecdnica (llamada también potencia al frenon porque se
mide con eparatos que recogen o frenany ¢l esfaerzo motor) expresa los CV o

‘HP efectivos quie rinde el motor, y no tiene nada que ver con la apotencia fiscaln,

deducida de una férmula que bien poco tiene que ver con la Mechnica v que

- s6lo sirve para fijar la base contributiva o impuesto sobre los yehiculos auto-
‘moviles,

Motores de varios cilindros

Cuando se quiere aumentar la potencia, pueden hacerse
‘mayores la cilindrada o la velocidad de rotacién. Esta tiene un
tope impuesto principalmente por la de frotamiento del piston
en el cilindro, y por las fuerzas de inercia desarrolladas por las

piezas en movimiento no exactamente equilibrado (obsérvese
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que un extremo de la biela gira, mientras el otro hace vaivén
con el émbolo). Por tanto, se recurre al aumento de cilindrada,
pero si se emplea un solo cilindro podrd resultar de grandes
dimensiones, y aunque el volante, entonces forzosamente muy
pesado, intervenga para regularizar el giro del cigiiefial, no
pueden evitarse las vibraciones y sacudidas a que da lugar, cn
el funcionamiento del motor, el intervalo de una explosion a
otra y la imposibilidad de equilibrar en su movimiento las gran-
desé masas del pistén y de la biela, por bien contrapesados que
esten.

Esta potencia del cilindro tinico, se puede lograr con varios
cilindros més pequeiios. La marcha serd asi méds regular, por-
que en lugar de recoger el cigiiefial todo el esfuerzo motor de
una sola vez en cada dos vueltas, lo recibird a lo largo de esas
dos vueltas repartido en tantos impulsos como cilindros haya,
y también por ser varias las piezas en movimiento, y del mismo
peso todas las bielas y todos los pistones, podrin contrapesarse
mutuamente mejor en todo momento de la rotacion.

En motores que trabajan segun el ciclo de «cuatro tiempos»
- se han llegado a realizar hasta de 500 ce. (medio litro de cilin-
drada) con un solo cilindro, funcionando tan bien, que acredi-
taron el sistema, especialmente en las méquinas inglesas que
durante muchos afios lo usaron y que aun siguen empledndolo,
si bien en menor proporcién. La tendencia moderna, es a usar
cilindro unico hasta de 300 ce., y bicilindrico para cubicaciones
mayores, sobre todo en las categorfas de 500 c.c y superiores (1).

Los motores de dos cilindros. Ademis de las ventajas
vya expuestas de un posible mejor equilibrio de las piezas en
‘movimiento, menores vibraciones y mayor regularidad del
esfuerzo motor, resultan de marcha més flexible con acelera-
¢i6én mas ficil v més silenciosos que los equivalentes de un
cilindro, pero siempre que la cilindrada sea superior a los
300 cc.

Ademés, para 1a misma cilindrada y con la misma forma de

(1) Algo andlogo, més acentuado, ncurre en los motores del ciclo «dos tiem-
posn, que se hacen de un cilindro hasta los 250 cc. comoe méximo. Cualquiera que
sea el ciclo utilizado, de todos los modelos de motociclotas actuales, las cuatro
quinias partes (el 8o por 100) emplea motor de un cilindro, ¥ 13 quinta parte

restante (20 por 100) el de dos cilindros, salvo raras excepeiones de cuatro. En

cudnto al nikmera de motos en circulacion, la proporcion de monocilindricas es
mucho mayor adn,
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rcién), la carrera en _
EJ(; bicilindricos resulta ,.G 2
ufia quinia parte menor
que en el de un solo
cilindro: esto significa
que, pata el mismo ré-
gimen de giro (las mis-
mas rpm.) la velocidad
lineal, de frotamiento,
del pistén dentro del ci-
lindro, es un 20 por 100
menor, y por lo taato
menores desgaste y ca-
lentamiento; y si se
mantiene la misma ve-
locidad maxima del ém-
bolo (como ocurre en la
préctica, pues la rapidez
de frote es el verdadero

cilindros (medidas de calibre y carrera guardando la misma pro-

Fig., 16.—Motor de dos Gilindros en V.

SRS " a e A, vilvulas de ndmisidn.
tope limitativo), ¢l bici- . vilvilss de escape,

lindrico podr?l girat‘un E: flft::‘:lt&?‘éf-umunu. -

25 por 100 mas de prisa; F. filtrd en la entrads do aire:

por consiguiente, con la : el
misma cilindrada podréd dar més potencia que el monocilindrico.

Otra ventaja es que la superficie de los
cilindros y culatas entre los dos cilindros
es un 25 por 100 mayor que en el Gnico de
la misma capacidad, y por tanto, la refri-
geracion es mejor. Por tltimo, como la su-
perficie de culatas es el 25 por 100 mis
grande, las vélyulas pueden ser mayores,
proporcionando mejor «respiraciény al mo-
tor. Fn cambio, los bicilindricos son, natu-
ralmente, mas complicados y méds caros.

— De mis de dos cilindros se han usado

: los de cuatro, pero en pocos modelos como

Fig, 17.—~Motor de dos S€ VE_l‘ﬁ. mas adu':lantc.
ollindios 6o V. Dos cilindras en V.—Es la disposicién que
primero se hizo corriente (fig. 16, vista ex-
terior) atacando las dos bielas el mismo codo M (fig. 17) que
une los semivolantes que forman el cigiienal. Los dos pistones




28 MOTORES DE VARIOS CILINDROS

suben y bajan casi a la vez; para equilibrarlos se disponen con-
trapesos en los semivolantes. A pesar de la ligereza de los mo-
dernos pistones y bielas, se comprende que no es ficil compen-
sar del todo el rdpido movimiento alternativo, simultdneo den-
tro de los dos cilindros.

Mientras un pistén estd en el primer tiempo del ciclo (ad-
mision), ¢l otro realiza el tercero (explosién), trabajando en
forma que los impulsos motores llegan al cigiiefial espaciados
con cierta regularidad, que no es perfecta por el hecho de formar
angulo los cilindros, ya que
cuando uno esta en p.m.s.,
el otro o no ha llegado o ya
lo pasd. ;

La disposicién en V riene

Ia ventaja de permitir una
ficil acomodacién a la for-
ma del cuadro. En la pric-
Fig. 18.—Motor de dos cilindros horizontales tica ha sido bastante usada,
Uppasnd, siendo caracteristica de las

; marcas americanas (Harley-
Davidson, que aun la conserva, e Indian en sus modelos hasta
1953); en Europa es empleada todavia en las potentes Vincent
inglesas.

La disposicién en V explicada tiene los eilindros formando
dngulo de 42° a 50° y uno detrds del otro al colocarse sobre el
cuadro, es decir, que el eje de giro del motor es transversal a
la motocicleta. Modernamente ha aparecido algiin motor con
los cilindros en V a 9o0° (dngulo recto) colocado atravesado al
cuadro de la moto (Victoria Bergmeister, alemana) de modo que
¢l cigiiefial resulta longitudinal de delante a atrds de la maquina.

Cilindros horizontales opuestos—Posteriormente a la dis-
posicién en V se extendié esta manera de colocarlos (Fig. 18),
usada desde hace muchos afios por la Douglas inglesa. Como los
pistones se mueven siempre en oposicién, se equilibran el
uno al otro y las bielas se compensan mas facilmente con los
contrapesos del cigiiefial. La regularidad de tiempos motrices
es completa, como puede comprobatse en la figura 19, que de-
1alla en cuatro medias vueltas la sucesion de tiempos en am-
bos cilindros para dos vueltas completas del cigtiefial. Esta
disposicion de 'los cilindros no tiene mds inconvenientes que:
1.° la colocacién transversal al cuadro de la moto: las culatas
sobresalen hacia los costados, cosa que no tiene la menor impor-

- cette (200 cc.) vy las suizas Con-

pesos para equilibrar: p el movi-
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tancia real; y 2.7, que las explosiones se producen alternativa-
mente a uno y otro lado de la méquina, causando como una li-
gera trepidacion transversal; pero la verdad es que en la pric-
tica no se nota, v esta dispocision ha dade v da un resultado

excelente, como lo atestiguan la citada Douglas y las también
‘conocidas BMW, y Ziindapp, asi

como las Hoffmann (250 y 300 cc.),
todas alemanas; la inglesa Velo-

dor y Universal.

Las bielas de los pistones 1y 2
se articulan a los respectivos codos
%esms C y D del eje del cigtiefial
AB, codos que llevan los contra-

miento de la cabeza de biela C, y
geldelaD.

Cihindyros paralelos—La regulari-
dad'en los tiempos motrices se con-
sigue también con los motores de
dos cilindros paralelos, cuyas partes
méyiles afectan la forma de la fi-
‘gura 20. Ambos codos C y D estin
orientados al mismo sitio (no a 180°
como en el caso de cilindros hori-
zontales opuestos): la razén es que
asi, bajando y subiendo a la vez
ambos pistones I y 2, cuando uno
baja en explosion, el otro lo hgré
en admision, y hay una explosion gy 15— sucesion de los tiempos
por vuelta del cigiiefial, separadas del ¢iclo en un motor de cilindros
entre si por intervalos iguales. El SPUEEN.
movimiento simultaneo ¢ igual de
¢émbolos y bielas se equilibra lo mismo que en el caso de un
solo cilindro (contrapesos p y ¢), ¥ después de la tltima guerra
las mejores marcas—sobre todo las renombradas inglesas—han
lanzado sus modelos de 500 0 méds cc. con esta disposicion. El
motor resulta muy compacto, segiin puede apreciarse en las fi-
guras 55 v 56. Ademds de los contrapesos p v ¢ es corriente
colocar en el centro el volante V' regulador del giro, como se
explicard sobre las figuras 35, 56 y 57. ; ‘

Modelos bien conocidos con esta disposicién los tienen las
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marcas inglesas Ariel, AJS-Matchless. Norton, BSA, Royal
Enfield, Triumph, Sunbeam; las belgas FN y Sarolea; la fran-
cesa Motobécane (350 ce.); alemanas Horex, Tornax y Express
(éntre 250 ¥ 400 cc.); checa Jawa; italianas Benelli, Parilla y
Gilera (de 250 a 350 c¢.), y las nue-
vas anglo-americanas Indian,

— Actualmente, de todos los mo-
tores bicilindricos de cuatro ticmi-
pos, mas de la mitad (57 por 100)
tiene los cilindros paralelos, una ter-
cera parte (33 por 100) los usa hori-
zontales opuestos, y sélo un 1o per
100 emplea la disposicion en V,

Motores de cuatro eilindros.—Son
cada vez menos usados, ya que la
potencia requerida por las mozos no
Fig. 20.—Motor de dos cilindzos CXige cilindradas tan grandes que

paralelos. obliguen a repartirlas entre cuatro.

La regularidad del esfuetzo es gran-

de porque hay una explosién cada media vuelta del cigiienal,
puesto que cada cilindro da una en dos vueltas. La disposicién
mds usada fué en linea (un cilindro detrds de otro) y las mar-
cas mas conocidas que la usaron
fueron: FN (Bélgica) antes de la
Primera Guerra Mundial; Hender-
son e Indian en Estades Unidos,
antes de la Segunda Guerra Mun-
dial, y actualmente sélo gueda la
danesa Nimbus (750 cc.), De cua-
tro ¢ilindros en linea, pero coloca-
do el motor transversalmente al
cuadro, son algunos modelos ex-
perimentales, posteriores a 194s,
para competiciones (carreras) de
las marcas italianas Guzzi y MV. Fig. 31.—Motar Ariel de cuatto ci-

Con los cilindros horizontales Undros-en CweTos
opuestos dos a dos hubo un cono-
cido modelo alemdn Ziindapp, v existe la inglesa Wooler,

Colocados los cilindros formando cuadro (fig, 21) existe el
modelo Ariel, inglés, constituido realmente por dos motores de
cilindros paralelos—con los codos a 180°—7I-¢4 ¥ 2-3 cuyos res-
pectivos cigliefiales AB y CD estan enlazados por el engranaje
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AC que hace solidarios sus movimientos. Cada uno lleva su
volante: central: ¥ el grupo r-4 delantero, y T el trasero z-3.

Distribucidn (fig. 22).—Es el conjunto de piezas que re-
;ﬁ;laﬁ la entrada y salida de gases en el cilindro C, y consta de:
Tag wdlvwas que tapan o abren la admision 4 y el escape Ey
mando ¢, levas 2 y 10
(una per wvilvula) v en-
granagje 1-G-rr mandado
desde el cigiienal G.

Las valvulas (fg: 23)
constan de cabeza C y
cola o vdsiago V. La ca-
beza tiene forma de seta
y cierra el orificio de ad-
misién o escape al apo-
yarse el nontorno en @l

- - : Fig. 23, —Vilvula v su
Fig. 22.—Distribucitn (por vilvulas laterales), guia postiza 8.

asiento de la entrada o salida de gases, como se ve en la figura
22. La cola se desliza por dentro de la guia 8; en el extremo
opuesto a la cabeza se coloca el platillo 6 en el que apoya el
resorte 9, comprimido entre el platillo y el cuerpo del cilindro.

El platillo P (fig. 24) se sujeta a la cola por varios procedi-
mientos: antiguamente se usaba mucho el 1, mediante la chaveta
N que atraviesa la cola de la wdlvula por una mortaja, pero ésta
debilita el vistago; los més usados ahora son el 2, con dos medias
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chavetas cdnicas D que encajan en la escotadura ¢ donde las
mantiene la presion del propio platille; y en 7 el plato P es
sostenido por una chaveta N que encaja en la escotadura de la
cola, impidiéndose Ia
caida porque N queda
prisionera en el rebajo
inferior de P.

El mando de la vil-
vula, desde la leva que
luego se describe, se
efectia (fig. 22) me-
diante el empijador 4
en cuya parte superior
§ se apoya la ¢ola de la
! vilvula; esa parte § se
llama tagué o wucho y, por extensién, se llama taqué a todo el
empujador. Entre la cola de la vélvula y el taqué se deja un
huelgo muy pequedo, llamado juego de tagués para que al calen-
tarse aquella con el funcionamiento,
pueda dilatar su cola libremente sin
peligro de que deje de hacer asiento
la cabeza y quede la vélvula sin ce-
rrar del todo. Para poder graduar el
huelgo, el taqué termina en la tuerca
y contratuerca visibles en el dibujo.

Sobre el taqué s «taquetea» la
cola al ser empujada para que la
vilvula se abra miles de veces por
minuto, El cierre lo hace la fuerza
del resorte al dejar de ser empujada
la valvula desde el taqué cuando ya
ha pasado el saliente de la leva. El
empujador se desliza en su guia y
te:feu&jng t.;:n un tallén (p}_ano o con :
ruedecita) contra el que frota el sa~ g LA
liente de la leva 2z, (}:iirectammte o e e v s S
con interposicién de una lengiieta 3.

Las guias & de las vilvulas (figs. 22 y 23) son casi siempre
postizas, tubos encajados a gran presién en el cuerpo 7 del ci-
lindro, y que asi pueden reponerse—a la vez que la vilvula—
cuando su cefiido ajuste a esta adquiere holgura.

En algunos cilindros, los asientos para las vélvulas de esca-

Fig. 24.—Sujecién del platillo 2 la vilvula,
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pe—las mas calientes, pues son rodeadas por los gases aun
encendidos al salir—, y desde luego, para todas en las culatas
o cilindros de aluminio, los asientos son
anillos de acero especial para que sopor-
ten el golpeo de la valvula v las altas tem-
peraturas sin desgaste apreciable, y van
atornillados o embutidos, 4 (fig, 25). La
gufa es Gy y en R se ve ¢l rebajo que han
de tener algunos pistones P para gue no
tropiece en ellos la vilvula al abrirse hacia
dentro del cilindro C. Las aletas para en-
friamiento son las L. Fig, 26.—Eje con las dos
Las levas 2y 10 (fig. 22) son unas pro- [ fevas.
minencias de los ejes en que van monta-
das para levantar las vélvulas de sus asientos cuando el saliente
de la leva se aplica contra el talén del empujador 4. Hay una
leva por cada vilvula, disponiéndose unas veces separadas en
arboles o ejes distintos, como en la figura?22, o bien pueden ir
(fig. 26) las dos levas en
un solo eje: depende de
los engranajes, que en la
figura 22 estdn consti-
tuidos por un pinén G
en el cigiiefial que man-
da el rryeste al r, am-
ol bos para girar sus res-
pectivas levas 10 v 2,
En la figura 26 el pifidn
del cigiiefial mueve uno
solo para la distribucion,
Leva sobre el que van ambas
levas 4 y E.
— Una wvilvula em-
pieza a abrirse cuando
el tagué se aplica contra
la cola, v se puede sa-
] ber cudl es la de admi-
< sidén y cudl 1a de escape
Fig, 27.—Mando de vélvula lateral. de cada cilindro recor-
dando que la que pri-
mero se abre de las dos es la de escape, e inmediatamente
después la de admision, permaneciendo luego ambas cerradas

ROLOCICLATAS i

Pifidn de leva con
dobln nimero de
diantes qus A

—
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durante una vuelta del cigiiefial (compresién y explosién).

— Durante dos vueltas del cigiiefial se realizan en cada
cilindro los cuatro tiempos del ciclo; fijindose, por ejemplo,
en el de admision, la valvula correspondiente se abrir4d una sola
vez en dos vueltas del cigiie-
fial, v como en una vuelea del
arbol de levas la de admisién
levanta también una vez la
vilvula respectiva, el drbol
de levas debera dar una vuel-
ta mientras ¢l cigiiefial da dos.
El drbol de levas girva, pues, a
mitad de velocidad del cigiie-
sial, por lo que el pinén del
drbol de levas tendrd doble
numero de dientes, o sea,
doble didmetro que el pifién
del cigiienal,

DISPOSICION DE LAS VALV~
LAS EN EL CILINDRO.—Las
valvulas pueden disponerse
de varias maneras respecto al
cilindro, pero fundamental-
mente son dos: larerales como
en la 22, 0 en cabeza
como se dibujo en las figuras
9y II a4

1. Sison laterales (fig. 22)
quedan en ¢l ensanchamiento
que la cimara de compresion
forma a un costado del cilin-
dro G, por lo que esta dispo-
sicién se conoce con el nom-~
bre de «culata en Ly; se designa con las iniciales SV. Fué muy
empleada hace afios, sobre todo para méquinas de trabajo duro,
sidecars y, en general, cuando se querfa un motor robusto, re-
posado, de funcionamiento seguro aunque fuese bajo el rendi-
miento, E] detalle del mando de vélvulas se expone en la figura
27: el taqué termina en tuerca y contratuerca para graduar el
huelgo entre él y la cola de la valvula; en la figura no se ve
cse juego de taqués porque la leva estd empujando y man-
tene la vilvula abierta.

Fig. 28 —Vilyulas en cabezs mandadas por
empujadores y balancines (OHYV).

e

- resortes V., Es
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2. Las vélvulas en cabeza es el sistema representado en
las figuras 28 vy 29. El codo del cigiienial, al que se articula la
cabeza de biela, estd formado por un corto tubo excéntrico que
une los dos semivolantes 4 v B. El gje de giro se prolonga a
un costado con el pifién C que manda la distribucién (pifiones
D y E, uno para la leva d admisién y otro para la de escape).
Los largos empu-
jadores I accio-
nan los balanci-
nes que oscilan g
sobre sus ¢jes fi- e <
jos F y abren las Piafpves
vilvulas que tien-
den a mantener-
se cerradas, apli-
cadas sobre sus
asientos por los

° Bolancin J

‘Empujedor

frecuente que se
disponga la leva
de admisién en
un darbol D v la
deescape en otro
L. En la figura L
29 se puede ver

como la leva pue-

Inte{firior del
cilindro

M

de no atacar di- o N, K
rectamente al K g (“i.\ A )N
> Rl . 01 R b ./ f'leva paro
empujador, sino Leva saro XSS TS0t N8,/ aiiops
que entre ambas LT 0E
piezas hava una ey

=27 Eje cigueiol

lengiieta bascu-
é?;l‘lf":j s{;;v&l&ly eci Fig. 20.—Detalle del manda de las vilvilas en cabeza (OHV).
efecto de choque
del saliente de la leva, y ademds sirve para facilitar en la
de escape Ia accion del descompresor, como se explica més
adelante. :
El juego de taqués, con este mando de las valvulas, se deja
casi nulo con motor frio, porque, dilatindose el cilindro en
proporcion mds apreciable que las largas varillas empujadoras
8?01‘ calentarse més que éstas), el eje de oscilacién de los balan-
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cines sube con relacién a las levas, y la holgura de taqués tiende
mds bien a aumentar,

Esta disposicién, usada al principio en motocicletas SpOrt,

con motores de alto rendimiento, tiene un montaje ligeramente

mids complicado que las vélyulas laterales; pero con el tiempo
se ha impuesto de tal forma que el go por 100 de los modelos
actuales con motor de cuatro tiempos, viene con ella, inclu-
yendo las mdquinas para servicio duro y sidecars. El vicjo temor

[N

f:f’&io.c:\fﬂwm,sdcn Fig. 3:.-—bamo% SIE-I lés Fig. 32.—0HC mm-
o empujado- vas en cabeza dedo cje-rey R,
Tes cortos (H. C.), mandado por cadena, e

de que «se cayera una vélvula al cilindron asi como algunas
dificultades que al comienzo hubo para el largo mando de la
distribucién, han sido totalmente descartados ¥s por el contra-
110, las vdlvulas en cabeza permiten una cimara de explosién
de forma més adecuada para conseguir fuerte compresién y
que se propague bien el encendido de la mezcla (sin detonacién,
Umeno perjudicial que se explicard al comienzo del capitulo
sobre Carburacién); por tanto, el rendimiento puede ser clara-
mente mds elevado.
. El mando de las vdlvulas en cabeza se hace por dos procedi-
micntos, segin que las levas estén abajo, en el cérter motor
(disposicién OHV) o vayan también en la cabeza del cilin.
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dro (disposicion QHC), El sistema mds empleado (1) es el OHV
(figs. 28 y 29). En algunos casos, para disminuir la longitud
de los empujadores F se sube el drbol de levas mediante unos
engranajes intermedios (figs. 30 v §6; disposicion HC, de
«high camshafiy =drbol de levas elevado).

Cuando el drbol de levas va en la culata (OHC), el mando
se hace por cuatro procedimientos:

— Por cadena (fig. 31): el pifién del cigiiefial engrana con
el de la diswibucién D que transmite su giro por cadena a
otro igual E, el
cual, sobre la
culata, mueveel
arbol de las le~
vas L, éstas ac-
tian sobre las
valvulas por in-
termedio de ba-
lancines 7. Este
sistema lo usan
Sunbeam, FN,
Horex, MV (2).
Eq la figura 31
los muelles M
tienen la forma
y actuan de
- pinzas separa- _
i ) doras, como _.
E‘n!g' Eggjfﬂi,{é‘ e también se ve ©F 3*—",5%51;‘3?‘“‘“ Sane

en la figura 54:

Ia ventaja atribuida es que la parte en espiral, la que hace fuer-
za, queda alejada de la zona mds caliente del motor, con lo que
se pretende protegerla del posible destemple y pérdida de elasti-
cidad, aparte un mds ficil montaje y desmontaje.

— Por arbol vertical o «eje-reyn R (fig. 32): el cigiienal

(1) De tados los modelos con mater de cuatro tiempos en el mercado actual,
el 78 por 100 es del tipe OHV (valvulss en cabeza mendadas por empujadores v
baluncines, en inglés «over fead walvesn), un 12 por 100 con drbol de levas én
cabeza (OHC, del inglés over fiead camshafm), ¥ ¢l 10 por 100 restante ann las
conserva laterales (5V, de «side valvesn), La designacion por las iniciales es
frecuente encontrarla ¢n los anuncios y eatdlogos,

(2) Siempre que se citen las marcas, se sobreentiende que Ia referencia
Puede no ser para todos sus modelos, sino tan s6lo para algunos de elfos.
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termina en un engranaje cénico r que reenvia ¢l giro al otro 2
para mover el drbol de levas L. Este dispositivo es empleado
por Norton, Nimbus y Jawa.
— Porserie de engranajes (fig. 33), como en la Mondial 175,
— Por dos biclas (fig. 34) movidas desde el pifién D de la
distribucion por excéntricas £ y F caladas a 9o° para que no

Fig. 35 —Mando de la distribucion
en uft motor bicilindrico,

Fig. 36.—Distribucién en un bici-
lindrico de codo unice.

haya puntos muertos e¢n la transmisién del movimiento; los
otros extremos de las bielas B y C estén articulados a la pareja
de excéntricas repetidas E2 v Fz que girtan el 4rbol de levas L.
Este sistema se utiliza en un modelo de NSU. -

— El mando de la distribucién en los motores bicilindricos
se hace de mado andlogo (fig. 35); el pifion G del extremo del
ciglienal engrana con ¢l D y este mueve los € v F de los dos
arboles de levas que accionan las vélvulas por intermedio de los
dos ejes de balancines 4 v E, uno para las de admisién y otro
para las de escape.

... Lafigura 36 muestra el caso particular (Motobécane) de dos
cilindros paralelos con codo tinico para ambas biclas entre los
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semivolantes V' y Z. La biela B—principal o maestra—tiene
la cabeza en forma de horquilla entre cuyas ramas se articula
la cabeza de la otra C (1). El cigiiefial G acciona, por el engra-
ngje en dngulo G-, el drbol de las cuatro levas que levantan
los. largos empujadores inclinados. :
Engrangje.—El pinén del cigliefial puede engranar con los
dos de la distribucién (figs. 28, 29 y 37-2) o bien con uno solo

Fig, 37.—Engranajes de ladistribucién y murcas pata su montsje,

y éste con el otro (figs. 22 y 37-I). En cualquier caso, todos los
pifiones tienen marcas—visibles en los dos ejemplos de la
figura 37—para poderlos montar de modo que queden exacta-
mente regulados los momentos de apertura y cierre de las
valvulas. Hstas cotas en ningin caso deben ser modificadas por
el motorista, porque el fabricante ya las calculd para con-
seguir el midximo rendimiento. Cierto es que el motorista
puede preparar su méquina para obtener mds potencia y velo-
cidad; pero, como mds adelante se explica, podrd hacerlo
actuando sobre la relacién de compresién, encendido, etc., .
mas no alterando la distribucién.

Mando hidrdulivo.—En algunos modelos potentes de Herley-Davidson se
emplea un mando hidranlico para los taqués que hace innecesario el reglaje de
su holgura. El sistema, utilizado en bastantes automoviles americanos, consiste
en interponer entre el taqué y la vdlvula, o entre ¢l empujador y el tagué propia-

(1) Disposicién andloga s¢ encontrard en Ia figura 59.
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mente dicho, una cantidad dé aceite que transmite ¢l empuje. En matocicletas,

esta disposicidn ¢s mds bien un Iujo vomercial que una necesidad o conveniencia
técnica, ¥ por ello no se ha extendido su empleo.

Elementos del motor.—Aparte de la distribucién, ya
explicada con detalle, los érganos que constituyen un motor

Fig, 38.—Elementos del motor_(los méviles, dibujados de puntes, se detallen en fa
figura 39).

e intervicnen en su funcionamiento se exponen en la figura 38,

cuya parte d;bu;aflg de puntos (pistén-biela-cigiienizal, que es

%a glf:cerrada en cilindro y cérter) se despieza y detalla en Ia
a4 39. :
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Los componentes fijos (fig. 38) son: cilindre 3, apoyado
sobre el cdrter (compuesto por las dos mitades 6-r2) y coronado
por la culata A casi siempre desmontable. La sujecién se rea-
liza mediante largos esparragos (8, 7r) que sc roscan por abajo
al cdrter, atraviesan por orificios como ro ¢l cuerpo del cilin-

- dro y la culata y, por

encima de ésta, se . 16
aprietan con tuercas, ;
Para hacer estancas
(impermeables a los
gases y al aceite) las
uniones, se interpo-
nen las delgadas jun-
ras I, entre culata
y cilindro, ¥ ¢ entre
éste v el carter.

En la culata, 4 es
el conducto de admi-
sién y E el de escape.
Los empujadores,
que suben a mandar
las védlvulas en este
motor OHV, pasan
por los orificios 2 del
cilindro, procedentes
del mando de la dis-
tribucién que se en-
cierra en su carter
particular £ (de man-
do de la distribucion)

a un costado del cdr=- 2 LEd dot (abo Ton
; = - Fig. 39.—Elementos moviles, despiczados (son los di-

ter general 6-72 del bujados de puntos en Ia fig. 38).

motor: estas dos mi-

tades 6-12 s€ unen
entre si con numerosos esparragos como el r4.

Dentro del cérter y cilindro van los 6rganos méviles: pistén
P, biela B y ciglienal & con su codo € entre las dos mitades
del volante V. El eje cigiiefial G se apoya por ambos lados
en el cirter (orificios 5y el opuesto) por intermedio de roda-
mientos 1§ y I3.

La figura 39 detalla estos 6rganos méviles, despiezados. Los
semivolantes § y 70 tienen, cada uno, su eje como el 6 que por
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explosién, ya por si clevadisima; la refrigeracién exige que
el calor se disipe rapidamente, cosa que, como quedé indicado,
hace mejor el aluminio que la fundicién de hierro,

Dimensiones del cilindro.—Hagsta despuds de Ia Segunds Guerra Mundial cra
costumbre que el calibre fuese menor que la carréra, por ejemplo, 79 % 100
(Norton), 63 x 8o (Triumph), 69 x93 (Matchless), etc. Posteriormente, Cﬁsm

' la misma capacidad, se han ido ensanchan-
do los cilindros y haciéndose mis corta la
carrers, hasta igualarse embas medidas (ci-
lindros «cuadradosn) e incluso ser mayvor el
diimetro (gsupercuadiadosy o apaisados);
per ejemplo, 88 82 [Guzzi), 86,1 % 85,6
{Norton), 66 x 58 (DKW, 2 dempos}, etc.

En los motores de valvulas laterales, con
laforma en L de la edmara de explosion,
convenia una carrera larga para que la re-
lacidn de compresién fusse elevada, Pero
con las vilvulas en cabeze, la cémara de
compresion es méas recogida y, por mnto, po-
drd ensancharse ¢l cilindro ¥ acortarse la ca-
rrera. Esto ofrece las sigiientes ventajas: mo-
tores mds bajos, de mas ficil colocacion en
el cuadrol cigiiefial, (hgura 15) con ¢l codo
menes saliente, o sea con bielas mds cortas,
rigidas y de menos peso (compirese la bie-
la de la figura 40 con |z del motor «super-
cusdradon Sunbeam de la figura 50); para
- Fig. 4t —Cilindro y camisa AB. el mismo mimero de revoluciones menor
i velocidad lineal del pistdn, con menores
desgaste v calentamiento, 6 bien para la

misma velocidad del émbolo—gue es un lmite prictico por la naturaleza de los
materiales—mayor niimero de revoluciones o sea mayor potencia. Hstas ventajas
s0n comurnies 3 log motores de coaro o de dos dempaos; pero en los de cuatro
se liene otra més: ¢l mayor calibre permite vélvulas en cabeza de mayor didme-
tro {fig. 15) mejorando €l llenado y vaciado de gases (buena (respiraciény).

Sin embargo, no se crea que esta serie de ventajas hace gue los motores con
cilindros casi cundrades o apaisados son mucho mejores que los otros: son, sim-
plemente, de mejor y mas moderna concepeitn y, probablemente, de més poten-
cia pard las mismas cilindrada y compresién; pero én el resultado influyen' facto-
rn:slznn'y importantes, como la calidad de los materiales v el esmero en la fabri-
cacidn.

__La desventaja que puede reprocharse a los mototres de carrera corta es que a
bajo régimen de giro, como ¢l paso de gases ¢s mis amiplio, la velocidad de en-
trada es menor, con menos fuerza viva, y el llenado se perjudica, por lo que
en giro lento dan menos potencia y €l motor no puede wapurdarsen como en los de
carrere larga.

CARTER (fig. 38).—Generalmentees de aluminic, rodeando
¢l volante; En los automéviles es amplio, pues sirve de depbsito
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de aceite; pero en las motos (excepro las de cilindros horizon-
tales opuestos, fig. 61) casi siempre el lubricante va en deposito
separado ¥ simplemente sirve, en los motores de cuatre tiempos,
para recoger el aceite que rebosa del engrase v que se retira
con una bomba; o para «precomprimir» la mezcla en los de dos
tiempos como se verd mds adelante. Por esta razones, las pa-
redes del carter van cenidas a los mecanismos internos. Es
corriente que lleve un ensanchamiento hacia atrés M y N
(fig. 38) para formar el soporte del embrague-cambio.
PistoN—En la figura 42 se ve, cortado para mostrar su
interior, un pistén de tipo corriente; la parte superior F se llama
Jondo ¢ cabesa del pisedon. Tiene for-
ma de vaso invertido; en la parte
central hay un orificio HH que lo
atraviesa y sirve para alojar el pa-
sador o ge de piston B, conocido
vulgarmente con el nombre de bu-
on, por el cual se articula a la bie-~
la. El bulén se apoya en los coji-
netes que forman los salientes in-
teriores redondos y huecos E.

El bulén es un eje de acero duro
al que se sujeta el pie de bicla y
se apoya en los cojinetes citados,
Para que no salga por el costado
y raye las paredes del cilindro, sc le
mantiene dentro del pistén por al- Tig. 42.—Pistén.

-guno de fos procedimientos de la fi-

gura 43. En r queda enclavado en los referidos apoyos por medio
de un esparrago o tornillo, cuya cabeza se sujeta, a su vez,
con un pasador para que no pueda caerse. En 2, el bulon queda
«flotante», o sea girando libremente en pistén y biela: la suje~
cién a cada lado se hace por un pequefio clip o muelle de acero
de una o dos espiras, que se mete comprimido, ¥ 4l expansio-
narse se aloja en una ranura circular que Ileva a proposito la
pared interior del agujero para el bulén, impidiendo la salida
de éste, como se ve en esta figura. Véase 13 y I4 en 133 fig. 39.

En 3 (fig. 43) queda enclavado al extremo pequefo, 0 pie
de la biela, mediante un tornillo 7" que, al apretar la abrazadera
formada por el pie de biela, se encaja en la escotadura e del
bulén, quedando éste prisionero de la biela pero girando li-
bremente en los apoyos del émbolo.
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Estos tres sistemas/son los mds usados, pero hay otros, como
es prescindir de los clip de 2 y colocar en los extremos del
bulén unas pastillas o «almohadillasy de metal blando para
que, al salirse aquél hacia los lades, €l roce con las paredes
del cilindro sea suave e inofensivo. También puede contenerse
el bulén flotante con un segmento que tenga su garganta jus-
tamente a su altuea,

Observése en las figuras 11 a 14 que por el giro del cigiiefial
la bicla oscila transversalmente al motor y, por tanto, el bulén
tiene que estar longitudinal, es deciry orientado con el eje del
motor (véanse los bulones en las figuras 35 v 39). De modo que
sobre un piston suelto se pueden senalar las partes que frotan
hacia los lados.

El pistén, durante su desplazamiento, deberia ajustar per-

Fig. 43.—Sujecion del bulém.

fectamente a todo alrededor del cilindro para que no hubiera
fugas de gases que hicieran perder fuerza a la compresién ¥ a
la explosion; pero como esto produciria un rozamiento fuerte,
se deja un ligero huelgo entre ¢l pistén v ¢l cilindro, y 8¢ re-
curre, para evitar las fugas, a la colocacion de segmentos. Estos
son aros o anillos eldsticos (fig. 44), de didmetro algo mayor
que el del cilindro, con una hendidura que les permite con-
tracrse cuando el piston se monta y se mete en el cilindro.
En el frotamiento cen las paredes de los cilindros son los seg-
mentos los que se desgastan. Se alojan (fig. 42) en gargantas
apropiadas que lleva el pistén; dos o tres en la parte alta, Ha-
mados segmentos de compresidn C, son los que, cinéndose a las
paredes del cilindro, impiden las fugas citadas, Por otra parte,
para que el Jubricante que sube engrasando las paredes entre
el pistén y el cilindro, no pase a la cAmara de explosién, se
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emplea un segmento (o dos) de engrase rascador de aceite A,
que va, gencralmente, dispuesto por encima del bulén, sobre
la garganta A con ocho o diez agujeros O, por los gue el aceite
que bana la pared del cilindro, y que al bajar el pistén es ras-
cado por el segmento, pasa al interior del pistén, engrasa el
pie de la biela y cae-al cirter nuevamente. Para facilitar el re-
torno del aceite suelen usarse segmentos de perfil especial con
ranura central 3 provista de agujeros o lumbreras 4 por los
t(:}&xe el.)ace'rte rascado pase mejor a los orificios O del pistén
fig. 42). _

Los segmentos de compresidn suclen ser sencillos, como el
1 (fig. 44) con el corte recto u
oblicuo, y alguna ves, para con-
tener la fuga de gases por dicho
corte, se hace éste en escalén (2).
El que se coloca mas alto, cerca
de la cabeza del pistén, se llama
segmento de fuego porque con-
tiene directamente la explosion
taponando el paso de las llamas.
Modernamente, este segmento se
recubre de cromo poroso para en-
durecerlo y a la vez retener el
aceite en los poros, y asi frota
engrasado, a la fuerte presién de
su trabajo, sobre la parte de cro- i
madeo duro del cilindro: con ello se ha conseguido que los seg-
mentos duren mds del deble y los cilindros se desgasten menos
de la mitad.

En la figura 39 se ve una colocacién frecuente de los seg-
mentos: dos de compresion 16 en la parte alta del émbolo, y
uno de engrase 15 por encima del bulén r3; si hay dos, como
en la figura, el segundo se coloca a veces mas abajo r2 del bulén,
como puede apreciarse en el dibujo. =

Los pistones se construian, generalmente, de fundicién
(material que hoy se usa casi siempre estanando las superficies
rotantes que a veces hasta se niquelan); pero para hacerlos
lo mids ligeros posible, como conviene a la gran rapidez con
que se mueven arriba y abajo dentro del cilindro, se hacen
muchos con aluminio o sus aleaciones, con lo que taml__a:én
se puede enfriar mejor su cabeza. Como el aluminio se dilata
con el calor el doble que la fundicién del blogue, habria que

Fig. 44.—Scgimentos.
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montar los pistones en frio demasiado helgados, y a motor
poco caliente se oiria un ruido de campaneo producido por el
peligroso cabeceo del pistén dentro
del cilindro. (Notese que el pistén
cjerce estuerzos de costado sobre la
pared del cilindro, en el sentido del
movimiento de vaivén de la biela,
ies decir, transversal al eje del mo-
tor, ¥y por eso también los cilindros
se desgastan y owvalizan hacia los
costados). Para evitar ese extraor-
‘dinario y fuerte cabeceo transversal
s¢ recurre a varios procedimientos:
uno es hacer la falda més ancha que
la cabeza, de modo que entre ajus-

con unas ranuras R (fig. 45), que, a
medida que el pistén se calienta,
permiten la dilatacién de la faldaa
costa de estas ranuras, sin que agué-
lla pueda llegar a agarrotarse, en el
cilindro; el esfuerzo explosivo es transmitido desde la cabeza
al bulén por los nervios N; la ranura se coloca del lado por
el que baja la biela con el giro del
motor.

Un artificio moderno, para evitar
el campaneo de los pistones en frio,
es que ¢stos no son redondos con
exactitud, sino que se fabrican lige-
risimamente ovalados (elipticos, con
el eje mayor en sentido del campaneo,
o sea transversal al motor), de modo
que al calentarse se dilaten quedando
redondos y ajustados.

Como el esfuerzo lateral del pistén
sobre la pared del cilindro, se ejerce
en el sentido del movimiento de vai-
vén de la biela, o sea hacia los costa- Fig: 46.—Pistén moderno bimes
dos donde no estin los agujeros para 1lico.
el bulén, puede suprimirse la parte de
la falda que précticamente no frota, y por esto en algunos me-
tores modernos se usan émbolos como el de la figura 46, con

Fig. 45.—Ranuras de dilatacién. 3

iR T T -m\\uf,ﬁ-,?ﬁfal;';}\

‘gura 48) es lo que mas se calien-

tada en frio y no campance, pero
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«delantales» en las partes frotantes. La ranura es H para el clip
que retiene al bulén, > :
- Los segmentos deben ajustarse bien en las ranuras (fig. 47)
como en G, pues si quedan flojos por desgaste bombean el
aceite a la parte superior; al ba-
jar el pistén A, ¢l huelgo queda
abajo y s¢ llena de aceite, que,
al subir el pistén B, pasa a la
camara de explosién, donde se
quema en pura pérdida, produ-
ciendo carbonilla v humos.
— La cabeza del piston C (fi-

ta y dilata, por tanto es lo que
mds holgura debe tener en frio, Fig. 47.—Los segmentos gastados bom=
Al empezar a funcionar el mo- PETLYCHIS 8 A e
tor, «campanea» golpeando en
las paredes, lo que causa ruido y mayor desgaste. Para evitarlo,
algunos constructores (como Villiers en su modelo 150 cc.)
ponen detrds de uno de los segmentos un expansor A, aro de
- acero eldstico gue, como se
ve en el detalle de la dere-
cha, aprieta con mis fuerza
¢l segmento contra el cilin-
dro para mantener centrado
el émbolo, conteniendo el
campaneo. Estos segmentos
€ON expansores seusan tam-
bién para compensar el des-
gaste del cilindro ¢on el uso,
antes de recurrir a rectifi-
carlo y ponerle pistén so-
bre-medida.

Breras.—Son de acero, y
aungue de una pieza en lo
; fundamental, se distinguen
. Fig. 48.—Segmento coniexpansor A. en ellas tres partes (ﬁg. 493;
! el pic P, el cuerpo C y la

'éabeza Z. El pie abraza al bulén 73 (fig. 39) con interpesicién

de un casquille 7. X
La eabeza 3 gira sobre el codo del cigiiciial. En los motores

de un cilindro, la cabeza de biela suele ser entera como se ve

MOTOCICLEYAS 4
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en la figura, pues el desmontaje resulta ficil quitando uno de
los semivolantes § 6 ro. Cuando el cigliefial es una pieza aco-
dada, como ocurre en algunps motores, especialmente de dos
cilindros (fig. 50) la cabeza se hace en dos partes: la inferior S,
; - sombrerete, g d&smc‘mtagle y scssuleta a la stjpaggr
edio de pernos E (véanse figuras 18, 20, 21 y 35). Con
R " (' objeto de aligerar la biela, a
veces se hacen en su alma los
orificios que sefiala la figura 49.

Fig., 50.—Pistén, bicla, cigiefial y con-
mgpegos en el S\_mbc_m;!c de dos cilindros
Fg. 49.— Cojinete liso en cabeza de biela. paralelos .

Para que el roce con el codo del cigliefial sea suave, lo realiza
por un cojinete, anillo (0 dos medios anillos en el caso de la
figura 50) recubierto interiormente de metal antifriccién (r)
que, ademds, cuando algin defecto de engrase hace trabajar

(1) Bl metal wantifriceiény o babbizt es una aleacibn dq pl_mno, estaﬂp y an-
timonio con pequedas cantidades de cobre y niquel, que tiene dos propiedades
esenciales: 1.% su reducido coeficiente de frotamiento, que le permite trabajar
con roce suave y uniuoso. ¥ 2.% que protege al motor de las graves averias que
ceusaria una falta de engrase, pucs como su punto de fusidn es inferior a los
400 grados, se funde antes de que el calor del rozamiento en geco mf.ul:e peli-
groso para el cigiiedal, actuando de este modo casi como lo hace un fusible en un
circuito eléctrico. Es un metal basctlanrtje bl_g.ndo, que requicre estar muy bien

arado | dar el debido resultado duradero.
mi&o.dem’:?mm se usan también una aleacién de bronee y ploma (cobre
plomado), y otra de zine, cobre v aluminio, dando ambes frote muy suave y con
mejor resistencia mecdnica que ¢l bahbiit corriente.
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a la biela en seco 0 con aceite defectuoso, se funde antes de que
la articulacion se agarrote con el calor y se estropeen biela y
cigliefial; en tal caso («biela fundidan),
la averia queda reducida a reponer el
antifriccion, porque la expresion «biela
fundida» no quiere decir fusién de toda
la pieza, sino sélo de la parte de anti-
friccién en el cojinete. Si no se repara
inmediatamente, el huelgo con que en-
tonces juega la articulacién produce un
golpeo que rompe los pernos £, v la bie-
la y el pistén, al caerse al carter, pueden
perforarlo,

Del mismo sistema son los cojine-
tes de apoyo del cigiiefial en el carter
cuando no hay rodamientos de bolas o
rodillos.

En la mayoria de los motores de un
cilindro, la cabeza de biela lleva roda-
mientos de bolas, rodillos o agujas (g,
figura 39), como se ve en las figuras 11
a 15; esto puede hacerse porque permi-
ten usar cabeza de una sola pieza, COMO gy o _mica de cabess en-
antes se diiO. La ﬁgm'a ST muestra una tera con rodamicnto de ro-
biela corriente B que, por intermedio o
del rodamiento R, se articula al codo €
que forma cigiienal al atornillarse por ambos lados a los semi-
volantes.

Ejemplos de motores.—Aungue al explicar los diferentes. clementos me-
‘cinicos que constituyen un motor, se ha dado graficamente la idea de su coloca-
«cién relativa, conviene hacer una sintesis del conjunto a la vez que se describen
algunos modelos. E

Monocilfndrico SV (fig. s2).—Ademés de los elementos sefialados v descritos
en el dibujo—que representa el motor cortado para ver el interior—, examinense
los epgranajes de la distribucién v la sujecion de la culat pOr Cingo espirragos.

Monocilindrico OHV.—Ya las figuras 38 v 39 detallaron esté tipo, <l mas
&itendido en morocicletas cont mofor de cuatrd tiempds. En la figura $3 se sefia-
lan en M los empujadores para los balancines ©, y se detalla especialmente la
transmision del moyimiento desde el cigfiefial & Iz magneto N por medio de un
Ppifidn loco ¥ entre el segundo de In distribucitn D v el eje de la magneto K.
La entrada de airc es 4 para el carburador F; el escape es 8. Desde el cigiiafial
;f: pasa el giro al ‘embrague-cambio por la rueda dentada T sobre 1a que engrana
in cadeng primaria.

Manoctlindrico OHC.—La figura 54 representa un motor con 4rbol de levas
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en cabeza movido por eje-rey R (tipo de la figura 32). En este motor, el mando de
la Wmﬁ s¢ hace por una cacdena C,

Antores ds dos ailindros paralzlos.—1.a figtire §5 muestra secgionado un motor
de esin clase, El mando de la distribucitn es por cadens, que mucye los pifiones

Culata

||“~5\JJ'

v

—

- 4 -7
Carter de [a S
distribucién

Fig. 52.—Moeotor de un cilindro con vdlvulas laterales.

Carter
motor

Gy F de log dos drholes de levas, v ala que se da tension cuando es necesaria
mediante ¢l pifion auxiliar £ montado sobre la excénirica con arco A, al mover
éste, el pifién oprime o afloja la tensién de la cadena, fijindose la posicion de A Fig, 33.—Maotor tipe OHY,
por la tuerca visible en la figura, Desde el 4rbol F, otra cadens manda el eje §
de la dinamo y del diswibuider D de! encendido por bobina B. El volante cen-
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Fig, 54 —Motor tipo OHC,

1131.1 C tiene unos rebajos que le convierten, ademds, en contrapeso, sumando su
eiecto a los dog, laterales. El engrase es por cdrier seco, pero el deposito de aceire
€td en un compartimento del mismo cérter motor: 7" es el tubo de llenado,
M el filtro, Yy en la parte inferior se ve cortado el depdsito. El cigiiefial se apoya
sobre un cojinete de rodillos en la parte de la distribucion, y en uno de bolss
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4l extremo opuesto, donde detrds de Iz figura estd el pifdn que manda la cadena
3 ria.

Otro motor es el de la figura $6: es el Triumph «Thunderbirdy («Pdjaro~
truenon) con dos cilindros verticales paralelos, de 650 cc. de cilindrada: Al
volante central V se fijan con pernos ¥ tuercas los dos codos del cigiiefial, Tal
como se presenta el motor en Ja figura se monta sobre ¢l cuadro de la motoci-
cleta, 0 sea que queds un cilindro al lado izquierdo y otro al derecho, Asics la

~ Fig. s5.—Motor Royal-Enfield de 500 ¢ ¢, con dos cilindros verticules y paralelos,




Fig. 56.—Motor «Triumph» de 650 c. c., con dos cilindtos verticales paralelos.
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colocacion en todas lng marcas para esta clase de motores, con lo que la refrige-
racion es andloga ¥ buena para ambos cilindros; a un costado va la distribucion D,
v al otro el pifion P que, por la cadena primaria; envia ¢l giro al embrague-
cambio colocado detrés y paralelamente al motor, Puede apreciarse 10 compacto
y agrupado que resulta este tipo de motor, En el Triumph se ven las escoradu-

Fig. 57.—Elementos méviles del motor de In figura $6.

I y a2, segmenton de compresitn, v 7 de on= cigtiefial ¥ se sufeta a la cabexs de bleln
grase, del pistdn 4 con los 08 1O Y II.
¥, bulén al que sc articuln ¢] pie de biela 7y 13, c(%g:ﬂ.u .
4 VO

_sesujetnal émbolo con'los clips 6 y 4. I te entre los dos cilindron,
g, bicls, cuyo sombrorete 12 abraza ¢l codo del 15, biela del otro cilindro.

ras &5 de log pistones, practicadas para que no tropiccen con las vélvulas al llegar
al p. m. 5. Log elementos méviles de este motor se ven despiezados en Ia figura 57,
cuya leyenda los detalla.

~ En fos dos motores de las figuras 55 ¥ 56 se gprecian drboles de levas indepen-
dientes para admision y escape: por la colocacién del carburador R en la figura 55
s deduce que las vélyulas de escape son las que manda ¢l drbol G, y la forma de
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los conductos & en ambas figuras sefiala que son los de escape, pralongados
luego por log tubos encorvados (¢omo el S dela fig. 1.8 y &l 4o de la fig, 2.%)
para Ir al silencisdor, Obsérvese In prictica dé colocar las vélvulas de cscape
hacia delante de la moto con objeto de que su zona, que es lo gue mds s¢ caliepta
del motor, reciba el choque directo del sire de la marcha para niejor refrigerarla.

La figura s8 corresponde a un motor en el que las cabezas de biela C llevan
dos semi-anillos 4 y B de acero y antifriccidn que hacen'su rodamiento, Tales

Fig. 58.—Cigiiefial y demds ¢lementos méviles en ¢l Ariel aos cilindros paralelos.

anillos se vender de repuesto, asi que la sustitucicn es sencillay sin negesidad de
la delicada operacion de refinado, como era el caso antiguo de rellenar con anti-
friccidn, Bl cigiiefial tiene los codos forjados en una sola picza; al plato central se
atornilla el yolante I/ que se mele por un extremo,

Matores en 'V.—FE| despiece interior de un motor de esta clase se detalla
en la figura 59, La bicla B de un cilindro tiene la cabeza cn forma de horguilla
donde entra la eabeza de 1a otra biela A (véase el detalle 2), rodando embas sobre
el mismo cojinete de rodillos. El resto de 1os elementos no necesita explicacion

59

Fig. s9.—Detille de un motor ¢a V.

En Ia figura 60 s¢ representa destapado €l cdrrer de los engranajes de Ia
distribucion en las motos Harley-Davidson: los taqués del cilindro delantero
estin en AD (admisién) y ED (escape), v los del trasero son AT y ET. Las

~ vilvulas de admisién de ambos cilindros son las centrales, puestoque €l carbu-

rador se coloca entre éstos; como se vid en Ia figura 16. El pifitn del clgitenal
(-ﬁgm-r_a 60) es ¢l 6, gue engrana con el 7 (que manda la admision del cilindro




60 LIEMPLOS DI MOTORES

trasero); este pifion r es doble. pues datrds de la rueda dentada visible que en-
grana con 6 hay tallada otra de menor digmerro, que es Ia que engrana con los
pifiones & (del escape cilindro eresero) ¥ 2 (admisidn del cilindro delantero),
Del mismo modo, ls rueda dentada 3 tiene deteis enclavado el pifidn que engrana
con 2 v recibe movimiento para I leva de escape del cilindro delantero (ED).
Los pifiones 8, 2 y log que espin tallados detrds de 7 7 3 son todos ellos iguales,
por lo'que todos giran & Ia misma velocidad, que es Iz mitad de la de 6, ya que
&ste tene la mited de dientes que la rueda 7, I.a rucda 2 es un engranaje intemme-
diario para dar givo al pifidn 5 que mueye la dinamo,

5i hubiera que desarmar In distribucién, al montsrla se colocarian primera-
mente los 8 y 2, vy tras de gjus-
tar ¢l pifién 7 del respiradero (en
la forma que mis adelante s¢
explica al tratar de cstc meca-
nismo), s¢ engrana el 1 de for-
ma que coincidan sus tres mar-
cas con las-de 2, 6 y &, tal como
indica la figure; después se co-
loca el 3 engranando su pifién
trasero.con el 2, de modo que
queden en linea las sefiales di-
bujadas. Los 4 v 5 no tienen
marcas porque el giro de la di-
namo ‘no lag necesita, Con los
pifiones engranados teﬁe?do

s ; ot : .. sus marcas alincadas en or-

el e N SRR e i e b ol

y cierran exactamente en los

momentos previstos por el fa-

bricante, y ademds quedard preparade el encendido para ponerlo & punto con
las marcas de la cabeza de delco.

Motores de cilindros horizontalés opuesios—Como ejemplo se presenta el
motor BMW, Modelo R 513 moderno, en la figura 61, cuya leyenda detalla
los componentes.

Respiradero.—En todo motor siempre hay una clerta pérdida de gases a
través de Ios segmentos, compuesta principalmente por gasoling (durante el
tiempo de compresion) que diluye el aceite en los motores de cuatro tiempos,
¥ durante la explosion y escape pasan productos de la combustion al cérrer.
Como al quemsrse cada litro de gasolina produce un litro de sgua, tales produc-
108 de la combustion llevan una apreciable cantided de ésta, Migntras el motor
estd caliente, &l agun se mantiene en forma de vapor; pero al arrancar o corriendo
cot motor frio, ¢l vapor se condensa en liquido y acaba por emulsipnarse con el
aceite, que se adelgaza y pierde cualidades lubricantes. Despuds, al tener la md-
quina parada y enfriarse motor y accite, el agua se separa, se va al fondo, y
coarlo se arranca de nuevo, la bomba recope apua sucis, que, enviada a los
conductos de engrase, provocaria dafios graves en los cojinetes.

Se comprende, pues, la necesidad de venrilar el cdrter echando afuera los
gases que contiene. El medio. mds sencillo es disponer un agujero en'el eje motor
gue comunique eon la atmosfera, con lo cual cada vez que baje ¢l pistén empujard
hacia el exterior la.mayoria de los gases contenidos en el cirter; como ¢l aceite
tiende a ser escupido por el yolante hacia las paredes, por el agujero del ¢je sal-
drin 1'-'-‘5 gases sin perderse lubricante. Para evitar que cada yez que suba el piston
#ntye gire del exierior por dicho agujero, mezclado con luvig, polvo o bereo
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(que perjudicaria tanto o mds que los gases expulsados). se hage que la comunica-
citn sdlo permita el paso de dentro-a fusra,

Para ello puéde’ disponerse una valvulita (generalmente un disco plano con
0 sin resorte) que se abre cusnda, al bajar ¢l émbolo, aumenta la pregitn en el
erter. Un ¢jemplo sencillo de este sistema lo muestra la figura 62, en cuya parte
derecha se detalla en perspectiva la vélvala A4 v su asiento, que hacia la izquierda
(aire libre) no cicrra porque unos resaltos B le impiden llegar al fondo, v hacia
In derecha (cérter) puede apoyar plenamente v cérrar el paso, Los gases del
cirter selen hacia fuera por entre las escotaduras C.

Fig, 61.—Motor de dos cilindros huri?.untale_s"nbuestos (B. M. ¥.).

A, cilindro derecho, £, caropsa o tapa deluntera: del motor.

A, su cje de balancines, M, eilindro igquierdo,

G, tubo de edeape de A, N, ruptar,

D, piston derceho (véase su hiela stacar ol @, bobina.
cado, alto, del cigledal), P, dibol de lcl{:n. movido por...

I, contrupess de s otes bisla (fzquierda). Bl 0, engrinnje de fa distribocidn. s
contrapeso para la bisla derechd estd in- R, cable que Jleva |n corrionts  de encendido
dicudo biljo esta biela 'de D n ln Budia deluntern,

F, interior del chrter mordr que sicve de depés -~ 8§, cible bowden de mands del carburadar X
sito de gceite parn ¢] engraso u presidn {del cilindro derecho); ;
POF... ¥, ‘Hegads de gasolina al carburador X,

G, bomba de sceite; movida por un engransie L7, Glteo de dire, drce
desde of pindn del cighicaal. V7, paso de aire desde el fltro &) carbura-

H dinamo. dor X, =

J, tubo de escape del cilindro izquicrdo A, l§ carburadoe para el cilindro A,

K, :odu::ﬂi:ftm de apoyo delantero del ci= . empujndores poare Ias walvulug del cilin-
glichial. s

dro A
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Otro sistema, cada vez mds empleado, ¢ el de asalida radialy o «respiradoro
radiabi. En su forma mds sencilla lo represénta la figura 63: la eomunicacidn se
establece por ¢! teledro del centro del
eje y su codo A cada vez gue éste, al
girar, ¢oincide con ¢l orificio & que co-
munica con ¢l airelibre; La coincidens
- cid a¢ caleula para los momentos en
gue ¢l pistdn estd llegando a la parte
miés baja de su carrera, per lo que si el
motor 4¢ desarma ha de tenerse cui-
dado de marcar las piezas para que no
Fig. 62.—Respiradero de vilvula plana, Tesulte luego desreglada la urespira-
cidny, FEsta exigencia ¢ importante
_ tenezla presente, ¢ incluso en algunas
motos—como luego se verd—requiere un reglaje previo al de la distribucidn.
Més perfecto cs ¢l de la figura 64, en ¢l que un pifdn P, mandads por los
engranajes de la distribu-
cién y pirando a la velogi-
dad: del cigtiefial, comuni-
ca la escotaduma B con el
conducto A4 que sale al
aire libre, Este sistemid cs
pardcularmente aplicado
en los motores de dos ci-
lindros en V, en los gue,
como bajan ‘a un tempo
ambos pistones, hay que
:?;ugar un volumen de
=L i 2 e ciertaimportancis  Pig. 64.—Respiradero ra-
Fig. 63, ﬁf Idesois compéatrado con 5 del re- :ﬂﬁ m?hdnd:m por la distri-
ducido carter, buciGn,
3 — En Jas moros Harley
(fig. 65)5e hace ¢l reglaje del mlo siguiente: primero se coloca Ia sefial del vo-
lante coincidiendo con la referencia del orificio de inspeccion gue hava en la
cara izquierda del cirter, segiin mugs-
tra el detalle 4. Ios pifiones 6 y 7
sont los mismos de la figura 6o. El
pifion: helicoidal 2 es el que manda
al 7 del respiradero. Con las mareas,
€omo se ve en A, se mantiene ¢l pi-
fidn 6 de modo que Ja regla R sosten-
B Su cara exterior a 7/16 de pul-
gada (11,1 mm.) de la pared de la jun-
w del cérter de la disttibucitn (cuva
1ape, naturalments, estd quitada), En
€54 posicidn se engrana 7 con 2, de
modo que el orificio ¥ quede de fren- i
1e, como muestra la figura. ¢ ;
— En bastantes moros, del con- Fig- 65.—Reglaie del respiradero Harley-
ducto del respiradero parte un tubo Davisany
que desemboca lzsm la' cadena pri-
maria para que otag de aceite que por €l se recogen y fluyen jubrifiquen
aquella transmi Gﬁ;g R K e sy
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Reglajes

REGLAJE DE TAQUES.—Este huelgo estd perfectamente deter-
minado para cada marca y modelo de motor, y si es mayor
o-menor que el marcado por ¢l fabricante, el motor funcionard
mal. El ajuste se hace con un
calibre (hay juegos de calibres
en forma de navaja de mul-
tiples hojas). Si las vilvulas
son laterales (fig. 66), se gira
con una llave 4 la tuercda en
que terminan los empujadores
mientras con otra B se man-
tiene la contratuerca levemente
floja; una vez ajustada la se-
paracion, se sostiene fija la
tuerca y s¢ aprieta la contra- Fig. 66.—Reglaje de quués en yélvulas
tuerca con B. Si el taqué pue- ik
de girar libremente, levard
dos rebajes o entalladuras debajo de la contratuerca B, en los
que deberd insertarse una tercera llave que lo sujete para po-
der aflojar o apretar B. Algunos taqués sélo llevan un torni-

o para levantar la vélvula,

- uBR:  Sin contratuerca: en este caso

T A debe aplicarse la llave B al

taqué para mantenerlo inmo-

vil mientras se regula A4, sin
mds apriete,

Con vélvulas en cabeza
mandadas por balancines (fi-
gura 67), una llave afloja un
poco la tuerca C mientras con
el destornillador D se gira el
tornillo. de ajuste T, el cual
7 B se deja fijo, apretando de

; SR e : nuevo la tuerca C.
eglaje f: bc:;nq.nes.cﬂ vilvulas :. En el Cuadro dti! Caracte—
risticas, inserto al final del li-
bro, se dan los valores del reglaje de taqués para muchas mar-
cas y modelos. Si se desconocen los huelgos correspondientes
a un modelo determinado, pueden tomarse como aproximados
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al término medio los siguientes valores (en décimas de mili-

metro), a motor frio:

Admigién  Escape

Vilvulas laterales (SV).... .. .. B anles bR 1,5 D i
Vilvulas en cabeza con empujadores (OHV). 1 1,5
Vilvulas con drbol de levas en cabeza (OHC) 2 3

8i se carece de calibre y se comprende que deben reglarse
los tagués (por ruido al funcionar o porque se sospecha que
: a vélvula no cierra) puede usarse como tal una hojilla
de afeitar (una para la admisién y dos para las de escape);
en este caso, con vdlvulas laterales se hace el reglaje en caliente,
con vilvulas en cabeza se hard en frio. '

Determinacién del orden de ex-
plosiones. En los motores de mds de
un cilindro, el orden en que se reali-
zan las explosioneses el mismo que el
de los admisiones y el de los escapes;
determinando el de cualguiera de estos
tiempos s¢ conocerd el de explosiones
buscado,

Una vélvula empiezn a abritse cuan-
do el taqué se aplica contra lacola de la
vilvula, v se puede saber cudl es la de
admisidn y la de ¢scape de cada cilindro
recordandd que la que primero se abre
«de a8 dos'es Ia de escape, e inmediata-
mente después In de admision, perma-
neciendo luegd ambas cerradas duran-
te una vueltn del cigilefial,

Reglaje de la disiribucién, Para
que las levas abran lus vélvulas de cada
cilindro con arreglo a las cotas del ciclo
prictico de cuatro tiempos, explicado
mis atrds, es ncoesario que €l engranaje
de Ia distribuicion conserve siempre la
pasicidn relativa de sus pifones tal ¥
como ld puso ¢l fabricante. Si alguna
vez se desmonta, al montarla de nuevo
Ios pifiones ofrecer entre sf la
misma posicifin que tenfan al ser despa-
chado el motor por la fitbrica.

Cuando 1a distribucién es por pifio-
nes (fig. 37) hay que hacer coincidir
las marcas de punzén sefaladas en la
figura que traen easi siempre aquéllos,

' si asi no foers, el mecdnico las mar-

card antes del desmontaje. En el caso
de mando por cadenas se hace qiuic
coincidan l6s eslabones marcados con
los dienics también sefialados, Otras
veces;, en Jas instruceiones de la casa
constructora se indica concretamente
el ptimero de eslabanes que debe que-

‘dar entre las marcas de los dientes para

efectuar ¢l reglaje, ¥ si aquellas marcas
nd viniesen puestas de fabrica, el me-
cinico las hard antes de proceder al des-
montaje.

Puede presentarse el caso de tener
que reglar una distribucién sin marcas
en los pifiones o cadena; o simplemerite
teoer que comprobarla porgue, aun
estando correctamente puestas lag se-
fiales, el motor marcha mal v no se en-
cuentra la causa en ninguna de las ave=
rizs que mds adelante ge explican, v en-
tonces cabe sospéchar que las levas
s¢ hayan desgastado y ‘se encuentren
alteradas ‘las cotas de reglaje. Esta
averig, sin embargo, es poca frecuente;
en cambio, una rotura de ia cadena, de
la chaveta del piién de distribucion, o
de éste mismo, un desmontaje sin mar-
cas previas, etc., oblizan a reglar el
mecanismo de nuevo ‘o, por lo menos,
a comprobar si funciona bien.

Siempre que se desmionte la distri-

bucitn o se vaya & efectuar su compro=
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bacidn, antes de tocar a nada se dejard
hecho un cwidadoso réglaje de tagués con
arreglo a los datos de la mato,

Medida de las cotas de reglaje—Al-
gunas veces vienen marcadas en la
Hanta del volante, de modo que pues-
tas las marcas frente a la sefisl fija del
cérter, se tiene la posicibn justa de
cada cota, Este sistema facilita mucho
las operaciones.

Otras veces, en el volante viene sols-
mente indicada la sefial de
p.m.s; del eilindro, y las
de reglaje han de buscarse
enel libro de instrucciones
o preguntarse al represen~
tante, Pueden venir dadas
por tres procedimientos:
1.” en grados de giro del
volante (el més frecuente);
2.5, en milimetros medidos
sobre el contorno de la
llanta del volante, v 3.% en
milimettos de recorrido
del pistdn. Si vienen en
grados (primer caso) hay
que convertirlos en mili-
metros (segundo case) y
para ello es necesario me-
dir exactamente el didgme-
tro del volante, es decir,
que ¢éste se hallard al descubierto para,
poder operar. Liamando 4 al didmetro
en milimetros v » al nimero de mili=
metras sobre la lanta 2 que equivale
un grado, se tene:

0,0087 d (en mm.) = n (mm: por
grado)

Por ¢jempla: si ¢l volante mide 230
mm. de ditmetro, n = 0,0087 X
% 230 = 2 mm. por cada grado. Si
queremos fijar el punto de spertura de
la vélvula de admision, que en el motor
supuesto tiene on avance de 12°
se marcard en el volante anees del p.m.s,
una sefidl a 2 ¥ 12 = 24 mm., medi-
dos sobre fa llanta con una cinta metd-
lica muy flexible.

Si los datos vienen en milimetros de
recorrido de piston, entonces hay que
desmontar la culota para ver directa-
mente el movimiento del émbolo, Me-
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tiendo una varilla bien apoyada de

" canto en la pared del cilindro, se mue-

ve el cigiiefial con la varilla, que sube
v baja con €l émbolo, v cuando le
faltan al piston, por cjemple, 30 mm.
para llegar al p.m.s.. s¢ hace una

A (figura 68-1) en ¢l volante; se sigue
girando, Ia varilla sube, pasa el p.m.s.,
v cuando ha bajado orros 30 mm., s¢
hace otra sefial D (fig, 68-2) en el vo-
lante, v entonces se mide la distancia

Fig. 68.—Cémo s¢ marca ¢l p, m. s.

entre ambas sefiales de la Hanta, y el
punto medio ¢s el que corresponde
con exactitud a la posicién de p.m.s.
(BEste procedimiento de buscar el
pm.s. €5 el gue se sigue rambién
cuando las cotas vienen en grados y
no hay referencia de ninguna clase ni
de los p.m. en el volante.) Después
hasta partic de esta posicién y medir
con la varilla o reglela graduadas las
gotas en milimetros de recorrido del
piston, haciende marcas en el volante
81 sc quiere dejarlas scialadas para
otra ocasion.

Puesta en punto o montaje de la distri=
bugidn,—Con lo explicado se tienen,
pues, los taqués perfectamente regla-
dos, determinando con exactitud el
p.mis. v marcado sobre Ia llanta del
volante; y sc saben las cotas de reglaje,
bien mearcadas sobre ¢l volante o bien
en milimetros de recorride del piston.
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Para poner en punto ls distribucién
basta efectuarlo para una cuzlquiera de
1as cotas de reglaje, pucs las demds y las
del btro u otros cilindros quedan auto-

miéticamente relacionadas entre ¢i por

1a forma de las levas v su colocacion ri-
gida en el drbol. Elijamos, por ejemplo;
la cota «avance a s apertura de la ad-
misibn) (A.A.A). Se busca, como va
se explicd, la vélvuls de admision del
primer cilindro y s¢ monta y pone el
darbol de levas de modo que esa vilvula
esté para abrirse, Para apreciar con
‘certeza el momento en que la vélvula
e abre, se habrd intercalado entre su
cola y el tagué una hojilla de afeitar de
las muy extrafinas o una hoja de papel
de fumar, y, tirando de ella, al apri-
sionarse es que la valvula comienza a
abrirse, Se fijan los pifiones del cigtie-
fal y del drbol de levas en esas respecti-
vas posiciones, dejdndolos engranados
o uniéndoles por la cadena: la distri-
bucifin estd ya puesta a punto.
Comprobacion de la distribucidn.—En
este caso no habrd sido necesario des-
montar el drbol de levas, ¥ basta com-
probar que en el momento de la aper-

‘tura de la vilyula, siguiendo el ejemplo

anterior, el volante tiene su referencia
de A A, A frente 2 la sefial fija del car-
ter. Si asi no ocurriera, habria que po-
ner a punto ln distribucion, como que-
da explicado, moviendo la posicidn del

‘drbol de levas con relacion al cigiiefial,

Si‘de Io que se trata es de verificar el
estado de las levas sin desmontar el
drbol, hay que comprobar la distribu-
cién cota por cota y pata todos los ci-
lindros hasta encontrar Ias gue estin
mal. Si ninguna parece estar bied, se
intenta la puesta en punto & partic de
cada una de las levas para saber si es
un desreglaje del drbol, y si con nin-
gun ensayo se consigie la puesta a
punto es que éxiste un desgaste general
de las levas, cosa que $e notard también
en que todas las gperturas tienen mar-
cado retraso, y los cierres un mds pe-
quefio avance con relacidn a las cotas,
ya que ¢l desgaste serd probablemente
mayor en las rampas de las levas que
atacan al empujador, Si se comprucba
desgaste parcial 0 general, la Gnica so-
Iucidn es colocar unas levas nuevas pro-
cedentes de fHhbrica.

MOTORES DE DOS TIEMPOS

En los motores de cuatro tiempos hay, en cada cilindro,
cuatro carreras del pistén dedicadas a las cuatro operaciones
que componen el ciclo: admisién, compresién, explosién ¥
escape; v se obtiene una carrera motriz a costa de tres auxiliares
en dos vueltas completas del cigiicfal. En los motores llamados
de dos tiempos, las cuatro fases del ciclo en realidad se conser-
van, pero se realizan con solo dos carreras del pistén; es decir,
que se consigue una explosién o0 earrera motriz por cada vuelta
del cigiiefial.

El motor de dos tiempos carece totalmente del mecanismo
de distribucién, de modo que no tiene drbol de levas, engrana-
© jes, taqués, valvulas, etc. Por ello, no es tan necesaria la culata
desmontable, y puede fundirse de una pieza con el cuerpo
del cilindro.

El cérter, en general, no se emplea como depésito de aceite;
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s de reducidas dimensiones, cuidadosamente calculadas, y
estd herméticamente cerrado porque se usa para. la admision
y compresion preliminar de
la mezcla, como ahora se
verd.

El cilindro tiene dos ven-
tanas o lumbreras en su par-
te baja, que son descubiertas
por el pistén en Ias proximi-
g:;le(s ﬁgdé p)m[;, estdn situa-

3 (fig. 69), la E de esca
frente a la C de carga de ggf
ses en el cilindro.

, Més abajo estd una tercera
lumbrera A de admisién, por
la que la mezcla del carbura-
-Slar llega a]:l) ggtar v entra en
el cirter. céstehasta la oo .. i i
lumbrera de carga hay un s b ool gl ibny aepied
conducto C (hecho en la mis- el cdrter low gases del carburador.
ma fundicién) por el que la
mezcla carburada pasa en el momento debido al cilindro.

Asi, pues, los gases frescos no se aspiran al cilindro, sino

i Tl

Fig, 70.—8alta 1a chis- Fig. 71 i al fi i fixtal,
k . 71.—Casi al final, Fig, 72.—Al ¢ des-
maﬂsﬂ pistén traba- ¢l pistin descubre ¢l c3- cuaérg ia lumbrers :]ﬁ‘t!a::-
ando. Siguen catrsndo cape. Los gases frescos ga: por-ella irrampen los
: mm ‘_PBI‘ inercia (equi- 8¢ pre-comprimen en el gases frescos en el cilin-
un 4R, C. am), cirter. dro y empujan a los que-

Q8.
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al cérter, v luego pasan del carter al cilindro. El funcionamiento
se resume en las figuras 69 a 72, cuyas leyendas explican las
fases del ciclo de dos tiempos. La admisién de gases se efectiia
por A (empalme al carburador); el paso del cirter al cilindro
por el conducto de carga C, y el escape se realiza por E.

Para ayudar a los gases frescos a seguir la trayectoria que
marcan las flechas en la figura 72, ha sido de empleo clésico
el pistén con defleceor D (fig. 73); este saliente guia los gases
de admisién hacia la parte alta del
cilindro (flechas llenas), de modo
que empujan los quemados hacia
el escape E (flechas de puntos).
Tal dispositivo es ya poco usado;
en los ultimos afios se viene em-
pleando cada vez mas el pistén co-
rriente de cabeza plana; y con ob-
jeto de que los gases de entrada
empujen y barran a los de escape,
sin perder nada de los frescos y
echando afuera todos los guema-
dos, se orientan los conductos de
carga en forma que el chorro de
gases de admisidn siga el recorrido
de las flechas de la figura 73 sin
necesidad del deflector.

Un ejemplo muy conocido es ¢l
inglés Villiers (fig. 74). Desde el
carburador C pasa la mezcla por
A al cirter, y de este sigue en su
debido tiempo al cilindro por cuatro lumbreras R (en la figura
se ven ftres, pues la otra estaba en la parte de cilindro que se
corté para ver el interior) situadas, respecto a la horizontal,
como disefia la figura 75; pero tiene una inclinacién vertical (fi-
gura 76) de modo que se forman unos ovoides de gas fresco
que, sin perderse por las lumbreras de escape E, llenan total-
mente el cilindro, consiguiéndose potencia y buen rendimicnto
en el motor.

Los tltimos modelos Villiers, con elevada compresion,
tienen sélo dos lumbreras de carga y una de escape (fig. 77).
El carburador © se adosa directamente a la admision 4 al
carter; desde éste parten los dos conductos de carga R (el de
delante, totalmente visible; del de atrds sélo se disefia de tra-

Fig. 73.—Pistén con deflector D.
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zos la lumbrera), y la lumbrera de salida E desemboca direc-
tamente en el tubo de escape T El recorrido de los gases se ve

Fig. 74.—Motor Villiers de pistén plano.

en Ja figura 78, en cuya parte alta y a la derecha se dibuja en
planta (como visto desde arriba, desde la culata) la entrada
inclinada de los
gases frescos G
por las lumbre-
ras de carga R,
En la parte iz-
quierda esta el
corte del cilindro
(come visto. de
costado) que des-
taca de wazos la

. St forma del con- S o

iz, 75.—Recorrido {en plan- ; « 76 —Entrada v i-

) de los gases de ndmisidn ducto de CargaR do vertical de los m{a?scg'r::—
en el Villiers. Y como los 2ases ..cof en el Villiers,
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al entrar van rozando la pared hasta Ia culata y empujando
a los quemados E (flechas de trazos y puntas blancasﬁ que
salen por el escape 7. La organizacién es mds sencilla y com-

Fig, 77.—Motor Villiers moderno de compresion 8.

pacta que en los modelos anteriores, aumentando la potencia
por c. c. gracias a su mayor grado de compresin.

— Un sistema tipico de pistén plano es el Schnurle (1) que '

fug el primero y se mantiene como de los mejores para resolver
el problema del barrido de gases quemados. Combina las lum-
breras inclinadas, de chorro dirigido, con la carga por orificios

(1) Esta patente, usada por DKW, fué declarada de dominio piiblico al
terminarse la Ségunda Guerra Mundial, por lo que Ja adopiaron Iz mayorfa de
los fabricantes:que atn empleaban el deflector,
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en la falda del émbolo que comunican oportunamente con el
carter. Las lumbreras no estdn unas frente a otras (fig. 79), sino
que tiene dos de carga C y dos de =o~ape E, conixicadas como
indica la figura; al mismo i

ﬁcmpo 103- Condu(:Tps Y VERTICAL

lumbreras de carga tienen
una inclinacién que obliga
a los gases frescos a tomar
la direccién de las flechas,
formidndose como dos ovoi

des de gas en torbellino que
llenan elcilindro y empujan
los quemados, barriéndolos
al maximo. !

El funcionamiento estd
explicado en las figuras 8o
a 8s, en las que se repite el
proceso del ciclo de dos
tiempos y se supone que el
cigiienal glm ala izqmerda' Fig. 78.—Barrido de gases en los Villiers de
En vez de comunicar el Ia fig. 77,
carter con el cilindro por
una tuberfa directa, la empleada es mds corta y se establece
comunicacién por el interior del émbolo que lleva en su falda la
lumbrera P (fig. 80). 4 es la admisién
del carburador al carter; € el conducto
que comunica mediante P el cérter con
el cilindro (lumbreras de carga), y E la
tuberia de escape, cuya lumbrera se ve
siluetada en blanco dentro del cilindro
en las figuras 83, 84 y 85.

Al subir el pistéon por la mitad de
su carrera (fig. 80) tapa todas las lum-
breras, efectiia 1a compresién por arri-
ba y hace el vacio en el cdrter. Poco
después (fig. 81) descubre la lumbrera
de admisién, y el cérter se llena de
! gases procedentes del carburador; en la
Fig. 79.—Barrido ca el DKW. figura 82 ha llegado el piston al p.mis.,

salta la chispa en la bujia ¥ comienza
la carrera motriz descendente del pistén (fig. 83); la falda cie-
rra la Jumbrera de admisién y precomprime la mezcla en el

i
8
\
8

7
CEy

A




72 MOTORES DE DOS TIFMPOS MOTORES DF DOS TIEMPOS 73

‘ Fig. 84.—Escape en el cilindro y paso Fig. 85.—La carga del cilindro barre
) de la mezela del cdrer al cilindro, los restos de los gases quemados.

Fig, 80.~Compresion en el cilindro Fig. 81.—Compresion en el cilindro.
¥ vacio en ¢l cirer. Aspiracitn,_en: el dirter.

carter, mientras la cara superior descubre yva la lumbrera de es-
cape, por la que se
precipitan al exterior
los gases quemados.
Como en seguida (fi-
gura 84) se descubre
la Jlumbrera del con-
el ducto de carga C, los
gases precomprimidos
del carter pasan al ci-
lindro (fig. 85), en el
| cual, por ser dos las
| corrientes inclinadas
i de gas entrantes, se
8 forman los torbellinos
ovoidales explicados
en la figura 79, desa-

lojandose 108 gases g oc wy ooe DK, W, contade: F, filtre del
quemados. El piston, aire; C, carburador; P, piston; £, escape.

Fig. ﬁz-—Explu?.i'nn en ¢l cilindra, Fig, 83.—Descarga al escape en el ci- !
Sigue la admisién ea el cérter. lindro. — Precompresién en el cirter. |

1

[
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al subir nuevamente (fig. 80), repite las operaciones explicadas
que han durado una vuelta del cigiiefial. En la figura 86 sc re-
presenta el conjunto cortado del « DKWh, pudiéndose seguir la

Fig. 87.—Sistema Schauer (Ziindapp).

&

trayectoria de los gases desde la entrada F del carburador hasta

el escape E. g
— EI moderno sistema Schauer (fig. 87), usado por Ziin-

dapp, es el resultado de un detenido estudio de las corriemf;g.
gaseosas, ‘con el que pretende obtenerse un apreciable aumento
en el rendimiento. En los cuawro detalles del dibujo pueden

apreciarse:

compone de esie paso

T e T e )
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— las tres entradas de mezcla carburada procedente del cdr=
ter, 4 y C a los costados y la B entre aquéllas, inmediata al
carburador ¥ y frente a las dos lumbreras y salidas de esca-
pe Ey Fj

— cada una de las entradas 4 y C se compone de dos par-
tes:ladyaylaCye
correspondientes a los
dobles pasos que hay en
la pared del cilindro y en
el émbolo;

— la entrada B se

piston-cilindro més el su-
ministro directo del con-
ducto D desde el carter;

— la admisién desde
el carburador H al cérter
(detalle 3) se hace por
dos canales ¥ y K.

La multiplicidad de
entradas al cilindro, con
sus orientaciones combi-
nadas, produce ¢l barrido
de gases que sefiala el
detalle 1, con ¢l minimo
de pérdidas de los fres-
cos y la mis completa ex
pulsién de los quemados,

Vélvula rotamva.—El
tiempo quedura la admi-
sion al carter es forzosa-
mente breve, pues la go-
bierna la falda del pistén
mientras éste se halla en
la parte alta de su carre-
ra (figs. 69~70 y 81-82); Fig. 88.—Admisitn al cirter por vilvule rotativa,
aproximadamente dura

- un cuarto de vuelta del cigiiefial. Esto hace que la columna de

gases procedente del carburador tenga mds tiempo su paso cor-
tado gue abierta la entrada al cdrter, se producen «pulsacionesy»
que perjudican la alimentacién y dificultan el buen llenado del
cirter y, por consiguiente, el que a seguido se hace del cilindro.
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El movimiento del émbolo
no permite, pues, descubrir
la entrada sino durante poco
tiempo; pero, en cambio, la
depresion que por debajo ori-
gina es més duradera: la me-
dia vuelta durante la cual
sube el pistén. Para aprove-
char este tiempo, algunos
constructores (Guzzi, Gillet-
Herstal y otros) hacen una
entrada al cdrter indepen-
diente del movimiento del
émbolo, mediante una vélvula
0 paso rotativo mandado por
el cigiiefial. En Ia figura 88-1
se muestra el dispositivo uti-
lizado en un pequefio motor

Fig, B%;—Adn@isiénalcir;crpor vélvula ro- garg bi(iiC.le'E{:; Iadeutrada H

tativa ¥ que gira a mitad de revoluciones desde el carburador es con-

que ¢l cigilotal (Gller-Herxal). trolada por la valvula V7 en un

= disco que gira con el cigiie-
fial y dura todo el paso por la ventana F. En el detalle 2 se
vé otra disposicién,
con la valvula ro-
tativa V/, arrastrada
por el telén T, en
el eje del cigiiefial,
a la que llegan los
gases desde el car-
burador en F por
Gy, a través de la
ventana de V, al car-
ter C interior a sus
dos mitades 4 v B.

El sistema paten-
tado Gillet (fig. 8g)
consiste en admitir
los gases al cirter a
través de un distri-
buidor rotative ¥
que gira a mitad de

Fig. 90.—Bicilindrico dos tiempos con admisién al cdr-
ter por vilvula rotativa 77 en el cigliefial.

T —
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revoluciones que el cigiiefial, mandado desde éste por medio
de engranajes.

En la figura 9o se ve un motor de dos cilindros, con la‘admi-
sién desde el carburador al cirter gobernada por el distribui~
dor rotativo ¥ en el cigiiefial, apoyo intermedio entre ambos
cilindros.

Con las vilvulas giratorias se llega a conseguir que ¢l tiempo
de admisién all carter dure 180° (media vuelta del ciglienal),
desde 120° antes a 60° despucs
del p. m. s., mientras que ¢l sistema
clasico de lumbreras descubiertas por
la falda del piston, el tiempo de paso
es del orden de 45° + 45° o sea un
cuarto de vuelta, En cambio, se com-
plica un poco la construccion,

Motores de dos cilindros.—Hasta des-
pués de la Segunda Guerra Mundial
sélo de vez en cuando aparecia un
motor de dos tiempos con dos cilin-
dros independientes, siempre coloca-
dos paralelos entre si. Una marca cla-
sica de este tipo es la Scott inglesa,
en sus modelos de soo y 6oocc. con
refrizeracion por agua. La razon de
usarse poco era gue el ciclo de dos
tiempos se empleaba tan sélo en mo-
tores de poca potencia (pequefa ci-
lindrada) para mdquinas ligeras. Al
perfeccionarse la realizacién del ciclo,
sobre todo en Alemania, se desearon
motores mas potentes, y como los cilindros no deben pasar de
determinado tamafio (250 cc. es un tope practico como mds ade-
lante se verd, al tratar de la comparacion entre los ciclos de cuatro
y de dos tiempos), se recurri6 a repartir la capacidad entre dos
cilindros paralelos, con los codos del cigiiefial 1 y 2 (fig. 90)
a 180°% por la misma razén de regularidad que en el cuatro
tiempos se ponfar con la misma orientacién (fig. 20), pues ocu-
rriendo aqui una explosién por vuelta en cada cilindro, tendrdn
que estar opuestos los codos para repartirlas una en cada me-
dia vuelta. El equilibrio de las partes moéviles es bueno.

A este tipo pertenccen algunos modelos modernos de Adler,
DKW, Ardie, Maico, Peugeot, Excelsior, EN, Jawa y los moto-

Fig. or.—Motor de doble cilindro,
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res sueltos de Ilo y British-Anzani, todos de cilindradas entre
250 ¥ 400 cc.
En la figura go pueden apreciarse los cojinetes B de bolas

Figs. 92, 93 ¥ 94.—Funclonamiento del motor de dos tiempos con doble cilindro ¥
dos pistones;

¥ R de rodillos en que se apoya el cigiiedal, y los de rodillos G
de las cabezas de biela. El dibujo representa el caso ya expli-
cado de admision al cirter controlada por distribuidor rota-

Figs. 05, 96, 97 v 98.—Motor Puch doble, de dos tiempos.

tivo V7 (motores Anzani); cuando la admision es del tipo corrien-
te, un unico carburador centrado alimenta ambos céirteres alter-
nativarnente,

e - —::-. T;-. '-F
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Motores de dos tiempos con doble cilindro—Ultimamente
ha vuelto a ponerse en boga un sistema (tipico de la marca
«Triumph TWN» alemana) que, si bien complica el miotor,
ofrece ventajas apreciables. Es el motor de la figura 91: consta
de dos cilindros, colocados transversales al cigiienal, con cdmara
de explosién comiting la lumbrera de escape. E estd en un cilin-
dro y la de carga C en el otro; los dos pistones estin unidos
por una biela en Y (o dos formando V) al mismo codo del
cigiiefial, con lo que sus movimientos tienen un ligero defa-
saje, v al bajar permiten que ¢l escape E se abra bastante antes

'que la lumbrera de carga C; los gases frescos se ven obligados

a remontarse a la camara de explosién comin y efectian el
barrido mejor y con menos riesgo de salirse por el escape que
¢n. los motores corrientes; ademas, al subir los pistones desde
el p.m.d. cambia la inclinaciéon de la Y y sube antes ¢l pistdn
izquierdo, adelantando el cierre del escape y retrasando el de
la admisién, con lo que el llenado puede ser mds completo
porque la duracién relativa de los tiempos de admision y escape
se aproxima a la del ciclo de cuatro tiempos.

La precompresién se realiza en el carter del modo corriente
y que se detalla en las figuras 92, 93 v 94, La posicion de la
figura 92 es la misma que en la 9I: en ese momento, pPoco
antes de llegar el codo K del cigiiefial al p.m.i., estan saliendo
los gases por el escape E y acaba de descubrirse la lumbrera
de carga C. En cuanto K pasa ¢l pm.i. (fig. 93), como por la
inclinacién de la doble bicla Y sube antes el pistén izquierdo,
se cierra el escape, pero aun sigue abierta la lumbrera de carga €
(cosa que no ocurre en los motores de cilindro sencillo, pues si
bien el escape—figura 71—se descubre antes de la carga, cuan-
do el pistén sube siguiendo el movimiento de la figura 72 se
cierra la carga antes que el escape), de modo que con este arti-
ficio de piston doble y biela en Y (fig. 93) pueden seguir entran-
do gases frescos por su inercia después de cerrado el escape,
con lo que el llenado es mis perfecto.

Cuando el codo K llega (fig. 94) al p.m.s., se ha descubierto
Ia lumbrera A4 de admisién al carter: los gases son wsorbidosy
por les pistones que suben, v quedan entre sus faldas y la pieza
giratoria 7 articulada a la cabeza de biela y al cigliefial. Cuando
baja el piston de la derecha, cierra A (fg. 92) v se deseubre la
lumbrera de carga C; los pistones, al bajar, empujan los gases
del cérter desde el espacio que llena la flecha en las figuras a
pasar por C a los cilindres.
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__ Los motores de la post-guerra de la firma austriaca
Puch, asi como los Iso y algunos Derbi y FN, tienen doble
cilindro C y D (fig. 95) con la camara de explosién comun; pero
en vez de una biela en forma de Y, el piston que descubre ¢l
escape E tiene una bicla normal G que ataca en forma clasica
al codo del cigiefial, el cual describe la circunferencia HI,
siendo estos dos puntos H e [ los que corresponden a los pun-
tos muettos del cilindro D. El pistén 4 del otro cilindro C (el
de carga) tiene su biela N articulada a Ia bielita ¥, barra que
enlaza ambas cabezas de biela, de modo que la cabeza K des-
cribe la curva eliptica LM. De esta forma, al bajar F y A aquél
descubre primero el escape para descargar la presion de los
cilindros; un poco después (fig. 96) entran por B los gases fres-
cos procedentes de la precompresion del cérter, que barren 2

Jos quemados. Al empezar a subir los pistones (fig. 97) se cierra

antes el escape permitiendo un buen llenado de los cilindros,
con una compresién (fig. 98) mis perfecta. El ciclo se repite
como con la bicla en Y, pero aquf acentudndose mas el defasaje
de movimientos entre ambos pistones, en forma que el vaciado
y llenado de los cilindros resulta mds completo, con rendimiento
todavia superior al de la biela en Y. Las carreras de los dos cilin~
dros pueden no ser iguales.

Marcha «en cuatro tiemposn.—La mezcla de parte de los
gases frescos de carga con los de escape es casi inevitable, sobre
todo cuando la admisién es reducida; por ejemplo, al girar en
ralenti. Al diluirse la pequefia cantidad entrante con los ya que-
mados, la compresién subsiguiente se hace sobre una mezcla
empobrecida, tanto en combustible como en oxigeno (aire escaso
e impuro), y la chispa no llega a inflamarla: falla una explosion.
A la media vuelta siguiente, entra mas mezcla del carburador
que, como no ha habido explosién anterior, enriquece el con-
tenido del cilindro y, por tanto, al ser comprimido de nuevo
ya puede ser inflamado por la chispa siguiente. Este proceso se
repite, y al producirse una explosion cada dos chispas, s€ espa-
cfan como en un cuatro tiempos (una por cada dos vueltas), y
de ahi el llamarse asi al fenémeno tan frecuente en los motores
de dos tiempos.

Sentido de giro.—Una caracteristica curiosa del motor de dos
tiempos es que es reversible, es decir, que lo mismo funciona
girando a derechas que a izquierdas; en efecto: el ciclo de ope-
raciones en cl cilindro viene mandado por el vaivén del pistén

e — =2

=A™

y. éste es el mismo cualquiera i
e e lquiera que sea el sentido de gi
g{ﬁ‘ut:lnaé&ﬁrll éos de cuatro tiempos, ¢l orden estd detefrilrgmc(!jﬂ
et aedfgextrgs, que si gira en sentido contraric mueve
e stiempo del pistdn y no es posible realizar
Freno motor.—En los motor i
r £ otores de cuatro tiem ~
grﬁon absorbe bastante esfuerzo, de modo qué)?:ﬁ, Eﬁiéiei an;r
a IEI,OH;{ de esta clase cuando la moto va cuesta abajog;in
ﬁla(sm es decir, que el impulso del vehiculo obliga a gim,[' al
G ;);, cf&mmnm freno dehcgntencién muy interesante y
. ; ¢ aprovechado en la conduccién. En Ic
motores de dos tiempos, aunque hay doble niimero de C{;ﬁr:pil'gf

s :
tones, son tan breves que en junto no llegan a frenar la mitad

2 : : . _ ;
que lo harfa un cuatro tiempos equivalente. Por esta razén, las

maquinas eon motor :
- es de dos tie : s
dados que las otras. Empos necesitan frenos més cui-

Silenciador.—Tanto
. en Ios motores de cuatro ti
como en los de dos, los gases de escape salen por ul;l tttlfb?(;lp:g

Fig. 99.—Silencizdores.

giiltill;g Ifl:))rz %ﬁnﬁggrqﬂesélenciagor 32 antes de ser evacuados
e e Bl € produce en el choque de los gases
ggﬁ)c tﬂj ;ér: ;‘.\L::tenog se reduce por el silencioso, que les guift::
L andy egﬁsi gnug'_al manega rgl"adual desde la tuberia hasta
I a atmésfera; esto 1o consigue a -

tando el recorrido y el espacio que van ocupando 15;1 gasl;n;gr
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medio de divisiones o tabiques perforados; que permiten su
dilatacién suavemente y salen al aire libre de modo continuo
¥ ya a poca presion. Las dispesiciones interiores son muy varia-
das, y una de ellas es la 32 de la figura 2.

Otras disposiciones se muestran, como ejemplos; en la figu-
ra 99: la 7, desmontable para su limpieza, y la 2, usada por
Lambretta, sefiala con flechas el recorrido de los gases para
obtener una salida gradual y sin ruido,

Si en todos los motores es obligatorio el uso de silencioso
para evitar las insoportables molestias del petardeo intermitente,
en los de dos tiempos es, ademds, una conveniencia técnica, pues
se comprende que ¢l encontrar un buen equilibrio entre el esca-
pe; la admisién y, sobre todo, un buen barrido de los gases
quemados, sean causa de numMerosas experiencias y tanteos antes
de lanzar un modelo de motor al mercado, v que retrasaron el
desarrollo del tipo de dos tiempos. Cada motor que se fabrica
lleva, dentro de sus caracteristicas, la mds conveniente ponde-
racion, con vistas a obtener el mdximo rendimiento, y esto es
tan preciso que si @ un motor de dos tiempos se le quita su
silencioso (aparato que presentaba bastantes inconvenientes
en un pringipio), se quita resistencia a la salida de los gases
quemados, que aumentan su velocidad y arrastran a los frescos
que vienen detrds, perdiéndose mas parte de ellos por el esca-
pe; como la cantidad que puede entrar en el motor es la
misma, la potencia disminuye por aprovecharse menos en el
cilindro. -

El problema del silencioso actualmente puede considerarse
resuelto. Hacer ruido con el motor es, 0 una incompetencia del
fabricante, 0 una impertinencia del motorista que ignora lo que
le ocurre a su motor y las més elementales reglas de conviven-
cia. El que las méquinas de competiciones usén escape libre es
porque estan calculadas para rendir mds asi; pero en las de uso
normal bien concebidas, el silenciador adecuado no llega a
absorber el § por 100 de la potencia a plenos gases, y en mar-
cha corriente no s6lo no perjudica sino que beneficia el ren-

dimiento.

Elementos del motor de dos tiempos.—Los cilindros
son, como siempre, de aleacién ligera—con camisas de acero
0 paredes tratadas, por ejemplo, con cromado duro—o de fun-
dicién, muchas veces también organizadas o tratadas como las
anteriores, Aungque la carencia de valvulas permite fundirlos
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de una pieza, lo corriente es haCEr10§ con culata desmonta-
ble, e incluso a veces el cuerpo del cilindro se hace en dos
partes (21 y 22, fig. 105) para facilitar la buena confeccibn
de los conductos de admision y carga.

Como ¢stos estdn frente a los de
escape, resulta que las temperaturas de
ambas caras (trasera 22—fig. 2—y de-
lantera r9) del cilindro son muy distin-
tas. Para igualarlas es por lo que se
coloca el escape hacia delante con ob-
jeto de que el choque del aire de la
marcha lo réfresque mads; pero como
por ¢l otro lado la entrada de gases
desde el carburador es un buen re-
frigerante, hay desequilibrio térmico
que se traduce en distorsiones del ci~ Fig. 100.~Cilindso de un dos
lindro. Se alivia con el empleo de Hempos en fundicién centri-

‘abundante material metdlico—cilindros fugada.

gruesos —y de gran conductividad, r
como las aleaciones ligeras y el cobre. Este tltimo puede usarse
ya gracias a la fundicion centrifugada, con la que se hacen ci-
lindros (figura 100) con las aletas entrecortadas y con gran
: proporcién de cobre (es mds denso que el
hierro) en las partes exteriores, lo que per-
mite una ripida igualaciéon de temperaturas
y un pronto paso del calor al aire libre.

Cuandop la culata encaja por resalto en el
cilindro, puede no haber junta, como ocurre
entre 25 v 26 (fig. 103).

— Si las lumbreras fuesen muy anchas y
frente a una de ellas coincidiese la ranura
de cierre de un segmenzo, como la elastici-
dad de éste tiende a abrirlo, podrian las ra-
mas sobresalir demasiado del pistén y, al se-
guir éste su movimiento, tropezar en el bor-
de de la lumbrera, con la rotura subsiguiente
del segmento y las graves averias que los
Fig, 1or.—Retencién trozos sueltos originarian. En previsién de
¥ de. los segmentos. {q] aceidente, las lumbreras son relativamen-

te estrechas (una décima parte de la perife-
ra del cilindro), o se colocan los segmentos con topes (Y, fi-
guras go y ro1) que les impiden girar sobre su garganta, de
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modo que las ranuras terminales no pueden ponerse nunca fren-
te a las lumbreras, '

— Los pistones suelen ser més largos que en los «cuatro
tiempos» en razén al papel que hacen de descubrir y tapar
lumbreras con su cabeza y falda. Como la lubricacién en los
wdos tiempos» casi siempre se hace por mezcla de aceite en la
gasolina (seglin se explicard en el «Engrase»), no son de temer
subidas de aceite desde el cérter como en los «cuatro ticmposn

Viélvula de
descompresion

Conducte =V

tia S
1 =l

1.4z ol

de biela ~
Cabaczoan raodillos Cigienal {3

Cérter Vofunfe‘
magnéfico

Fig. roz.—Motor clisico de dos ti
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Fig, 103.—Motor Villiers 125 cc.
:*r Feementos que no pueden ginir en las gargantas del pistda 8 por los retence 5.—2, bulda pary

.pie de 14 bisln 0, con rodumicnto de sgujas 6-7.—3 ¥ 4, clips de rotencitn. del bildn.—rzo, fe-

i

i lo.—rr, lJ iento de 2 beza de bi:ln.—éa, :untmpc‘;ﬁ md;lu g;ldsﬁghl 13-20.
L Fetén que hace estanco lateralmente el rodamientno 15 d apoyo £3 tedal,—16, segundo:
i‘ﬁdln‘ﬁmm pird el spoyn r3,—i7, junta para la wnidn del cirter motor ro-2r al cirter del embra-
SCambilo A.—r&, rodamiento con junta estanca o pira el apoyo derecho 20 del cigtieal.
3% funth entre ¢l chrter y Ia buse del cilindro a5.—27, empalme al carburador, con Sunta
24 €0 91 Unidh al cilindro 25, —26, culits. Obaéryeie qud cuando hiy resalto pora &l encije de
cilindro ¥ culata, no huy funts, como a3l ocurre &n este casa,

§
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s de unidn entre la culita
y el cilindro 3,

3, eamisa del gilindro,

4, junta entre la bose del cilindro v

ol clrter 5-r3.

5, femicinter derecho.

4, rodamisnto derecho del ciglicfial.

7, semivalinte derecho,

&, rodamisnto de cabera -de biels,
cuyo eje en 9.

10, semivolante {zquierdo,

I, rodamiento izquicrdo del clgliefial
con sudispositivo. estanco 13,

13, semi-cfirter fzquierdo,

14, biels.

15, clips del buldn,

16, segmentod,

17, empalme del cliindro al carbu-
rador,

I,

Fig. so4.—Motor Montesa 125 ¢c.
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¥, por tanto, no son necesarios los segmentos rascadores de
aceite (véanse, por ejemplo, las figs. 89, 9o y 101, y las de
motores completos 102 a 103). Por la razén antes dicha de
poder tropezar en las lumbreras, se comprende que conviene

Fig. 105.—Maoter de doble pistén (Puch, Iso).
o5 2. I3, tope que hace eatance Interalimente el ro-

| i i pefial 73, e "
;' Biehn _uu o d:nl;.lrf-u;i. 7y :%): rodurilentos del apoyo izquisrds del
8y 10, topes laterales del rodamiento de s ciglierial en el semi-cirter 19,
Bbezn di biels g. 5 o 20, junta entre ln buse del cilindro y el edr-
11, ejede lu cab ¢ hicla que forma el © ter 13-19. ?
9 dﬂc}'-‘sm:lméntm los ngmivulsnt:a ", 21y 22, cuerpe en dos purtes del doble cilindro.
f2; semi-chrter derccho, 25, junta de Ta culits 24.

a4 de los
3.3" 4, clipn del bulén 5, damicnto 74 del ppoye derechol del i-
Tis
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el minimo de segmentos, y la gran longitud del pistén lo favo-
rece porque resulta bien guiado y cefido sin recurrir a muchos

de aquéllos.

— Los apoyos del cigiienal se hacian lisos porque asi daban
al cérter el cierre hermético que necesita la precompresién reali-
zada en ¢l; pero ya desde poco antes de la Segunda Guerra
Mundial se generalizé (fig. 90) el uso de cojinetes de bolas B o
rodillos R (véanse también las figs. 103 a 105) con juntas meti-
licas exteriores—verdaderos prensa-cstopas o tapones—a fin de
evitar toda salida de gases al exterior.

Los cojinetes de bolas suelen ser dobles y con mayor motivo
del lado de la cadena primaria por el tiro que ésta ejerce,

_ — Dedicado el cirter a la precompresién de la mezcla, sus
dimensiones tienen que ser reducidas y precisas; por ello, algu-
nos motores llevan el volante por fuera v los contrapesos den-
tro (fig. 103), ayudando éstos a batir la mezcla; el volante exte-
rior sirve para colocarle el aparato de encendido y alumbrado
llamado «velante magnéticon (fig. 102). Otros motores conser-
van dentro el volante en dos partes, aligerindolas debidamente
por un lado (figs. 89, 104 y 105) para equilibrar el movimiento

alternativo de émbolo v biela.

_ Ejemplos de motores.—Las figuras 102 a 105 muestran
diversos tipos de motores de dos tiempos. Las leyendas seqalan

y describen los componentes.

Comparacic’m entre los motores a cuatro

y dos

A primera vista pudiera parecer que
un motor de dos tempos, de la misma
cilindrada que otro de cuatro, debiera
dar doble potencia porgue hace doble
niimero de carreras motrices; pero la
realidad no ‘es asi. La sucesion de
operaciones — admisién, compresion,
explosidn y escape — en el «euatro
Usmposn estd perfectamente  discipli-
nada, ordendndose cada una en tiempo
¥ espacio con independencia de las
oOtras: las cotas de reglaje apenas in-
ﬂuye_p ungs én otrgs y sz gradian
con independenciy, mediante ¢l perfil
de las levas, para conseguir el méxi-

ticmpos

mg rendimiento del combustible gas-
tado.

En cambio, el «dos tiemposy ejecuta
con precipitacion v dependencin riii-
tue las mismas operaciones: siendo el
pistén quien gobicrna las aperturas y
cierres de la carga v escape en el cilin-
dro, ambas cosas se¢ empezarén y ter~
minardn con simetria respecto & los
puntos muertos. Por sjemplo: & la
carga cmpieza 80° antes del p. my i,
tiene gue cesar precisamiente So° des-
pués del pm.i, Y lo mismo ocurre
con el escape. Bien se comprende gue
esta impesibilidad de regular con inde-

‘de ln misma cilindra
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pendencia eperturas y cierres ha de
redundar en perjuicio del rendimiento
comparada con la libertad que se tiene
en el teyatrp tiemposy.

En estos Gltimos, las vélvulas de ad-
misibn y escape esidn abiertas a la vez
(a causa del A.AA, y del R.C.E.) du-
rante un clerto giro del cigilefial: al
proyectar €l motor v ensayarlo, se han
elegido libremente las cotas de modo
que den el mejor rendimiento con el
menor consume; por ello es dificil que
pueda perderse por el escape cantidad
alguna de los gases frescos que entran
antes de cerrarse aquella vdlvala, Pero
en el «dos tiemposy en primer lugar
por la precipitada ejecucion de las ope-
raciones del ciclo en s6lo una vuelta,
luegeo por lz servidumbre de simetria
explicada en ¢l pérrafo anterior, v,
en fin, por la necesidad de que s¢an los

gases, frescos los que expulsen a los

quemados (ya que no puede hacerlo el
pistén como en el «euatzo tiemposy)
resulta que ¢l tiempo de abertura si-
multdnea es; en Ia préctica y propor-
cionalmente, cuatro yeees mayor (pro-
medio'un 32 por 100 del ciclo de dos
tiempos, frente a un 8 por 100 en el
de cuatro). Es imposible cvitar pérdi-
das de gases frescos por el escape, pues
si no las hay a unas ciertas velocidades
de giro y carga del motor (apertura del
carburador), las habra cuando las con-
diciones sean distintas, o no s¢ expul-
sardn bien los gases quemados.

Las razones expuestas explican el
por gué los motores de dos tiempas no
ticnen doble pofencia que los de cuatro
A bajo régi-
men de revoluciones se obtiene al-
guna mads; luego s¢ igualan y a partir

‘de 1a5 4 ¢ 5.000 r.p.m. €5 mayer en el

‘cuatro tiempos. En cuanto al consumio,

‘2 poca velocidad es menor en ¢ «dos

‘tiempos» (méxima ecconomia respecto
al «euatroyn: 30 por 100), pero a mie-
lida gue aumentan s r.p.m. Toma
ventaja el de cuatro hasta llegar a un
70'por 100 de economia respecto al de
- tiempuos.

1L potencia méxima tonseguible por
ligo de cilindrada (potencia especi-

cilindricos

fica) es, en los motores modernos, de
unos 60 a 70 CV por litro en los mono-
i 05 de cuatro tiempos, y de
70 8 Bo en los bicilindricos; mientras

que en los «dos tiempos» es de 50 a

60 CV peor litro en los de un cilindro
¥ de 60.a 70 en los bicilindricos.
Las méximas poiencias especificas

alcanzadas hasta ahora en motores de

motocicletas para competicion (com-
presién elevada para combustible es-
pecial) son de 150 CV-litro en un
Geuatro tiemposy NSU; y de 105 en
un «dos tismposy» Adler.

— La capacidad por cilindro en los
cuatro tiempos lega a los 500 o, como
va se dijo més atrds; pero la tendencia
moderna es usar los bicilindricos desde
lacategoria de 350 cc. v, sobre todo, en
las de 500 o mds cc. de cilindrada. Ex-
cepto la exigencia de un pesado volante
para regularizar ¢l espaciamiento de las
potentes explosiones, nada hay que se
oponga al uso de cilindros grandes, ni
tampeco & los pequedics, pues los hay
de 50 ce. (el Cucciolo Ducati) que tra-
bajan perfectamente. Sin embargo, es
una excepcién por las razones econd-
micas y de sencillez que luego se dirdn.

Por el contrario, en los «dos tiem-
pos», que no tienen reparo alguno en
Ias pequenias cilindradas, existe un li-
mite méximo porque 4 medida que el
cilindro es mayor, su respiracién exige
lumbreras grandes, y esto presenta
inconvenientes: si las lumbreras son
anchas, los segmentos peligran de so-
bresalir y tropezar en ellas, rompién-
dose; si s¢ hacen altas, la carrera ntil
del émbolo (la de compresién) resul-
1ard reducida en exceso. For ello, los
250 ce. son un limite prictico para ¢l
monocilindrico; para cilindradas ma-
yores se emplea el bicilindrico, sin que
en general se pase de los 400 ce. sino
por excepeién. Hay ya bastantes mo-
tores modernos de 250 cc. con dos ci-
lindros, como queds dicho mds atrds, v
en ellos el consumo & régimen pormal
es anflogo ul de un cuatro tempos)
de la misma cilindrada, pero a elevado
numere de revoluciones es superior.

— Pero todos Jos inconvenientes que
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Para los «dos tiemposy pudieran dedu-
cirse dz las consideraciones anteriores
—que tampoco son de gran importan-
cig relativa dentro de la limitacién de
‘cilindrads—szon compensados ventdjo-
samente por la sencillez mecinica: des-
aparecidos el engranaje de distribu-
cion, 4rbol de levas; tagués, vilvulas
¥ resortes, se suprime una complica-
cién mecénica origen de averins, deste-
glajes v desgastes, se sbarata la cons-
truccidn (factor importante) y queda
un motor constituido por 5010 tres ro-

bustas piezas en movimiento; pistén,
bicla y cigiicrial. Como se verd en el
«Engrasey, también éste es mds sen-
cillo y sin mecanismos auxiliares. Por
ello, de todos los' modelos en produc-
cidn, un tanto por ciento creciente (en
1a actualidad es va el 6o por 100) tiene
motor de dos tiempos, ¥ si s atiende
al nfimero total de méquinas en circu-
lacion la ventaja es ain mucho mayor,
porque el motor de dos tiempos es
precisamente el usado por las maqui-
nas mds populares.

Descompresor

Para que ¢l motor se encienda y ponga en tmarcha, es preciso hacerlo girar

desde fuera con el arrancador (kickstarter) y vencer con ¢ste una o més carre~
ras de compresidén, para que la ¢hispa que segnidamente salta, inflame la
mezela comprimida vy 1a fuerza de csta primera explosidn inicie el giro del
motor por' &8 mismo; sostenido luego por las subesivas explosiones.

Flg. 106, —Descompresidn por levan- Fig. to7, — Levanta - véalvula acodado
ta-valyula, P-D.

% Ia palanca P oscila & Ja izquierda. con lo que la
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La resistencia que 1a compresién ofrece al arrancador ¢s apreciable, y para
facilitar la operacién se uséd mucho el dispositivo lamado descompresor que. en
lag motores de cuatro tiempos, permite. levantar ligeramente la valvula de escape
¥, por tanto, rebaja casi del todo la resistencia. Modernamente, los errancadores
estin mejor ealoulados ¥, salvo en los maenocilindrices grandes, se va prescindien-
do del levanta-vilvulas.

Hay varios sistemsas de descompresion. El mids sencillo (figura 106)
consigte en una palanca P que, cusndo se quiere acinar cl descompresor,
alza In valvula al tirar de ella con el cable B desde o mando D en
el manillar M.

Andlogo es el acodado de la figura 107, en la que € cs el cigiiefial; 4 y E. los
empujadores de admision y escape; para descom-
primir, por ¢l cable B se tira de P, y la rama [ 2
sube alzando 1a vélyula de escape por ¢l saliente
redondo de su véstago.

Mads preciso es el dispositivo, que sGlo levanta
la vélvula de cscape durante la primera mitad de
la carrera de compresion. Bs muy usada una pe-
quefia Teva D (figura 108) scoplada al costado de la
leva de escape E. Si el mando de la vélyula se hace
por intermedio de lengiieta, ésta lleva un saliente,
Al accionar el descompresor (una palanca en el
manillar y un cable bowden) sc hace girar ¢l ¢je

leva de descompresion D puede empujar la len-
giieta (detalle 2) y abrr la vilvula durinte cl
tiempo calculado, La pequiedia leva D y la de escape
E tienen sus salientes en oposicidn, como corres- _
ponde al orden de los tiempoa en el ciclo. Fig. 108, —Leva de descom-
En Ios motores de dos tiempos; como no hay presion.
valvalas, s¢ dispone una poqueda vélvula espe-
cial con este objeto (fig. 102), accionada desde el manillar por un cable bowden.
— El descompresor es también usado para parar ¢l motor cusndo ¢l encen-
dido es por magneto o volante magnético, pues al cerrar los gases y suprimir la
compresion, la marcha en ralent] carece de fuerza para sostenerse y el motor
cesa de girar,

Datos estadisticos

Se insertan algunos en el euadro de la pégina siguiente, que dan idea del
vertiginoso y complicado funcionamiento interno de los metores de explosién
usados en las motocicletas, .

En el momento de saltar la chispa, en la cdmara de explosion se aleanzan
temperaturss instantdness de 1.80c grados. La presion sebre el émbolo pasa
de 25 atmosferas; es decir, que en un piston de 72 on. de didmetro se gjerce
un esfuerzo de mis de una tonelada, que la bicla transmite al cigiiefial en menos
‘de una contésima de segundo, ¢ incluso en media centésima de segundo. En
‘un motor dé un cilitdro de 500 co., el cigiiefial recibira més de 2,500 «ione-
ladazosy por minuto,
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Funcionemiento, en cifras, de los motores de explosién.

7 TIEMPOS 4 TIEMPOS
7 el 125 cc. reil sogce; | 2 ‘_’;‘?' :w ‘;'
) A 2 cilindros de
..c:,ISmm. 70 100 mm. 66 % 3.6t
AGoEnup'h, | Atdolam, p Wier i 2
= guno o, = 5300 Tam, 453 #8- Pl

| = Boo0 .

r, Carreras de piston (upistonadasy
FOr MMUIO) . - oo s v wans
2. Recorrido de los pistones en un
PR oy L L ) S
3. Velocidad media del &mxibolo, . ..
4. Recorrido de un piston por cada
kilémetro avanzado por laimo-
to (frotamiento lineal por ci-

8.000 10.600 24.800
464 m. 1.060 m. 1,800 m.

Tymep.s | 165mip. 8. | X5 m. p.s

Hndro) s aveasvveana i | 464 m. 530m, 470 M.
5. Tiempo que tarda un pistén en 1 & I 1

‘hacer una carrera (aprox.)... .| 136 & | 173 de seg. 205 deses.
6. Chispas en las bujfas, por mi-

BRI s v v e o e s 4.000 2.650 6,200
7. Longitud rotal de ¢sas chispas.. . 2 m., 1,40 m. 3,10 m.
& Movimientos de vdlvulas en un

minumo. .. ... ~—== 5.300 12.400

¢ Volumen de aire carburado (mez-
cla aire-gasoling) introducido

en los cilindros, por minuto
(wrespiracion®) .........c...
Quecquivalealade............

500 litros 1,325 litrog | 1.550 litros
60 personas | 160 personas | 180 personns

Comparando los dates 3 y 4 correspondientes a matores de cuatro tiempos
de la misma cilindrada, pero de uno o de dos cilindros, se confirma lo anterior-
mente dicho sobre ¢l aumento de velocidad de giro ¥ de potencia, siendo menor
la velocidad del émbolo (¥, por tanto, ¢l frotamiento y desgaste) en los bicilin-

dricos.

Averias en la compresion

_ El buen funcionamicnto del moter
exige gque la mezcla de aire que se in-
tz?cii_n:c en cada cilindro durante la ad-
musion resulte convenientemente com-
primida en el Lienmipo siguiente del ci-
clo. Si la compresion no es In debida,

el motor pierde potencia y, a veces, no
puede arrancar,

Se comprueha la compresién en cada
cilindro del siguiente modo con el mo-
tor caliente:

Se corta ¢l encendido, para evitar g
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produccién de chispas en las bujias, v
's¢ quiran todas éstas, excepto la del
cilindro que se prucba, Al dar ghora
vueltas lentamente con el arrancador,
tan solo hard la compresion el cilindro
qué tenga su bujia colocads. En ¢l mo-
mento de la compresidn sc notard
una resistencia elistica bastante mar-
cada, ¥ 8t se opera del mismo modo con
los cilindros restantes (es decir, colo=

cando la bujia respectiva v guitando

las demds), se debe notar un grado
igual de compresion en todos ellos, Si

‘se aprecian diferencias entre los cilin-

dros o flojedad en todos ellos, se tiene
ya una orientacidn que debe confir-
marse tepitiendo 1a operacion, teniendo
insertado ‘sucesivamente en cada ci-
lindro, en vez de la bujia como antes,

‘un mandmetro (medidor de presiones),

aparato que debe haber en rodos los

garajes y talleres: el motorista no nece-

sitz adquirirlo, sino pedirlo, pues es
un servicio barato de garaje.

Segin la relacién de compresion del
motor, asi debe ser In lectura, que suele
venir expresada en libras (por pulgada
cuadrada) o en kilogramos (por centi-
metro cuadrado):

Presifin tedricn (en frio)

Relackin de
compresion Iilms & Kilos
e s 95 saveave O3
EVa v IGO0 .vsnn i A
{5 B S TTOT e vus T4
L7 Y W ,iiniamn s
B33 Gichiivasas (FIB seanaes 82
A D ot MR 833
pr e IRMPRRICR, U - 129 <. g0

Una yariacidn de seis libras entre

«cilindros (si ¢l motor tiene més de uno)
es perfectamente admisible. Si uno
cualguiera acusn diez libras o mds de

diferencia con los otros, debe investi-

garse la causa. Para ello se vierte en

ese cilindro una cucharada de aceite y
€ repite la prueba: el aceite wempapa

v sellan los segmentos, de modo que si
la segunda lectura es ahora tan alta
como en los demds: va se sabe que la
averia estd en los segmentos o en los
cilindros; si no; es de valvula o de junta
de culata.

Si la compresién es anilogamente
floja en todos los cilindros, denota un
desgaste por igusl, probablemente de
gegmentos y cilindros, Un promedio

~dehasta 14 libras {1 kg.) por debajo de

la presion tebrica es tolerable salvo
que el motor haya perdido sensi-
blemente potencia (v, ademds, en los
de cuntro tiempos, gaste mucho aceite),
Si ‘con estos Gltimos sintomas la pre- °
sibn medida no es baja (o incluso es
mayor que la tedrica) puede asegurarse
que ¢l motor tiene mucha carbonilla,

A continuacién se resefan las mds
corrientes causas de mala compresion 'y
sus remedios, Las cuatro primeras de~
ben comprobarse antes, POrque noe re-
quieren desmontaje previo; las 5.8, 6.8,
7.0y 8.8 sdlo quitar la culata v vilvulag,
v la 9.4 obliga a desarmar el motor. Las
indicaciones 4¢ y 2t quiéren decir que
el texto se refiere a motores de cuatro
o de dos tiempos: Si son vilidas para
ambos, se seflala con gyar.

1.» Aceite malo o diliwido (4t).—Se
nota en que cuando el motor estd ca-
liente, es duro de girar a mano y, sin
embargo, la compresion es deficiente.
El remedio consiste en usar aceite apro-
piado de buena calidad y en renovarlo
en la forma y al tempo que se expli-
card en el «Engrase del motor,

En los motores de dos tiempos no
cabe el uso de aceite diluldb porque
va va mezclado a la gasoling, y en
cusnto & su -mala calidad si es posible
que se note como en las (cuatco tiem~
posy pero lo mds probable es gue, por
ir «enmascaradon con la mezcla;y la
accion sea mis golapada y no se denun-
cie ficilmente, hasta que el répido des-
gaste del motor exija una reparacion ¢
fondo y costosa.

2.2 Fuego de taqués.—ift.—(A, figu-
ta 109).—Si el juego es excesivo, el
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motor dard poca potencia por dismi-
nucién del tiempo de entrada de gases
y de expulsion de los quemados («res-
piraciony corta o
escana); ademas
se oird el ruidillo
de chogue de los
taqués ¢ balanci-
nes contra la de-
masigdo alejada
cola de las vdlyu=
las. 81 la holgura
es escasa o nula;
las valvulas no ce-
rrardn bien sobre
sus asicntos al
funcionar a li

.,
DU

mal, y la compre=-
sitn serd muy po-
Erc. El reglaje se
ace como quedd
TFig. 109, — Averias explicado, 4
En caso de vil-
‘ vulas laterales;
debe mirarse ¢l tagué por si lacolade la
valvula V (fig. 110), a fuerza de golpear
en la cabeza del taqué T, lo ha rehun-
dido resultando falso ¢l reglaje que se
haga con el calibre C; en este caso hay
que poner un tagué nuevo, !
3.8 Fugas en las buplas—gy2t—(fi-
gura 111).—Se yierte un poco de agua
o de aceite alrededor de Ia bujia; si hay

fugas sc notardn burbujas durante la
compresion. El remedio consiste en
reponer la junta de cobre y amianto

temperatura nor-

que va entre la bujia y su asiento, des-

de limpiar ambas partes: ¥ si
a fuga fuese por a (que es lo menes
probable); con-
viene poner
una bujia nus-
Va.

4.3 Fugas en
la junta de la
culata (qyat).
Se comprueba
de upa manera __ 1
angloga a la de Fig. 111, —Fuges en las
la anterior ave- bujlas.
ria; y para 1e-
mediar este defecto ha de guitarse la
culata. Se desembornan los cables de
encendido de las bujfas y se quitan
éstas. Se aflojan las tuercas de suje-
cidn de la culata con una llave de tubo,
siguiendo el orden marcado en la fig.
112, o anglogo, v se levanta, cuidando
de no estropear la junza (1). Primero se

Fig. 112.—Al desmontar o colocar la
culats; las tuercas deben afiojurse o apre-
tarse ¢n un orden andlego al sefialado.

(x) Sialguna tuerca se resiste a girar,
por’ oxidacién o sgarroiamiento, basta
echarle unas gotas de petrdles o zceite de
maquing de coser y esperar un mmio; a vecss
algunas horas, A este procedimiento no
=e resiste ningune toercs o tomillo, Pero
para evitar todo contraticmpo, lo mejor ¢s
echar, cada vez que se engeasa la moto,
unas gows de petréleo en todas las tuerchs;
asl, cuando se van & tocar no estarin aga-
rrotadas, sobre todo eo las que ge mojan
con ¢l lavado ¥ los baches.
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afloja medin vuelta cada tuerca, y luego
se dan pasadas sucesivas de afioja-
miento, Si no pucde despegarse la
culata ficilmente, no se intente hacsrlo
metiendo un destornillador para apa-
lancar enfre cilindro y culata, ni por
el borde de ésta ni por ¢l orificie de la
bujia. Lo mejor es, cuando se han
aflojado les tuercas una o dos vueltas,
con lag bujias puestas, darle al srean-
cador para gue la compresion despe-
gue la culata. Si asi tampoco se con-
sigue, se arranca ¢l motor para que
sea la explosién quien lo haga; pero las
tuercas s6lo estardn aflojadas una o dos
vueltas.
El objeto de las fusitas es hacer per-
iente estanca ¢ impermeable Ia
union de dos piezas metdlicas, pues por
pulimentadas que se hicieran las caras
¥ por mucho gue se apretaran una
contra otra, siempre se producirian es-
capes de gases en el momento de la
compresion o explogién porgue no es
posible conseguir un contacto perfecto.
Interponiendo une hoja de papel fuerte
untada de aceite grafitado, al apretar la
culata contra &l blogue el papel tapona
todos los poros y fisuras del metal y
hace la junta perfectamente estanca.
En vez del papel aceitado se usan, mo-
dernamente, hojas de amianto forradas
con delgadisimas chapas de cobre o de
aluminio, Todas las juntas deben se-
guir exactamente ¢l contorno de las
partes en contacto, recortdndose €n la
junta de culata los agujeros de los espi-
rragos de union.

En la figura 38 se ve en 1 la junia
de culata, con los orificios para puaso
de los espérragos de sujecion v de los
empujadores de vilvalas. Entre el ci-
lindro y el cdrter va otra junta g, que
en los motorss de dos tiempos tiene
exrrnordinaria importancia, pues ase-
gura la estanqueidad del cirter donde
se realiza la admisién v precompresion
dela mezcla: estajunitaesla 22 (fig.103),
4 (fig. 104) ¥ la 20 (fig. 105). En cam-

.bio, a veces no hay junts de culata

ésta encaja por resalto: en el
cilindro, como ocurre en la figura 103:
en este caso la unién s¢ hace por

apriete de las superficies muy limpias
¥ secas, generalmente sin gsar siguiera
liquido hermético,

Una rotura en esta junta tra¢ con-
sigo I averfa de que nos ocupamaos. S¢
hace preciso examinar aquélly deteni-
damente, ¥ 81 se encuentra en mul €5~
tado debe ponerse una junta nucva,
En todo caso, el montaje se hace lims
piando cuidadosamente ‘las superficies
del bloque y culara, untando la junta
con un producto hermético (1) v apre=
tando ligeramente las maercas de suje-
cién de la culata, siguiendo el orden de
la figura 172 o andlogo, hasta terminar
un apriete general. Se repite éste en
la: misma forma, apretando a fondo las
tuercas. Después de tener un rato el
motor en marcha, cuindo ya esti bien
cnliente, se hace un tercer apriete y
después de unas horas de funciona-
miento se repasan por Gliima vez

5.8 Resvrpes de las vdlulas—(4t).
Puedén estar sin fuerza o rotos (B, fi-
gura 109); en ambos casos la yilvola
cierra con poca fuerzs, de modo inse-
guro, y probablemente con retraso reg-
pectp a la leva (a la que no sigue por
falta de fuerza en el muelle). Si estin
rotos (fig. ¥13) y no se tiene recambio a

A
i 2

Fig. r13,—Reparacién pro-
visios de un muelle de
vilvula roto.

mano, puede adoptarse una olucibn
provisional y mediann colocando log
dos trozos del resorts roto de modo que
las caras @ y & queden en contacto (de-
talle 2).

El desmonraje de los muelles se faci-
lita con ¢f uso-de una herramienta espe-

() ‘Algunos constructores recomien-
dan prescindir de este liguido.
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cial, que debe haber en todo pequefio
taller, y que comprime el resorte pars
poder desmontar la sujecion del plato.

Al montar los resortes debe tenerse
la precaucion de mirar si tienen sus
egpiras o vueltas mds juntas por un ex-
tremo que por el otro, pues en gste £aso
esas cspiras apretadss deben ponerse
hacia la cabeza de la vilvula. La razén
de usar este tipo de muelles es que el
empuje, al abrir, va desde la cola—por
donde mis se encojerd el resorte—

hacia la cabeza, Otras veces los muelles

son dobles, para que si se rompe une
siga funcionando el otro y para que, te-
niendo sus periodos de oscilacion pro-
pios muy distintos; la valvula no rebote
aungue uno de ellos entre en resonan-
cia con el tapeteo de la valvula.

Si'un muelle de vilvula dura menos
de 20.000 kilémetros, es que es de
mala clase.

Se comprucha la debilidad de los
muelles compardndolos con uno nuevo
que sirve de patrén, Un resorte flojo
en vilvitla de admisién tiene el peligro
de que, al cerrar mal o con retraso, la
explosién salga hacia el carburador y le
comunique el fuego & la gasolina de
¢ste, Las explosionss al carburador ha-
cen un ruido caracteristico, como si
estornudage violentamente. M4as ade-
lante se habla con detalle de este
asunto. )

Un resorte débil no cierra con fuerza
la vélvula y ésta rebota, sufriendo un
golpeteo que puede romperla. Si el
muelle es demasiado fuerte, el cierre
lo hard tan duro gue, sobre tode en las
vilvulas de escape, peligra de rom-
perse o deformarse la cabexa.

6.2 Vidsragos de las vdlvulas (41) —
Si estén sucios o sin aceite, peligran de
frotar fuertemente en las guias ¢ inclu-
so acuifiarse, quedando las vilvulas
abicrtas a pesar de la accién del resorte,
Para reparar esta ayeria se echan unas
gotas de petrdleo a lo largo del vistago,
¥ case de estar éste deformado habra
de reponerse la vélvula y su guia. Para
desmontar una ydlvula se quita la cu-
lata previamente y luego se desmon-
ta el resorte; esta operacién debe ha-

cerse con cuidado pues la presion del
muelle puede disparar la vdlyula en un
descuido, con grave peligro personal,
por lo que se usardn las Herramientas
adecuadas previo aprendizaje prictico
¢on un experto.

Si el véstago o cola de la vilvula s€
ha desgastado, o lo que es mas proba-
ble, lo ha hecho la gula, por la holgura
resultante (fig. 109) e producirdn en=-
tradas de aire adicionales € que empo~
brecerén la mezcly de aire y gasclina
que llega por D del carburador, y el
motor tendrd dificultades para arran-
car y funcionard mal en ralentf (ziro
en vacio). La holgura se mide con hilos
de acero calibrados, o con hilos de
plomo que s¢ embutén en el huelgo por
la fuerza y que, al sacarlos, permiten
medir el espesor de la parte que entro.
El huelgo méximo tolerable es de 3 dé-
cimas (de milimetro), y en gula y vil-
vula nuevas debe ser del orden de me-
dia décima’ (siempre salvo indicacion
concreta del fabricante).

Con vélvulas en cabeza; la holgura de
los balancines en su ¢je de bascula-
niiento no debe ‘ser superior a 6 ¢en-
tésimas de milimetro (poco mds de
media décima).

7.8 Cuabeza delas vdlowlas (41) —8i
estdn muy sucias, o hacen mala com-
presion, se hace necesario practicar el
esmeriladn de vdlvulas, Para ello, des-
pués de quitar la culata se limpian las
vilvulas, asientos y guias, lavindolas
con petrélee y raspandolas para quitar
todo hollin, carbonillal etc., pero cui-
dando de no rayarlas, Despuds se colo-
ca la vilvula en su sitio, untando lige-
ramente las partes conichs de ella y del
asiento con alguna preparacién esme-
rilante y con una herramienta como i
(figura 114), o con una ventosa de
goma con mango andloga a los conogi-
dos destrance-lavabos, que se aplica
sobre la seta, o un destarnillador me-
tido en la ranure de la cabeza s la
tiene, se imprime a 1a vilvula un movi-
mienta de vaivén rofatorio; por ejem-
plo, se gira a derechas, apretindola
siempre contrg su asiento, una media
vuelta, v luego a izquierdas un cuarto
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de vuelta; asf sucesivamente. De vez
en cuando se quita la vilvula y se lava
en petroleo para ver si la superficie de
contacto estd bien terminada; debe pre-
‘sentar un color gris opaco unifarme, sin
raya alguna. Se lavan esmeradamente,
con petrdleo, las wvélvulas, asientos y
guias, teniendo muchisimo cuidado de
que no guede en ellos ni entre en los
cilindros la menor triza de pasta esme-
rilante, que podria rayarlos,

Para probar gque la vidlvula y su
-asiento cstdn bien esmerilados ¥ hacen
buena compresibn, se hacen unos tra-
zos de lapiz blando en el asiento y se da
varias vucltas a la vdlvala contra éL
Si los trazos desaparecen por completo
es sefial de que el trabajo estd bien he-
cho. En tal caso se aceitan bien los vis-
tagos y las guiss y se montan nueva-
mente les valvulas en el motor, sjus-
tando después el juego de los taqués en
la forma explicada més atrés.

Si las valvulas estdn corroidas, han
de rectificarse con aparatos especiales
antes de ser esmeriladas.

8.8 Carbomlla (4y 2t).—La carbe-
nilla es uns costra negrozca que se
adhiere a las paredes de la cimara de
compresion: culata, cara superior del
piston ‘v vélvualas, producida por los
humos de gasolina y aceite que no se
queman del todo v por el polvo que
entra con el aire por ¢l carburador,

Si a causa de esta averin una vélvula
de admisidn cierra mal, se producirdn
explosiones al carburador, lo mismo
que si el resorte estd flojo [5], o por
no haber juego en los taqués la vélvula
no puede cerrar del todo [2].

A medida que la costra se hace grue~
s4, la cimara de compresidn se achica
¥, por tanto, la compresién que sufre
la mezcla carburada es: excesiva. Esto

se traduce en un golpéteo caracteris-

tico del motor al funcionar, gue se
nota mejor cuando sesube una cuesta
un poco apurado, es decir, que el mo-
tor va con todos los gases, pero fun-
cionando despacio. Entonces st per-
cibe un ruido parecido al que Hacen
unos perdigones agitzdos dentro de
una botella. En las «reprisesy, en las

MOYOCICLNT AR

que se pretende acelerar ln moto que
iba despacio, se nota perfectamente (1).

No debe confundirse este «picadon
del motor con el de exceso de avance
al encendido especialménte cusndo se
usa mala gasolina: el producido por la

Fig. 114 —Esmerilado de vdlvulas.

carbonilla es més constante, aparece
apenas se dan gases &l motor.

Es de advertir que la carbonilla se
ablanda y desprende muy bien con un
bafio de sosa cdustica (un kilogramo di-
suelto en tres litros de agua), pero solo
puede usarse con plezas de hierro
(fundicion o chapa), pues ¢l aluminio
y sus aleaciones son muy atacados y
corroidos por la sosa clustics, Como
shora todos los pistones, la mayoria
de las culatas y bastantes cilindros se
hacen de alcacin ligera, practicamente
Haay gue descartar el uso de la sosa.

En los motores de dos tiempos, la
carbonilla se forma mds répidamente
que en los de cuatro porque el engrase
es a aceite perdido: la gasolina gque

(1) En realidad, ¢l exzeso de compre-
a1dn facilita el fendmeno de ddefonscions,
del que se¢ habla con detalle enles capii-
158 de «Carburacidne y «Encendidos {ver
Indice alfabético).

7
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entra en ¢l cilindre va mezclada con el
aceite y éste no se quema del todo,
mientras que en los de cuatro tiempos
Ia ¢ de compresion esté prote-
gida de las entradus de lubricante por
los’ segmentos rascadores. Por cllo, la
limpieza de carbonilla en los «dos
tiemposn puede ser necesaria cada
4.000 kildmetros, €n tanto que en los
de cuatro pasardn 20.000 sin tener gue
hacerln.

El punto de mavor acumulacion es
la lumbrerade escape (fig. 113); se des-

Fig. 115.—Limpieza de la carbonilla en
las lumbreras de escape (2t.).

monta ¢l tuba de salida de gases y con
un rascador R se quita la costra, cui-
dando de que no caigan particulas al
cilindro. El tubo de escape se limpia
con estropajo de alambre atado al cen-
tro de una cuerda dando a este tapdn
tn movimiento de vaivén con ambas
ramas de la cuerda saliendo por los
extremos del tubo. Si ¢l silencioso es
dgsmnnmble_se desarma para su lim-
pieza interna; si no, pero es de chapa
de acero, se lava con solucién de sosa
por dentro; si es de aluminio, s6lo con
agua hirviendo (que se deja un rato,
tapdndole la salida, y se rasca bien el
extremo aplastado por donde salen los
gases al aire libre,

Se quita la culata—en la forma ya

explicada—y se limpia por dentro, asi
como la cabeza del pistén (colocado
£ste en el punto muerto superior).
Como una ¥ otro suelen ser de alcacién
ligera, el rascador debe ser blando para
no hacer rayas que fomentarian la rd-
pida formacién de nueva carbonilla;
1o mejor es usar una cufia de madera
dura o una barra gruesa de metal de
soldar con un extremo achaflanado en
bisel (véase la forma en la figura 120).
La operacidn se Hard con cuidado de
gue no pasen particulag al cilindro.
Con una brocha de alambres blandos
{una carda) se¢ termina el rascado en
las partes curvadas, y, por ultimo, se
frota con petrdleo para rerminar la lim-
pieza. No es necesario pulimentar las
superficies. ‘Si el motor tiene vélvula
de descompresién, se limpiard, pues
a veces su suciedad origina mal cierre
con pérdida de compresion.

Al poner laculata habrd de colocarse,
probablemente, una junta nueva: es
lo mds seguro. Si rio la Ileva, las super-
ficies en contacto estardn extremada-
mente limpias y secas; empléese un
viejo cepillo de dientes, de nylon, ¥
alcohol.

— Cada #.000 km., en los motores:
de dos ticmpos, ¢35 necesario extender
Ia limpicza a los segmentos, lo que re-
quiere quitar el cilindro. Se sacan las
tuercas de fijacién &l cirter y se separa
con cuidado levantindolo bien ali-
neado; el pistén se habrd puesto ‘en
su p. m. L., ¥ €n cuanto, se descubm lo
bastante se mserta upa horguilla de
madera {(como la H de la figura r28)
para que no se caiga de costado sobre
el cérter v se dafien su falda o la biela.
ILajunta habrd de reponerse nueva, de
modo que ni interesa sdalvar la pucsta
ni debe comenzarse esta operacidon sin
tener de antemano juntas de repuesto,
tanto para aqui como para la culatas
vy también segmentos.

Pueden limpisrse y examinarse los
segmentos sin necesidad de separar ¢l
pistén de la biela, en cuyo caso se le-
vantd el émbolo y se ponen entre &l y
la horguilla de maders unos trapos
limpios que impidan con seguridad la
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caida de particulas al cérter; pero €s
mds seguro y completo extraer el pis-
thn, coss que siempre se hard §i se ven
manchas marrones en los segmentos 0

Fig. 116.—C6mo se quitan los clips
. que sujetan el bulén,

en la falda del émbolo, que son schales
de haber escapado por ahi al cérter lla-
mas de lg explosion, ¥y por lo menos
habrd que reponer los segmentos.
Para el desmontaje se quitan pri-
mero los clips € (fig. 116) ¥ scguida-
mente sc extrae ¢l bulén: se usa Ta
herramienta que muestra la figura 117
una banda o cinta metélica € con ori-
ficio frente a B rodea al émbolo, y con
el torniquete se_empuja el bulén para

Fig. 117.—Extraccién del buldn.

que salga por B. Si estd dificil, se
envuelve el émboalo cogﬁ trapos empa-
pados de agua hirviendo para que se
dilate un poco y se desprenda del
bulén.

Fs precaucion fundamental, antes
de desmontar nada, hacer marcas quc
permitan volver & colocar les piczas
exactamente en la misma posicidn que

Fig. 118.—Despegue de segmentos.

tenfan, tanto cada segmento €n s gar-
ganta como la orientacion del aro para
arriba o abajo, lado del bulon, orien-
tacion del émbolo, ¢te: todas las pic-
zas han de quedar precisamente en la
exacta colocacién anterior.

Suclto ya ¢l pistdn (fg. 118) se des-
pegan log segmentos con un cortaplu-
mas. Es posible que sca necesario fro-
tarlos con ce-
pillo y petrd-
leo, pues Ia
carbonilla

uede haber-
03 pegado a
SUs pargantas;
en cualquier
caso, maneé-
jense comn su-
mo cuidado
porgue ‘son
muy frégiles
(tampoco de-
be empezarse
€418 operacion
sin feper re-
puesto de -
cllos). Se sg- Fig. 119.—Estraccion

paran del mis- (o colocacién) de los
mo modo que SCEIMERnIDS.

se pela una i
patata, y pura extraerlos (si no se
dispone del extractor especidl, gue
ey una especie de tenaza y es he-
rramienta de taller) lo mejor es usar
(Ggura 119) tres tiritas de hojalata A4,
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Fig. 120.—Limpieza de 1a cabeza del
pistén,

tiritus, los segmentos pueden sacarse
suavemente,

La eabeza del cilindro (fiz, 120) se
limpia con rascador en la forma ya
explicada, y con mucho cuidado los
segmentos para no romperlos; pucden
lavarse y cepillarse con petréleo. La
falda del pistdn no se limpia, porque su
carbonilla compensa el hueigo que
ocupa y despudés volveria a formarse
en seguida,

Fig. 121.—Limpicza de las gargantas,

wL” Eargaa:las (fig. 121r) se rascan
N un trozo de segmento viejo § (no
se ﬂmrin._ios usados al poner -ntE'o:s
TUEVas) sujeto-a un mango de madera;
la operacién es delicada pues no deben

3 espaciadas por igual: se van me-
tiendo desde la hendidura de cada seg-
mento sndlogamente a lo dicho para Ia
figura anterior. Ya por fucera las tres

Tayarse las garganms y menos: mor-
derse sus bordes. Las rebabas en ellas
© en log segmentos, por pequefiag que
parezean, son muy perjudiciales. Se
termina frotando con cepillo y petrd-
leo como siempre,

Esta operacion — repetimos: cada
8.000 kilémetros en los motores de dos
tiempos — se puedé aprovechar para
examinar ¢l estado de los segmentos
por si necesitan renovarse, Lo proba-
‘ble es que duren de 16.000 2 24.000 ki-
Iémetros, asi que el examen se puede
aplazar para la segunda limpieza (que
resulta cada 16.00¢ km.), sobre todo

Fig. 122 —Hulgura vertical en la gar~
"ganta,

si no se ha apreciado disminucién de
potencia en el motor, En todo caso,
cada tercera limpieza (cada 24.000 ki-
lémetros) se reéponen, y siempre que
se cambien se examinard el estado del
cilindro del modo que luego se cx-
plica,

0.  Segmentos o cilindros  gasta-

s dos (4var).—FE] examen de los segmen-

tos se realiza cuando ya estd todo lim-
pio. No s¢lo se desgastan con el roce,
sino que pierden elasticidad al tra.
bajar 4 elevada temperatura,

La primera medida puede ser la de
huelgo vertical en lu gargania del pis-
ton (fig. 122). 8i fuese de importancia,
los segmentos bajarian y subirfan en
sus alojamientos actvando como se-ex-
plicé en la figura 47: esto es i i-
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sible en los motores de cuatro tiempos
porque ¢& bombear aceite del cirter a

los cilindros, por lo que el siuste debe
ser cefiido aungue suaye, @s decir

Fig, 123.—Cémo se rebaja un
segmento alto.

que 1z holgura donde sefiala el cali-
bre O serd tan pequefia como una cen-
tésima, ¥ no debe ser mavor de media
milésima de pulgada (0,125 décimas =
= gentésima y cuario),

Pera en los «dos tiemposyn no, hay
temor de subida de aceite (que no va
en el cirter) v como los segmentos no
gitan en lns gargantas para que las
puntas no leguen g las lumbrerys (don-
de se romperian a8l sobresalir),
precisamente esta sujecion (Y,
fig. 101) aconseja dejarlos un poco
holgados verticalmente para que
puedan moverse algo y no se les
facilite el pegado por la carboni-
lla. mucho mds abundante en los
wdos tiemposy que en'los de cua-
tro: Por tal razén, la holgura que
mide €l calibre € (figura 122) debe
ser de uns décima en el primer
segmento, ¥ de media en los de-
mis. Cuando sea mayor del doble
{2 dmm. y 1 dmm., respectiva-
mente) habrd que cambiarios.

Ese ligero movimiento vertical
agranda Ja garganta en anchura, y
habri que poner segmeéntos més altos.
Coemo-a la vez s¢ habrd desgastado ¢l
exterior que frota con ¢l cilindro, las
puntas estardn mas separadas de lo to-

lerable—como shora se dird—y al po-
ner stgmentos mayores es pasible que
sean demasiado altos, El huelgo vertical
se comprueba (fig. 122) rodando ¢l seg-
mento en la gerganta, ‘con ¢l calibre
puesto, tal como indica la flecha; Si ¢l
segmento es demasiado alto se rebaja
su altura frotdndolo (fig. 123) sobre
una tela o papel de esmeril finisimo L
encima de un mdrmol liso M; puede
apretarse con los dedos o con una plan-
cheta P.

La medicion mids importante ¢s la
del feelgo entre fas puntas del segmento,
que se realiza de la siguiente mancra:
se mete el pistén P (fig. 124) en el ci-
lindro @ por arriba, empujando al seg-
mento § de modo gue éste se apliglc
bien aplomado, a escuadra, contra lag
paredes del cilindro; y se mide la sepa-
racion entre los bordes de la abertura
con un calibre L (al que puede dobldr-
sele 1a punta cortads, como se ve en
D). Bsta holgura, en cilindros nucvos
o recién rectificados es la misma a lo
largo de toda la carrera del piston;
pero en los usados se va haciendo ma-
yor & medida que se desgasta el eilin-
dro por que el segmento se abre mds
para cefiirse a la parte desgastada, Ep
la base el desgaste es minimo (posi-
cidn de la figura 124, que corresponde

Fig. 124.—Examen de los segmentos.

& la B de la fig. 125); de modo que ahi
se efecruard la medida: debe ser menor
del 1 por 100 del didmetro (por cjem-
plo: con calibre de 60 mn., Ia separa-
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cién en ¢l corte del segmento tienc
quie ser menos de 6 décimas; si cs ma-
yor, se debe cambiar el anillo). Los:

B/' BULON

RIELA
D! cilch'zﬁAL

Fig. r25.—Desgaste ¢n el cilindro
(corte en el sentido de In oscila-
citn—detalle D)

nuevos deben tener un huelgo minimo
de 32 5 por 1000 del didmetro; por
gjemplo, en calibre de 6o mm. el
huelgo minimo de 1,8 a 3 décimas,
tanto mayor coanto mas de sport sea
la moto. Bl minimo absoluto es 1,5 dé-
«cimas. (Todas estas cifras, ‘como las
demds que se irdn dando, son salvo
indicacion precisa del fabricante, que
debe procurar conocerlas el motorista),

Si se cambiaron los segmentos por~
que la holgura vertical era excesiva
{fig; 122) puede ocurrir que log nuevos
resulten demasiade apretados. con el
huelgo en B (fig. 125) demasiado pe-
quefio: con ello, al dilatarse con el
calor, se alargardn y al carecer del
‘huelge necesario se romperian. Para
darles el minimo antes citado se cole-
can (fig. 126) en ¢l rornillo de banco
entre dos tablas cigurosamente lisas,
con objeto de que no sufran torsiones

12 no Tesistiriz su fragilidad. Con
lima se rebajan las puntas ensanchando
el huelgo.

— Bl desgaste del cilindro es pro-
ducido por el rozamiento del pistén y
segmentos contra sus paredes, en tal
cantidad que en mil kilometros de re-
corrida es de varios millones de frota-
ciones arriba y abajo, con esfuoerzos y
aprietes violentos (recuérdese que cada
explosidn es de medio a un ronels-
dazoy hacia abajo, repetido de dos a
cuatro mil veces por minuto) ¥ 4 tom-
peraturas elevadas que harian hervir
el aceite. Por bueno gque sea el lubri-
ficante, se comprende que el desgaste
¢g inevitable a la larga; aunque tam-
bién se wmrrendc lo-mucho que con-
viene usar el mejor aceite posible y del
tipo adecuado.

Ese desgaste tiene lugar en sentido
del campaneo de la bicla (detalle D
en la figura 125), y por eso el corte del
cilindro de este dibujo 1o muestra (exa-
gerdndolo), El mayor trabajo lo sufie
en ¢l primer tercio de recorrido del
pistén, a partir del p.m.s., de modo que
Ia abertura entre puntas del segmento
gerd mixima en la posicién M, & unos

Fig, 126,—Cémo se sujeta un segmento
para rebajar el corte,

tres o cuatro centimetros del escalén E
que se forma a ln altura del primer seg-
mento cuando el émbolo estd en
el p.m.s, Se mide en este sitio como
se indicd en Ja figura 124: debe ser
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menor de 8 décimas, puss si es mayor
habré que eambiar el segmento, po-
niendo une nuevo que tenga un huelgo
entre 2 y 3 décimas.

Ahora bien: el desgaste del cilindro
puede ser tal gque entre las posiciones
My B (fig. 125) cl huelgo varie mds
de 2 décimas: entonces hubrd que rec-
tificar ¢l cilindro. A lo sumo se tolera
unit diferencia de 2,5 décimas. Como
regla general: si la diferencia de hol-
gura de puntas entre las posiciones M
y B (sitios de méximo vy minimo des-
gastes del cilindro) es mayor de 3 déci-
mas, el cilindro estd demasiado des-
gastado y habrd que rectificarlo. Sila
diferencia es menor de 2 décimas ¢l ci-
lindro avin estd bien, pero entonces
habrd que considerar si deben cam-
biarse los segmentos, ¥ esto se hace
cuando el huglgo entre puntas alcanza
los valores anteriormente citados.

Ejemplos: 1.° Cilindro de §omm. de
calibre. Huelgo entre puntas de seg-
mentos: en M, 7 décimas; en B, § déci-
mias. La diferencia es 2, de modo que
¢l cilindro estd todavia bien. El huelgo
en M es inferior al miximo (3d), pero
en B es mayor que el miximo de 5
por Tooo del calibre (5 por 1000 de
6o = 3 décimas), de modo que hay que
cambiar los scgmentos,

2.° Cilindro igual, de 60 mm. de
digmetro, Huelgos medidos entre pun-
tas: de segmentos: ¢én A, 6 décimas;
en B, 2 dtcimas: son valores perfecti-
mente admisibles para el segmento;
pero su diferencia, 4 décimas, ¢s supe-
rior al limite tolerable para <l cilin-
dro (3d) v, por tanto, hay que rectifi-
carlo, ponerle pistén sobre medida y
con €l los nuevos segmentos correspon-
dientes,

— Hsre sistema de discriminar la

" necesidad de rectificar o no un cilindro,

mediante las medidas de huelgo entre
puntas de segmentos en los puntos de
miximo y minimo desgaste, e ade-
cuado para gque un motorista pueds
emplearlo por si mismo, con sélo un
juego de calibres, cada vez que limpia
la carbonilla a su motor. En log talle-
res se dispone de calibres radiales que

permiten medir los didmetros del ci-
lindro en dichos puntos, ¢n sentido
del movimiento de la biela (A, figa-
ra 127) v transversal B. La diferencia
de estas medidas, tomadas bajo el es-
calén (o sea como en M de la figura 125;
donde el desgaste es maximo) da idea
de la ovalizacidn: en general, cuando
A-B (Bg. 127) es mayor de z décimas,

OVALIZACION

CONICIDAD

Fig. 127.—Desgastes en el cilindro
(visto de frente: derecha e izquierda
son los costados del motor),

conviene. ectificar el cilindro, La di
ferencia entre las medidas 4 y C mide
la conicidad, que si alcanza las dos dé-
cimas también conseja rectificar.

— Entiéndase bien que si no api-
racen los sintomas de muala compresion,
debilidad de potencia y, en los «cuatro
ticmposy ademis; excesivo consumo de
aceite, atn pucde esperarse para efec-
tuar tan importante reparacion como es
un rectificado de cilindtos. Este s¢
realiza con méquinas de precision que
sumentan el didmemo dejando el ci-
lindro perfecta ¢ igualmente redondo
en toda su alture; es operacion que
debe ejecutarse en un taller ¢on buen
utillaje y personal especializado. ¥
sicmpre se pedirigacabado o bruiido
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final «de espejon. L.o0s pistones sobre-
medida suelen venir con el didmetro
aumentando de 5 en 5 décimas, que
¢5 lo gue se come de material la recti-
ficacidn; y se admite que puede ensan-
charse el cilindro hasta 1,5 milimetros
(15 décimas), de modo que, tedrica-
menfte, s¢ pueden hacer hasta tres rec-
tificados; pero muchos fabricantes
aconsejan que después del segundo
(aumento de un milimetro), en vez del
tercero s¢ haga un encamisado que
devuelva al cilindro el printitivo ca-
libre.

— Hay segmentos modernos que
son anillos sin tensidn, siendo esta
propercionada por un expansor A4 (fi-
gura 48); con ellos se consigue, hasta
cierto punto, que ¢l segmento se adapte
8 la ovalizacion v resista el estira-y
afloja~causado por la conicidad; asi es
que, antes deir 8 la rectificacion, puede
probarse su montaje pare retrasar,
mientras duran, dicha gran reparacién.

Lo que debe descartarse es la falsa
idea de que unos segmentos nuevos co-
rrientes pueden retrasar el rectificado,
pues si este es necesario lo serd a causa
de la ovalizaciébn y ésta no se corrige
CON Segmentos NUEVOS gue, por Ser
redondos, se ajustan a las paredes del
cilindro peor que los viejos. Unica-

mente se puede alargar algo el plazo

con los expansores antes citados.

El mdximo desgaste de los. cilindros se
produce al acelerar el motor o apurarlo,
sobre todo si estd frio, pues las poten-
tes explosiones a baje velocidad causan
fuertes golpeteo y frote lateral del pis-
ton, que si el cilindro esté mal lubri-
cado significan gran desgaste en su pa-
red. Por endlogas razones, la «detona-
cibmn (o picado por exceso de avance o
de carbonilla) provoca un desgaste tri-
ple del normal. En cambic, el Hevar
¢l motor bastante revolucionado in-
fluye poeo, v en todo caso es mejor sis-
tema gue apurarlo,

_ Para disminnir el desgaste de los ci-
lindros, no sélo se hacen duras sus pa-
redes con los revestimientos de cromo
0 camisas de acera especial que ya se
citaron; sino que resulta indispensable

filtrar eficazmente ¢l aire de I admi-

sién (para quitarle el tenue polvillo

que haris de esmeril), y también el

aceite del engrase (en los «eustro tiem-
posn) por andloge razdn.

El wso frecuente de mezclas ricas
{para arrancar el motor en tiempo frio)
produce mucho desgaste porgue el ex-
ceso de gasolina lava el aceite de las pa-
redes de los cilindros, que sufrirdn ¢l
frote casi scco de los émbolos,

Una mato bien conducida (acelera-
ciones sin brusquedad, sin detonar y
sin apurarlo), aun llevada de prisa,
cuando se usa principalmente por ca-
Iretera en viajes medios o largos, v
con ¢l filtro del aire en buenas condicio-
nes, nodebe necesitar el rect ificado de
sus cilindres hasta después de los
60.000 kildmetros, con motor de cua-
iro tiempos, ¥ de 40,000 en los de dos.
En cambio, en cindad de wifico con-
gestionado y con frecuentes arranques
amotor frio, puede precisarlo ya a Jog
25.000 kilémétros.

— Uina vez quitada la carbenilla de
los scgmentos y examinado el interior
del cilindro, ‘poco més puede hacer el
moterista sin acudir al taller, La hol-
gurd de los rodamientos de cabeza v
de pie de biela puede apreciarse «grosso
modoy tirando y empujando’ para ver

sise nota y oye el peguefic movimiento

de la holgura: si estando ¢l rodamiento
bien empapado de aceite se aprecia
claramente el huelgo — aun siendo,
como es, muy pequefio en el peor de
los: casos — convendrd reponerlo, y
ésta es ya operatiém de taller. Dichos
rodamientos es muy raro gue hayan
de reponerse antes de tener que recti-
ficar el cilindro, ovasibn gue s¢ apro-
vechard para examinarlos en el taller.
Ademss, su holgura g ‘anuncis por
ruidos de los que se tratard en el capi-
tule de Averias.

Para montar los segmentos se emplea
el mismo sistema (fig. 119) que para
sacarlos, v se tendrd cuidado, en los
motores de cuatro tiempos,; quéden sus
aberturas espaciadas a lo largo de la
redondez del pistén (si son tres, a
120%), con la del primer segmento lo
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mds lejos posible de 1s bujia. Enllos de  acerca, se retira H v luego se {
dos tiempos deben quedar como esta-  al apricte de la sujecién en el orden
ban, inmovilizados por los topes Y
(figura 101) cuyo estado se comprobara,
El remontaje del cilindro € (fi-
gura 128) se hace comprimiendo pre-
viamente Jos segmentos con una banda
metilica R: al descender verticalmente
va empujdandola y los segmentos se van
liberando ya dentro de aguel. Pero es
necesario que; no ya antes de montar el
cilindro sino antes de volver a colocar
el pistén en cl pie de biela, se haya
puesto la junta en la unidn al edrter,
entre éste v Ia horquilla H, pues si no,
np entraria con los segmentos ya pues-
tos. Esta junta debe ser nueva y nurnica
mas delgada que la vitja porque si no
el cllindro descenderia, v el segmento
mis alto chocaria brutalmente con el .
reborde E (fig. 125) ¥ se romperia, diagonsl que pars las tercas de culata
Cuando el cuerpo del cilindro se  se explico.

Fig, 128.—Moniaje del cilindro.

REFRIGERACION

La temperatura alcanzada en el momento de la explosion
ya se indicé que estaba proxima a los 2.000°, es decir, supe-
rior al punto de fusién del metal de que estin hechos los cilin-
dros. Es una temperatura instantanea, rdpidamente rebajada
por la expansién de los gases y la entrada de mezcla fresca en
el tiempo de admisién siguiente; pero si no se dispusiera de un
enérgico sistema de enfriamiento de los metales; ¢stos se dila-
tarfan en exceso, se pondrian al rojo, descomponiendo el aceite
de engrase, vy el conjunto de piezas en movimiento se aga-
rrotaria.

La inmensa mayorfa de las motocicletas refrigeran el motor
con la corriente de aire provocada por la marcha del vehiculo.
Por ello, cuando la mote ha de estar parada, el motor debe
tenerse en marcha el menor tiempo posible; al ralenti y con el
maximo avance del encendido, pues con éste retrasado ¢l motor

se calentaria mas.

Para facilitar la buena radiacién del calor, las aletas se man-
tendrdn bien limpias de toda traza de polvo, barro o aceite;
deben frotarse frecuentemente con una brocha dura humede-
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cida en gasolina, estando el motor frio y parado. Hasta que se
halle bien seco no s¢ pondré en marcha.

En la parte delantera de la more no se llevard equipaje ni
objeto alguno que estorbe la buena circulacién del aire por
entre las aletas, cuidando que tenga salida franca hacia atrds.

Ya qued6 indicado anteriormente que, para facilitar la répida
transmision del calor al aire, el cilindro (o por lo mienos sus
aletas) v la culata se hacen de aleaciones ligeras de aluminio,
que tiene una conductividad calorifica superior a la fundicién;
esto, ademds, tiende a igualar rdpidamente la temperatura en
todos los puntos del motor, evitando las distorsiones a que
darian lugar las diferencias entre las partes més calientes y otras
menos. Con este fin se coloca la zona del escape hacia delante,
para que sea la mejor refrescada por el aire de la marcha; v los
motores bicilindricos se instalan generalmente atravesados al
cuadro para que se enfrien por igual: desde este punto de vista,
los que tienen algo separados los cilindros, y los «horizontales
opuestosy, ofrecen la ventaja de que el guardabarro de la rueda
delantera no estorba el paso del aire a las culatas, que son las
partes més cdlidas, También se dijo que éstas comienzan a
hacerse con material negro que trapsmite mejor el calor, reba-
jando su temperatura hasta un 25 por 100 mas que las ordi-
narias.

En los motores de cuatro tiempos, el paso continuo del aceite
de engrase ayuda a la refrigeracién en cuantia tan apreciable que
llega a calcularse en un 50 por 100. En los de dos tiempos no
existe esta ventaja—por ser su engrase a uaceite perdidon—, pero,
en cambio, el paso de los gases frescos por el interior del carter
refrigera el conjunto, especialmente el hueco interior del pis-
tén, cuya cabeza muy caliente se refrigera bien. ‘

Pero no se crea que el motor debe trabajar frio: seria un
error lamentable enfriarlo con exceso, pues cuanto mds caliente
mejor es su rendimiento. Lo que pasa es que todo tiene un
limite, y ¢l exceso de temperatura produciria dilataciones y
wablandamientos»’ de los metales, asi como descomposicion del
aceite, que arruinarfan el motor. Lo més peligroso, dentro del
funcionamiento normal caliente, son las diferencias entre par-
tes distintas del cilindro y de la culata.

— En las motocicletas, casi siempre scoorers, que llevan en-
vuelto el motor en una carcasa protectora, la corriente de aire
se proporciona con un ventilador (como ya se dijo en la Intro-
duccién y se verd con detalle en el capftulo dedicado a dichos
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vehiculos), turbina movida por el motor, que canaliza una co-
rriente de aire forzado a pasar entre las aletas del cilindro (entra-
da por E, figs. 4 v 5). En la figura 129 se muestra coémo Ia tur-
bina V¥, montada en un extremo saliente G del eje cigiienal,
impulsa el aire, canalizado por Ve 33
una carcasa S, a refrigerar la
culata y eilindro € del motor; la
salida es por el costado opuesto.
— Algunas pocas motos
(Scott, Velocette) tienen enfria-
miento por agua, como la in-
mensa mayoria de los automoé-
viles, La culata y cilindros es-
tan rodeades por una envoltura |
hueca llena de agua (camisa de |
agua) que, a medida que se
calienta, sube por un tubo a la '
parte alta del radiador. Este con-  Fig. 129.—Refrigeracién forzada.
siste en un pequefo depdsito
alto y otro bajo unidos por muchos tubitos con aletas; ¢l agua
caliente baja por ellos a medida que la enfria ¢l aire que pasa
por entre los tubitos, y cuando llega al fondo del radiador estd
ya lo suficientemente fria para seguir a la camisa de los cilin-
dros a sustituir a la que por calentarse tiende a subir. La
circulacién es continua por «termosifényn (como en las cocinas).

ENGRASE DEL MOTOR

Una superficie metdlica, por esmerado que sea €l trabajo de
pulimentacién, aunque parece lisa y suaye a simple vista, en
realidad est4 formada por rugosidades y asperezas casi micros-
copicas. Si en estas condiciones se hacen frotar dos supetficies
entre si, y m4s si se aprietan enérgicamente, como ocurre en los
cojinetes y entre piston y cilindro, las asperezas entran en con-
tacto, se enganchan, desgarran y trituran, y el rozamienio des-
gasta répidamente el material, absorbiendo tal cantidad de enér-
gia, con produccién de calor, que la temperatura se eleva con
rapidez y puede sobrevenir el agarrotamiento («gripado») de
las piezas moviles, por excesiva dilatacién o por fundirse las
rugosidades de las superficies metdlicas, Para evitarlo, se recu-~
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rre al engrase o lubricacion, que consiste en interponer entre las
superficies metdlicas una delgada pelicula de aceite sobre la cual
resbalan aquéllas. Hay todavia rozamiento con produccién de
calor, pero la fuerza absorbida y la temperatura no pasan de
limites tolerables.

Puede reducirse atin mds la fuerza resistente sustituyendo
¢l «rozamienton por «rodamienton mediante cojinetes de bolas
o rodillos vistos mds atras, cosa que en bastantes casos se hace.
Los cojinetes lisos (de «rozamienton) son sencillos y sumamente
practicos en gran nimero de aplicaciones.

La pelicula de lubricante interpuesta, que ocupa el huelgo
tolerable entre las piezas, llega a ser en esfuerzos ocasionales
tan sumamente delgada como mil veces mas fina que el grosor
de un cabello humano. Se comprende que el lubricante serd
de calidad tal que resista la fuertes temperaturas del motor sin
que se queme y sin que se rompa la pelicula con las presiones
de trituracion en los cojinetes. Ello se consigue con los aceites
minerales derivados del petréleo bruto y, en casos especiales,
con el aceite de ricino.

Los aceites minerales son méds o menos espesos, uséndolos
segun la clase de motor o el trabajo de las piezas en accién. Se
distinguen cuatro clases principales: fliido, semifhiido, semidenso
¥ denso. Las wakvolinas, mucho mds espesas, se emplean en ro-
damientos, engranajes, etc. Cada moter u 6rgano del coche estd
calculado para usar un accite de determinada densidad, y el
motorista debe seguir esta indicacién del constructor.

El aceite (fig. 126) ademds de lubrificar las émrtes en roza-
‘miento, sehaladas como ejemplo en A (paredes del cilindro, ca-
beza y pie de biela, etc.), sirve como refrigerante, tanto por el
calor que se lleva al circular constantemente por ¢l motor. Tam-
bién actida para hacer estancas las juntas, «sellandoy las inevi-
tables y necesarias holguras al llenar las que hay entre pistén,
segmentos y cilindro impidiendo el paso de gases de la explo-
sion al carter.

Condiciones y calidad de los lubricantes.—Aunque
algunos constructores recomiendan una marca de aceite espe-
cial para sus motores, no se debe creer que otra marca de aceite
es inadecuada para su empleo en esa motocicleta: la mecdnica
10 es tan exclusiva como todo eso. Puede emplearse la marca

de aceites que uno quiera siempre que se tengan presentes dos

condiciones fundamentales: que sea aceite de magnifica calidad
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Y que sea del tipo recomendado por la Casa productera en sU
guia de engrase para el modelo de motocicleta de que se trata. Si
se tiene en cuenta que los gastos de engrase al cabo del aiio son
una pequena fraccién del coste total de mantenimiento de la
médquing y que, en cambio, el uso de un mal aceite aminora la
vida todo cuanto la alurga y sostiene un lubricante de buena
calidad, se comprende que el propietario jamds debe vacilar en

el uso de acecites de la mejor clase.

Lot aceites para motor s¢ designaban,
nimeros que indicaban su mayor o me
de Ingenieros Automovilistas (S. A.

de denominaciones,

segtin las marcas, por nombres, letras 0
nor fluidez; pero desde que la Sociedad
E.), de Estados Unidos, establecid su escala
la mayoria de los lubricantes se cifien a ¢lla v las diferentes

marcas adoptaron Ia graduacién de viscosidad SAE. A continuacién se resefan
las mids conocidas,
Clasifica- | cAMPSA ssheils i oAma:
Ninnhre il et (Vaok: | ¢ I lies, A
villgas | SEPRASIA | Ay i (| SN | Beg | tAtlantics
8, AH, |y [ Actond [ Antiguo| Actual oil ) el
Aceites:
Estmuligero,,.| s5W — — —_ — — — — —
Llgero, ..., .. o'W o — Silver |BAE. 10] I — —_ Light
. 4 ]
Fluido.. ... .. 20020 Wl — IBAE. 2l Single |SAE, 20| Arctic |Castmiite |SAE. 20|T.. Meditn
Semi-Hufdo 30 D. 8 |SAE; 30| Double [SAR. 30| A X1, |SAE, s0| Medivm
Semi-detigo 40 — [SAE. do| Double [SAE, jo| A¥ XILH |SAH, g0/ M. Heavy
I g BExims
DEBS0 o uusnsas 50 — |8AE. sol Triple BAE, .s0] HB XXI, |BAE. so|He Hevy
D. 19
Exfra-denso 6o DHaﬁ SAE, 6ol Golden ISAE. 6ol B |Grand Prix!SAE. 6ol 8. Heavy
 SCT - T R 70 = SAE. 0] — _— n — — —
Valvolias:
Bl i bo — BAH. go| Spirex | EP. go | Mol
lube CW| 8T  [SAH, 50|
Espem.,. 140 —  |BAE. 140 ' i'E'.I.'. T4 [ B - D BAE. 140

La comparacion de nombres o viscosidades no quiere docir nada en cusnto a
la calidad. Bsta depende tan s@lo de! crédito comercial de los productos de la

marea,

Hay aceites de alta cali
servicio pesado)
y detergentes,
tiempos, 10 m

15MO ‘que para €5
propotcidn del aditive tertraeril
El aceite debe ser de marca .
prepuron v HD adecuadas para los motores de cua

mezclados con gasolina en los de dos),

de clase excelentes,

dad (las clages apremiumy—primera—y «heavy dutyi—
con aditivos que les hacen gozar de propiedades antioxidantes
respectivamente; pero no deben emplearse en los motores a dos
tos tampoco conviene usar la gasolina con alta
o de plomo (gasolina-plomo con muche plomo),
pero no con aditivos (clases
fro tiempos, mag no' para ser
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Grafito—Para hacer més eficaz el epgrase se mezcla con los aceites y grasas
una pequea cantidad de grafito o plombaging, que tienc las propicdades siguien-
tes; rellena los poros v se adhiere tenszmonte a las superficies metdlicas—que por
pulidas gue se terminen siempre tienen Asperezas, come dijimos—; hace un con-
tacto untuoso y reshaladizo que, en cago' de no llegar lubricante, pérmite rodar
mias tiemnpo sin agarrommiento, y ¢l aceite se adhiere a él mejor gue directamente
al metal, por lo que la pelicula es mas resistente & la tritur=cion gue la rompe a
elevadas presiones.

Para ¢l engrase de la transmision v ¢hasis pueden usarse aceites, valvolinas y
grasas grafitadas, compréndolas de una marca conocida o, al menos, slempre

uctos envasados por un fabricante responsable; son particularmente conve-
igdma para ¢l engrase de los engranajes del cambio, y pars las cadenas sobre

0. .

La lubricacion del motor requicre el empleo de grafito en forma coloidel, es
decir, en particulas ultramicroscdpicas; se expende de varias marcas ¢n el comereio
v ge mezela en una proporcidn no mayor del 2 por 100 al sceite del motor cada
vez que ge cambia o se rellena el cirter.

También pueden mezclarse en débiles proporciones con la gasolina, para la
que hay preparados especiales.en ¢l comercio: &l grafito coloidal entra a los cilin-
dros con la mezcla carburada y se deposita en lag partes altas de las paredes de
aquéllos, precisamente donde el desgaste cs mayor quizd porque el engrase normal
se hace con mas dificiltad, Bsta precaucion cs mds conveniente en los primeros §
a 10.000 km. de la morocicleta, v lo mismo después de cada rectificado.

— El engrase de los motores se hace por dos procedimien-
tos radicalmente diferentes, segin que aquéllos sean del ciclo
de cuatro o de dos tiempos.

Engrase de los motores de CUATRO TIEMPOS

El sistema mds sencillo es por barboteo, empleado en algu-
nos motores de poca cilindrada. El aceite (mas de dos litros
casi“siempre, para un motor de I25cc.) va contenido en el
chrter C (fig. 130) comun para el motor G, embrague y cam-
bio T. Del fondo del cirter es recogido, en el conducto F, por
la rueda dentada exterior del embrague (que engrana con el
pifién G del cigiiefial) y lanzado segin las flechas Z a la ban-
deja K de donde pasa por B a la cabeza de biela, y ¢l mismo
giro del volante (a izquierdas en la figura) lo reenvia sobre los
engranajes del cambio T. El aceite resulta batido y pulverizado
en niebla que bafia todos los drganos en movimiento, cojinetes
v pared del cilindro. Parte de la niebla sube por la envuelta E
de los empujadores a lubricar los balancines y colas de valvu-
las; el sobrante cae por ¢l conducto R al carter C.

La sencillez est4 contrarrestada por algunos inconvenientes:
el consumo es apreciable y gasta cierta fuerza del motor, ambos
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defeotos tanto mayores cuanto mfsaceite vaya en el cdrter. Como
conviene que la cantidad sea grande para ayudar la refrigera-
cion, el sistema resulta malamente aplicable a motores de mas
de 125 cc., que, ademds, necesitarian un cirter demasiado grande
para poder acoplarse al cuadro de la motocicleta.

Sistema a presion—Cuando se puede usar el cirter motor
como depésito, se mejora el procedimiento por barboteo como
se hizo en los automoviles: mediante una bomba se canaliza el
aceite a presion, por conductos
adecuados, hasta los puntos de en-
grase. La agitacién del aceite en
el cirter se evita haciendo que no
choque en ¢l ningtin 6rgano movil,
y se contiene ¢l salpicado de la
masa liquida con una tela metd-
lica por encima—entre el aceite y
el cigliedal—que a la vez hace de
filtro. Se atentan notablemente los
inconvenientes anteriores, si bien
subsiste el problema del tamafnio
del cdrter v, por tanto, de la limi-
tada cantidad de aceite que puede
llevarse,

La figura 131 presenta un ejem-
plo (Terrot): la bomba 7, man-
dada por una excéntrica desde el
cigliefial, enyia el aceite a los apo-
yos de éste y ala cabeza debicla 5. '

Desde el cigiiefial sube una bifur- Fis: 130.—Engrase por barbateo.
cacion que leva a los caminos 85

uno, que rodea la base del cilindro y por finos orificios engrasa
éste para el roce del émbolo; otro, baja a la izquierda para el
tope del embrague y palanca 11 de descmbrague, y otro, sube a
la cdmara de balancines y valvulas 7, de la que rebosa por los
orificios 6 a los empujadores y taqués, para caer sobre el drbol

SN

m.

o

de levas 9; al caer este sobrante al cirter lubrica el pinén y la
cadena primaria. La masa de aceite 73 es contenida por Ia tela

metalica 72 que sirve para filtrar todo el gue retorna.

El llenado se hace por el tapén 4, que lleva una varilla me-
didora del nivel con las dos referencias A, lleno, y B altura
minima. El vaciado se efectia por el tapén 2, En 10 se ve el
tapén de llenado del cérter del cambio (un compartimento en
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el cirter general)

El respiradero del

con la marca N de su nivel en otra variila.
carter es 3.

— En los motores de dos cilindros horizontales y en los de
cuatro cilindros, el tamafio obligado del cirter permite llevar en

Fig. 131, —Fngrase a presicn,

€l, con facilidad, la cantidad de aceite necesaria v, al igual que
en los automéviles, se emplea el sistema corriente de engrase
a presién. Como ejemplo se detalla en la figura 132 la circula-
ci6n del lubricante en un motor Ziindapp de dos cilindros hori-

zontales opuestos

con vélvulas en cabeza; al retornar el aceite

_ter, de donde es

——
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al cérter (linea de puntos), pasa a engrasar los balancines de las
vélyulas. En este motor, para facilitar el regreso del aceite desde
los cilindros al cdrter, aguéllos no son rigurosamente horizon-
tales, sino que forman como una V muy abierta: los cilindros
tienen ligera pendiente hacia el cérter.

Cdrrer seco.—Una bomba envia el aceite a presioén al motor
(usualmente canalizado a los apoyos del cigiienial y por éste a
la cabeza de bie-
la, desde la que
sale por salpica-
dura a lubricar
las demds partes
méviles), y el su-
ministro se hace
abundante, de
modo que sobre
¥ se acumule en
el fondo del car-

recogido por otra
bomba que lo
vuelve al depé-
sito, De esta ma-
nera el motor Fig. 132,—Engrase a presién en un motor de cilindros ho-
consume lo que rizontales opuestos.

necesita en cada

momento y circunstancia, y el exceso ayuda a refrigerar los érga-
oS internos, aspecto muy importante en los motores de enfria-
miento por aire, ya que en éstos se calcula que casi la mitad
del calor debe ser disipado por el aceite de engrase.

El depésito de lubricante puede ir: en la parte superior del
cuadro, con el de gasolina; 0 en un compartimento al lado o
en el cirter motor; o, lo que es corriente, detrds del motor y
casi debajo del sillin. Este tltimo caso es el que representa la
figura 133, en la que se detalla la circulacién, aniloga en todas

marcas que emplean este sistema: desde el depdsito baja el
aceite por una tuberia de carga hasta la bomba de impulsién,
la cual lo envia a presién por el tubo acodado que lieva en su
extremo la vdlvula de descarga, la que regula la presion de cir-
culacién segin se haya apretado mas o menos, desde fuera, ¢l
tornillo que ajusta el resorte de la bola, Desde la valyula de
descarga, el aceite sigue por un tubo que se divide en otros

MOTOCICLET AR g j
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tres: los de derecha e izquierda lubrifican los pifiones de 1a dis-
tribucién y engranajes o cadena que mueven la magneto; el del
centro lleva ¢l aceite a los apoyos del cigiiefial, y por un ramal, C,
a Ia ‘cabeza de biela. Como los cojinetes de ésta suelen ser de
rodillos, agujas o bolas, no retienen al lubricante (que cae al

Enarase de los
talancings

e A

~Bombg de impulsié
dombo da mpirc:;ign
Colader y topa inferior
Fig, 133.—Engrase por «cirter secon,

carter), y por ello el engrase del bulén suele hacerse por salpi-
cadura. Todo el aceite que rebosa de las articulaciones engrasa-
das forma la niebla que salpica al cilindro, piston, bulén, etcé-
tera, y que luego resbala al fondo del cérter, de donde es reco-
gido por la bomba de aspiracién que lo devuelve al deposito
por la tuberia de retorno,

_Para engrasar los balancines se dispone una derivacién 4 la
salida de la bomba de impulsién o, exteriormente, desde la tube-
ria de retorno (como cs el caso de la fig. 133), que lleva ¢l aceite
necesario- hasta la culata: el que rebosa baja al cérter pOr un
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tubo 7' (o por dentro de la envuelta E de los empujadores) para
mezclarse con el del motor y ser devuelto al depésito por la
bomba de aspiracién.

Bien a la entrada o a la salida del depésito, el aceite pasa
por un colador de malla metdlica, con independencia de que el
sistema posea o no filtro depurador. Para evitar sobrepresiones
en el depésito, manteniendo en ¢l la atmosférica, se coloca un
tubo 4 que lo comunica con el exterior.

El sistema de «cdrter secon tiene la ventaja, en los motores
de un cilindro, de que permite reducir el cdrter al tamario indis~
pensable, aligerando el motor y, sobre todo, facilitando su colo-
cacién en ¢l cuadro. Ademds, en todos los casos, hace facil el

enfriamiento del aceite y permite su depuracién, puede llevarse

mayor cantidad en el depdsito que en un cérter corriente y pro-
porciona la cantidad justa de lubricante que ¢l motor nece-
sita sin los excesos a que puede dar lugar ¢l barboteo,

— Una idea de la rapidez de paso del aceite se tiene al con-
siderar que todo el contenido del depésito pasa por el motor
;ie tres a diez veces en una hera, segiin la velocidad que lleve
a moto.

— Cuando se para el motor, el aceite del depésito no se
vacia por el tubo de carga en el cérter porque la bomba se lo
impide; pero este cierre no es hermético ni seguro, por Io que
suele haber una wdlvula de retencion (casi siempre después de la
bomba y muchas veces combinada con la de descarga) que im-
pide el paso. Tanto este dispositivo como las bombas emplea-
das y lIa vélvula de descarga se explican mas adelante, Esta tlti-
ma tiene por objeto mantener la presién constante, haciendo
que cuando sube demasiado—porque ¢l motor gire muy de-
prisa—el exceso suministrado por la bomba se vierte al carter.

— La figura 134 muestra un ejemplo de lubricacién por
cArter seco en un motor de dos cilindros, con cojinetes lisgs en [as
cabezas de biela. Al cuerpo de bombas 8 llega el aceite del dep6-
sito por el tubo 4, y por 6 es impulsado—a través de la valvula
de retencién §$—a las canalizaciones de engrase que se dibujan
de trazos gruesos: apoyos del cigiieial, de éste a los codos 77y
cabezas de bicla; desde Ia vilvula de descarga 10 sigue 4 3 (cho-
rrito sobre los engranajes de la distribucién que lo elevan a los
siguientes) y a 12 (drbol de leyas). Un conducto directo 7 lleva
aceite a la cidmara de balancines v & las vilyulas.

La lubricacién de éstas se detalla en el ¢jemplo de la figu-
ra 135: el aceite que llega por 7 pasa por 2z a engrasar los balan-
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cines y, por orificios como 3, a las guias de vilvulas que pue-
den llevar tornillos calibradores del paso de aceite ¢. El sobrante
regresa al cirter por los tubos 6 y 7 que envuelven los empuja-
dores y lubrican
a los tagués 8.

un canal anular
que a veces hay
en la base del
cilindro, alimen-
tado con aceite
a presion que sa-
le a ser recogido

émbolo para lu-
bricar la pared
del cilindro.

En la figura
134,88 ve en ¢
el colador de ma-
lla metilica den-
tro del que, por
¢l tubo dibujado
de puntos, el
gceite es recogi=
do desde 7 por
la bomba de as-
piracién: .8 para
enviarlo al dep§-
sito por ¢l tubo
exterior 2,

— Cuando se

lleva la: moto co-
Fig, '134.—Engrase por cérter seco enun bicilindtico B.S.A. rriendo a gran
velocidad, es
conveniente cortar de golpe los gases de vez en cuando, por un
momento, para que el repentino vacio que durante la carrera de
admisién se produce en el cilindro haga subir aceite por entre
los segmentos y proporcione una lubricacién adicional a pisto-
nes y cilindros, Esta es muy ventajosa, ademds, porque ese
pequeiio aumento de aceite ayuda a la refrigeraciéon del cargado
motor,

En § se seiiala

por la falda del
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Superengrase.—Consiste en mezclar a la gasolina una
pequena cantidad de aceite: al entrar esta mezcla en lo alto
del cilindro caliente, la ga-
solina se wvaporiza y el
aceite se deposita en las
paredes. Puede usarse acei-
te de motor (cuarto litro
de aceite por cada diez de
gasolina); pero mejor es
usarlo especial para este
cometido (lo tienen algu-
nas marcas acreditadas), y
también en forma de acer~
te grafitado. Bl grafito (car-
bono puro, negro, com-
pacto y lustroso; de frote T ML s
resbaladizo) no se disuelve & Y / ; / i

en la gasolina, pero en
algunos aceites se divide
en particulas tan finas que S~ i
€ como si estuviera di- (F S
suelto (coloide) y pasa 10-  pig, 135.—Engrase de la cimara de vilvulas,
dos los filtros. Bse aceite
grafitado se disuelve a su vez en la gasolina permaneciendo ¢l
grafito en estado coleidal. Al penetrar esta mezcla en el cilin-
7 dro, el grafito se fija tenazmente en las
superficies metdlicas formando una fini-
sima capa resbaladiza, apenas perceptible,
pero que resiste el calor y la accion di-
solvente de la gasolina.

DETALLES DE LA LUBRICACION.—Bom-
bas—Las mis empleadas son las de en-
granajes (fig. 136): en un pequefio cdrter
K se encierran dos pifiones engranados;
uno de ellos ¥ recibe, por este drbol,
movimiento del motor, y arrastra al otro.
Al girar como marean las flechas; los en-
tredientes van recogiendo aceite que entra
por E y lo pasan a la parte § por donde
sale forzado a presién.

_ En ¢l sistema de engrase por cirter seco se necesitan dos
‘bombes (fig. 137); el ¢je ¥ es comiin a los pifiones de mando de

e
i

-

Fig, 136.—~Bombs de¢ en-
granajes,
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la bomba alta (el aceite llega del depésito por E y sale a presion
por M a lubricar el motor), y de la baja que recoge por C el
aceite caido al cdrter y lo envia por
D al depésito. A este tipo pertencce
la bomba de la figura 133,

La bomba de émbolo r (fig. 131)
también es bastante empleada: un
pistén vertical, sefialado por la fle-
cha, es movido desde el cigiiefial
por una excéntrica; al subir aspira
aceite del cérter & través de una val-
vula de bola, y al bajar lo empuja
pasando otra hacia el circuito de
engrase. La bola derecha abre hacia
dentro v permite la entrada, pero no

la salida porque la misma presion
Pig. 137.—Doble bomba de engra- del aceite al bajar el émbolo, la aplica
najes para C4rier seco. contra su asiento. La wvilvula iz-
quierda hace lo contrario: cede a la

presion, y se cierra cuando el émbolo aspira por la otra.

En la figura 138 sc ve despiezada una vélvula doble de pis-
tones para cdrter seco; la excén-
trica X, del drbol de levas, es
un tetén que al deseribir circu-
los hace subir y bajar €l enlace
R con los.dos pistones P; el mas
grande recoge por C el aceite
del cirter y lo envia por D al
depdsito; al otro cuerpo de bom-
ba, méis delgado, le entra el
aceite del depdsito por E y man-
da las emboladas por M al mo-
tor,

En la figura 53 se representa
una doble bomba B, cuyos pisto-
nes son accionados mediante la
pieza P por la excéntrica E co-
locada en €l eje de uno de los
pifiones de la distribucién; las  Fig. z38.—Doble bomba de pistén.
tuberias de llegada L desde el /
depésito, y de retorno R, son exteriores; las de impulsién y
aspiracioén son interiores. La bomba va tapada por la cubierta C.

ENGRASE DEL MOTOR DE CUATRO TIEMPOS 1o

— Es frecuente que, como destaca la figura 138, la bomba
de recogida sea mayor que la de engrasc, con objeto de asegurar
el vaciado del cirter; por ello, suele aspirar aire mezclado con
aceite y esto explica por qué a veces se ve espuma en el aceite
del depdsito.

Vdlvulas de descarga y retencion (fig. 139),—A veces van
juntas como sefala este dibujo. El aceite a presion llega por E
y sigue por S; en el camino
hay una vilvula de bela D
gue cuando la presion del
peeite es mayor de lo calcu-
lado, se abre para descargar
al cirter el exceso; asi se
mantiene aquella constante v
al valor que fija la fuerza del
;ﬁ%ﬁ [“2‘.?1 1112;1 CE:';; f;st?suggﬁ Fig. rsg.—V&lvul:,:n gic &gcéfnrg;: D y do Tew
un tornillo desde el exterior. _

La vilvula de retencién C es un émbolo que se corre a la
izquierda con la presién del aceite, con lo que se descubre la
salida S y el lubricante circula sin dificultad; pero cuando se
para el motor y deja de llegar presién por E, el muelle de la
izquierda corre el piston C y obtura el paso S, de modo que
si por F llega aceite del depésito, su solo peso no tiene fuerza
para correrlo v no'se vierte el lubricante al carter.

Ventilacién, filtrado y cambio de aceite.—Al hablar
del respiradero se justificé la necesidad de ventilar el cérter
en los motores de cuatro tiempos y se describieron los proce-
dimientos usuales, . :

Entre la gasolina sin quemar, ¢l agua procedente de la
gasolina quemada y la carbonilla;, que pasan al cérter, el aceite
se va diluyendo y estropeando. El agua y la gasolina lo adel-
gazan; la carbonilla es lo bastante abundante como para ensu-
ciarlo y ponerlo negro al cabo de poco tiempo; y entre todos lo
hacen inservible, '

Filrros.—Su objeto es despojar al aceite de la mayor canti-
dad posible de carbonilla y demds suciedades, asi como de todas
las limaduras metilicas que resultan del frote de unas piezas
con otras, La limalla debe eliminarse de la circulacién, o cam-
biar el aceite muy & menudo, para que no actile como esmeril

_que haga el desgaste cada vez mds intenso y répido,
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Ya quedé expuesto en las figuras anteriores el sistemna de
filtros que se colocan repe-
tidamente en el circuito del
aceite; en realidad, son co-
ladores finos. El depurador
mas importante suele ser
el F (fig. 140) a la llegada
E del aceite sucio del cir-
ter al depdsito D (las flechas
indican el recorrido); suele
ser de varias telas metalicas
finas, pero también los hay
de tejido que son verdade-
ros filtros. Para su limpicza
se puede extraer por L, con
independencia: del tapén de
llenado 7. A la salida §
también se pone otro cola-
dor. Véase en Ia figura 55
el filtro desmontable M en
un caso de depésito for-
Fig. 140.—Filtros en el depésito de acelte, mando compartimento in-
dependiente en el cérter.
Los filtros se limpian cada vez que se cambia el aceite.
— Un dispositive depurador es ¢l que
sefiala la figura 141: al pasar el aceite desde
¢l ‘apoyo G del cigiiefial al codo B para en-
grasar la cabeza de biela, hace el recorrido
por § en forma que la fuerza centrifuga ori-
ginada por el giro del semivolante V' empuja
las impurezas—mais pesadas que el aceite—
al extremo P, donde un tapén permite qui-
tarlas cada vez que se lava el cérter qui-
tando una tapa que éeste lleva a propésito
para alcanzar P.
Cambio del aceite—Se comprende que
Ja ventilacién del cdrter y el filtrado del
Iubricante, no basten para impedir que, poco
a poco, se vaya estropeando el aceite y, a
pesar de las reposiciones a medida quE Se T e en ol Hedehtl
consume, llegue un momento en que haga
falta cambiarlo. Sobre todo en invierno, €l uso de las mezclas
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ricas en gasolina para facilitar el arranque y calentamiento del
motor, hace pasar mds cantidad de aquélla a diluir el aceite.

Con aceites buenos y depuradores de tela metdlica, el cam-~
bio debe hacerse cada 3.c00 kilémetros en verano y 2.000 en
las épocas invernales en que la temperatura ambiente baja
a 0° y menos. Si hay verdadero filtro, de tejido u otra materia
especial que se reponen a la vez que el lubricante, el cambio
puede hacerse en plazos dobles (6.000 km. en verano y 4.000
en invierno). Con aceites corrientes, las cifras citadas deben
disminuirse a su mitad.

En todos los casos, los plazos se reducirdn lo conveniente
si, con la varilla por ejemplo, se saca muestra de que el aceite
del cérter o del depésito estéd muy negro o tiene poco Cuerpo,
como si fuese agua o petréleo; también si es una moto que hace
muchas paradas y arranques—sin llegar a calentarse bien el
motor—deben reducirse los limites dados para invierno a sus
dos terceras partes 0 a la mitad.

La operacién de cambiar el aceite se hace con motor caliente
al término de un viaje, o por lo menos después de diez minutos
de funcionamiento del motor. Se vacia ¢l depdsito hasta que
quede bien escurrido; se echan unos dos litros de aceite nuevo
muy fliido, para que en cinco minutos de funcionamiento
del motor limpie bien las tuberias, se vacia nuevamente y
después se llena con la cantidad necesaria y de la clase debida,
hasta que quede lleno, segin la indicacién de la varilla,

Nunca debe lavarse el cérter con petroleo, y menos con ga-
solina, porque algo siempre quedara dentro, y con sus restos
se diluye de nuevo el aceite. El aceite fliido empleado en la
limpieza puede usarse dos o tres veces, y puede ser de Ia clase
corriente,

— El depésito de aceite, si estd separado del motor, no
suele llevar aletas para su refrigeracién; pero si es o esta en el
cirter es de aleacion ligera y, & veces, con nervios para mejor
enfriamiento, dada su menor capacidad.

ImpoRTANTE: En tiempo frio, al poner en marcha el motor,
debido a que el aceite muy frio sc espesa tanto que circula
con dificultad por los conductos, es preciso no acelerar el motor
en seguida: aparte del peligro de estropearlo, por no haber
llegado el aceite a lubricar los cojinetes del cigiiefial, bielas, etc.,
y de no haber sido salpicadas las paredes de los cilindros,
puede romperse la bomba 0 su eje de mando al obligarla a pasar
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la masa pegajosa en que se convierte el aceite muy frio. Se de-
jard el motor en ralenti durante un par de minutos, hasta que
aleance la temperatura normal de funcionamiento. En los pri-
meros momentos no hay més lubricacién que la proporcionada
por ¢l aceite estacionado sobre las piezas, De todos modos, serd
buena precaucion, ademds de la anterior, no embalar la moto
durante los primeros diez minutos de marcha.

Lo que jamds debe hacerse es dar «acelerones» al motor

para que se caliente. Es hacer rozar casi en seco los pistones

en los cilindros, y el cigiiefial y bielas en sus cojinetes. Aungue
ge tenga la suerte de que no se presente en ¢l acto una averia
grave, por lo menos se quitan horas de vida al motor, que con
este trato poco tardard en mpecesitar costosas reparaciones.

— Normalmente, los arranques del motor frio son la prin-
cipal causa de desgaste; para una moto que rueda en ciudad,
los arranques producen su 9o por roo (cilindro) mientras que
para las maquinas que solo efectuan largos recorridos esa
cifra baja al 40 por 100 0 menos, Esta desproporcién se acentia
notablemente en tiempo frio.

Para atenuar lo oneroso de los arranques convendria que
el aceite empleado fuese flilido, incluso a bajas temperaturas
para que rdpidamente circulase sin dificultad por el circuito
de engrase, pero sin perder viscosidad al adquirir la tempera-
tura normal que, en los motores refrigerados por aire, es natu-~
ralmente mds elevada que en los «por agua». Por esta razén,
el aceite solia ser mas denso (SAE-40 6 50) que en los automé-
viles (SAE-20 6 30); pero los recientes progresos en la produc-
cion de lubricantes permiten hacerlos ahora més fliidos que
antes de la Segunda Guerra Mundial, aparte de que los motores
modernos tienen ajustes cada vez de mayor precisién que re-
quieren aceites fhiidos de excelente calidad. La dnica dife-
rencia consiste en que el consumo de aceite aumenta con la
fluidez: si se pasa de un SAE-30 al SAE-20, sube un 16 por 100,
y si se usa el SAE-10 crece un 40 por 100, El coste es, sin em-
bargo, pequenio comparado con lo que ahorra al poder hacer
los rectificados de cilindro mucho mds espaciados. Por ello,
es recomendable que si la moto hace mucho servicio de ciudad
o recorridos cortos, con paradas que dejen enfriar el motor,
se rebaje en 1o la densidad recomendada por el fabricantes so-
bre todo en invierno; pero usando el aceite de marca conoci-

da y comprado en bidones precintados,

F
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Engrase de los motores a DOS TIEMPOS.

Fl sistema de engrase mas sencillo y més usado es el de
mezcla de aceite a la gasolina. Puesto que los gases procedentes
del carburador pasan por el cirter, se aprovechan para llevar
con ellos la proporcion de aceite necesaria. Como los gases
entran con velocidad y son frenados de golpe al llenarse el
reducido espacio del cdrter, las particulas de aceite, mas pesa-
das, son precipitadas a las paredes y fondo, a la vez que el
calor tiende a vaporizar [a gasolina, mds volatil que cl aceite; éste
se deposita en Ias superficies interiores, desde donde va a lubricar
los cojinetes ¥ 6rganos en movimiento. Al cilindro pasa, en la
mezcla, la parte necesaria para el engrase de su pared superior.

La operacién de mezclar el aceite con la gasolina no debe

hacerse echando aquél después de ésta en el deposito de com-
bustible, porque se mezclarian mal. Si hay que echar; por ¢jem-
plo, 5 litros de gasolina, y la proporcion de aceite correspon-
diente cs de un cuarto de litro, debe llevarse un recipiente
donde poner el aceite con otra tanta gasolina (poco mas o me-
nos), se agita bien para obtener una mezcla homogénea; una
vez cargada la gasolina restante en el depdsito, se ‘afiade la
solucién concentrada y ésta se diluye en el total con mas faci-
idad que el aceite puro. )
W Laqproporcién dg: aceite que recomiendan los fabricantes
de motores, no ¢s la misma. La mds corriente y segura es la
de un 6 por 100 de aceite (aproximadamente una parte de acei-
te por 16 de gasolina), que es la debida cuando se usa aceite
del tipo SAE-30, Es la fijada por la casa inglesa Villiers. _En
Alemania, donde los «dos tiempos» tienen solera y han recibido
los mayores progresos, la proporcién mis frecuente es la de x
a 20 (5 por 100 de aceite) y algunas marcas sefialan la de 1 por 25
(4 por 100). La de 1 por 20 es perfectamente segura, pero con-
viene emplear aceite més denso, un SAE-40; y para la del 4 por
100 debe usarse SAE-s0 (1). .

Si el aceite para la lubricacién de los «cuatro Tempos»
conviene que s¢a de excelente calidad, en los de dos tiempos
debe, ademads, estar exento de aditivos antioxidantes 0 deter-
gentes por la mayor propensién que tienen a formar carbonilla

(1) Estas indicaciones tienen cardcter generaly el rputaristg debe usar la
pm;(mrcién que haya fijado el fabricante de su mdquina, Si en el libro de instruc-
ciones no consta la graduacién del aceite, puede usar el de viscosidad que agui
¢ indica para cada proporciin. :
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y engrasar las bujias al pasar, en proporcién apreciable, con Ia
mezcla al cilindro: y ya qued6é dicho el inconveniente que
presentan estos motores en tal sentido y la frecuente limpieza
que ha de hacerse. En cambio, deben ser anticorrosives de
las paredes internas del cérter (fenémeno tipico de los dos
tiempos), de facil dilucién en la ling ¥y poco propensos a
formar carbonilla. Estas tres cualidades, en mayor o menor
graclo, caracterizan a los aceites «especiales para dos tiemposy
que venden algunas marcas perroliferas acreditadas y que co-
rresponden a clasificaciones entre SAE-40 y 0.

Si el combustible tiene elevada proporcién de alcohel, el
aceite mineral se disuelve con dificultad. En cambio, las mez-
clas de gasolina y benzol van bien.

La gasolina-plomo, si tiene alta proporcién de tetraetilo de
plomo, mezclada con el aceite tiende a formar carbonilla con
dosis apreciables de plomo
metalico y oxidos de plomo
que engrasan las bujfas y las
estropean, El tiempo de fun-
cionamiento de un motor sin
cambiar la bujia ni tener que
quitar la carbonilla es inver-
samente proporcional al por-
centaje de plomo en la gaso-
lina; y pueden tener que
hacerse dichos cambio y lim-
pieza con frecuencia ¢inco
veces mayor que st $€ usa
gasolina pura.

— Un inconveniente del
engrase por mezcla es que
si se desciende una larga
pendiente con los gases ce-
rrados, llega poco aceite a
lubricar el motor. Conviene,
pues, dar gases de vez en
cuando,

Fig. 142.—El aceite mal diluido pasa”a{la — Durante el periodo de
cuba del carburador. ; rodaje de un motor nuevo,

i puede enriquecerse el sumi-

mistro del carburador (mezcla rica, como se verd en la Carbu-
racién) con lo que pasa mds aceite, 0 bien aumentar la pro-
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porcidén de la mezcla gasolina-aceite hasta el 8 por 100 (1 de
aceite por 12 de gasolina),

— No son recomendables las mezclas preparadas que se
vendan a granel (no se sabe qué aceite llevan); es preferible
tomarse la molestia de llevar un bidén de aceite bueno y otro
paé:. hacer L]'; megscla igrewia (a partes iguales) que quedd indi-
cada como la méds eficaz 5
para que se disuelva bien IS s e
el aceite en la gasolina.
Si no ocurriese asi, el
aceite irfa al fondo del de-~
posito y como de ahi sale
la tuberia al carburador
(fig. 142) podria este lle-
narse de aceite (o gasolina
con demasiado gceite), que
haria imposible el arran-
que,

Desde este punto de
vista, conviene cerrar la | <~
llave de paso de la gasoli- _Fig. 143.—Mezclador Shell DKW,
na @ unos roo a Iso me- 4
tros del garage, al llegar para guardar la moto, con objeto de
que la cuba del carburador quede vacia y no ocurra que al
evaporarse parte de la gasolina no pueda arrancar el motor des-
pues de una parada larga. :

El mezclador Shell-DKW (fig. 143) hace la dilucién rapida;
estd colocado dentro del depdsito, debajo del orificio, de llena-
doi primero se echa el aceite y luego al echar la gasolina va
diluyendo el aceite y lo arrastra como sciala el dibujo.

— En algunos motores a dos tiempes (Maico, Rumi) el
engrase de los apoyos del cigiiefial se hace independiente de la
mezcla, con el aceite del cambio de velocidades.
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La carburacién tiene por objeto preparar la mezcla de
aire con gasolina pulverizada, en proporcién tal que su infla-
macién por una chispa resulte de combustién tan ripida que
parezca casi instantdnea. La potencia expansiva de esta wexplo-
sién» es la que se aprovecha en el cilindro del motor para em-
pujar con fuerza el pistén, que, por medio de la biela, hace
givar al ciglienal, y ¢éste por la
transmisiéon la rueda motriz.

La mezcla se llama asve car-
burado, y se prepara debida-
mente dosificada en el carbura-
dor. La proporcion normal es
de 1o.oco litros de aire por
cada litro de gasolina; pero
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Esta baja del depésito D por el tubo K (con llave de paso L)
para entrir en la cuba C del carburador; a medida que se llena C
sube el flotador F hasta que la valvula de seta 7" que leva de-

bajo, cierra la en~
trada; a medida

que se consume,
baja el flotador,
entra gasolina y
vuelve a subir F
y cerrarse T: de
este modo el ni-
vel de combusti-
ble en la cuba C
se mantiene sen-
siblemente igual,
Desde laicuba pa-
sa la gasolina al
surtidor calibrado
B, siempre con la
misma fuerza gra-

1 R
T unmuuiuu.u;,;rlunllulm|nrm|um|n|ﬂrl” A

Fig.‘I.H.,.—La corriente de aire aspira e .
liquido por ¢l tubo vertical y lo pulverizal

puede variar un poco; restrin-
gida ligeramente la gasolina

(marcha econdmica) da menos
potencia pero sirve muy bien para caminar seguido en Ilano;
con menos gasolina aun, la mezcla es pobre, con menos poten-
cia y arde despacio, por lo que sale en lamas por la valvula de
escape calentindola demasiado; con mayor proporcién de la
normal es mezcla rica: siel exceso es pequefio da mds potencia
pero no se quema del todo el combustible y produce hollin
(carbonilla), por lo que se reserva para determinados momentos
tan s610; y si es grande, disminuye la potencia y salen humos
geﬁloei. por el escape (combustible sin quemar del todo, mucho

ollin).

El fundamento del carburador es que toda corriente de aire
que pasa rozando un orificio provoca sobre éste una succién. Tal
ocurre en un pulverizador vulgar (fig, 144): la corriente de aire
producida a mano pasa rozando el orificio del tubo sumergido,
provoca en €l la succién que hace subir el liquido y lo lanza,
pulverizado, en el chorro de aire. En los carburadores, Ia co-
rriente de aire es la producida por la aspiracién del motor, que
se ejerce en la tuberia de admisiébn A (fig. 145), a la cual asoma
un tubito B llamado surridor por el cual llega la gasolina.

cias al nivel cons- Fig. 145.—Fl aire que aspira el cilindro por 7', entra por W7
tante en la cuba, ¥ se carbura con la gasolina que sale por ¢l surtidor B.

y como la boca del

surtidor estd ligeramente més alta que dicho nivel no hay pe-
ligro de derrames. El aire que aspira el cilindro entra per ¥/ al
pasar por B «sorbe» y pulveriza la gasolina neccesaria para car-
burarse, y en forma de niebla o mezcla explosiva siguc por A
hacia el cilindro (valvula de admision en los motores de cuatro

tiempos, o lumbrera de entrada al cdrter en los de dos).

La cantidad de gases gue pasan al cilindro se gradua con
el acelerador o vilyula de corredera I~ que, mandada desde el
manillar con el cable bowden M, al bajar o subir obtura mids

o menos el paso de la mezcla.

La gasolina se abiiene por destila-
cion del pewrdlen bruto, del que se
separan ¢l gasoil, el Tucloil, los aceites
de engrage, etc.; $u composicién qui-
mica es @ base de hidrdgeno y carbono
en diferentes combinaciones quimicas,
llamadas «hidrocarburos.n Para que-
marse necesitan combinarse ¢l hidro-
geno, ¥y carbono con oxigeno, ¥ éste
se encuenira en el gire, que estd for-

made, casi exclusivamente, por uns
mezcla de 21 partes de oxigeno y 79 de
nitrégeno (gas inerte gue no intervizne
en lo combustién). La cantidad que,
pricticamente, necesita un kilogramo
de gesoling pard QUemArse SoN UNOS 17
kilogramos de aire, o sea I3 metros
cibicos (13.000 litros). Ekpresado en
volitmenes, como un litre de gasoling
pesa 740 gramos y un litto de sirg
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solamente 1,3 gramos, cada litro de
‘gasolina necesitard aproximadamente
r0.000 litros de aire,

Al quemarse en el interior del mo-
tor, cada litro de gasolina, compuesto
por 110 gramos o 1,22 metros cabicos
de hidrogeno y 630 gramos de carbono,
se guema y combina con I0 metros
ctibicos de aire, formados por 2,1 me-
tros de oxigeno,y,7,9 metros cibicos de

— La energia quimica contenida en
Ja gusolina se transforma con la explo-
si6n, convirdéndose la mayor parte en
calor perdido y aprovechdndose solo
un 30 pot 1oo en trabajo. El vendimicato,

de un motor de explosion es realmente

muy reducido. La distribucién de la
energia quimica transformada es—en
un motor de dos tiempos—aproxima-
damente como sigue:

— un tercio (33 por
100) perdido como ca-
lor disipado en la refri-
geracion;

— un poco mds de
otro tercio (36 por 100)
perdido como calor en
los gases de escape;

— un 3 por 1co
desaprovechado por la
combustion imperfecta
de parte de 1a gasalins;

— un 6 por 100 ab-
sorbido por las resis-
tencias mechnicas in-
ternas del motor (re-
sistencing pasivas),

— v queda un 22

por 100 en forma de

20

_— e PO 100,

potencia disponible en
el cigiiefial, En/los mo-
tores de custro Hem-
pos s tiene un 24

. — Segin la volati-

lidad, densidad y pro-

Fig. 146.—Explosién normal (1. 2. 3.) y eémo se produce fla- cedencia, 1a gasolina es

detonacign (1, 2D y 3D).

nitrégeno. El resultado de la combus-
tibn son los gases de escape, que ocu-
pan un volumen de 1T metros cibicos
y estdn compuestos por un kilogramo
deagua (un litro) ¢n forma de vapor;
2,3 gramos O I,25 metros cibicos
de #cido carbdnico, y los 7,9 metros
ciibicos de nitr6genoc que formaban par-
te del aire introducido. En la préctica,
especialmente en ralenti, como la com-
bustién no es perfecta, la parte de dcido
carbonico es una mezcla de deido carbé-
nico y de éxido de carbono, este alti-
me peligrosamente venenoso.

miés o menos pesada, ¥
lo gue interesa mas al
motorista: es mds o menos detonante.

La detonacitn es un fendmeno que

se explica en la figura’ 146: normal-
mente la chispa que salta en la bujia B
(detalle r) cuando el pistén P estd cerca
de su p.m.s,, inflama la mezcla, y esta
inflamacién se propaga hacia los extre-
mos de la cdmara de compresién G,
como e ve en los detalles 2 ¥ 3. Aun-
que se dice wexplosidnn, la llama no.
se propaga instantineamente, asi que
fuerza explosiva se aplica de modo
rapidisimo pero progresivo al pistén,
quea su vez se miueve muy de
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siendo sus tlempos de desplazamiento
comparables con los de la llama, Pero
al propagarse ésta, la dilatacion de los
gaseq inflamados puede comprimitmiu-
cho mas la parte adn no prendida
(detalle 2D) y ésta llegard a explotar
por s misma (detalle 30): esta verda-
dera - explosidn esporitinea se propaga
con una velocidad muchisimo mayor
gue Ja de inflamacién y le Hega al ém-
bolo antes de tiempo, adelantdndose ¥
chocando con la que provoch la bujis.
Lias vibraciones del chogue y el gol-
pazo brutal sobre el piston causan es-
fuerzos anormales. (con calentamicntos
¥ pérdida de potencia) que hacen «chi-
llarn al motor y o arrvinarisn si se
dejasen persistir; s nota un ruido ca-
racteristico de agudo martilleo metdli-
€0, como si §¢ agitaran perdigones den-
tro de una botelle: es lo que se conoce
con la frage «el motor plean,

Los fabricantes se esmeran eh cons
feguir motores de gran rendimiento
(mis caballos por litro de cilindrada y,
por tanto, para el mismo gasto de com=-
bustible); pero parten del supuesto de
que la gasolina empleada es de buena
clase o s¢ ha corregido para hacerla
antidetonante, El sumento de rendi-
miento s¢ obtiene aumentando la rels-
cidn de compresidn, v es squi donde
aparece Ia detonacion: el combustible,
que pdia una relacién 5 no es deto-
nante, lo es para la relacion 6, por
ejemplo,

Las gasolinas corrientes son de mala
calidad en este sentido,

Para indicar el poder antideronante
de una gasolina s¢ emplea un nimero
llgmado inifice de octans. Cuanto ma-
yor es el mimero de octano de la gaso-
lina, mavar compresion permite; v, por
tinto, se obtiene més potencia para las
mismag cilindrada de motor y canti-
dad de combustible empleado, Ademas,
las gasolinas de elevado nimero de oc-
tano apenss producen carbonilla, y el
motor s& mantiene limpie durante mu-
cho més tiempo que con'las corrientes.,

TLas pasolinas malas tieoen un ni-
fiero de oetano inferior a 63, adecua-
das para motores de compresién 5, de
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la época 1920-25, ya remota, De 63 a 70
son consideradas medianas; la de unos
70 octanos suele llamarse wregulan),
pera compresion 6. Las de marcas acre-
ditadas llegan a tener hasta 8o octanos
(tipo  «premium)), para compresién
hasta 7;2. Combustibles atn més anti~
detongntes se preparan con mezclas de
gasolina y benzol y productosa base de
tetractilo de plomo, emipledndose en
automovilismo hasta los 90 octanos
(compresion 8 a 8,5). Mezclas de poder
antidetonante todavie mayor se usan
en vehiculs de carreras v en aviacion,

Cuzndo la gasolina es mala, lo mis.
corriente es se le afiada wretraetilo
de plomon (fi do la vulgarmente
llamada gasolina-plomo), mezela no
siempre recomendable, porgue, si no
estd bien hecha bajo ang marca comer-
clal responsable, puede perjudicar las
vilvulas, Su uso requicre la precau-
cion de no hacer funcionar el motor
en locdles mal ventilados porque los
gases de escape, aparte del venenoso
oxido de carbono que pucdan levar,
contienen compuestos de plomo que
los hacen miis peligrosos todavia.

Si al motorisra le aparece en su mo-
tor 1a detonacidn, no le quedan otros
recursos que no apurarlo (1), llevarlo
siempré bastante revolucionado a po-
cos 0 medios gases (o sea marchando 2
veces en una combinacion del cambio
inférior a la normal) y, en caso de
apuro, mmortiguarla con el corrector,
si lo tiene, cerrando un poco el aire en
el momento que aparece ¢l ruido, pues
la- detonacidon se produce menos con
mezclas demasiado ricas; pero ya se
comprende que esto es perjudicial por-
que el exceso de gasoling lava el aceite
de Jos cilindros, adelgaza ¢l del cérter,
forma carbonilla, da paca potencia, et-
cérera. Siel mardlleo ¢s muy frecuente,
es decir, que la detonacion se produce
casi constantemente, debe sctuar sobre

(1) Con el acelerador poco pisado, el
llenado de los cilindros ‘es incomplisto
y la presién a gue resultan comprimi-
dos los gases es menor, por lo que se
alejit la detonacién.

9
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la puesta ea punto del encendido, retra-  un retraso en fa posicidn inicial del
séndolo poco a poco hasta encontrar  avance que lleve consipo pérdida
una pesicion en Ia gue casi no se pre-  apreciable de potencin.
El efecto detonantc
Y Z se observa, principal-
mente, cuando el mo-
tor bicn spstado’ estd
sucio de carbonilli, ya
= = gue la presencin de ésta
= i costra en las paredes de
= Ia camara de explosion
== achica: el volumen de
= X égta, v ello equivale a
un aumento de com-
Sl presidn. Por tanto, de-
L G be cuidarse de tener el
! £ motor muy limpio y
iz e i === = bien ajustado por den-
[ 1S — 1l =18 tro, para obtener el md-
e i1 N ruiT| — ximo rendimiento del
y buen. combustible que
- §& us¢, O PArA aproyve-
- 7 e char lo mejor posible
4 a i el de mediana calided
F gue st tenga.
- A medida que ¢l mo-
Bl tor se hace vicjo y ad-
b= quiere holguras, dismi-
e nuve, naturglmente, el
N e — — C cicrre que hacen el
A8 < i Pk asiento de las vilvulas
A s =% : ? v los segmentos, per-
i 12, e 3, diéndose parte de la
Pt o, — compresion, por lo que
i el motor dejard de gol-
pear v patccers gue la
K gasoling no es delonan-
te; pero en realidad el
motor gastard mas com-
bustible y dard menos
potencia;  disminucion
de rendimiento gue, a
sente el martilleo; estos cnsayos se ha-  1a larga, implica mds gasto que si se re-
rdn con escrupulesidad, aprovechando  parase para gjustar cilindros, pistones,
un viaje para cada tantec sobre el re-  segmentos ¥ vilvulas, dejindolo nie-
traso del encendido, No debe hacerse  vamente én su debida compresion.

Fig. 147.—~Corte del carburader Amal,

Descripeion de carburadores.

En las motocicletas son casi iguales los carburadores de todas
las marcas: Amal, Bing, Dell’Orto, Gurtner, Irz, Villiers, etc.,
que solo varian en detalles. Estos nombres son los mas cono-
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cidos (véanse los Cuadros de Caracteristicas al final de este
libro), y cada marca se fabrica en varios paises. Hay otro que
se diferencia bastante: el americano Schebler. Existen otras
marcas de menor difusién en motociclismo, cuyos carburadores
difieren més o menos de los primeramente citados, aungue el
funcionamiento y organizacion suelen parecerse en todos.

~ Carburador Amal—1La figura 147 muestra el corte de
este carburador, y las piezas que lo componen estan sefaladas
con las mismas letras en la figura 149; de modo que sobre
ambas a la vez debe seguirse la descripcién de este aparato.
Puede tomarse como modelo descriptivo de todas las marcas
citadas como andlogas, aungue luego se detalle alguna de elias.

Desde el depdsito de la moto llega la gasolina por su propio
peso, llevada por un tube cuyo extremo se
sujeta a la parte inferior de la cuba me-
diante el racor K. Dentro de lacuba C va el
flotador F, al que se sujeta la aguja de obtu-
racién T con la grapa G. cuando la cuba se
va llenando, el flotador sube y el cono inver-
tido que forma el extremo de la aguja 4
cierra la entrada, de modo que el nivel de
combustible se mantiene constante. Desde
la cuba sale la gasolina por los conductos Q
¥ O al carburador propiamente dicho. La
unién de O al cuerpo del carburador es gira- Cerrado  Abierto
loria, asi que la cuba puede orientarse en g 148—Galibre va-
la forma que convenga, incluso para que €l sable por aguja,
calor desprendido por éste temple la gasolina
y facilite su posterior vaporizacién, o para lo contrario. E es el
excitador que apretandolo sumerge el flotador y sitve gf.ra inun-
dar de gasolina la cuba en los arranques del motor frio.

En el cuerpo del carburador, aprovechando el interior hueco
de la tuerca de sujecidén ¥, estéd formado el pozo P, dentro del
cual va sumergido el paso calibrado S, a su vez atornillado
al extremo inferior del tubo By en el interior de éste puede
deslizarse arriba y abajo la aguja A4, de forma afilada. Segin
la posicion que ocupe A con relacién a B, asi seré mayor
© menor el paso que dejen entre ambas piczas (véase este
detalle en la figura 148), v este paso equivale, realmente,
a un verdadero calibre variable, pues por él es aspirada la
gasolina para la marcha normal.
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Desde el pozo P sale un conducto D que permite el paso

de combustible al calibre R, de ralent!,

La entrada principal de aire se hace por W, y el carbu-
rador se une al cuerpo del motor (conducto de admisién)
por el extremo r (en la figura, detrds dela cuba). En: el tubo
comprendido entre W y N estd la corredera mévil V7, que
equivale a la vilvula de mariposa de los carburadores de au-

tomdviles, y que puede subir y bajar ‘deslizindose dentro de

la torrecilla X. Esta corredera se representa con deralle en la
figura 150 (véanse también las 147 y 149): es de forma cilindrica,
hueca; se manda por un cable bowden Z ‘desde ¢l manillar (man-
do de gases), y las ranuras H encajan en las correspondientes
guias I del cuerpo carburador. Cuando la corredera est4 bajada
a fondo (gases cerrados), la falda trasera r cierra totalmente (o
casi totalmente) el paso del aire, pero la delantera d estd cor=
tada en arco y deja una abertura de paso, Esta abertura: puede,
& su vez, ser mis o menos obturada por el corveczor L, man-
dado desde el manillar por la manecilla del aire mediante otro
cable bowden Y. Obsérvese que el corrector I se desliza por
dentro de la corredera V. -

Sobre la corredera V' se fija la aguja 4 mediante la grapa
& que encaja en una de las ranuras que A4 lleva en el extremo
superior; de este modo, 4 sube y baja con V, y el calibre del
surtidor que forman 4 y B aumernta o disminuye segiin que
se¢ abra mas o menos el paso de gases con la corredera V.

Fuyncionamiento en ralentt (fig. 147)—La corredera V estd
baja y obtura con su falda posterior ¢ ¢l paso principal de gases,
pero el arco delantero d permite entrar aire, que, por la aspira-
cién del motor, entra por el conducto N, se carga de gasolina
en el calibre de ralenti R, y sale por M al cilindro o cilindros,
En realidad, al pasar por R se carga con una emulsién de
la gasolina que sale por R y del aire que entra por ur ori-
ficio especial calibrado, en parte, con el tornillo U, (Véase tam-
bién la figura 149).

El ralenti se regula, en caliente, por medio del tornillo’ U,
manteniendo el corrector L. abierto (levantado). Para arran-
car con el motor frio bastard cerrar el aire con L, v la mezcla
¢ enriquecerd notablemente (efecto del estrangulador de log
carburadores de coches, al cual equivale el corrector L), La
regulacién del tornillo de ralenti U habrd de rectificarse
cada vez que varie notablemente la temperatura ambiente;
por ejemplo, en invierno y verano. El corrector L s6lo se ma-
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¥ig. 149,—Carburador Amal despiezado. (Las letras de-
Aﬁ'gn:n los mismos. elementos que en la figura'147).
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neja, como acaba de
decirse, para arrancar
el motor frio; pero

Fig: 150.—Corredera y co-
uicscm: del carburador Amal.

una vez éste caliente
no se toca ya para
nada, y debe estar
normalmente abierto
del todo.

Muarcha normal.—
A medida que con el
mando de gases se le-
vanta la corredera ¥,
circula gire directa-
mente desde Wa N,y
el ralenti deja de fun-
cionar poco a poco.
Al pasar la corriente
de aire por encima del
tubo surtidor B (zo-
na e), se mezcla con
una emulsién forma-
da por la gasolina que
sale por el surtidor
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A-B y el aire que ha entrado por cuatro orificios @ (véase

bién en lafig. 149) y que, en el interior del tubo &y se(nvfgzsclamg:n
la citada gasolina, «sorbidan por entre la aguja 4 y el tubo B.
dz‘mA medida que sube Ia corredera V7 (o sea a medida que se
perogtﬁ;sbi%lnlg:ltomm nlliiaa aire por la entrada principal ¥,

: 1 sale : 0 e A :
aguﬁh A sgpe con la ggfrocdemp B ok

., Ahora bien: ocurre gue al aumentar la velocida =
cion del motor la mezela tiende a enriquecerse. Perodoggé:voge
que la gasolina que
sale por entre 4 y B
es la que llena el in-
terior de B, dejada
pasar por el calibre
S: como éste es me-
nor que el'paso entre
A y B, llega un mo-
mento en que se ago-
ta la que habia en el
pozo dentro de By
no puede pasar mas
que la que permite
S, quedando frenado
el paso de combus-
tible y, por tanto, co-
rregida debidamente
la proporcién de la
mezcla carburada.

— En el cuerpo
del carburador hayun
tornillo 2 (fig. 149),
cuya posicién puede
fijarse por una tuer-
ca, tornillo que sirve
para limitar el reco-
rrido de la corredera
de modo que no lle-
guc a cerrar total-

mente el paso prin-

;??11 LTc‘;el a_i:e; actuando sobre ¢l se afina el ralentf, como luego

— Los resortes que van debgjo de ¥ y de Z tienden a bajar

Fig. 151.—Ultime

delo del carb | Amal.
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el corrector y la corredera, respectivamente: los mandos desde
el manillar suben estas piezas venciendo a aquéllos,

— En recientes modelos Amal se presenta 1a variante de que
en vez de formarse la primera emulsién de gasolina con aire
entrado por los orificios @, que estdn debajo del tubo W, esos
orificios exteriores no existen, y el aire es tomado dentro del
propio tubo W (fig. 151) mediante el canal a que se prolonga
por el conducto b hasta el tubo e, donde, como en todos los
modelos, se emulsiona con la gasolina que sube entre la aguja
A y B, procedentes del calibre S.

Las demds letras de la figura, sefialan los mismos elementos
queen las 147 y 149 y que estin dispuestos de la misma ma-
nera: F, excitador para inundar la cuba; W, entrada principal
de aire; K, racor de llegada de gasolina a la cuba C; ¥, tuerca
que une la cuba al cuerpo del carburador; D, conducto que
permite el paso del combustible al surtidor de ralenti Ry U,
tornillo que regula el aire para emulsionar la gasolina del cali-
bre S; ese tornillo U se fija con la tuerca 2 o bien lleva un
fuerte resorte (como en la fig. 149) que le mantiene en la
posicién deseada. La falda posterior de la corredera (fig. 151)
es ¢ que obtura en ralent{ el paso de aire principal, pero éste
entra por N a mezclarse con la emulsién citada y sale hacia
el cilindro por M.

En » hay un pequefio orificio de drenaje para que por ¢l
caiga al exterior la gasolina no vaporizada, es decir, la que se
condensa en forma liquida, bien por exceso de ella 0 por estar
los tubos frios, y que de pasar al cilindro haria un «lavadon de
aceite anulando el engrase. El aro r es ¢l de sujecién del carbu-
rador al cilindro; V' es la corredera que se desliza dentro
de la torrecilla X, a la cual llegan el mando Z de aquélla y
el ¥V del corrector. _

Modelo Amal Monobloc (figs. 152 y 153, cuyas letras designan
los mismos elementos que en las anteriores),—El tltimo tipo de
Amal presenta las siguientes innpvaciones:

12 Lacuba C, que en los modelos anteriores se sujetaba
~al cuerpo del carburador con la tuerca J, forma parte del
mismo, fundidos en una sola pieza. En aquellos, para limpiar
el calibre principal § habfa que quitar J y se desmontaba la
cuba, mientras que en el Monobloc simplemente destapa el
acceso a 8.

2.3 La cuba tiene el flotador F en charnela horizontal y, con
tapa lateral p que se sujeta mediante tornillos y la junta u. Lg
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aguja de obturacién T es de nylon, y en la entrada del com-
bustible existe un colador f ficilmente desmontable para su
limpieza. El excitador E lleva el orificio que mantiene la cuba
€n comunicacion con la presién atmosférica exterior.,

3.4 El calibre de ralenti R ya no estd empotrado en el
cuerpo del carburador (véanse las figuras 147 y 151), lo que
exigia desmontar este pa-
ra limpiarlo, sino que
(fig. 152) ahora se puede
hacer quitando el tapén n.

4.2 El aire para el
ralentf, que se tomaba
por a (fig. 151) a la vez
que el de emulsién para
el surtidor principal, tie-
ne ahora tomd indepen-
diente & (fig. 152).

5.& El tubo B (figu-
ra 147); a cuyo alrededor
se formaba el pozo del
surtidor principal e; tiene
en el nuevo modelo (figu-
ra 152) un orificio m que
hace de soplador: a me-
dida que baja la gasolina
del pozo, se descubre y
; entra por él aire proce-
Fig, 152 —Carburador Amal «Monoblosr.  denite de a 2 emulsio-
narse con la gasolina que
sube por el calibre de aguja. Asi, cuando se cierra la corre-
dera V, o la abertura que deja es pequedia, la gasolina
rebosa por m a lenar el pozo que rodea a B. Si se abre
de repente el acelerador, ‘esa reserva pasa por fuera del calibre
de aguja y, al compensar la inercia de la gasolina a salir lo
deprisa que requiere la repentina apertura de V, enriquece
la mezcla para permitir al motor acelerar con rapidez y potencia.

Cuando ya se produjo la aceleracién y se restablece la mar-
cha regular, ya salié toda la gasolina del pozo y entra aire por m
a emulsionarse con la que, procedente del calibre S, sale por
el paso de la aguja, volviendo a funcionar el motor con la mezcla
eccn_ﬁmi_ca. De este modo se consigue, autométicamente, una
mezcla ligeramente més rica s6lo cuando hace falta para acelerar,

el enlace visible en el di-
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El surtidor B (fig. 153) estd dentro de su pieza soporte N,
en cuya parte
inferior se atorni-
lla el calibre prin-
cipal 8.

Carburador
Bing.— Como
ejemplo de una va-
riante moderna de
Amal sc muestra
(fig. 154) la_dispo-
sicién -exterior del
ultimo modelo de
Bing (alemdn): el
tapén ¥ no descu-
bre ya el calibre
principal porque
gste se saca direc-
tamente por §. El
tornillo de reglaje
del aire de ralenti
es U; por R se ex-
trae el calibre de
ralentd, y h es el
tornillo-tope de la
corredera,

Carburador doble (figu-
::. !sg).-—-I.&a casa :}r‘!mg
& preparado para Ziin-
dapp un carburador que,
detrds de la entrada dni-
ca de aire W, tiene dos
tubos de carburacién con
sus dos correderas y sur-
tidores; ¢l cable de man-
do levanta la corredera I/
que & cierta altura arras-
tra consigo a la otra'w por

z‘gg@:sgfom:ﬁﬁ Fig, 153.—Carburadar Amal «Monoblocy despiezado,

‘queun motor a dos tiem- . . 2
Ppos experimenta de tener unmoderado paso de gases a bajo régimen de reyoluciones,
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para que pase la mezcla con buena velocidad por la estrecha aberturade admision,
¥, en cambio, cuando gira de prisa le conviene amplitud de entrads para que
pueda llenarse bien el cilindro. Es decir: a mds necesidad de gases, mds seccion
de paso, manteniéndose la velocidad
de la mezcla con poca variacidn
vaya deprisa o despacio el motor,
En F sé ve el filtro para el aire

de entrads, de viruta metélica im-
pregnada de aceite; las aberturas
enttada del aire exterior puc-

den cerrarse (efecto estrangulador
para comseguir mezcla rica en el
arranque del motor frio) girando
la tapa del filtro con el mango &.

ReGLAJE. — En general,
el motorista se abstendrd de
alterar los surtidores y pie-
zas con que ha sido dotado
el carburador de la motoci-
cleta al salic de fabrica. Su
actuacion se limitara al re-

Fig. 154.—Reglajes exteriores (Bing),

glaje del ralenti con
arreglo a Ia instruccién
2.8, que a continuacion
se detalla,

Puede suceder que
la mdquina haya sido
reconstruida o reparada
sin la debida puesta a
punto final. En tal ca-
so, si notase anomalias
en el funcionamiento,
el orden de comproba-

- cién del carburador es
Fig. 155.—Carburador Bing doble, el siguiente;
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1. Surndor principal —(En marcha por carretera recta y
despejada). Se prueba el motor con la corredera abierta de tres
cuartas partes al total. Si se nota que la moto tiva mejor sin
abrir aquélla del todo, por ejemplo, a medios gases, o que estan-
do la corredera abierta la moro marcha mejor cerrando un poco
el corrector de aire, serd sefial de que el calibre principal S (fi~
gura 147) es demasiado reducido; y deberd probarse el didgmetro
siguiente mayor. 8i, por el contrario, a plenos gases el motor
marcha pesadamente, sin alcanzar su mixima velocidad, o si
hay un leve tono negro en los humos de escape y éstos huelen
«picanten, serd conveniente probar en S los calibres inferiores.
Las excesivas riquezas o pobreza de la mezcla se pueden com-
probar por el color del interior de las bujias.

2.° Surtidor de ralemti—(Moto parada.) Si estando ce-
rrado el mando de la corredera, el ralenti es muy répido, se
debe actuar primero sobre el tornillo tope k& de aquélla (fig. 149)
hasta que el ritmo sea lento y comiencen los fallos; entonces
se mueve el tornillo del aire U hasta que el motor gire con
regularidad y mds de prisa. De nuevo se actiia sobre el i para
reducir. otra vez la marcha basta iniciar los fallos, en cuya
posicion se fija & con su tuerca. y finalmente se mueve de nuevo
el U para conseguir un ralenti lento y regular. Si todavia re-
sultase muy répido, debe hacerse un tércer reglaje operando en
la misma forma.

3.°> Corredera.—El corte de la falda delantera d de la co-
rredera puede no ser el adecuado, y en tal caso habré de
cambiarse ésta por los nimeros mds altos para empobrecer
la mezcla, o por los més bajos (corte mis cerrado) para enri-
quecerla.

La prueba debe hacerse con los gases abiertos de un octavo
a un cuarto, es decir, a pocos gases. Si, partiendo de la posicion
de ralenti, se notan explosiones al carburador, debe enrique-
cerse la mezcla atornillindo media vuelta al tornillo U; pero
si esto no diera resultado, desatornillese [o antes girado y prugé-
bese otra corredera de nitmero mds bajo (por ejemplo: si la pri-
mitiva era 6/3, se probard la 6/2). Si, también partiendo del ra-
lenti, con algo menos de medios gases se nota que el motor tira
a sacudidas (sin explosiones al carburador), se prueba a engan-
char Ia aguja A por una muesca més alta, para que baje la
aguja; y si esto no bastase s¢ ensayard una corredera de nt-
mero (segunda cifra) mis alto.

4.° Aguja—La prueba se realiza con el mando de gases
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abierto de un cuarto a tres cuartos, o sea a zlgo menos y algo
mds de medios gases. Se ensava la aguja en su posicidon méas baja
(enganchada por la muesca extrema): si la aceleracién es pobre,
y resulta mejor cerrando el corrector de aire, debe lévantarse la
- aguja dos muescas. Si mejora francamente la marcha, bajese la
aguja una muesca para comprobar cudl de las dos tltimas po-
siciones es la mejor, y en la que dé mayor aceleracién déjese fija
la aguja. Si en estas pruebas se observa que la mezcla es per-
sistentemente rica (aceleracién blanda, marcha pesada, escape
con humo negro y olor picante, bujfas con hollin, erc.), ello
significa que sale demasiada gasolina por el surtidor que for-
man A y B, y en tal caso debe cambiarse el tubo B, que se ha-
bri desgastado con el roce de la aguja de acero, por otro nue-
vo o mis estrecho. La aguja 4 no se desgasta y no es preciso
cambiarla.

5.% Por tltimo, debe volverse a reglar el ralentf, que puede
haberse alterado, con las operaciones 3.8 v 4.8

El reglaje completo explicado debe ejecutarse por una per-
sona experta y no por los conductores que no tengan larga prac-
tica y conocimientos acerca del modelo de moto a comprobar.

Carburador IRZ (fig. 156)—Como puede comprobarse
por la repeticion de las letras—que designan los mismos ele-

> AIRE
*MEZCL‘A k-
B GASouna : =
w . £l A =
i@
i o } bl
. ) % ©
e N &
Niver i = b ;
| =2 |
f s ‘" =)
G . el .|
B W

Pig. 156.—Carburndor Irz
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mentos que en las figuras 147 v Is2—este carbutador, de

- patente espafiola, incorpora todos los perfeccionamientos de

funcionamiento ya descritos e incluso posee un pozo # con
mualtiples orificios (en vez de uno m de la figura 152) que
mejoran las bases técnicas de su concepceion.
Ralentf—Estando baja la corredera V, la succién del ci-
lindro se ejerce por M (cuyo paso estd regulado por el tornillo
exterior UJ) sobre la entrada de aire para la emulsion b y sobre
el calibre de ralenti R, que se alimenta directamente con la
gasolina que llega de la caba C por Oy la cede por D. La co-
rredera no cierra totalmente, sino' que con el tornillo exterior A
se levanta una pizca (como se dijo en el «Reglajen anterior).
Marcha normal—Al subir la correderd, el aire que entra
a través del filero W wsorben del calibre de aguja (4-B) la
gasolina del pozo
#i, que s va ago-
tando, pues sale
mds de la que en-
tra por el calibre
principal S. Cuan-
do se aleanzé la
aceleracién, ya en
marcha economi-
ca, s6lo sale la ga-
solina que deja pa-
sar .S, Cada vez
que se suelta el
acelerador y baja
V, disminuye Ia
succion en la agu-
ja, v el pozo #
vuelve a llenarse,
quedando prepa-
rado para una
nueva accleracion.
- — El excitador
Heva consigo el
orificio de venti-
lacién E, cuya lim-
pieza debe vigilar-
se—como en todos los carburadores—pues si se obtura con
suciedades, la cuba deja de estar a la presién atmosférica y

Fig, 157,—Carburador Irz, despiczado,
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se altera el nivel, con lo que el carburador funcionard mal,

— La figura 156 muestra la cuba a un costado del cuerpo
del carburador. Muchos modelos la llevan rodedndolo, como
se ve en la figura 157, con los componentes despiezados y
cuyas letras designan una vez mas los mismos elementos que
en las anteriores. Es de un solo mando (el de la corredera V)
pues no tiene corrector: como éste practicamente solo se usa
para arrancar ¢l motor frio, s2 sustituye por el obturador de la
entrada de aire 3 que se acciona a mano con la palanquita k.
La campana 2 encierra el filtro de aire que se dibuja en la figura.

Carburador Villiers.—Como ya se dijo, es muy parecido
al Amal, pero por la gran difusién de los motores de aquella
marca, que eguipan bastantes motocicletas, se describe en la
figura 158, Supuecsta baja la corredera, o sea, en ralentf, la
succion del cilindro (o del carter en los de dos tiempos, a los
que se aplica principalmente)
aspira por E aire gue entra
por el tubito soplador F, que
en unos modelos asoma por
fuera del de Ia entrada prin-
cipal del aire ¥y en otros va
dentro. Este aire desde F baja
a B, donde se carga con la
gasolina que pasa entre la
aguja C y el agujero que le
sirve de calibre (no hay cali-
bre-surtidor propiamente di-
cho), y sigue la mezcla al mo-
tor. A medida que se dan
gases, se levanta lIa corredera
y con ella la aguja: aquélla
da paso al aire, y ésta a mas
gasolina, porque a medida
que sube la aguja deja mds
hueco en B: la emulsién aqui

Fig. 158.—Carburador Villiers, prOdUCid.& con el aire de F
pasa por E a carburar en la

debida proporcién el aire de la entrada principal. Si la carga
del motor aumenta, reduciendo su velocidad, por cjemplos al
subir una cuesta, la succién en E disminuye y parece que se
empobrecerfa la mezcla; pero como en B no se reduce el paso
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de gasolina (ya que mo se han cerrado gases v la aguja sigus
alta), lo que realmente ocurre es que habiendo menos aire,
la emulsidén es més rica, y como el motor aspira menos al ir
mis despacio, la mezcla final también se enriquece algo, ¥
asi se consigue la mayor potencia que justamente se¢ necesitaba,
El efecto combinado es tal, que la mezcla se ajusta automética-
mente a las necesidades de la marcha del motor.

El mando de la corredera se hace con un cable bowden G.
La posicién de la aguja respecto a la corredera se puede variar
girando una vuelta a izquierdas el mando D, con lo que la aguja
sube y, por tanto, se enriquecerd sensiblemente la mezcla para
arrancar el motor frio, por ejemplo. A medida que se calienta,
se gira D a derechas hasta restablecer la proporcion normal.

En'otros modelos de carburadores Villiers, el mando de D
que regula la altura de la aguja respecto a la corredera, se hace
por otro bowden desde el manillar.

Para arrancar el motor frio, ademés de actuar sobre la altura
de la aguja, como queda dicho, se puede apretar el excitador
que baja el flotador ¢ inunda la cuba, y entonces asoma por A
un exceso de gasolina que enriquece mucho la mezcla para el
arrangue.

Carburador Schebler,—Con este nombre o con el de Linkert es el em-
pleado por las motocicletas americanas Harley. Los surtidores no son orificios
calibrados fijos, sino de seceién variable que se regula desde el exterior por agujas
que obturan més o ‘menos el paso de la gasolina.

El esquema de funcionamiento (fig, 159) es asi: la gasolina llega desde ¢l
depésito a la cuba G. EI nivel constante lo mantiene un flotador, casi siempre

] :
\ \ "‘\ Drf;tor / R

Airl—-_- : o s : :
4.2 S Wi ‘B A los cilindros
T ' il - :

Cubo
Fig. 159.~Esquema del carburador Schebles,
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de corcho barnizado. Supuesto abiertos el estrangulador 1 ¥y la mariposa de
gases 5, una parte del sire aspirado entra por el orificio soplador a practicado en
el difusor, bzja por la chimenca alrededor del surtidor principal S, pasa por los
orificios T y sube por el interior de § emulsionado con la gmsoling que a ésie le
entra por ¢l calibre principal que se gradia con la aguja 4. La citads emulsion es
«sorbiday en lo alto de § por la corriente de aire que aspiran los cilindros, for-
méndose 1a mezela de rigueza adecuada. ;

Cuando se cierra la mariposa de gases 5, su borde deja descubierto el paso R
para el ralenti: la fuerte succitn gue %c;r &1 ejerce la aspiracion de los cilindros
hace subir gasolina del pozo emulsionada o mezclada con el aire que entra por B,
gradugndose la mezcla por In aguja de ralentd 3. ]

1.a vista exterior del carburador se muestra en la figura 160. El estrangulador
se manda por la palanquita 1, la cual lleva el borde superior en arco cortado con
muescas en las que se apoya un tetdn con resorte pars mantener fijo el estrangu-
lador en la posicién deseads. El eje del estrangulador sale al lado opuesto
de 1a figura moviendo una leva 2 que hace bascular la aguja del calibre de
ralent{ (terminada por ¢! tornillo 3), haciendo que obture menos. o mis el paso
de gasolina; cuando 1 estd horizontal, el estrangulador cstd cerrado y la aguja
de ralenti permite el maximo paso de gasolina (arranque en fric), La aguja,
ademgs, puede entrar mis o
menos seghn se atornille ‘el
y mando de suextremo 3.

El tornillo 4 permite in-
wroducir mas o menos la aguja
del ealibre principal. La mari-
posa de gases se manda con
la palanguita §, que lleva un
tornillo de regulacién 6 para
que no se clerre del todo,

El reglaje s¢ hace con mo
tor caliente, v se opera asi:
primero se cierran @ fondo
ambos calibres, girando a de-
}echns h;!sta &l t_t:npc {pero sin

Orz: $ torni o
Fig. 160.—Carburador Scheblor y sus reglajes. Desglés il ngs L
tas completas a izquierdas, v

el 3 se desatornilla, a su vez, tres vueltas enteras. Ahora se pone el motor en
marcha, y con el encendido retrasado a su mitad, y el estrangulador 1 abierto
del todo, se mueye el tornillo 3 hasta que el motor gire con suevidad. (Gitando
a derechas se empobrece la mezcla; & izquierdas se hace rica.) Después se ajusta
I:iﬁfdgcidad del motor regulando la posicién del tope de la mariposa con el tor-

0 6.

El reglaje del calibre principal s¢ hace con ‘el encendido también retrasado a
1a mitad. Se acelern ¢l motor abriendo la mariposa durante un instante: si no da
explosiones al carburador debe cerrarse 4 (a derechas) media vuelta y repetir la
prueba, si es preciso, varias veces, hasta que dé explosiones al carburador; enton-
ces se sbre ¢4 media yuelta a izquierdas, Debe comprobarse ¢n carrelera que el
reglaje ha quedado bien hecho,

Como s agujas 3 v 4 sungue de mando independiente, influyen cada una
en el funcionamiento de la marcha asignada a la otra, es necesario volver a reglar
el ralenti y repetir todo el reglaje dos o tres yeces antes de darlo por terminado,
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Carburadores para motores pequeiios.—Para los moto-
res de hasta 125 cc. inclusive, suelen usarse carburadores mas
sencillos, de los que es muestra tipica el Amal de la figura 161,
al que también se parecen notablemente los que las demés mar-
cas europeas fabrican para motos de cilindrada reducida y para
micromotores. En lineas generales se parecen al explicado en
las figuras 147 v 151,
y su. sencillez los
-acercan al esquema
de la figura 14s.

L.a gasolina (figu-
ra 161) llega por K a
la cuba C con flota-
dor F y excitador E,
Por dos conductos
(para evitar que las
burbujas de aire di-
ficultaran el paso si
fuese uno solo, sien-~
do tan pequeno) pue-
de pasar el combus-
tible al pozo P donde
el surtidor § lo ca-
libra, v sigue entre
la aguja y su vaina
a emulsionarse con
el aire que entra por
a pa!? el ralenti y o

or e . 161.—Carburador simplificado o
Eha i ni:pfla (\lraéasn;a;l cilindradas, (A la izqu{r;ii el Sl carieders
ggga]le adla 1zquier- :

cuando la corredera V se levanta. Esta, que va c i
en la torrecilla X se manda con el bowden Z ?:lesde el ;ﬁﬁf
No hay corrector; sino que el filtro de aire 2 lleva una tapadera
giratoria con la manija 3 que hace de estrangulador para el
arranque en frio. El tornillo r sirve, simplemente; para tapar
el agujero necesario para practicar el conducto O durante la
fabricacion del carburador y, per tanto, no es de reglaje ni
actiia mas que como tapon (que se quitard para limpiar el con-
ducto O cuando s¢ desmonte el carburador).

. En ralenti, el aire fuertemente aspirado en a «sorben la gaso-
lina que deja pasar la aguja; a medida que se abre el control de

MOTOLICLETAS 10
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gases sube la corredera V7 y el aire que entra por W es el encar-
gado de arrastrar la gasolina que sale alrededor de la aguja:
como ésta sube con V. va dejando cada vez mds paso hasta que
se agota la del pozo P y sélo sale la que permite el ealibre S.
De esta sencilla manera se frena el combustible, con resultado
notablemente eficaz. El aparato resulta sencillo y es universal-
mente usado en formas muy anélogas.

Las 1inicas regulaciones son! subir o bajar la sujecién de la
aguja para enriquecer o empobrecer la mezcla hasta medios
gases; y cambiar el calibre §, poniéndolo més grande para enri-
quecer 0 menor para empobrecer, desde medios a plenos gases.

— En el modelo Villiers peguefio (fig. 162) la cuba C y su
Hotador F son concéntricos v rodean al surtidor central B con

su aguja Ay ésta va ator-
Z nillada en g a la correde-
ra V' que se sube o baja
con el bowden Z. La ga-

===
i
= U~

Fig. 163.—Reglaje de la agujn en
el Villlers pequefio.

Fig, 162.—Carburador Villiers pequeno,

solina llega por K y colador f a la vélvula T que acciona el
flotador por la palanca G. El aire entra por W a través de las
ventanas 2 del filtro de viruta metdlica aceitada y, después de
carburarse en ¢l tinico surtidor, con calibre de aguja, sigue por
r hacia el ecilindro.
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El reglaje—mezcla més o menos rica—se hace con un des-
tornillador 4 (fig. 163) sobre el tornillo g de fijacién de la aguja
en la corredera.

—-Un tipo. Dell’Orto para motores hasta 60 cc. se describe
en la figura 164, con sus tres dibujos: 7, despiezado, el aire va

Fig. 164.—Carburador Dell'Orto pars ‘micromotores (hasta”60 cc.),

de delante a detrds de la figura; 2, corte por el suministro de
gasolina; y 3, corte por el paso de aire desde el filtro W hacia »
(cdrter del motor de dos tiempos). Los elementos estdn desig-
nados con las mismas letras que en los carburadores europeos

. antes descritos: X, torrecilla donde se desliza la corredera V,

con su aguja A4 que forma calibre variable en el surtidor B que
s¢ llena de la gasolina que pasa por el calibre S, ficilmente
desmontable para su limpieza, El soplador de aire ¢s @ para la
emulsién en B,
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Un dispositivo original es la bomba 5 con su émbolo 6 (man-
dado desde fuera por el pulsador 7), que esta llena con gasolina
de la cuba: cuando va a arrancarse ¢l motor frio, se aprieta 7
y (deralles r y 2) la gasolina sale a inundar B y ¢l paso W-r,
entiqueciendo la mezcla para el arrandgue.

El filtro de aire W (detalle 3)—que se pondtia en r por de-
lante—admite el aire por las ventanas del borde, y puede girarse
su tapa para obturarlas mds 0 mienos (como en las figs. 161 y 162).

Arranque en frio.—Cuando se va a poner en marcha un
motor frio, sobre todo por las mafianas en invierno, la tuberia
de admisién condensa sobre sus frias paredes interiores la gaso-
lina pulverizada en &l carburador (1), la mezela se empobrece
y ¢l arranque resulta dificil. Para facilitarlo se envian mezclas
cuya gran rigueza en gasolina compensa las pérdidas citadas,
y con tal objeto se usan el estrangulador y ¢l corrector.

En los carburadores no provistos de estos accesorios, v aun
en ellos, se actiia sobre el flotador para «inundary la tuberia
de admisién, obteniendo un derrame suplementario en los sur-
tidores. Para ello, se oprime el excitador.

En cualquiera de dichos casos en los motores de cuatro tiem-
pos, la fuerte succion del cilindro sobre los conductos del ralenti
arrastra tanta gasolina que se corre el riesgo de lavar el aceite
de los cilindros y pasar a diluir el del cdrter. La mezcla debe
ser lo bastante rica para obtener un arranque ficil aun en tiem-
po muy frio, pero no tanto o tan larga que «ahogue» el motor
por excesiva (dos y cuatro tiempos) y dafie Ia lubricacién (cua-
tro tiempos).

A medida que el motor se calienta, el motorista debe abrir:
el estrangulador poco a poco para evitar gaste initil v peligroso
de la mezcla de arranque.

En los carburadores descritos més atréds (figs. 147 a 164) se
explicaron, repetidamente, el corrector L y el estrangulador
sobre W (mando %).

Filtros de aire.—Son de uso cada vez mis frecuente en
las motocicletas porque las finas particulas de polvo, que pasan
con el aire de la carburacién, forman una pasta esmerilante con
el aceite de engrase y desgastan de prisa el cilindro, segmentos

(1) Este fendmeno es' ¢l mismo que sufre ¢l vapor de agua del aliento al
echarlo gobre un eristal frio: se condensa en gotas que lo empafan,

?_
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y pistén, ademés del dafio lento que causan en los cojinetes al
incorporarse al aceite de engrase. Por otra parte, en los motores
de dos tiempos son frecuentes los «retornos» de los gases de
admision—al pararse el moter, por la compresién gira media
vuelta hacia atrés y expulsa por el carburador parte de los gases.
admitidos en el cdrter—, y como van mezclados con aceite pro-
ducen manchas si salen al exterior; y por cllo es doblemente
ventajosa la presencia de un filtro. :
Generalmente consiste en una o dos telas metilicas finas,
que al mojarse con aceite en los «retornos» de los motores a dos
tiempos, actiian como eficaz filtro, pues el polyo se queda pe-
gado en aquéllas. De vez en cuando conviene lavar las telas
con gasolina (la frecuencia depende de los caminos polvorientos.
que se recorran: si 1o son mucho, cada 200 6 300 Kilometros;
si siempre se corre sobre asfalto limpio, cada 5.000 es bastante),
sin que sea indispensable mojarlas en aceite al montarlas de
nuevo, por el efecto engra- i
sante de los citados «retor- B
nos», aunqgue si conviene
hacerlo ligeramente.
Si son motores de cua-
tro tiempos, sean telas o
virutas metilicas, deben
sumergirse en aceite lim-
pio al ponerse de nuevo,
pero antes se secardn bien
de la gasolina del lavado.
En la figura 165 se ve Fig, 163.—Filtro de aire (¢sla tapa ¥ lo que va
la constitucién m#as co- —  merido dentro de 7 en la ig. 157).
rriente, con viruta meta-
lica 5 entre dos telas de alambre 4 y 6. Este paquete va dentro
de la tapa 7 que se sujeta con ¢l aro & al cuerpo del filtro 2
(fig. 157). El estrangulador 7 va entre 4 y 2, y puede cerrar
la entrada de aire W cuando se gira con la manilla &,
Filtros de aire andlogos se pueden ver en las figuras 155
(F, con tapa estranguladora &; W en la figura 160: antes cra un
simple depurador que hacia girar al aire en torbellino para que
por fuerza centrifuga se desprendiera del polvo, pero este siste-

ma no es eficaz y ahora es de telas metalicas); otros filiros, pare-

cidos a los anteriores, son los de las figuras 162 y 164. !
'Un moderno v, al parecer, eficaz filtro de aire estd consti-
tuido por un pequefio acorde6n redondo de fieltro que se coloca
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dentro de una campana metidlica encima del depésito de gaso-

lina. El aire entra por entre el borde de la campana y la pared

superior o tapa del depésito, se depura al filtrarse en ¢l fieltro

del acordeén—de fuera a dentro—, y desde el interior de éste
- sigue al carburador por un tubo que atraviesa de arriba a abajo

el deposito de combustible. En ese tubo hay unos orificios gue
" pueden raparse mas o menos mediante una manecilla exterior,
constituyendo un «estrangulador para el arranque al facil alcan-
ce del motorista.

— Para que un filtro no presente resistencia alguna a la
admision debe tener una superficie de entrada de aire unas cien
veces superior a la seceién del tubo de carburacién (un didme-
tro diez veces mayor) si la tela es'muy tupida; si no, basta con
cinco veces el didmetro, Los filtros, ademds, apagan el ruido
silbante que harfa la aspiracién sin ellos; ruido due no es fuerte
pero si molesto y a muchas personas les resulta angustioso al
cabo deé poco tiempo. '

— En algunos casos, la entrada de aire se hace por un con-
ducto large que luego se ensancha para formar la llamada «cé-
mara de tranguilizaciény (algo asi como un silencioso); con ello
se pretende conseguir silencio, depuracién y mixima entrada de
aire, sin influencias perjudiciales de la velocidad de la moto,

viento lateral, etc.
Averias en la carburagion suciedad o haberse torcido: se limpia v

repas; &), Lo boya estd perforada y, al

1. Bl carburador se desborda (figu-  llenarse de gasoling, se va al fondo de la
ra 166),—Puede ser debidy: @) La vdl-  cuba. Una reparacion provisional pue-
de hacerse buscando la picadura o
fisurg por donde se llend el flotador, Si
a simple vista no se encuentra, métase
In boya en un cacharro lleno de agua
caliente; al calenrarse el sire que tenga
€n su interior, se dilatard, saliendo en
biitbujas por el orificio buscado. Se
abire otro agujero en ¢l lado opuesto, y
serd facil vaciar el liquido que ténga
dentro, Después, y estando frio el flo-
tador, se taponan ambas averias con
jabén y podrd continusrse ¢l visje hasta
poder reponer [z boya o repararla: Esto,
ultimo es una opcracion delicada que
solo hard un buen especialista; pues
debe dejarse el flotador con el mismo
] peso que tenis antes de estropearse, En
vula de aguja no aplica bien contre su  generul, serd preferible pomer uno
asiento por haberse interpuestp alguna Puévo.

Fig. 166.—Averia: el carburador se
desborda,
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Debe cerrarse la llave de paso L (fi-
gura 167) siempre gue la moto vaya a
-estar parada un largo rato © se encierre
cn ¢l garajes El rehose del carburador
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moto no tiene reserva, es prudente lle-
var siempre un bidon pequefio con ga-
solina, que permita leger hasta el sui=
tidor de venta mds proxima,

3. Hl agujero ds respiro 2
dul depdsite (fig. 167) estd obs-
truide—El tapén de llenado
del depdsito (o el depdsito en
otro sitio) debe tenmer um pe-
quefio orificio por. donde entre
aire a medida que se gasm la
gasolina. Si se obstruye, ¢ésta
no saldrd. Importante; En
caso de pérdida del tapon, de-
be ponerse otro igualmente ros-
cade. Jamés un tapén de cor-
cho o de wapes, porgue. tdcil-

Fig, 167.—Localizacién de averias en la carby- menie se cae (y mds en un

racidn,

origina la pérdida de gasolina con peli-
gro de incendio.

Bsta averia se nota en marcha por-
‘que $i el carburador se inundi es gue
el pivel ha subido por demis en la cuba,
la mezela es demasiado rica y €l motor
se ahoga y da menocs potenciy,

FALTA DE GAasoLiNA.—Cuando. se

nota cn marcha falta de alimentacin

de gasolina, los sintomas son los si-
guientes; el motor se dsbilita de re-
pente, frenando la marcha con: inter-
mitenciag, ¥ a veces se oyen explosio-
nes al carburador. Antes de.desmontar
éste, conviene diferenciar esta averia
de fulta de alimentacibn de otra que
ofrece sintomas andlogos, y es el gauto-
encendidon. Para ¢llo se marcha un
rato 4 plenos gases hasta que se repitan
netamente los sintomas citados; v en-
ronces se coria el envendido: si las ex-
plosiones al carburador siguen unos
momentes, la culps e del autosn-
cendido, casi siempre producido por
una bujla demasiado caliente que in-
flama la mezcla al entrar en ¢l cilindro
antes de tiempo. Si se comprueba que
las explosiones sl carburador cesan
slempre 4l cortar el encendido, lacausa
serd de falta de alimentacidn y && pro-
cede ¢ comprobar el carburador y las
tuberias,

2. El depdsite estd wacfo.—Si la

accidents), con el grave peli-.

gro de un violento incendio
v explosién,

La cuba de los carburadores leva
en la tapa o en el excitador un aguje-
rito de respiror ver que no esté obs-
truido.

4, 'Puede estar cerrada la lave L
de paso de gasolina,

5, Si hay excitador E, se pulsa
para inundar el carburador, Si la ga-

Fig, 168, —Limpieza de los sur-
tidores;

solina llega o la cuba, como debe su-
ceder, seguramente la averia consistird
en que el calibre estd obstruldo, Se
limpia soplando con fuerze (fig. 168),
nunca con un alfiler o alambre,
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que podtian falsear el calibre destru-
vendo el reglaje del carburador, Tam-
bi¢n debe limpiarse la cuba completa
con gmsoling, para quitar el agua v ba-
rro gu¢ suele depositarse en ella, ¥
que pueden ser 1a causa de esta averfa.
(8i el repostado de gasolina se hace
con lutas o bidones, péngase en el em=
bude una gamuza limpia-y seca; filtra

o ente ¥ no deja pasar el agua).

'8i el carburador no se inunda, se
debie comprobar que la gasolina llega
4 la cubs. Para cllo se desempalms ¢l
tubo de cobre que viene del depd-
sito y 6i sale 1a gasolina, habrd que lim-
piar 1z cuba v sus conductos de en-
wade, fjindose en que la vdloula de
agiifa wo estd pegada en su asiento, im-
pidiendo el paso del combustible. Se
debe limpiar €l filtro 11 de entrada a
la cuba.

En caso de gue no Ilegue la gasolina,
In cousa estard hacia atrds: tuberias,
5‘3% de puso o ¢l empalme al depd-

Wr

Para disminuir las probabilidades
de agua en la gasoling, se recomienda
rellenar el depdsito al rendir viaje o
servicio, antes de¢ encerrar la moto,
pues cuanto menos combustible con-
serve, mds aire tendrd, y ¢l vapor de
agua que lleva serd mavor y tendrd méas.
paredes libres en donde condensarse
para cacr ¢n gotas @ ensuciar Ja ga-
solina,

6. Tuberfas. — Una tuberia obs-
truida se limpia desempalmédndola en
sUS- extremos ¢ inyectindole aire con
la bomba de los nenméticos. Si tiene
los racores de empalme flsjos, se aprie-
tan; ¥ si hacen mal asiento o hay fisu-
ras en el wbo, por donde entre aire
indebidamente, se tapan con jabén o
cinta aislante,

OTRAS: AVERTAS.—7. Debe mirarse
el estrangulador de aire: puede haberse
cerrado impidiendo el buen funciona-
miento del carburador, lo que también
sucede si inadvertidamente se bajb el
corrector estando el motor caliente.

8. En caso de fisura o picadurs en
el depésito de gasoling, con pérdida de |
combustible. conviene hicer una repa-

racién inmediata aungue sélo sea un
ligero goteo &l que se produzca, por
el peligro de incendio que se corre. Si
no basta tapopar con jabdn y cinta gis-
lante—para lleger al mds préximo ta-
ller—, se puede recurric a agrandar el
agujero, redondedndolo, y meterle for-
zado un tapon de corcho o mejor de
goma que se sujeta con un vendaje, o se
aprieta conrra log bordes mediante un
tornillo que se mete por ¢l centro para
que dilate el tapén hacia los costados.

La reparacion definitiva del depé=
sito requiere desmontarlo y ponerlo a
secar totlmente, para evitar una des-
gracis al acercar la llama del soplete o
el soldador, pues incluso éste con su
calor incendia particulas que, al gue-
marse, dan una mindscula pero sufi-
ciente llama para hacer explotar el de-
pésito. ‘Cuants menos gasoling tenga
dentro—unas gotas bastan—, més vie-
lento es ¢l accidente, Andlogas precau-
ciones s& observanin para la misma
repuracién en ias tuberias de gaselina.

9. 8i estando ¢n marcha se des-
compone el mando due va desde el
pufio acelesador hasra la corredera, el
motor 0o obedecerd. Si se embala, lo
primero que ha de hacerse es cortar
el encendido, para pararlo, v después
s¢ busca y arregla la averia.

1c. Cuando se baja una cuesta sin
guses, suelen oirse explosiones en el
escape (el motor «petardean). Son de-
bidas a que el cilindro es alimentado
solamente por Iz mezela de ralenti, ya

de por si bastante rica, y que es més

enriquecida porque al girar el motor de
prisa la aspiracion es mucho mds fuerte
¥ va se dijo que ls mezcla tendia a
enriguecerse. Como las mezclas de-
masiado ricas se queman despacio y no
ticnen en el cilindro bastante aire, al
salir por el silenciogo acaban de explo-
tar al enftrar en contacto con el aire
exterior, o bien hay fisuras en ¢l colec=
tor de escaps, sug juntas o tubos o si-

lenciador, por las que entra dire a aca-

bar de hacer arder la mezcla. Si el pe-
tardeo ¢s eventual, no tiene importan-
cia; pero si es muy insistente debe em-~

obrecerse un poco el ralenti haciendo
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cl reglaje explicado; conviene compro-
bar que, con la moto parada y el niotor
caliente en ralenti, no salen humos ne-
gros muy marcados por el escape, que:
¢s la seAnl mds segura de una mezcla
demasiado rica,

En ¢l ralentd de los motores a dos
tiempos se produce €l fendmeno ante-
riormente explicado de la marcha «en
cuatrd tiemposy», que puede ser tam-
bién en seis, o sea una explosidn cada
treg; no debe confundirse con ¢l pe-
tardeo.

Si ¢l perardea se produce en marcha
normal, puede obedecer & alguna de
estag causag: @) falta de holgura en el
taqué de una vélvula de escape; 8) mal
asiento de una véalvula de escape, que
necesitard un esmerilado o rectificado
bien hecho; ¢) encendido demasiado
retrasado; v d) una bujia falla a veces
¥ la mezcla pasa al escape sin haberse
quemado.

MAL REGLAJE DEL CARBURADOR.—1IL.
Aparte del ralenti, que ya se explicd
como ajustarlo, es dificil que se pre-
sente esta averin, Wo obstanie, pucde
ocurrir que por haber desatascado en

-glguna ocasion el surtidor sucio con un

alfiler, se haya agrandedo de un modo
imperceptible a la vista (pero spreciz-
ble para el motor) el calibre del mismo;
obien al flotadar se le ha soldado algin
orificio ¥ pesa mas, por lo gue el mivel
de gasoling en la cuba es mayer que el
debido; o 1a sguja que manda el fota-
dor no cierra perfectamente (sin que se
noten derrames al exterior), o senci-
llamente gue creyendo aumentar asi
Ia fuerza al motor se le haya puestmo un

surtidor mas grande. En todos estos

casos, la mezcla carburada se hace de-
masiado rice. ¥ ¢l motor funcionard
mal. S¢ nota 1 rigueza excesiva de la
mezela en lo siguiente: El arranque es,
en general, ficil con el motor frie v di-
ficil coh el motor caliente; &1 5¢ quim
el silencioss, se notardn las explosio-
nes en el escape «blandasn (largas v
‘gordag), sdlen por el escape humos

negruzeos (que no deben confundirse:

con los blanco-azulados producidos por

un cxceso de aceite); se nota en los

gases de escape un olor agrio yd;:xmnm
que scagarra a la garganta, v ¢l motor
lleva una marcha caracteristica a sacu-
didas, que se llama «galopey, y se ca-
lienta mds de lo normal. Si la marcha
con exceso de gasolina he durado algin
tiempo, se notard la porcelana en ¢l
interior de las bujias recubierta de
hollin.

12. En cambio, puede suceder
que, pretendiendo gastar menos gaso-
lina, se le haya puesto al carburador un
celibre demusindo pequefio; o que al-
guna suciedad o gota de agua obstruya
su orificio: 0 que Ias uniones de la fube-
ria de admisidn se hayan aflojado, o
tenga holgura la corredera o los vista-
gos en las guias de las valyulas (C, fi-
gura 109), v dejen entrar aire que ém-
pobrezea la mezcla. En cste caso, Ia
mezela pobre produce log siguientes
trastornos en el motor: ¢l arrangue en
frio es muy dificil; el ralentf es répido;
si s¢ quiere hacer girar despacio el
motor, se calard; se producirdn explo-
siones al carburador, que es un sintoms
caracteristico; ¢l motor se calienta més
de lo normal, v, por fltimo, la porce-
lana de las bujias permanece blanea,
en vez de adquirir el tinte marrdn o8-
curo que da una carburacion perfecta.

Una mezcla pobre arde lentaments,
y resulta que cuando la védlvula de ad-
misidn se abre para deéjar entrar gases
frescos, los que quedan en Iz cimarade
compresion todavia estdn ardiendo; se
comunicza ¢l fuego a los que entran, v
¢stos explotan hacia el carburador (x).
Esto es peligroso, por el riesgo de in-
cendio si se propaga el fucgo al carbu-
rador, Debemos indicar aqui que of in-
cendio de la gasoling no se apaga con
agua, sino sofocindelo con mantas,
arena o tierra, @ no ser que se disponga
de un extintor. La primsra medida es
cerrar la llave de la gasoling; algunos
constructores aconsejan que después
de cerrar la llave se acelere a fondo el

(ry La pobreza de la mezcla es la
cousa mids probable de las explosiones al
carburador, que tambibn pueden produ-
cirge por vautpencendidon,
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maotor para consumir la gasoling de la
cuba. En caso de incendio lo inme-
diato &3 cerrar Ia llave de paso,. parar
el motor y la moio. y con una manta-o
sbrigo sofocar =l carburador,

Comp se interpretan el color y el as-
Pecto intariores de las bujfas (siempre
que lleven mds de mil kildmetros de
servicio).

a). Aislante color marrén leonado
sin. depdsitos o incrustaciones; ol cus
lote (parte metdlica) gris oscuro, en

sitiog con ligera costra de ho-
llin (gceite carbonizado); electrodos sin
corrosiones: Indican carburacién co-
frecta con gasolina sin plomo, y en-
grase normal,
+4)  El culote y el fondo del aislantz
cubiertos con pustilds secas gris-ama-
, ¥.el extremo del aislante un
Poco quemadio: 2specto normal cuando
se pasta gasolina-plomo, La punta del
electrodo central puede presentar co-
rrogién por 2 accidn guimica del plo-
mo; si estd descascarillada, comida o
con castra de Oxido, convendria usar
¢l tipo inmediato mds frio. Un cxceso
de dichas costras pulverulentas: puede
darfn‘paw a la corriente, fallando la

:) Si las puastulas son verdosas, en
¢l extremo del aislante toman aspecto
marrén con perlitas vitrificadas, y los
electrodos inician la corrositng es que
(con la gasolina-plomo) la bujia se ca-
lienta excesivamente y debe cambiarse
por la inmediara mds fria.

d) Si culote y aislante estdn recu-
biertos de costras rojo-ladrillo, es que
4 la gasolina se le afiadid carborilo de
hierro, en vez de tetractilo de plomo,
para hacerla antidetonante. Un dep(-
sito grueso puede ambién cortociveui-
tar I8 bujia,

#) El extremo del sislante blan-
cuzeo y seco con perlas vitress, las pun-
tas de los electrodos con ligera corro-
si6n; indican que la bujia se calienta

0. Si se prodiice autoencen-
gé::u, cambiese por la inmedidta mas

7) Aislante limpio, color amari-
llento o blanco tostado: mezcla polire

por falta de gasolina o por una entrada
de aire indebida,

g) Un depésito de hollin aterciope-
iade, seco; color negro mate; de aspecto
esponjeso o blando, indica gasolina sin
quemar del todo, por mezcla dema-
siado riea. Hsa costra se hace condic-
tora y llega a fallar la bujia. Antes de
cilpar al carburador, conviene asegu-
rarse de que el estrangulador no se
gueda medio cerrado después del
arrangue, bien por olvido o por ave-
ria del mando del corrector.

i) Culote y aislante ennegtecidos
¢n mate, pero sin costra; indica un pe-
quefio exceso de gasoling, Es el color
que corrientemente tienen lag bujias,
sobre todo si el vehiculo marcha en

‘poblacién y mds en invierno, pues los

carburadores modernos dan ung mez-
cla algo rice en las marchas moderadas
y en ralenti.

i) Culote, aislante y electrodos cu-
bigrras con una costra humeda de ho-
llin negro y brillante. En general indica
que sube un cxceso de aceite a los ci-
lindros por su desgaste o con algwn
segmenta roto. Hl exceso de aceite
puede ser, en [os motores de dos tiem-
pos, por mezclarlo en excesiva propor-
cién con ln gasolina. También puede
acurrir: que la bujia usada sea mani-
fiestamente fria, debiendo cambiarse
por s inmediata caliente; 0 que se

«corte el encendido en las cuestas abajo

no' dando lugar n que se quemen el
aceite v la gasolina que llégan al ci-
lindro.

13. EXCESIVO CONSUMO DE GASOLI-
NA.—a) Un conductor «nervioson que
estit dando y quitando gases continua-
mente, gasta demasiado (consumo del
pozn). En marcha regular por carretera
resilta un despilfarro v, por ello, debe
mantenerse tranguilo sin dar y quitara
cada momento.

1b) El estrangulador debe cuidarse
dc no teperlo cerrado o entreabierto

ue el dempo indispensable para
que el motor arrenque.

¢) Causas ajenas al motor: neums-
tigos poco inflados, ruedas desalineadas
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y zapatas de los frenos gque rozan en los

TCS,

d) Culpas del motor: falia de com-
presidn (véanse «Averias en la com-
presiony), distribucioén mal reglada;
algo que perjudica la refrigeracién y
s¢ hace trabajar al motor demasiado
caliente; uso de aceite -demnsiado es-
peso; cojinetes demasindo apretados;
o encendido retrasado.

Si el filtro de aire estd sucio, frena.

la entrada, per 1o que debe limpiarse
cuidadosamente para evitar que la mez«
cla resulte rica por falta de aire.

Si ¢l flotador cierra la aguje cuando
estd demasiado alto, el nivel en'la cuba
en superior al debido y sale gasolinaen
exceso por cl surtidor. Si el flotador ¢s
de charnela o manda Iz aguja por pa-
lanea G (fig. 162), comprobar que estas
piezas no se han doblado, pues al fal-
searse cambia el nivel ¢n la cubia v, por
tanto, Ia carburacién, Esta es una causa
de consumo excesivo mucho mds fre-
cuente de lo que se cree,

Puede funcionar mal la aguja A (fi-

\gura 147) y estar desgastads (poco pro-

‘bable)

La causa mds corrients s el desgaste
de los calibres de los surtidores, que
deben comprobarse o reponerse.

— Tanto ¢l excesivo consumo de ga-
solina como, en general, el reglaje del
carburador (causas de averia i1, 12
y 13 acabadas de explicar) se comprue-
ban, en lo que a éste respecia, con s¢-
guridad i se conoce un taller de con-

-

fianza donde tengan un (analizedor de
gases de escapey manejado por perso-
nal técnicamente capacitado,

14. Cuando se viaja por tierras al-
tas, per ejemplo, al cruzar una cadena
montaiiosa por un puerto alto, se no-
tard pérdida de potencia; como un 10
por 100 por cada mil metros de altitud.
sabre ¢l nivel del mar. Es debido a gue.
el sire se enrarece con la altura v, lo
mismo gue las personas, los motores
respiran menos oxigeno y pierden
fuerza. Las mezclae tienden a hacerse
demasiado ricas porque sube el nivel .
en la cuba, por o que & el vigje es-
largo o la moto no tira bien, se remedia
esta parte del mal cambiando cl calibre
principal por otro més estrecho,

15.  DEroNacroN.—Al explicar esta
desagradable perturbacion. ya se indi-
caran glgunos remedios paza contencrla,

16, HUMOS EN EL ESCAPE.—a) Si
50N NEIOS, mezela rick por excesg de
de gasolina (véase lo dicho més atrds).

b)) Si son azul palido, exceso de
engrase, o cilindros desgastados,

¢/ En tempo fresco v en los pri-
meros minutos de funcienamiento. del
motor, mientras no se cilientan los tu-
bos del escape v el silencioso, los gases
salen relativamente frios v su yapor de
agua (formade por la combustién de la
gasoling) se condensa répidmmm: al
contacto del aire frio exterior, en forma
de humos blancos. Cuando motor y si=
lencioso ya se calentaron normalmente,
¢l humo blanco desaparece.




EQUIPO ELECTRICO

Al describir el funcionamiento del motor se dijo que des-
pués de comprimir la mezcla de gases carburados, se hacia saltar
una chispa en la bujia situada en la cimara de compresion con
objeto de provoear la explosion de la mezcla de aire y gasolina.
Esta chispa se produce por medio de la electricidad, y el con-

junto de aparatos necesarios para obtenerla y hacerla saltar en
el momento debido se llama Sistenmia de encendido. Las motoci-
cletas estas provistas, ademéds, de una instalacion elécrrica para
proporcionar el alumbrado, necesario durante la marcha por

la noche.

Nociones de electricidad

Corriente eléctrica.

La energia ¢léctrica se obtiene por
medio de la corriente eléciricas que a
su vez se define por su tensidn ¥ su in-
temsidad. Para formarse una ides clara
de lo que son estas cosas pucde com-
pararse la corrients ‘eléctrica con una
corriente de agua.

En la figura 169 s¢ representan dos

Fig. 169.—La corriente eléerrica se com-
porta de une manera parecida a unn co=
rriente de agua.

depésitos de agua, 4 y B, uno mis
lleno que otro y enlazados por medio
de un tubo D, §i la lave de paso C estd

abicrta, cl agua de A, que estd a mayor
nivel, pasa al depdsito con nivel inferior
B. Esta corriente de agua es debidaala
presion que produce la diferencia de ni-
vel H de los dos depdsitos: cuanto mas
alto esté en A con respecto & B con
mis fuerza pasard el agua, por ser ma-
yor la presidn. Siel sgua en 4 y B u-
viera el mismo nivel; no habria corrien-
te, Hay que considerar también el gasio,
o sea la cantidad de agua que pasa por
¢l wbo en un dempo, determinado, ¥y
que se mide en litros.

En cuanto al tubo, cuanto més largo
y estrecho sea se comprende gue mayor
resisiencia oponga al paso de la co-
rriente, v que si es corto y amplio, el
gasto de agua serd grande,

Pues bien: de modo andlogo se com-
porta la corriente cléctrica. La presion
con que circula (diferencia de nivel
eléctrico) recibe ¢l mombre de temsidin,
que se mide en wvolfios (motivo por el
cual también se llama a la tension vol-
taje), ¥ €4 la ¢presiény mayor o menor
con que el generador hace pasar la co-
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rriente eléctrica por los hiles que la
conducen. Cuanto mayor sea la tension
o volraje més Facilmente pasard la co-
rriente (1).

La inzensidad de la corriente -elée-
trica equivile al gasto de agua, es decir,
indica la cantidad de electricidad que
pasga en un segundo, v se mide en-am-
perios (2). :

Por wltinto, la nocidn de resistencia
en 108 conductores eléerricos (que son
10s hilos metdlicos por los cuales circula
la gorriente elécrrica) es la misma que
en los conductos para el agua: cuanto
mds gruesos y cortes son, mas facil-
mente dejan pasar la electricidad; y
cuanto mis largos y finos mds resis-
tencia oponen al puso de la corriente,
Ademids, aqui ocurre gue no todos los
metales son igualments conductores
de la corriente eléerrica: el cobre, que
es el metel para esto més empleado, es
un buen conductvr; en cambio, con
hierro, niquel y otros cuerpos se hacen
aleaciones (mezélas de metales) gue
son bastante resistentes. Hay cuerpos
tan resistentes a la electricidad que
muy dificiimente dejan pagar la co-
mriente, como son ia porcelana, el
aceite, el eaucho, ete:, ere. A estos
cuerpos se les llama asslanres.

— Si por un hilo delgado se hace
pssar una excesiva intensidad de co-
rriente  (demasindos amperios), por
cjemplo obligdndola por medio de una
tension grande, el hilo se calienta y
puede Hegar o guemarse, Esta es una
propiedad que s¢ émplea para limitar
Ia corriente que puede pasar por un
hilo o serie de hilog: en un sitio cual-
quiera de'ellos se coloca un trozo cali-

(1) La corriente eléetrica que se usa
parn el alumbrado en los sutoméviles
tiene geéneralmente geis  voltios; en el
alumbrado de lzs calles y casas, 125 vol-
tiog; la que 8¢ empléa para el encendido
del motor alcanza varios milés de voltiog,

(2 En la instalacién de alumbrado
de una cada con tensidn de 125 voltios,
una ldmpara de 25 bujias donsume, apro-
simadamente, dos décimas de amperio.
1a eorriente del encendido del motor es
una fraccion pequediisima de ampetio.

brado de hilo de plomo: en cusnto la
intensidad sube de lo marcado, peli-
grando de guemarse los: conductores
con riesgo de incendio, ese hilo de
plomo (lamada fusible) se¢ calicnta
tanto que se funde, y queda cortado ¢
paso de la corricnie ‘eléctrica, como,
ghora s& explicard.

— Para que la corriente eléetrica
pueda circular es necesiario que tengd
ufi camino por donde hacerla: este ca-
mino, que en la figura 169 para el agua
es el tubo 2, en la figura 170 no basta

Fig. 170, —Parg que la corriente eléctrica

circule del generador G al receptor R, se

neceditan un camino de ida € y otro de
vuelta D.

aue- esté constituido por un solo hilo
de cobre G que enlace el generador de
corriente G con el receptor R (1) es
necesario que la corricnte que por €l
va desde G a R pueda volver de R 8 G,
v por ello se pone otre hilo Dy llamado
condugtor de vuelta, Es decir: para que
la corriente eléctrita pueda cireudar es
nocesario gie tenga expeditos um camine
de ida v otro de vuelta. A este doble
camino s¢ le llama eircuito (2), Para

(r)) Esw figura y las siguientes, and-
Iogas, corresponden 3 un gencrador (o3 un
depdsito como la baterfa de acumulado-
ree) unido a un receptor (l4émpara de
alumbrado, etc,).

(2) La eléctricidad regresa a G, pero
ya sin tension, sin fuerza, pues ésta la
gastd en el trabajo realizado en ql recep~
1of R (luz, si es una limpera; movimiento,
ai un motor; calor siR es una estufa, etcé-
tera)., Si G es un verdadero generador
(dinama), aqui vuelve a subir [a ténsidn;
pero no si es un simple depdsito o alma-
cén de electricidad (bateria de acumuln-
dores): ésta va gastando la energia al-
macenada hasta agotarla o recibir nueva
carga.
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que pueda circular I corriente, el cir-
cuito debe ser cerrado; porgue si en
un punto’ cualquiera, ta] como T (fi-
gura 171), s¢ corta o abre el circuito, la

Fig. 171.—8i el circuito csid abierta, .

gomo en I, la corriente no circula,

electricidad no puede ceminar por el
gire y deja de circular, por lo que con
circuito abierto no hay paso de co-
rriente. Por esta razén se dijo antes
que ‘al quemarse el fusible se inte-
rrumpia el paso de Ia corriente, pues es
coma. si se cortase el circuito con el
interrupror I,

Sin embargo, citando la presién eléc-
trica (tenston o voltaje) es grande vy el
‘espacio que queda entre los extremos
del corte del circuito, como ocurre
en B (fig. 172), s pequefio, por gjem-
plo; un milimetro, la corriente eléc-
trica salta a través del aire en forma de
chispa. Esto es lo que ocurre en las bu-
jias, pues en ellag salt Ia chispa eléc-
frica gracias a la gran presién con que

Bis
G —

Fig, r72.—S8i el volmje de G fuera
muy grande, la corriente saltaria en
B en forms de chispa.

b

5¢ enyia la corriente; v ella 'es la que
"ma la. mezcla carburada compri-
mida en el cilindrg,
Los: conductores, por los cuales
la la electricidad, son, general-
mente, hilos de cobre que se recubren

de materias aislantes, como la goma v
¢l algoddn, para evitar que, si hay
algun contacto con una picza metd-
lica, la corriente pueda salirse de ellos.
Estos conductores recubiertos se lla-
man cables,

Los puntos M, N, Py O (fig. 170),
por los cuales sale la corriente del ge-
nerador de clectricidad, entra en el re-
ceplor, sale de éste y entra de puevo
en ¢l generador, se llaman bormes o
polos, uno posivo () y otro moga-
tivo (—) My © son los bornes del
generador G; Ny P son los del recep-
tor R. Las uniones por cables condue-
tores se Haman conexiomes.

En los vehiculos automéviles, los
circuitos eléctricos estdn formados por

Fig. 173.—En los automaoviles, la corrien-
te vuelve al erador G por lz masa
metélica del vehiculo,

un conductor aislado o cable de ida;
como conductor de vuelta se emplea a
masa metélica que formen el bastidor,
mator y demds partes metdlicas, Por
tanto, ¢l esquema eléctrico de la figura
171 sc representard ¢n la forma que in-
dica la figura 173. Ung de los polos del
‘generador G, el positivo, (--) por ejem-
plo, se une &l interruptor I y receptor R
por medio de un cable C; v la co-
rriente, al salir de R para volver a G,
en vez de hacerlp por un cable directo
v largo D, como en la figura 171, lo
hace ahora por la unibn o enlace que va
del polo negativo de R (—) a la masa
metilica de 'la moto. que se representa
por el rayado M sigue por toda esta
masa metilica y entra en N & un pe_
queiio cable gue une a masa €l bor~
e (—) del generador G Es decir, gu

en este caso todos los bornes negativ,
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de los receptores se unen a la masa rae-
talica mis cercana a ellos, y dicha masa
sustituye &l conductor de vuelta D,
representado de puntos én la figura,
— Supdngase gue en el circnito de
la figura 174, formado por el genera-
dor G, receptor R v condictores de
unién desnudos, estos se tocan inde-
bidamente uno con otro, establecienda
contacto elécirico en el punto 4. La
corriente eléetrica, en vez de jr dé L
8 — pasand0 por ¢l receptor R, en-
cuentra, como es natural, mdy ficil
paso por-el contacto casual A, ¥ por
¢l se cierra ¢l circnito, segiin indica la
flecha de puntos. Aunque Ia tensiGn o
presién G sea constante, como: el cir-
cuito para la corriente tiene shora ru-
cha menos resistencia de la debida por
1o pasar la corriente por R, Ia intensi-
dad serd mayor, ¥ como: los condueta-
res no estin caleulados para eso, se
cilentardn y se quemarian, con grave
peligro de incendio, si no se intercalira
en el circuito un fusible F, que actiia
en la forma explicada mds atrds. El
ciso expuesto aquf de un contacto in-
debido 4 entre los conductores de ida
¥ vuelta de corriente, se llama corto-
aircuito (o circuito corto), cosa que no
debe corifundirse con la denominacién
de cortacircuito que reciben los inte-
rruptores; ¥ aun los fusibles, por servir
para cortar el eircuito. En las motoci-
cletas, segin lo explicado en Ia figu
173, ¢l cortocircuito se producird si
uno cualquiers de los cables, por dete-
rioro de su aislamiento, permits que
el hilo conductor interior haga con-

‘tacto con masa,

— Hay aparatos que sirven para
medir Ia tensién y otros 1z intensidad de
la corriente eléctrica: los: primieros se
Haman voltimetros, ¥ no es frecuente su
uso en los automaviles. Los que miden
la inrensidad de corriente se laman
amperimeiros, y son & veces empleados
en las instalaciones eléciricas de las
motocicletas: § través de una tapa de
cristal se ve una aguja que se mucve
sobre una escala graduada en ampérios,

La corriente entra por un borne de log

dos que tiene el aparato y sale por ¢l

otro. Al pasar por dentro actia sobre
el mando de la aguja v hace que ésta
se muieva mds o menos. Generalmente

la escala de amperios es dable y se-

fialadn con las palabras carga y des-
carga: cuando la aguja e desvia a un
lado quiere decir, por cjemple, que Ia
cortiente va del gonerador al depd-
sito (0 sea que carga la bateria), ¥
cuando se desvia al otro lado, mar-
cando en la cscala wdescargan, sisni-
fica que la corriente va del depésito al
receptor (descargindose la bateria).
Valviendo ahora & la figura 170, en
ella se vi6 que ln- corriente ‘salfa del
generador G por un borne M y en-
trabe de régreso por orro @, Para dife-

Fig. 174.—Un contacio casual A produce
un' cortocircuito.

renciar estos dos bornes, se dice que
el bornie M por donde sale la corriente
de un generador es el polo positivo (+)
del mismo; v el bome por donde entra

es el polo negative (—). Bn los recep-

tores s polo - el unido al - del ge-
nerador, v polo — el unido al — del
generador. Asf, N es el pelo positiva
del recepror R; y P es ¢l polo: nega-
tivo.

— Enlafigura 173 v su explicacion,
S¢ untn' 4 masa los polos negatives de
G y de Ry pero esto no guiere decir
que, precisamente; havan de ser cllos
los que usen el bastidor y demés partes
metdlicas de la moto para enlazarse
eléctricamente, pues bien se comprende
que lo mismo pudieran elegirse los
polos positivos: tanto da usar la masa
para unir los negativos como log posi-
tivos. Lo importante €5 1.°% que elée-
ricamente estén bien aislados el ca-
mino de ida del de vuelta, o el dé yuelta
del de ida, para evitar cortocireuitos;
2.% gue se enlacen a miasa todos los
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bornes o polos del mismo nombre o
signo; cada fabricante elige el que le
parece mejor,
La potencia eléctrica sc mide en
*_gatios, y es igual al producto del vol-
taje en yoltios por la intensidad en am-
perios: W (wa-
tios)- = I (v.al=
tios) x I (ampe-
rios); es decir, que
a igual voltaje,
cuanto mayor sea
la potencia absor-
bida por un re-
ceplor, mayor serd.
la intensidad de
Fig. 175.—El fujo corriente gue o
vadel polo N. &l 8. recorre, Ejemplo:
por fuera del imdn, en yna instalacién
oporden- de 6 voitios, una
trodel S al N.  omiiits para luz
de carretera, de
30 watins, consumird 30: 6 = § ampe-
rios; v una de poblacién, de 4 watios,
gastard 4 ; 6 = 0,66 amperios.

La potencia eléctrica industrialmente
ge expresa cn kilowatios (mil watios),
siendo 1 kw = 1 !}, CV (aproximada-
mente): Un CF = 736 W = 0,736 kw.

Hasta aqui se ha hablado de la co-
rriente eléctrica y sus propicdades.
Ahora se verd cdmo se produce esta co-
rriente y cémo puede almacenarse su
energla. La fabricacién se hace, ge-
neralmente, por medio del magnetismo,
con méguinas que, como las dinamos,
engendran la corriente, cuya encrgid
eléctrica se puede almacenar o acumu-
lar en las baterias de acumuladores. Por
eso, se dird primero en qué consiste
el magnetismo, para exponer después
cbmo con ¢l se obtiene la corriente
eléctrica.

Magnetismo,

Se llama dmdn toda substencia que
tenga la propiedad de atrder el hierro,
sus derivados (fundicién, acero) ¥ otros
cuerpos como el niquel, por cjemplo,

En la Naturaleza se encuentra un
mineral, Hamedo piedra imin, que

.goza de esta propiedad, y §i con cllase

frota una barra de acero, ésta se con-
vierte en un iman. En la prictica todos
los imanes empleados son de acero,

-al gue se comunicod ¢l magnetismo, por

medio de corrientes eléctricas, con lo
que ge consigue disponer de imanes
muy potentes.

_ Los imanes se hacen casi sigmpre de
forma de herradura (fig. 175). La
fuerza de atraccidn reside principal-
mente en los extremos o polos; que en
las figaras se sefialan con las letras N.
y S. Entre los polos N, y S. hay una
corriente ‘de fltido o fluje magnéiico,
que va del polo N, al §. del imén, ¥
que se senala con lincas de puntas en
la figura, Este espacio entre los dos
polos por donde va el fluido se llema
campo mamético. El flujo que va por
fuera desde el polo Norte al polo: Sur
vuelve omra vez desde ¢l polo S. al N.
por dentro del imén, pues el circuito
gue récorre es cerrado.

Si entre los polos de ese imdn s¢
coloca una barra de hierro, el flujo mag-
nético se concentra por ella y ln amac,
por ser el hierro muy buen conductor
del magnetismo; pero si se coloca una
barra de laton o aluminio, el fAujo no
va por ella y sigue pasando a través del
gire, porgue ambos metales son mal::_ns
conductores del magnetismo (anti-
magnéticos) y no son atrafdos.

Induccién.

En la figura 176 se representd un
imdn en Herradura, y con lineas de pun-
tos se seniala el flujo magnético que ol
polo N. envia congtantemente al pola 8.
a través del aire que los separa (campo
magndtico) .

Se toma un trozo de conductar, wn
pedazo de hilo de cobre, por e;em_plo,
se le da una vuelta (que s€ espira),
se coloca esta espira en el campo mag-
nético coma se ve en abod, y 105 extre-
mos o terminales se unen & un ampe-
rimetro o a un galvanometro: G (apa-
rato gue sirve pard acusar ¢l ga";pd'e la
corriente cléctrica por un  eircuitg),
De este modo la espira. constituye un
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¢ireuito cerrado. Si ahora se hace girar
esa espirg en el sentido de la flecha Fy
el flujo magnético gue en la fizura 176
pasa por dentrd del bucle o lazo que
forma el conductor, cuando éste hava
girado un cuarto de vuelta ¥& no pasara
por el interior de la espire (Bg2. 177)
pues ¢l flujo Ia coge de canto, y pasard
rozando sus caras, pero §in pasar por
dentro de ella; Al girar oo cuarto de
vuelta (fig. 178), ¢l fiujo vuelve a pasar
por dentro de la espira, pues la coge
de espaldas; al otro cuarte de vuelta
(figura 179) ya no pasa por dentro por-

productoras de electricidad: dinamos
(gencradores de corriente continua) ¥
aliernadores (generadorss de corriente
alterna).

Electroimin.

Por el contrario, mediante una co-
rriente eléctrica se puede hacer un
iman (fig. 180). Sobre una barra cilin-
drica de hierro dulce PO, llamada
nticleoy se arrolla una serie de vueltas
o, espiras K de cable conductor. Los
extremos de este-arrollamiento (gue se

Figs. 176, 177, 178 ¥ 179.—Al variat con la  posicién de In espira, el flujo magnético

que la straviess, nace en ella'la corriente inducida.

que la espira estd otra vez de canto a
1&_ direccion del fiujo; v, por dltimo, al
girar otro cuarto de vuelta mgs, Ia
espira vuelve a estar como en la figura
176, presentdndose de frente al fuio,
que pasa por su interior.

Pues bien, debido precisamente a esta
variacion del flujo magnitico que pasa
por el inzerior de la espira, se comprueba
que @l girar ésla mace una corriente
eléctrica en ella, corriente que es acu-
sada porque la aguja del galvanometro
se desvia de su posicion de reposo.

Si en vez de girar una sels espira,
giran varias, en cada una de ellas nace
una corriente eléctrica, y Ia corriente
total obtenida serd mayor,

Este importante fendmeno, llamado
de ipduceion porgque la variacidn del
flujo freduce 12 corriente en la espira, es
el fundamento de todas las miguinas

MOTOCIOLEYAS

3

llama dobina) se unen a 10 bornes -
y — de un generador 0 un depdsiio
de electricidad G, interealando en el
circnito €l interruptor . Cuando éste
s¢ cierra (fig. 181), la corriente pasa
por todas las espirgs que forman la
bobina, ¥ ocurre ¢l curioso fendmeno
de que el nicleo s& conyierte en un
imén, aparegiendo los dos polos N.
v 8. como en un imén permanente de
acero, En cuanto se corta la corriente
con el intécruptor 1, el magnetismo
df:szgaret.t; y cada vez que ge cierra el
circuito se convierte la bobina con
su nicleo en un imfn, que, por ser
debido a la electricidad, se llama elec-
traimdn. :

El flujo magnético del electroimin,
sea recto 0 en forma de herradura, lo
mikmo qus el de los imanes, es-ce-
rrado; es decir, que el flujo va del

11
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polo N. al 8., y lusgo vuelve del 8. acero; al pasar Ia corriente eléctrica por
al N. por dentro del micleo, en la  Ia bobina se desarrolls una fuerza mag-
forma que seiiala la figura 181, nética que atraerd dicha pieza, que
recibe ¢l nombre
de armadwra del
electroimin,
Muchas veces,
pirs accionar inte-
rruptores cléctricos
& distancia, se usa
un electroimén in-
termedio; se cierra
el pequefio  inte-
rruptor de un eir-
cuito auxiliar que
hace pasar corrien-
e por dicho elec-
troimén, y éste
atrae su armadura,
verdadero intérrup~
Figs, 180 y 181.—El psso de una corrienic elécrrica por una ;,:,;:;al; c:lrui?1-t£
bobina convierte n €sta en un imén. moverse, lo clerra
" o abre. En esta
Si se coloca cerca de un extremo del  aplicacion el electroimén auxilisx re-
nicleo una pieza ligera de hicrro o cibe ¢l nombre de reld,

oYY

Instalacidn eléetrica
Generadores.

La corriente eléctrica se obtiene por medio de un aparato
obligado a girar por el motor del automévil; y cuyo fundamento
estd en lo explicado en la Induccidn. Ahora bien: cuando la espi-
ra ocupaba la posicién de la figura 176, y pasa por Ia 177 hasta
la 178, durante toda esta media vuclta la corriente engendrada
tiene un sentido determinado, precisamente el d-c-b-a; cuando
Ia espira gira la otra media vuelta, desde la figura 178, pasando
por la 179, hasta nuevamente la 176, se comprueba que la co-
rriente tiene sentido contrario, g-b-c-d. Es decir, la corriente
eléctrica, alternativamente, cambia de sentido, como asimismo
su tension o voltaje: la razon es que la espira cambia su cara
a la direccién permanente del flujo magnético. Si el extremo a
de la espira se une a un anillo, y el 4 a otro, y en ambos anillos
se apoyan frotadores, por éstos se¢ sacard al exterior la electrici-
dad generada en la espira, obreniéndose una corriente alterna,
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usada en las aplicaciones industriales (alumbrado, fuerza mio-
triz, etc.), v en algunas instalaciones para motocicletas. El gene-
rador asi constituido se llama alternador.

Dinamo.—Si lo que conviene es disponer de una tension
constante, no alternativa, se recurre a un artificio que propor-
ciona la corriente siempre en el mis- £
mo sentido, llamada corviente continua,
bastante utilizada en la prictica de la
industria y en automovilismo. Para
ello, en vez de disponer los anillos
citados, se unen los extremos de cada
espira (o mejor una seric de espiras o
vueltas, llamada bobina) a un. trozo
del anillo (delga), como se ve en la
figura 182: la bobina r termina en la :

gja de ((i:lelﬁaisgg;r; la bobi?alaz en  (j== b/
la pareja de delgas 2-2, y asi la 3 v Fis. 182.—Muitiplicando el mi-
todas Ias demds, Las delgas estén ais- Jiio s onne 1,085 1 bo-
ladas entre si y su conjunto se llama tante (dipamo).
colector: sobre €l apoyan las escobillas
de carbén E y F que recogen la corriente nacida en las espiras
giratorias r-2-3... Este aparato se llama dingmo.

En vez de producirse el campo magnético con solo un imén
permanente, se refuerza el efecto de ¢ste por medio de unas
bobinas que, al ser recorridas por parte de la misma corriente

: que produce la dinamo, se convierten
en electroimanes y afiaden su flujo al
de los imanes. Los imanes y las bobi-
nas que sobre ellos van montadas re-
ciben el nombre de inductores. La
parte giratoria, donde van las espiras
en las que nace la corriente eiéctrica,
se llama inducido. -

Bih, D e De las escobillas se deriva una

ductores en derivacién entre 145 PATte de la corriente para los electro-

dos escobillas, imanes inductores (fig. 183). Una de

las escobillas se une a masa, pues ya

se dijo que en los gutoméyiles se emplea ésta como conductor

de vuelta para cerrar circuito. En unos casos viene puesto a

masa el polo positivo; en otras marcas o modelos es la escobilla

negativa, segin el criterio de cada fabricante, pues para el fun-
cionamiento es pricticamente igual, como va se indicé.

HVDUET O
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En la figura 184 se representa una dinamo desarmada. P es.
uno de los dos polos del iméin (el otro estd arriba, enfrente de PJ,
cuyo magnetismo se refuerza por medio de las bobinas induc-
toras dibujadas, Dentro de la armadura, en ¢l campo magnético
formado entre el polo P y el opuesto (1), gira el inducido, cuyo
eje se apoya en cojinctes de bolas situados en ambas tapas de
la armadura; en la figura se dibuja la tapa N que soporta las:

4

Ventanas
al colectar

Fig. 184.—Dinamo despiezada,

escobillas, Estas (¥, K) se apoyan frotando sobre el colector,
del que recogen la corriente. Para poder examinar las escobillas
¥ el colector, la armadura lleva unas ventanas que se cubren con
un aro o cinta metdlica llamado «tapa-escobillasy.

En algunas dinamos de autom6vil hay tres escobillas: de una.
sale el cable que lleva la corriente a los receptores (bateria de

(xr) Con dos polos son dinamos bipolares, pero pucde habér dos parejast
itleﬂgpohmsj ¥, @ veces, tres pares (dinamos hexapolares); el funcionamiento es:
mismo, -

cobillay ya se usa poco.
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acumuladores), otra se une a masa, y por la tercera se saca la co-
rriente para los inductores, cerrindose el circuito de éstos sobre
una de las dos escobillas principales.

El objeto de la tercera escobilla es regularizar el voltaje, pues
en las dinamos la tensién de Ia corriente obtenida es propor-
cional ' a la velocidad de giro, v como la dinamo estqd movida
por el motor de la motocicleta, de velocidad tan variable, el vol-
taje seria también irregular y no se podria acoplar a la bateria

de acumuladores de tensién constante. La regulacion de fa dina-=
‘mo serd objeto de una explicacién espe-

cial, pues la disposicién con «tercera es-

— Las dinamos pequefigs suelen lle-
var una sola bobina inductord, sobre el
tnico polo saliente de la armadura (figu-
ra 185), pues para crear el campo mag-
nético en que gira el inducido, no hace
falta realmente que los dos polos lleven
arrollamientos: un solo electroiman basta
para crear fuerte ‘magnetismo. El flujo
sigue el camino magnético, 4 través del gig 15 —mauctor de arro-
nucleo de la dinamo, hacia enfrente §, Hamienro finico
y cierra por la armadura exterior, de
modo que el inducido gira 1o mismo en un campo magnético,

— Los cojinetes de bolas de la dinamo se engrasan con acei-
te de vaselina o del fliido para médquinas de coser, echando una
o dos gotas, tan s6lo, por un orificio con tapita exterior cada
mil kilémetros de recorrido o una vez al mes. Los cojinetes
lisos, si no llevan engrasador visible es que no requieren aten-
cién, por llevar engrase permanente incorporado.

Bateria de acumuladores.

La corriente eléctrica de la dinamo se produce cuando gira
arrastrada por el motor de la moto, de modo que si ésta estd
parada la dinamo no genera electricidad, y no podria hacerse
funcionar el alumbrado, bocina, etc. Esta dificultad se resuclve
haciendo que la corriente que produce la dinamo con €l motor
en marcha deje su energia «almacenada» en unos aparatos llama-
dos acumuladores. El papel de la dinamo es cargar la bateria
de modo que se compensen todos los gastos que ésta realiza,

Un acumulador de los usados en los automéviles estd cons-
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tituido por un vaso de ebonita en cuyo interior hay una serie
de placas de plomo, unidas a un borne, intercaladas entre otra
seric de placas también de plomo que se unen al otro borne.
El vaso estd lleno, hasta un centimetro por encima de las pla-
cas o separadores, de un liguido llamado elecerélito, compuesto
de 4cido sulfiirico (vitriolo) diluido en proporcién conveniente
con agua destilada (agua quimicamente pura). Al pasar la co-
rriente eléctrica producida por la dinamo, se produce una reac-
cion quimica entre el 4cido y el plomo de las placas y se queda
alli «como almacenada» la energia de la corriente. Cuando no
hay corriente de la dinamo que cargue el acumulador, éste
«deshacen la reaccién quimica, y, si tiene circuito por donde
circular, se produce una corriente eléctrica de descarga que es
usada para el alumbrado y también, en los casos de encendido
Delco, para la producciéon de chispa en las bujias.

Ahora bien: estos acumuladores de plomo tienen la propie-
dad de almacenar la electricidad a dos voltios de presin, apro-
ximadamente (un poco més cuando estin muy cargados y algo
menos cuando estin casi descargados), y como este voltaje re-
su}ta bajo, se agrupan varios elementos o vasos como los des-
critos, en serie, para que se sumen sus tensiones. Generalmente
se asocian tres elementos obteniéndose una tensién de seis vol-
tios, y claro es que la dinamo de la moto que los cargue ha de
dar ese voltaje o poco mas,

Precisamente por esta costumbre de agrupar varios vasos
acumuladores es por lo que reciben el nombre de bateria de
acumuladores.

El tamafio de las placas y vasos no influye en el voltaje, sino
que cuanto mds grandes sean mas electricidad pueden almace-
nar; esta capacidad se mide en amperios-hora (A-h). Una bate-
ria de 8 A-h quiere decir que, tedricamente, puede suministrar
una corriente de 8 amperios durante una hora, o una corriente
de un amperio durante ochos horas seguidas, et¢, Ha de tener-
se mucho cuidado en no colocar sobre la bateria herramientas
metalicas que puedan poner en cortocircuito sus bornes.

En la figura 186 se ve una bateria de seis voltios, de las usa-
das en motocicletas, cortada para mostrar su interior. La caja C
lleva en el fondo nervios para apoyo de las placas, y tabiques
divisorios D entre los elementos. Cada placa positiva 4 estd
entre dos negativas I y §, v entre ellas hay dos clases de sepa-
radores: 3, de lana de 'vidrio, ebonita o plastico perforados,
¥ 2 de madera de cedro o plistico. Cada vaso tiene su tapa
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parcial 73 con un tapén ¢ que sirve para rellenarlo de lguido
y también, por un orificio respiradero, para dar salida a los
gases desprendidos en las reacciones quimicas (especialmente
al final de la carga). El borne negativo 7o del primer vaso sale
al exterior en rr como terminal negativo de la bateria. El borne

. positivo 12 se une al negativo del segundo elemento por una

barra de conexiém 7, lo mismo que el borne positivo & de éste
al neixté:ro del tercer elemento
(acoplamienta ea serie de los
tres vasos). El borne positivo del
tercero sale al exterior en 6
como terminal positivo de la
bateria. La tapa T cubre las co-
nexiones y los taponeés prote-
giéndolos de la lluvia y del
polvo. -

Como ¢l liquido coatenido
en los acumuladores se evapora,
deben rellenarse los vasos con
agua destilada cada quince dias.
Para ¢llo, después de quitar el
tapén que lleva cada elemento,
se mira el nivel del liquido (elec-
trélito), que debe ser un centi-
metro por encima de 10§ separa-
dores o de las placas. Se puede
medir muy bien con un trocito
de tuba de cristal que se mete
hasta que tropiece con los se-
paradores, s¢ tapa perfectamente
gl extremo de fuera con el dedo
y se saca el tubo; dentro de ¢l
vendra liquido sefialando €l nivel que tiene el elecurélito por
encima de los separadores o placas. Si es menos de un centi-
metro debe echarse agua destilada (de venta en farmacias y dro-
guerias), o de no haberla, y sélo en caso extremo, agua de lluvia
muy limpia, cuidando siempre de echarla muy poco a poco con
una jeringa, para que no rebosen los elementos. Jamas se echa-
ré acido, porque el dcido no se evapora; lo que (inicamente se
evapora ¢s el agua destilada. Téngase esto muy presente porque
un exceso de dcido estropeard la bateria, como también la per-
judican un exceso de carga o una descarga répida.

Fig. 186.—Bateria de acumuladores,
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Con las baterfas de acumuladores deben tenerse, ademas,
los Siguientes cuidados:

1.° Las tapas de los elementos se conservarin bien limpias
y secas. Para ello, después de cada rellenado de agua, se lim-
piardn tapa y bornes con algodones humedecidos ligera-
mente en petréleo, se secan con un trapo limpio, y una vez
apretados todos los bornes y conexiones se wlardn con vaseling
o grasa blanda para evitar que por la suciedad se descargue len-
tamente la bateria y se formen sales trepadoras en ¢l plomo..

2.° La caja de la bateria debe mantenerse muy bien sujeta
en su alojamiento de la moto para evitar roturas por el traqueteo.

3.° Evitar los cortocircuitos, como ya se dijo, no poniendo
herramientas encima de las tapas, manteniendo los bornes per-
fectamente limpios y apretados y cuidando del buen aislamiento
de toda la instalacién eléctrica,

4.° Mantener limpios los agujeritos que llevan los tapones
de los vasos, para que por ellos puedan saliral exterior los gases
que se producert.

Si por cualquier causa no bastase la dinamo para cargar la
bateria, o ésta se descargase por alguna razén, no debe el moto-
rista cargarla por si solo; debe llevarse a cargar a un taller espe-
cializado, donde disponen de aparatos de comprobacién y me-
dios para hacer la carga en la forma y régimen adecuados. La
bateria es un 6rgano delicado y costoso que no se debe tratar
a la ligera; en cambio, bien cuidada, no dard lugar a contra-
tiempos. Puede
durar mas de
tres afios,

Disyuntor.—
La dinamo, que
produce la ener-
gia eléctrica, y la
bateria, donde se
almacens, se €~
lazan como Se=-
. fiala la figura 187,
imtercalando en ¢l circvito de unién un amperimetro y un
disyszor. Este aparato tiene por objeto impedir que, cuando
It dinamo estd parada o gira despacio (motor parade o en
ralent) la corriente se vuelva desde la bateria hacia la dinamo,
descargindose los acumuladores intrilmente. Es decir: deja

Fig. 187.—En” el circvito dinamo-baterls se . intercalan ¢l
o & disyuntor y el amperimetro.

. gases acciona un interruptor gue aisla
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pasar la corriente de la dinamo a la baterfa, pero no al revés.

Consiste (fig. 188) en una doble bobina que se activa con el
voltaje de la dinamo, de modo que cuando es suficiente, la fuer~
za del electroimén (bobina ac-
tivada) atrae la placa y se cierran
los contactos r y 2, cerrando el
circuito dinamo-bateria. Si la

FLACA\ CONTACTO 2

dinamo gira despacio 0 se para, resorte 8 ([[SE= H
el electroimén pierde fuerza y

el resorte separa los contactos, RNy CLED
cortdndose el circuito, MacAGa | 5

Regulacion de la carga por la propia
bateria.—Aprovechando que el mdximo
desprendimiento de gases tiene lugaral
final de la carga; en alguna bateria extran- N
jern se hace hermético (sin respiradero) A BOBINAS
&l eléemento central, al que se dota de una

membrana eldstica: al hincharse con los Fig. 188.—Disyuntor; I, tope que regula
la separacidn de los contactes 2.

la bateria de la dinamo, y entonces,

ademds, s abre un conducto capilar que permite el vaciado lento de aquellos
gases parn que pueda volver a funcionar el dispositive. Lo general, sin embargo,
eg que la regulacién se haga sobre la dinamo.

Regulacién de las dinamos.—DPara que ¢l yoltuje que producen aleance un
valor adecuado y constante a cualquier velocidad de giro del motor, se emplean
unos reguladores. El tipo generalmente usado es el de la figura 189, con disyun-

Fig. 180.—Disyuntor y regulador de tensidn.
1, visto de cspalda. 2, visto de frente.
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tor y regulador de tensidn en un solo aparato. La bobina de atrés Y es el dis-
yuntor y la de delante G el rezulador, El csquema (fig. 19o) detalla ecdmo se deriva
un arrollamicnte I' que estd recorride permanentemente por una corriente propor-
cional al voltaje de la dinamo: cuanco, por aumento de Ia velocidad, el volta'e
tiende & subir demasiado, In corriente que pasa por P tiene fuerza bastante para
atraer la plaguita L, se sepacan los contactos Ny la corricnte  inductora ticne
que pasar por la resistencia &, con b que se rebaja so intensidad y, por tanto,
el eampo magnético inductor, con la consecuencia de bajar ¢l voltaje de I dina-
mo; entonees. pierde
& Y fuerza P, se suecla-la
: placa L, se unen ofra
et - vez los contactos'N ¥
REGULADCTR ) > S de nuevo sube ¢l vol-
: tije, por lo gue otra
5 Ad-—=0 BiSYUNTOR vez P atrae a L sepa-
= ST p rando los contactos; y
= asi sucesivamente, po-
< ni¢ndose a vibrar la
YVIBRADOR p!ﬂquita_
L N El tivmpo que es-
tin separados los con-
R tactos, en comparacion
al que permanecen
juntos, depende de la
fuerza con que P atrae
L) ¢A I plaguita, y como es
F E . proporcional a1 voltaje
Yo) 1. de la dinamo, resulta
que cuanto mas tienda

W

' a subir mis durard la
piNAMO INDUCTORES L separacion que launion
en N, v la corriente
inductora passri mas
tiempo por la resisten-
cia R, de modo que
¢l voltaje tiende a
permanecer constante.

Ademids, todz la co-
rriente que pasa a la
aterla récorre las es-
piras eén gerie S, refor-
zando la accidn de las P, proporcionalmente a la futensidad que sale de la
. dinamo, y si ésta e prande (como oeurrird cuando la bateris se halle descargada),
los comactos N estardn atin més tiempo separados que juntos; es decir, Ia resis-
tencia R actiia'mds tiempo v, por tanto, ¢ reduce adn mds el voliaje, con lo que
S& evita una carga de excesiva intensidad a la bateria.

En la figura 18y se designan los componentes con las mismas letras que
en'la 190. La resistencis que el vibrador intercala ‘con intermitencias en cl
circuito de lus inductores es @ (detalle 1), Los contactos del vibrador son ‘N,
¥ la placa del disvuntor es la A, cuyos cantactos van en ¢l extremo inferior
tapado en el dibuijo. 1

Hay cuatro terminales, que corresponden: F. al circuito de los inductores;
A, enlace o la baterin (& wavés del empedmetrs); D, unién al inducido de la

ASAT

Fig. 190.—Esquema’ del regulador de volmje.
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dinamo; y £, toma de masa, En la figura 101 (instalacién completa) se pueden

ver con detalle los circuitos designados con las mismas letras.

Reglaje del disyuntor—Si se vota que la dinamo no carga [ bateria' mds
gue cuando el motor gira muy deprisa, esto quicre decir que los contactos del
disyuntor tardan demassiado en juntarse, y §¢ necesity inspeccionar la causa:
puede ser suciedad o quemadura en ellos (S¢ suavizan conuna lima fing, no
con lija). o bien que estdn demasiade separados (el huelgo normal es de cinco
décimas) o ‘que el resorte hace demasiada fuerzas se regula con el tornillo ¥ (fi-
‘gura 189-1): aflojando & izquierdas se permite gue la placa M junte antes los cons
LaCTOS,

Por el contrario, si se observa que al bajar el motor al ralenti el amperimetro
no acusa el despegue de los contactos v llega a marcar descerga, es que estos
precisan limpieza y ajuste lo primero; ¥ si con ello no se corrige el defecto habrd
‘que apretar a derechas ¥ para darle fuerza al resorte.

Ajuste del repulador.—Es muy sensible y no, debe ser retocado sin clara nece-
sidad. Antes de actuar en €l debe revisarse toda ia instalacion, asegurindose de
su buen aislamiento, buenas tomas de masa donde las haya y limpieza y debida
holgura en los contactos N (fig. 189

Es necesario reajustar el regulador si se observa que la corriente de carga
no disminuye cuando la bateria estd completamente cargada, o bien § el ampe-
raje de dicha corriente es siempre bajo, aun estando descargada la baterfa.

Un procedimiento seneillo, que sin necesidad de aparatos especiales de medida
da buenos resultados, es el siguiente: En primer lugar se hace recargar a fondo
la bateria en un taller durante treinta v seis o cuarenta y ocho horas al régimen de
dos amperios, Se instala en la moto y sc destapa el regulador de modo que el
tornillo de ajuste K quede accesible.

Si lo.abservado es que el regulador reduce Ia corriente de carga demasiado
pronto (o sea que no llega a cargarseé del todo la bateria), se afloja la ruerca de
K y se gira el tornillo a derechas como una décima de vuelta, se aprieta la tuerca
y se prueba, repitiendo la operacién las veces necesarias hasta que el amperime-
tro margue de § a 6 amperios cuando el motor gira acelerado. Entonces se
comienza la operacion inversa, o seéa: sc va aflojando a izquierdas K por décimas
de vuelta hasta que el amperimetro marque de 2 a 3 amperios con motoracelerado,
que es el régimen de carga propio para una bateria cargada.

Si la anomalia fuere la contraria, ¢s decir, un exceso de ampéraje aun con la
baterin totalmente cargada, se hgee girar el motor a una velocidad equivalente
a la de 60 kms. por hora eén directs, y después de aficjada Ia ruerca se gira Ka
izquierdas mientras se observa el amperimeiro. Se afloja K hasta que la carga
se reduce 1 26 3 amperios, y enlonces se apricta la tuerca,

En cualquier caso debe observarse ¢l resultado, ¥ si fuere preciso se retoca
¢l ajuste en uno u otro sentido,

Importante: Conviene que la limpieza y ajuste del disyuntor
v regulador sean siempre ejecutados por un buen especialista.
Son aparatos sensibles y delicados, a los que el motorista quizd
lo mejor que pueda hacerles sea no tocarlos, si no ha adquirido
experiencia prictica.

Instalacién.—En la figura 191 se diseba el esquema real
de una instalacion completa con dinamo-magneto (magdyno
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Lucas) muy empleada en las motocicletas inglesas a partir
de las potencias medias; la parte superior Z es la dinamo, y
la inferior es la magneto para el encendido que més adelante
se explica. La toma de masa es comun para bateria, dinamo y
disyuntor-regulador. Las luces y pulsador de la bocina tienen,
como el resto de los aparatos, sus propias tomas de masa para
cerrar circuito, Las letras D, F, E y A corresponden a los
mismos circuitos que en las figuras anteriores.

El cuadro con llave y amperimetro va colocado sobre el faro

A D | Lintarno
-

Disyuntor y
regulador

Pulsador de
lo bacina

Bocina Magdyno i

Fig. 191,—Esquema de ona instalacién Lucas.

delantero o encima del tanque de la gasolina, y las tres posicio=
nes de la llave se detallan en la figura 192. Al introducir la llave
se «hace vivon el circuito del encendido (es decir, se quita de
masa el circuito del ruptor, como se verd al explicar el encendi-
do). En la posicién «O» («off», fuera) se conecta la bateria a
través del amperimetro hasta el terminal 3, a su vez enlazado por
dentro del cuadro con el 7, pero la corriente no sigue a ninguna
parte, ya que 3 y 7 estdn aislados y el disyuntor estd abierto
(moto parada). En cuanto se pone en marcha la moto, la corriente
de 1a dinamo llega por el disyuntor a 3, v por el amperimetro
pasard a cargar la baterfa; pero todas las luces estin apagadas.

Al girar la laveé de «O» a «L» («low», baja), el rodillo D,
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ebligado por el resorte R, establece contacto entre 3 ¥ 4, ¥ por
éste sigue la corriente a encender la luz de poblacién o «posicion»
en ¢l faro delantero. (En la figura 191 pueden seguirse todos los
circuitos que combina la ave en la 192). Al mismo tiempo, el
giro de la leva permitié bascular el puente de arriba conectando
7 con I y se enciende la linterna trasera.

Otro giro mas lleva a la posicion «H» («high, alto), que des-
conecta 4 y conecta 2 con 3, dando luz al faro delantero.

La llave tiene siete contactos, aunque algunos no se utilicen,

B
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Fig. 192.—FEsquems del cuadro,

porque se emplea para muchos modelos de motocicletas, con
encendido por bateria o magneto, y permite diversas conexiones,
segtin las conveniencias de cada tipo de mdquina,

ALUMBRADO

Las ldmparas empleadas, de sistema andlogo a las del alum-
brado doméstico, pero en tamafio pequefio, reciben por su
culote la corriente de la bateria o del generador, a los que
regresa por una toma de masa en el propio portalimparas.
Lo corriente es disponer: a) de una linterna trasera 7 (fig, 191)
con doble ventanilla, una de cristal blanco para iluminar la
placa de matricula, y otra, con vidrio rojo para hacerse bien
visible a los que vienen por detrds; y &) un faro delantero
con dos bombillas: una pequesia 4 (luz de situacién o de po-
blacién para ir por calles iluminadas) y otra.mayor 2 que da la
Iuz de carretera. En la figura 192 se ve el mando del conmutador.
En algunas motocicletas, la linterna trasera lleva una bombilla
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suplementaria, detrés de un cristal rojo, que se enciende al
apretar ¢l pedal del freno y, con su destello, avisa de la frenada
a los que vienen por detras.

La bombilla 2 (fig. 191) sucle tener doble filamento para dar
la luz de cruce (un haz que sale mds hacia el suelo para no des-
lumbrar a quie-
nes se crucen,
sean conducto-
res, peatones o
animales): se
manda el cambio
¢on un conmuta-
dor que va en el
manillar (figs. 6

derno (fig. 193)
tiene la bombilla
Fig. 193.—Faro pama motocicleta, principal con un
tope E que deja
“sus filamentos perfectamente situados respecto al reflector D,
de modo que el haz luminoso de carretera sale en la forma
adecuada sin necesidad de reglaje especial. La bombilla de
posicién B entra en un alojamiento C del reflector. Sobre el
faro puede ir el amperimetro en 4, y también el cuadro ¥
llave de mando '
como se vib en
la figuira 191.

En otros ca-
sos, la bombilla
principal E (fi-
gura 193) tiene
un reglaje de en-
foque que per- -~° 5m :
mite introducirla Fig. 194.—Enfoque del faro.
mas 0 menos en
el reflector D para graduar la formg del haz luminoso, que
debe arrojar en la pared (fig. 194) un 6valo o clipse H bien
destacado. Colocada la maquina en una linea MN perpendicular
a la pared y con el faro a § metros de ella, se traza una linea cinco
centimetros por debajo de la altura 4 del centro del faro sobre
el suelo: el haz luminoso H debe quedar tangente por debajo
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de dicha linea. La moto debe cstar cargada en Ia formia que
acostumbra a marchar, o sea, con pasajero detrds si asi suele
suceder, La forma eliptica y clara de H (luz de carrctera) s
obtiene como antes se dijo. La posicién de H por debajo de
la linea A-§ cm., se consigue actuando en la sujecion del faro.
La luz de cruce queda asi automdticamenie reglada.

ENCENDIDO

En la préctica, la chispa no salta cuando el pistdn estd
precisamente en el p.m.s., SiN0 que es necesario un cierto
avance al encendide, ¢5 decir; que la chispa debe producirse
un poco antes de que el pistén llegue al pim.s., debido a que la
explosién no se pro-
paga instantineamente
en la mezcla compri-
mida. En el momento
en que salta la chispa
en las puntas de la
bujia (fig. 195-1), se
inflaman las partes de
gas carburado que es-
tin en sus proximi=
dades,: pero la infla-
macién del resto de la
masa gaseosa se hace
progresivamente, muy
de prisa, es verdad;
pero cuando el motor
gira a gran velocidad
(como ocurre en los
motores modernos,
que tienen su veloci-
dad de régimen de
4.000 a 6.000 revolu-
ciones por minuto), la
velocidad lineal del pistdn, o sea la velocidad con que se mueve
arriba y abajo en el cilindro, es tanta que puede llegar a ser como
la de la propagacion de la explosién. Resulta que si se hace saltar
la chispa justamente en el momento en que el pistdn estd en

Fig. 195.—Avance al encendido,
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el p.m.s. y empieza a descender, como la explosién se propaga
por ondas sucesivas I1-2-3-4, cuando llega a alcanzar la cara
superior del émbolo P, ésta ya no estd en P, sino que ha tenido
tiempo para bajar, por ejemplo, hasta R, posicién que corres-
ponde, como se ve en la figura, a casi el final de la carreray
cuando ya se abre el escape, y la explosion habria sido casi
inttil, pues el piston apenas llegaria a recibir impulso motriz.

En cambio (fig. 195-2), si se hace saltar la chispa cuando
el pistén estd en S, untes de llegar al p.m.s. T, mientras el
pistén sube esta distancia da tiempo a que la inflamacién se
propague de la bujia a T, y cuando empiece a bajar el émbolo
reciba en su cara superior toda la fuerza de la explosién.

Se comprende que cuanto mayor sea la velocidad del pistén,
¥, por tanto, del motor, mayor deberd ser el avance al encendido.
Como regla general: el avance serd tanto mayor cuanto mds de
prisa girve el motor.

Por otra parte, la velocidad con que se propaga la inflama-
cién de la mezcla es tanto mayor cuanto mds comprimida se
encuentra ésta; es decir, que si ¢l motor marcha con la corre-
dera abierta del todo y el llenado de los cilindros ¢s completo,
el avance al encendido deberd ser menor que si se marcha a
mzdios gases, con la corredera medio cerrada, que impide un
llenado total. De modo que, para la misma velocidad del motor,
el avance serd mayor para la marcha a medios gases, y menor si
el acelerador esta pisado a fondo.

Con arreglo a las dos reglas subrayadas, el motorista mane-
jara el avance al encendido, si éste no fuese automdtico. Siempre
se llevard lo més avanzado posible, hasta el punto inmediata-
mente anterior al en que se oigan picar las biclas, que es el
contragolpe que sufren si un exceso de avance al encendido
hace que la explosién alcance al émbolo antes de llegar al p.m.s.
Este contragolpe hace chillar el cojinete de cabeza de biela Z
de un modo muy claro.

El avance al encendido se mide, o bien en milimetros de
carrera lineal ST del piston (fig. 195), © por el 4ngulo @ corres~
pondiente expresado en grados.

En algunos casos; especialmente en motores de dos tiempos,
el avance es fijo, teniendo por valor la cantidad que el constructor
ha estimado como término medio m4s conveniente. En otros ¢s
variable a mano, y se gradiia con arreglo a las circunstancias
de cada momento mediante una manecilla que suele ir en el
manillar (figs. 6 y 7) y que veremos como acta sobre los apa-
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ratos de encendido. Es de uso general el mando automidtico
del avance.

Un exceso de avance al encendido se nota, como ya se dijo,
en el golpeo del motor, sobre todo a plenos gases. No se ad-
vierte tan facilmente cuando va indebidamente retrasado, pues
las consecuencias pueden, a primera vista, atribuirse a otras
causas. Los efectos no son nocivos al mecanismeo inmediatamente,
pero el motor tiende a calentarse y gastar mds gasolina dando
poca potencia, es decir, que «tira pocon.

Bujias.

En el momento oportuno, la corriente del encendido llega
a la bujia (fig. 196) por el cable A4, unido al terminal T del elec-
trodo central C, que penetra en el interior de la cimara de

explosién, v que estd rodeado y separado por el aislante B

del icuerpo metdlico D, por el cual la bujia se atornilla en el
orificio roscado practicado en la parte
superior del cilindro o en la culata. La A
chispa salta ¢en E, entre el clectrodo Tk
central y una o mds puntas del cuerpo
metalico, por el cual pasa a masa ce-
rrando circuito,

El aislante B sugle ser una porce-
lana a base de 6xido de aluminio (co-
tinddén), pues la mica y los productos
ceramicos a base de silice son atacados
por el tetraetilo de plomo que con fre-
cuencia se anade ahora a la gasolina.

_El espacio E es de 4 a 5 décimas de AR M, O
milimewro (dmm) con encendido POr i yifi or A'y salta en B
magneto o volante magnético, v de 68 8 en forma de ¢hispa pasando a
décimas si es por delco. La bujia se masa.
aprieta herméticamente a la culata con
interposicion de una junta de amianto forrado de cobre.

La anchura de la parte atornillada es, para casi todas las
motos, de 14 mm.; en algunos casos vale 18, En cuanto a la
longitud de esta parte roscada, cada motor requiere una mag-
nitud adecuada para que la rosca quede enrasada con la pared
interior de la culata y no sebresalga ni quede remerida; las
longitudes corrientes son 10 y 12,5 mm,

Ademas, la longitud del aislador por dentro es también
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variable, ofreciendo mds o menos ficil paso al calor interno,
que se transmite en su mayor parte por ¢l aislador a la masa
metdlica del motor, Si el aislador es corto (fig. 197-4), la bujia
es fria, es decir, que evacua mds ficilmente el calor que si el
aislador es largo (bujfa caliente B). Segin el tipo de motor,
CONviene usar unas U otras, porque en un motor de alta compre-
sion y cdmara de explosion con elevadas temperaturas, una
bujia caliente (también llamada dura, «hard») puede llegar a
tener su clectrodo o alguna parte metilica incandescentes,
provocando el auroencendido (explosion prematura de la mez-
cla), y, en cambio, una bujia fria
A (suave o «softn), en un motor
frio, no llega a tener sus clectro-
dos y aislador a la debida tem-
peratura de funcionamiento (en-
tre 500 y 600 grados), v el aceite
que en ellos se deposita por den-
tro no se quema, engrasandose
la bujia.

Asi, pues, por razones de me-
didas y funcionamiento, cada mo-
tor requiere una bujia apropilada;
todas las fabricas de estos acce-
Fig. 197.—Bujia fria, 4, y caliente, B. goring hacen listas indicando qué

tipo debe usarse, segan la marca
y modelo de la moto. El libro de instrucciones de éste también
lo indica, y el motorista debe atenerse a ambas normas (1).

El funcionamiento interno correcto de la bujia puede alte-
rarse si el aislador se rompe, pues la hendidura ofrece un paso
mds ficil a la corriente que la separacién de las puntas en un
medio a alta presion. Si la superficie interior del aislador se
ensucia de aceite que no se quema (bujta engrasada), la co-
rriente se va por €l porque es aceite con hollin, carbonoso, y
el carbén es buen conductor de la electricidad, Por Gltimo,
una particula de carbonilla 0 una gota de aceite no quemado
entre los electrodos sirven de conducter sin que salte la chispa.

— En los motores a dos tiempos puede producirse el corte

(1) Ademsds; en todas las tiendas de accesorios bien surtidas, donde venden
bujfas, tiehen Tablas o Cuzdros por marcas especificando el tipo de bujin mds
convenienle—por tamafio y grado térmico—para cada modelo de motocicleta,
A titulo informativo se inserta a continuacién un cuadro COMPArativo entre
bujfas equivalentes de distintas mircas, refirfendo todos los tipos al grado tér-
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del encendido por formacién de una «perlan vitrificada entre
los electrodos, que pone en cortocircuito la bujfa, Las causas
principales son; 1.8 doble nimero de chispas que en los mo-
tores de cuatro tiempos, y, por tanto, doble trabajo con peot
enfriamiento; 2.2 la mezcla de aceite con la gasolina produce
mucha mds carbonilla; 3.2 la evacuacién de gases quemados
no es tan perfecta como en los de cuatro tiempos; y 4.3, el més
permanente campo eléctrico de las chispas atrae las particulas,
sobre todo las de plomo de la gasolina-plomo (si se usa) que
forman la abundante carbonilla. Para evitar la «perlan con-
viene separar los electrodos de la bujia al méximo compatible
con una buena marcha (6 a 7 décimas en el encendido normal
por volante magnético), en caso de que aquella se forme con
frecuencia; limpiar las bujias cada mil kilémetros; no usar
gasolina-plomo si la ordinaria consiente ¢l buen funcionamiento

mico, inicamente expresado por algunas de ellas en su propia referencin (Bosch,
Marelli, ete.), Esta falta de unificacion y el frecuente cambio de designacion, son
causas de un confusionismo que redunda en perjuicio del muotorista,
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del motor sin picar ni perder potencia al retrasar el encendido
(que no siempre serd ficil y, a veces, ni siquiera posible);
empleo de aceites buenos, adecuados a la minima proporcion
de”me_zr:la con el combustible; y, por iiltimo, ensayar una
bujia ligeramente més fria o mds caliente.

_Algunos fabricantes de bujias (Bosch, por cjemplo) ofrecen
bujias especiales para usar en motores de dos tiempos, con
elccr{odos de forma y material especiales y, ademds, separados
del_ aislante para formar cimara de ventilacién. En otros casos
S€ Incorpora una «disrupturay en la propia bujia (véase en las
ts-Ave:;ms en el Equipo Eléctricon en qué consiste la «disrup-
titran ),

— Las bujlas conviene renovarlas cada 16,000 kilémetros
aproximadamente, en los motores a cuatro tiempos. En los
«de dos, puede ser necesario hacerlo cada 8.000 kilémetros e
incluso debe considerarse como normal el cambio cada 6.000
kilémetros.

Sistemas de encendido.

Muchas motocicletas usan el sistema de encendido por bateria

y bobina (delco); pero la magneto se mantiene atin en boga v en
modelos de pequefia potencia es frecuente el uso de una mag-
neto muy sencilla que utiliza como elemento giratorio el vo-
lante del motor, por lo que recibe el nombre de wolanze magns-
tico,
_ La diferencia entre la magneto y el delco consiste en que la
primera genera su propia corriente de baja tensién, que en el
delco es proporcionada por la baterfa; el procedimiento para
elevarla al alto voltaje necesario para que saite la chispa en las
bujfas, asi como el modo de distribuir a éstas la corriente de
alta tensidn, son muy parecidos—y del mismo fundamento—
en ambos sistemas, '

El delco proporciona muy buena chispa para el arranque,
€n tanto que la magneto da su mejor encendido a grandes velo-
cidades de rotacién. Como los motores de motocicleta son suma-
mente répidos, la magneto es preferida en méquinas de calidad
¥ sobre todo, de sport. Sin embargo, la presencia de la bateria
que cada vez es mds usada en las moros para su equipo de alum-
brado, ofrece la ficil posibilidad de utilizar el sistema delco,
que es mds barato, y para motocicletas de turismo normal
€s cada vez mds empleado. Actualmente la mitad de los mode-

e r“..l'-T\ y i i
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los en el mercado usan volante magnético: la inmensa mavoria
de las motocicletas de pequenia cilindrada (v en rodos los mi-
cromotores), Una tercera parte emplean encendido por bate-
ria, y ya solo la sexta parte restante conservan la magnéto
La magneto puede ir combinada formando blogue con Ia
dinamo que gencra la corriente para cargar la bateria y atender
la instalacion de alumbrado, bocina, etc., y el doble aparato
asi formado recibe los nombres de «dinamo-magneton, «Mag-
dynoy, ctc.

~ Durante Ia guerra 1939-45 comenzaron a usarse equipos de
corviente alterna, a veces dotados de rectificador para cargar
una bateria y, por taltimo, instalaciones eléctricas sin bazeria:
con la dinamo bien regulada se atiende al alumbrado y al delco.

Transformador de corriente.

Para conseguir la alta tensién necesaria, de varios miles de
voltios, se recurre a un transformador o bobina elevadora de
tension, basado en la Induccicn, ya explicada.

Se vib més atréds (figs. 176 a 179) cémo mediante el giro de

‘una espira (o también de una serie de espiras, es decir, mediante

el giro de una bokina) en un campo magnético se obtenia co-
rriente eléctrica que nacia precisamente por la wariacion del
fhgo que atraviesa el interior de la espira.

Por medio de un electroimdn, y con este mismo principio
de la variaciéon del flujo, se puede producir nueva corriente
eléctrica. En efecto: en la figura 180 se tiene un generador
de corriente G (por ejemplo una bateria), v si se cierra el inte-
rruptor I, la bobina E se convierte en un electroimdn cuyo
flujo va del polo N. al S. por fuera y regresa de S. a N. por
dentro gel niicleo (fig. 181). Si se abre el interuptor I,
la corriente cesa de circular, y, por tanto, el flujo desa-
parece; al cerrarlo de nuevo vuelve el flujo a aparecer, y asi
sucesivamente. Pues bien: encima de la bobina E y sobre su
mismo nucleo, se arrolla una segunda bobina S (fig. 198) (1),
uno de cuyos extremos se une a masa y el otro a la bujia B.
Supuesto el interruptor I (llave del encendido) cerrado, y que
el R se estd abriendo y cerrando (por la accion de una leva gira-

(1) Se suprime el micleo en esta Agura para meyor claridad.
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toria L), el flujo magnético de la bobina E aparece y desapa-
rece a compas del movimiento de R, Pero como la bpbina §
esta arrollada sobre el mismo atcleo de la E, resulta que sus
espiras estan atravesadas por ese flujo variable, y, por lo tanto,
nacerg en ellas una corriente eléctrica, segin lo que se dijo
al hablar del fenémeno de induccion.

Esta nueva corriente eléctrica en el arrollamiento S y su
circuito (llamado secundario), se comprueba que nace justa-
M PRIMARIO

SECUNDARIO

e

G

BATERIA

M CMASA

Fig. 198.—Esquema del encendido: al cortar la corriente primaria R, nace otra co-
rriente en el secundario gue salta en forma de chispa en la bujia B,

mente en el instante en que desaparece el campo magnético
producido, es decir, cuando se abre el rupror R del circuito
primario.

Aqui se presenta una particularidad: cuantas mds espiras
tenga la bobina S, mayor es la tensién de Ia corriente secundaria.
Por ejemplo: si E tiene 10 espiras y § tiene 1.coo, el voltaje
de la corriente que nace en & guarda con el de E la misma
proporcidn, o sea que serd cien veces mayor, de modo que si
Ia tensién de G es de 6 voltios, 1a de la corriente inducida en §
serd de 6oo voltios. En cambio, la intensidad es cien veces
mds pequefia; pero para la aplicaciéon al encendido esto no
importa. Lo interesante es el aumento de voltaje conseguido,
pues gracias a ello, con la corriente de la bateria de acumula-
dores se puede hacer saltar una chispa en la bujia, como se
ve en la figura. La corriente de la bateria se hace pasar por el

‘ma distribiidor.

del ruptor R, que han
de cerrar y abrir el

€Es por minuto, SORn
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arrollamiento de hilo grueso E, interruptor R (que en este caso
se llama ruptor) y por masa cierra circuito con el otro polo de
los acumuladores: Cada vez que R se abre cortando el paso de
la corriente primaria, nace en el arrollamiento S, de hilo fino
y muchas oueltas, una corriente de alta tensién que pasa & la
bujia, salta’ entre el electrodo central y el que estd unido a
masa y cierra por ésta circuito con el otro extremo de la bobina S.

Como se ve, hace falta un érgano mévil: el ruptor R; pero

si en vez de un solo cilindro hubiera dos o mis, se necesitaria
otro para enviar a cada una de las bujias la corriente de chispa

en el momento opor-
tne. Bste segundo
6rgano movil se lla-

" Los contactos C

circuito miles de ve-

?ﬂn;;drgig Oi‘il:?ule\{; Fig. 199.—Constitucidn de un condensader C,

motor, y puesia a 1 ! :

punto con éste para que el corte de la corriente primaria se
haga precisamente cuando el pistén estd terminando la compre-
sion, en el momento justo en que debe saltar Ia chispa en la bujia.
~ Cada vez que se abren los contactos C tiende a saltar entre
ellos una pequena chispita (la de la corriente cortada) que los

' quemaria pronto; para evitarlo se deriva entre los contactos

un condensador D, compuesto por finas hojas metdlicas M
(fig. 199) separadas per hojitas de papel 4 u otro aislante.
El condensador tiene las propiedades siguientes: no deja pasar
la corriente continua; deja paso a la alterna y, sobre todo,
absorbe las chispas que pudieran producirse entre los contac-
tos C (fig. 198), porque estas chispitas tienen caracter alterno
de gran frecuencia y se van a masa por el condensador,

—— Este es el fundamento del encendido para los motores
de explosion. Como ya qued6 apuntado, si la corriente primaria
la da la bateria (como en la figura 198) el sistema se llama de
wencendido Delco o por bateria”; y si dicha corriente primaria
se genera especialmente, el aparato que la produce y eleva se
se llama «magneton, que da su nombre a este sistema de encen-
dido.
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Encendido por baterfa

~ En la figura 200 se dibuja con detalle este encendido. La
bobina 1 es de forma circular con tres bornes: 2 y 3 para entrada
y salida de la corriente primaria, y 4 para salida de la corriente
secundaria, Se supone que el motor es de dos cilindros y, por
tanto, es preciso un distribuidor para enviar la corriente suce-
sivamente a cada bujfa.

El ruptor y el distribuidor van colocados en un solo aparato
Hamado cabeza, que es el conjunto de aparatos de 9 a 16.

Circuito primario.—Sobre ¢l platillo fijo § hay un contacto 6
llamado yungque, sobre el que se aplica el otro contacto 7 colo-
cado en el extremo de un resorte (martillo) que estd fijo al
platillo por su otro extremo 8. El platillo est4 atravesado en su
centro por el eje vertical ZZ, que gira con el motor de la moto
por medio de un engranaje 9, Este eje vertical lleva a la altura
del platillo una leva ro con tantos salientes como cilindros
tenga el motor (en la figura son dos). Al girar ZZ, la leva 1o
tropieza con sus salientes en el martillo 7 y obliga a separarse
los contactos 6 v 7, que forman el ruptor propiamente dicho.
El circuito de la corriente primaria es el siguiente: sale del
borne H de la bateria, sigue por el amperfmetro, ifiterruptor
o llave de encendido O, que ticne dos posiciones: p, de parada,

en la que la corriente queda ahi cortada, y m, de marcha, en

la que la corriente sigue por 2, resistencia r, que va se dird
para qué es, bobina de hilo grueso, sale por el borne 3, entra
en el ruptor por el borne rz, pasa por los contactos del ruptor
6 y 7, resorte 7-8 y en & se va a masa por la linea de puntos
que se ve en la figura (pues el eje ZZ estd en contacto con la
masa metdlica del bloque motor), cerrando circuito con el
borne G de la baterfa, que estd unido a masa en C.

Cada vez que la leva ro separa los contactos 6 y 7, se inte-
rrumpe la corriente del circuito primario, v en ese nstante
nace en el arrollamiento de hilo fino de la bobina r una corriente
de alra tension. El condensador es rg. 3

Gircuito secundario.—El distribuidor estd formado per un
dedo 72 de material aislante sobre el que va un resorte 73 gue
tene un extremo apoyado constantemente sobre el borne de
carbén 14, y el otro pasa, al girar el eje ZZ con el dedo Iz,
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muy cerca, casi rozando (1), los terminales r5, que se unen a
1as-ycab1es que llevan la corriente al _electrod’o central de la
bujia. El borne de carbdn 14y los terminales 1§ estan colocados

S AT RN N P .

Fig, 200.—Eneeidido por bateria (deleo).

sobre la tapa fija 76, de material aislante, que se une al platillo §
con unas abrazaderas de fleje de acero y puede desmontarse
facilmente.

(r) Elespacio que queda es de 2 a 3 dédimas de mm., y la corriente de alta

tension que va a las bujias lo salta en forma de pequedia chispd y sin que por
esto pierda fuerza. Véase lu disruprura en «Averias del encendidon.
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En resumen: ¢l plato § con su tapa 16 estin quictos; al girar
ZZ, 1a leva 10 hace funcionar el ruptor 6-7, y el dedo; distribui-
dor o «pipan r2 recoge la corriénte secundaria de alto voltaje
en r4 y por el muelle 73 la envia a los terminales 15 de los
cables de las bujias.

El circuito secundario es el siguiente: la corriente que nace
en el arrollamiento de hilo fino de la bobina sale de ésta por el
borne 4, sigug por un cable hasta el borne central 14 de latapa
I6, tesorte I3, terminal r5, cable que va hasta el electrodo
central de la bujia, salta el espacio entre sus puntas 17 y s¢ va
a masa por la rosca, cerrando circuito en la bobina con la toma
de masa 18 del otro extremo del arrollamiento de hilo fino.

— El arrollamiento secundario no lleva su toma de masa 18
independiente, como por claridad de la explicacion se dibuja
en la figura, sino que lo hace a través de la bobina primaria
(la de hilo grueso) uno de cuyos extremos estd permanente-
mente @ masa a través del amperimetro y la bateria, Los seis
o doce voltios de ésta no representan nada frente a los varios
miles (de 6.000 hasta cerca de 20.000 voltios) de la corriente de
encendido. De esta forma se evita la toma de masa en la bobina,
que seria un contacto y un borne mds que cuidar, facilitindose
¢l cambio de bobina en caso de averia.

— Los contactos 6 y 7 son de tungsteno (v no de platino,
como vulgarmente se creia). El 6, llamado yungue, es un tor-
nillo con tuerca y contratuerca para poder graduar y fijar el
espacio que ha de quedar en-
tre él vy 7 cuando éste se halla
separado lo mds posible por
la leva ro. Este espacio se ajus-
ta con un calibre y vale de 3
a 6 décimas de milimetro (de
12 a 25 milésimas de pulgada),
segin el tipo de motor.

En muchas cabezas de Del-
co, el contacto 6 no es regla-
ble en la forma dicha, sino que
Fig. 201.—Graduacién del huelgo C entre este yunque va montado (figu-

s contesion de cuptos. ra 201) sobre la chapita poria-

dora que lleva las ranuras en

que encajan los tornillos A y B, Para graduar la separacién
§¢ gira a mano el motor hasta obtener la mdaxima, se afloja
A y se gira el tornillo excéntrico B hasta lograr el huelgo C

.l-
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deseado: Luego se aprieta A4 para fijar esta separacion.

— La resistencia r (fig. 200) que hay a la entrada del pri-
mario de la bobina tiene el siguiente objeto: Si estando parado
el motor se pone la Ilave de encendido O en posicién de marcha,
la corriente de la baterfa se descarga a través del circuito pri-
mario si los contactos 6 y 7 estan unidos, como es muy posible
que hayan quedado cuando se pard el motor. Para evitar cue
en ese caso se descargue la baterfa o se queme la bobina, se
intercala la resistencia r, que es de una aleacién a base de hie-
rro y tiene la propiedad de aumentar su resistencia eléctrica
a medida que se calienta por el paso continuado de la corriente,
impidiendo a des-arga rdpida de la bateria. De todos modos,
no es de una seguridad absoluta, y actualmente no la traen
m chas bobinas, por lo que debe cuidarse de no dejar Ia lave
de encendido en la posicion de marcha (ON), sino en la de
parada (OFF).

Avance al encendido.—FPuede ser mandado g mano 0 auto-
matico. En el primer caso, el motorista lo gradiia, con arreglo
a la velocidad y carga del motor, en la forma ya explicada. Para

Fig. 202.—Avance automitico mecinico del encendida,

poder variar el avance al encendido es necesario adelantar o re-
trasar el momento en que la leva ro (fig. 200) separa los con-
tactos 6 y 7, que es cuando se produce la cl_nispa, y para ello el
platillo o caja § permite Un pequeno movimiento de oscilacion
que puede dérsele por medio del brazo zo, mandado a su vez
desde el manillar por un cable bowden. Al girar un poco la
caja §, varia la posicién relativa de la leva 7o y martillo 7-8,
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con lo que se adelanta o retrasa el momento de separarse los
contactos 6 'y 7 y producirse Ia chispa.

Generalmente, el avance a
mano se combina con avance
automdtico. En la figura 202
se representa el funciona-

“miento de este ultimo meca-
nismo. El eje Z hace girar el
- disco M, sobre cuyos pivo-
tes ¥ se articulan los contra-
pesos P, los cuales llevan
unos agujeros en los que en-
tran los tetones ¢ de la placa
H, v es a traves de ésta co-
mo sigue el girode Z hasta la
leva ro y dedo 72 (fig. 200).

A medida que aumenta la
velocidad del motor y, por
tanto, del eje Z, los contra-
pesos P tienden a separarse
por fuerza centrifuga (figu-
ra 202) basculando sobre los
pivotes J; al separarse (de-
talles 2 y 3) tuercen la placa
H con relacién al disco M
(venciendo la accién de los
resortes Y visibles en las fi-

Fig. 203 —Cabeza ruptor-disteibuidor Lu- SUras), con lo que también
cas de encendido por bateriu (dos cilindros). varia la posicién de la leva

1, brazo de mando del avance a imano,

2, contrapeso del avancs automitico.

3. contuctos del ruptor, que ae geparan por
la leva 13,

4 todimiento de boles, guin v soporte del
cje vertical de leva y rotar,

5, rotor, que regibe 14 corfriente de dltih tone
#1001 pov Ig escobilln contral 8, ¢n el cen-
tro, v por ol dedo...

6, la distribuye a Iog teeminales 7 y o de log
cables de bujis.

10, tapi que ke sujetn 4l cverpo mediante el
clip o resarte fr.
12, congdensndor,

Ci0

con relacion al eje Z, v, por
consiguiente, se altera el mo-
mento de la ruptura del pri-
mario y se adelanta la pro-
duccién de la chispa tanto
mads cuanto mayor sea la ve-
locidad del motor, Cuando
desciende ésta, los resortes
juntan deé nuevo los contra-
pesos P.

Los: contrapesos auxiliares Q, llevados por algunas inseala-
nes, sirven para afinar con precisién el grado del avance,

pues estan montados de manera que a bajo nimero de revolu-
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ciones (detalle r) ayudan con su fuerza centrifuga a los P, a
velocidades medias (detalle Z) no actian en ningun sentido; y
a gran velocidad (detalle 3) contienen la excesiva separacion y
avance que tienden a dar los contrapesos principales. Otzas
veces se consigiie esto mismo con un resorte de lamina, ac'hcni)-
nal a los ¥; o bien poniendgm:clstdtis dos demgua.les en fuerza; lo

' en a si han de reponerse. Lagve g
queie ];Tngirfmegisgsgéael avance automético debe lubrificarse
cada 2.000 kilémetros con dos goias de aceite de mdquina de
coser que se echan por un orificio d‘e@ plato del ruptor o, si no
existe, por el eje hueco que queda visible al quitar la pipa. Una
vez 4l afio conviene limpiarlo con petréleo. _

— En la figura 203 se ve una cabeza de delco, destapada,
mostrando sus elementos tal y como son en la realidad. Como
es para motor de dos cilindros (y lo mismo si fuesen mds) leva
distribuidor; pero en los monocilindricos el cable «de f:ns:ellljl—
do (fig. 200) va directamente desde la bobina 4 a la bujia 17.

Encendido por magneto

el encendido por weto, en vez de utilizarse la corrien-
te dEenlalbateria, se abrigai’n el propio aparato la corriente de
baja tensién que,
lo lmismc:r que en IMAN
el easo, del Delco,
se transforma en
dealta tensi6n por
medio de un rup-
for y bobina, v se
distribuye a las bu~
jias. La diferencia N
(fig. 204) estd so- B .
lamente en que no
seusa la corriente  RUPTOR _{R
de la bateria, y se -
obliga a la bobina =
primaria B (y con Fig, 204 —Esquema dél encendido por magneto.
ella a la secunda- 53 el ) ;
ria A, puesto que va“devanada encima) a girar entre los polos
de un fuerte imdn permanente, con lo que nace en aquélla una

l|I-—’U*
O
n
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corriente de baja tensién, que con un ruptor, se corta y-

a que en el secundario nazea la corriezgte de altonirao{tgji 13%18;
por_medio del distribuidor, se envia a las bujias. ’
[ Si el fundamento difiere poco, en cambio el aspecto exterior
de los aparatos es muy distinto, porque en el Delco la bobina
es fija y en la magnero los arrollamientos van sobre un nticleo
0 armadura (fig. 206) que giran entre los polos del iman. Sobre
el nnq!eo se arrolla Iz bobina primaria de hilo grueso, uno de
Cuyos extremos se une a masa y el otro sigue por ¢l eje de giro'
de la magneto al perno central 2 (fig. 205) del ripror. Este es,

(

OIS TRIBUIDOR

Fig. 2035,—Encendide por magneto,
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por lo tanto, giratorio, y se compone de la pieza central Y,

llamada yungue, en la que hay un contacto regulable con tor-
nillo y tuerca, y el marullo T. En la cabeza del martillo estd el
otro contacto 5 del ruptor, que no suele ser regulable. Los con~
tactos del yunque y martillo se laman «platinados» porque en
las buenas magnetos se ponfan de platino, aunque por el precio

elevado de este meral se usan: generalmente de tungsteno, ¢OmMo

los del ruptor del Delco. Normalmente el martillo esta aplicado
sobre el yunque porque lo obliga el muelle m, que por su otro
extremo 17 estd fijo al plato del ruptor. Este gira, y al hacerlo
fa cola 7 del martillo tropieza en la leva 8 del collar fijo C, en-
tonces el martillo bascula sobre su eje 6 y se separan los con-
tactos 4y 5.

El circuito primario es, pues, el siguiente: sale de masa I,
sigue la bobina de hilo grueso B, perno central 2 del ruptor 3,
contacto 4 del m, yungue Y, contacto 5 del martillo 7'y sigue por
éste y resorte m a la masa rz. Para absorber las chispas de los con-
tactos 4 y § se deriva, como en el Delco, un condensador rz.

Circuito secundario. Un extremo de la bobina secundaria 4

se une a masa en 13, el otro s¢ une al coleczor también girato-

rio 4, de donde la corriente es recogida por la escobilla 15,
sigue por el portaescobilla 76, escobilla 17 de la pieza 18 y dedo
del distribuidor 79, que al girar apoya su escobilla 20 sobre los
contactos 27 v 23 (supuesta la magneto para un motor de dos
cilindros), y de éstos parten los cables a las bujias 22 y 24, ce-
rrandose por masa el circuito. :

Lo mismo que en el Delco, al cortar el ruptor la corriente
primaria.nace en el secundario de la bobina la corriente de alta
tensi6n, que es enviada por el distribuidor a las bujias.

Del hilo 78 se deriva una punta que se coloca frente a otra
unida 2 masa, dejando entre ellas un espacio de unos 8 mili-
metros P llamado pararrayes. Tiene por objeto descargar de
clectricidad a la magneto cuando por cualquier causa no puede
saltar la corriente de: alta tensién en la bujia. El pararrayos no
debe ser tocado por el motorista, como tampoco ninguno de los
arrollamientos de la magneto.

— En la figura 206 se representa una magneto cortada y
con sus elementos sueltos para més ficil examen (1).

(1) Las letras y mimeros designan los mismos elementos que en el esquema
de la figura anterior, par lo que se puede repetir la lectura del texto, siguiendo
‘aliora también esta figura 206, para formarse més claras idea de la forma y coloca-
cion de los componentes,
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~— La méxima szparacién entre Ios contactos del ruptor debe

~ser de 4 a 5 décimas de milimetro y se ajusta con un calibre

y el tornillo del yunque 4 (fig. 205). En algunos casos el reglaje
se hace como en el delco de la figura zor,

— Los circuitos primario y secundario toman masa juntos
en el mismo inducido de la magnero, que gira apoyado sobre
cojinetes de bolas. Estos se manticnen llenos de aceite, de modo
que la comunicacién eléctrica del inducido con la parte fija unida
al bloque motor puede ser defectuosa, y para salvar este incon-

TAPA DEL
DISTRIBUIDOR

ENGRANAIE

DERO DEL
DISTRIBUIDOR

f HUCLED
ZOCALD A_B

Fig. 206.—Magneto despiczada.

RUPTOR

veniente se suele poner sobre la parte trasera del Tuptor una
escobilla de masa que roza constantemente sobre el armazén fijo
de la magneto, asegurando el buen contacto eléetrico a masa.
Si se quita el ruptor, cuidese de que no se caiga este carbdn,
cuyo estado y ¢l de su resorte se comprobardn si se notan fallos
en la magneto no atribuibles a otras causas.

— El engrase de los cojinetes de giro de la magneto se hace
con un buen aceite fliido de maquina de coser, echando dos
gotas por engrasador cada 1.000 kilémetros. No debe aceitarse
€Il €XCes0, para evitar que se ensucien los arrollamientos, colee-
tor, ruptor y distribuidor.

AVANCE AL ENCENDIDO.—L0O mismo que en el encendido
Delco, se consigue variar el momento en que se produce la

i
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corriente secundaria moviéndo la o las levas con relacidn al rup-
tor (fig. 205). La leva & estd sobre el collar con mango ro; a
éste puede ddrsele un pequefio. movimiento de giro, con lo que
la cola 7 del martillo tropezard
antes o después con ellas, ade-
lantando o retrasando la ruptura
del primario, y, por tanto, la pro-
duccion de la chispa en las bu-
jias. El mango 7o del collar de
levas se manda desde el manillar
con un cable bowden.

También puede ser el avance
automdtico, de forma andloga a
la del Delco.

PARADA DEL MOTOR.—Cuando
se quiere parar el motor lo mis
sencillo es cortar el encendido.
En el Delco basta con abrir la llave de encendido, que corta el
lr_--.im.lii:ﬂ- primario. En la magneto se recurre a un artificio and-
0g0.

Si en el circuito primario de la magneto (fig. 205) se deriva
desde 2 a masa un hilo con un interruptor 26, mientras éste se
halle abierto (maneci-
lla en M) la magneto
funcionara como se ha
explicado; pero si 26
se cierra (posicion P),
entonces ¢l efecto del
ruptor queda anulado,
pues el primario estd a
masa en sus dos extre-
mos constantemente,
No cortdndose, pues, la
corriente en el ruptor,
no se induce en el se-
cundario v no habrd

‘ & chispa en las bujias. El
Fig. 208.—Magneto para «moton de an cilindro, motor se para. El inte-
rruptor M suele ir en
el cuadro. Para ello, en la tapa del ruptor hay una escobilla D
(figura 207) que se apoya sobre el perno central 2 (fig. 205).
Desde esta escobilla parte un cable llamado de masa, que se

MOTOCICLETAS 13

Fig. 207.—Tapa del ruptor.
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representa con puntos gruesos en la figura, que va al contac-
to 26, en el tablero.

ARRASTRE DE LA MAGNETO.—Desde el carter de la distribu-
cién, un pifién mueve un eje que se acopla por unas mordazas
o sujecién andloga con ¢l eje del inducido de la magneto. (¥ en
la figura 206). En el interior de ésta hay un engranaje para
hacer girar el distribuidor; el pifién de &ste suele ser de mate-
rial pldstico para conseguir el movimiento silencioso:

Trros DE MAGNETOS,—Para las motocicletas de un cilindro
no hace falta distribuidor; el inducido (fig. 208) gira a mitad
de revoluciones que el cigiienal, de modo que por cada dos
vueltas de éste la tnica leva del collar del
ruptor provoca un corte de la corriente de
baja tensibn, y la de alta generada en el se-
cundario pasa directamente desde la escobilla
del colector al cable B que la lleva a la bujia.
Si el avance se manda a mano, una manecilla
situada en el manillar de la «moton acciona
por el cable A el collar de la leva, en la for-
ma que detalla la figura 209: el cable bowden
A, con interposicién de un muelle para hacer
suave y flexible el mando, termina en una
pieza que, en forma de uila, encaja en una

Fig. 200.—Mandoa Muestra del collar; al empujar o tirar con 4

mano del avance.  se gira el collar v varia la posicion de su leva

interna ante la cola del martillo, con lo que la

apertura de los contactos se hace antes o después, segiin el sen-
tido en que se haya movido el collar.

— Otro tipo de magneto, bastante usado, es el de la figu-
ra 210, llamado de «ruptor frontaly. En vez de usar un martillo
acodado cuya cola tropieza en la leva situada por dentro del
collar, aqui el martillo M es recto y la leva L es un saliente de
una placa interior fija a la armadura. (Si el mando del avance se
hace a mano, esta placa puede hacerse oscilar a uno y otro lado
por medio del cable A4, como al collar en la figura anterior.)
El detalle se ve en la figura 211: cuando el ruptor, al girar, pon¢
€l tubo F delante del saliente de la leva, ésta empuja un cilin-
drito de fibra que va dentro de F y que a su vez empuja el

martillo recto M, separando los contactos C. El martillo M es

de resorte y va sujeto por su base mediante el tornillo T, que
también mantiene un pequerio contrarresorte visible en el dibu-
jo. La contratuerca del yunque es Y, el perno central es P, y
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la lubrificacién se consigue con una mecha engrasada que va
debajo del tornillo E: éste debe quitarse cada 3.000 kms?ia la

| Mando del avance

T

Lf | )
R

il
i

Perno cenfral Lleya
L

Fig. 210.—Mngneto (para ¢moton de un ellindro) con ruptor frontel.

Vez que se ajustan los contactos del ruptor—para echarle una
o dos gotas de aceite a la mecha.

. Para un motor de dos cilindros, la €
figura 212 representa el modelo de la
magneto «Lucas» (inglesa). Tampoco Y:
uene distribuidor, pues basta seccionar
‘en dos partes o sectores el anillo de co- P
bre del colector, y asi la corriente de alta M
tension del secundario es recogida suce-
sivamente por una y otra de las esco-  E

, billas de las tomas P, desde las que

parten los cables para las bujfas. El T
inducido gira a mitad de revoluciones
que el cigliefial, y el ruptor tiene dos Fig. 21i.—Ruptor frontal.
levas, con lo que se obtienen dos chispas
Por vuelta de la magneto, o sea una por cada revolucién del
motor, sucesivamente levadas a uno y otro cilindro. El termi-

M es para el cable de baja tensién que va al contacto de




196 MAGNETOS

cortar el encendido. La escobilla de carbén que pone a masa
el inducido es C.
Awvance automdrico.—Modernamente se incorpora este dis-

"Avance s
oufomdtfico © =
G Imdén

Indugcido
Colector

Ruptor
Fig. 212.,—Magneto, modernn gLucasy para motor de dos eilindros.

positivo a todos los sistemas de encendido. El automatismo se
consigue (fig. 213) con un regulador centrifugo, cuyos contra-
pesos basculantes C tienden a separarse
méas vy més a medida que aumenta la
velocidad de roracién: contenidos y con-
trolados por los resortes R, obligaban a
gue las palancas P cambiasen la posi-
cion de las levas con relacién al ruptor.
Asi sg variaba, adelantando o retrasande,
el instante de produccién de la corriente
de chispa en el secundario; pero en las
magnetos esto tenia el inconveniente de’
que si el mejor momento para obtener la
mejor chispa (corte de corriente prima-
ria cuando ésta es mixima, o sea en de-
terminada posicién del inducido respecto
a los imanes) se reservaba para el encendido retrasade, que es
la posicién de arranque (cuando hace falta la mejor chispa), en

Fig. 213—Mecanismo del
avance auromitico.
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cambio el encendido resultaba cada vez peor a medida que se
aumentaba la velocidad de rotacién, porque se iba adelantando
a costa de cortar Ja corriente primaria en condiciones cada vez
peores para la posicién del inducido respecto a los imanes in-
ductores: la chispa tendia a empobrecerse.

Para evitarlo, el dispositivo Lucas de la figura 213 (que se
ve aplicado en las magnetos de las figuras 212 ¥ 214) no actiia

Bohina inductora

Inducido de
la dinamo

J
Engrenaje de
ia dinomo

Inducido de
la magneto

- P ™ e, . - b &J

Avance automdtica

Anillo colector

Fig. 214.—Dinamo-magneto (Magdyno-Lucas) para motor de dos cilindros,

(Véase ol detalle de 7 on s Tigurs 214 bix).

sobre el collar de levas, sino que estd intercalado entre las partes
conductora vy conducida del eje de la magneto: a medida que
se separan los contrapesos C; obligan las palancas P a adelan-
tarse a todo el conjunto ruptor-inducido con relacién al pifidn
de mando G, por el que recibe movimiento la magneto. Per-
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maneciendo, pues, sin alterarse la posicién relativa entre levas-
ruptor-inducido, la chispa se produce siempre en la posicién
de mdxima intensidad, pero el instante se adelanta con rela-
cién al giro del motor. Por ello, en las figuras 212 y 214 se
puede observar que el mecanismo de avance automdtico estd
inmediato al engranaje G por el que recibe
movimiento la magneto.

Este moderno procedimiento se emplea
también por otras marcas y para toda clase
de motores.

DINAMO-MAGNETO. — Uno de los modelos 'mis
modernos es el de la figura 214; el movimiento para
cl conjunto se recibe del motor por el engrangje G
que, & tra\lras dellmm;nli'smo de avance automdtico,

: e comunica el giro al eje del inducido dé la magneto, de

Fig, 214 W melImslic 1o que sule la corricate de chispa a las bujias por las

dinamo en.Ia figura 214, tomas P que levan escobillas sobre ¢l anillo seccionado
del colector,

: - Encima de la magneto, en carcasa que forma una
sola pieza, estd la dinamo de una bobina inductors; €] movimiento se comunica
al inducido por un engranaje ¥, pero como en el momento del arrangue la
inercia del inducido
de ln dinemo podria
aumentar la resisten-
tencia al impulso del
kickstarter, el 2co-
plamiento cs a frics
cién, con posibilidad
de reshalamiento, se-
gin detalln la figu-
ra 214 bis: en negro
s¢ marca como el
giro G pasa por el
acoplamiento de em-
brague E al pifién
grande del engrana-
je ¥ que manda el in-
ducido de la ding-
mo [D, pudiendo
resbalor ¢l embra-
gue £ en los cambios
bruscos de velocidad.
También se detalla
como el giro de @G
(que wisne del mo-
tor) pasa al inducido
de la magneto M g través del mecenismo de avance attomético y por u eje ine
terior independiente del armmstre de la dinamo, de modo que la inercin de este
inducido no perturba el funcionamiento del avance,

oufomiing

Fig. 215.—Magneto de inducido fijo.
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Magnetos de inducido fijo.—La complicacién del indu-
cido giratorio de la magneto, con su ruptor mévil, desaparece
en las modernas magnetos de inducido fijo (Bosch, Scintilla,
Lucas). En la figura 215 las bobinas primaria G y secundaria F
van montadas sobre una armadura fija en forma de herradura
vertical 4A4, de hierro dulce. Entre sus extremos y los polos N
» 8 de un iman horizontal fijo y también en herradura, giran
as piczas polares PP. Se dibuja con linea de flechas el camino
que sigue el flujo magnético por la armadura 44, y que pasa
por el nicleo de la bobina primaria G. En cuanto las piezas

polares PP giren, el flujo magnético pasard de cada polo a uno

y otro lado de la herra-
dura 44,y el flujo cam-
biariit de sentido dentro
del nticleo de G. Esta.
variacion de flujo hace
nacer en G la corriente
primaria que se lleva al
ruptor R, mandado por
la leva L. Los cortes de
la corriente primaria en-
gendran en el arrolla-
miento secundario F la
corriente de alta tension,
que por D se lleva al dis-
tribuidor come en una
magneto corriente.

— En Ia figura 216 )
se disefia una magneto para motor de un cilindro, con bobinas
fijas (primaria de hilo grueso G y secundaria F) ¢ imin N gi-
ratorio con sus piezas polares P. El movimiento del motor
viene por %, y el paso de los polos P del iman entre los extre-
mos de la armadura AB hace alternativo el sentido del fiujo en
el niicleo de la bobina Gj la corriente inducida se corta con el
ruptor R (abierto por Ia leva L), naciendo en la bobina F la de
alta tensién que, sin necesidad de distribuidor, va por D a la
bujia del Gnico cilindro. El condensador es C, y el interruptor
o llave de encendido es I que pone a masa la bobina primaria.

Fig. 216,—Magneto de imdn gimtorio; parsd un
cilindro.

Volante magnético,—FEste sisterna, empleado en la mayo-
ria de las motos de dos tiempos, ofrece varias ventajas debidas
a su sencillez, ¢ incluso cuando se emplea para alimentar el alum-
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brado lo' consigue sin necesidad de regulador, disyuntor ni acu-~
muladores. La bateria es el elemento de mayor desgaste relativo
—por su menor duracién—en Ia vida de una motocicleta, por lo
que se hace sensible la economia, tanto de coste como de entre-
tenimiento, cuendo se aplica el volante magnético a méquinas
en las que el menor
Bujle.  Precio posible es un
factor importante.
Encendido.—El

Avance al encendido

~— il : aparato consiste en
3 , ' dos piezas principa-
] : Cable les (figura 217): un
= plato fijo, de alumi-
nio, P, y un volante
de bronce, I, adosa-
do al del motor y
que lleva consigo el
D iman permanente, de
i - forma circular, cu-
N  Yos polos son M y
T= N. Con este volante
) gira la leva L, o s¢a
W o que gira junto 'todo
: lo que esta dibujado
de negro fuerte.
. En el plato fijo P
A~ van colecados:’ las
bobinas primaria y
sccundaria B, arro-
lladas sobre un mi-
cleo terminado 'en

Fig. 217.—Eacendido por volante magnético, dos piczas polares C

y D; y el ruptor R
del circuito primario. Un extremo de la bobina secundaria se
une a la toma de corriente 7, que saca al exterior la corriente
de alta tensién para la bujia.

Al girar ¢] imdn 7 en el sentido de la flecha, cada vez que
pasan los polos M y N por delante de las bobinas se cierra el
circuito magnético por las piezas polares Cy D y nticleo de las
bobinas; flujo que deja de pasar en las otras posiciones del vo-
lante; esta variacion induce una corriente en la bobina primariz.
Como! en seguida la leva L abre el ruptor, cortando esta ¢o-
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rriente primaria, nace en el secundario la de alta tensién que
sale potPT y cierra circuito a masa entre las puntas de la bujia
en forma de chispa. Es como una magneto de inducido fijo.
Se tiene, pues, una chispa cada yuelta del motor, necesaria
en los de dos tiempos. Si el motor es de cuatro, habrd una
chispa initil, pero tampoco estorba el que salte, pues lo hace
al fin del escape. Es de observar que este recurso de dejar saltar
una chispa indtilmente se emplea en muchos motores de dos
cilindros de encendide por magneto o por bateria, pues permite
ahorrarse el diseribuidor. ) _
— En la figura 102 se ve un motor de dos tiempos con
€ ma.gnético; 1
wla‘g}umbrada.—.Del mismo modo que el paso c}e- lo;; imanes
del volante ante las piezas polares de la bobina primaria induce

A la ilove de encendido Salida o la bujia

S

Bobina pora

alumbrado
PLATO FlIO VOLANTE

Fig, 218, —Volante magnético pera encendido y alumbrado,

en ¢sta la corriente de baja tensién que se usa para el encen-
dido, andlogamente se genera la corriente para el alumbrado:
se coloca en el plato P otra bobina mds; pero sencilla, sin el
doble arrollamiento necesario para ¢l encendido. La corriente
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es alterna, por lo explicado en las figuras 176 a 179; pero sirve
perfectamente para alimentar las bombillas.

En la figura 218 se representa un volante magnético Villiers,
usado por varias marcas de motocicletas; la bobina tiene arro-
llamientos primario y secun-
dario para el encendide, mien-
tras que la de abajo es de arro-
llamiento tnico, para alumbra-
do. En vez de una puede haber
dos bobinas para el alumbrado,
pues en total caben tres en el
plato. Obsérvese cémo la leva,
en el eje tubular del volante,
actia sobre la cola del ruptor
colocado, como las bobinas, en
un plato fijo. El ajuste de la
¥ separacién méxima entre los
Fig. 219—Ruptor Villiers. _#  contactos R (fig. 219) se hace,

< ~ aflojando primero la sujecién
7, y luego girando ¢l platillo con el tornillo excéntrico E. La

e

cola del ruptor que apoya en la leva es C, oscila alrededor de O

y el resorte que tiende a juntar los contactos es m. Un extremo
del arrollamiento de la bobina inferior estd unido a masa, y el otro
sale por detrds del plato
para llevar la corriente al
faro delantero v linterna
trasera, segiin el esquema
de la figura 220; una pila .
seca, S, aliménta lasbom- [interna
billas de «situacidn»
cuando el motor estd pa-
rado.

En algunos casos el
transformador de co-
rriente que cleva el vol- Fig. 220 —Instalacién de encéndido y alumbrado
taje para la chispa («bo- por volaate magnético,
binan) va colocado en el
exterior del volante, que sélo lleva las de baja tension (fig. 221);
la interior E para el encendido tiene un arrollamiento inducido
que se prolonga al exterior con un cable X hasta el transforma~
dor (llamado siempre «bobinan) donde estan los arrollamientos
primario G y secundario F, La leva L acciona el ruptor R cuyos
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contactos estando cerrados ponen a masa €l inducido E; cuan-~
do la leva los separa, la corriente altﬁ:rna generada en E cierra
circuito por X y G: al pasar por ésta induce en el secundario F
la de alta tensién que va a la bujia. El condensador es C. Los
imanes inductores, cuatro en este caso, son M, de polaridades
encontradas, y cierran el circuito para sus flujos magnéticos por

! poBINA G
b SR = a7
P —_—
/
— — For
7
-“«3-“‘ S, % *“? 2 M F

LUCES BUSIA

Fig, 2ar.—Esquema eléctrico de un volante magnético con bobing exterior para el
encendido.

las piezas polares P y armaduras E y 4. Esta ultima leva
el inducido para la corriente de baja tensidn nccesaria para
las luces.

— Pude suprimirse la pila seca S de la figura 220 para
cuando el motor €std parado, v a la vez mcjorar la regularidad
del alumbrado, usando un rectificador seco (mds adelante se
describe) que permite cargar una baterfa de acumuladores (figu-
ra 222); la corriente que sale del volante es alterna, CA, cerran-
do circuito desde el rectificador; éste tiene el polo negativo a
masa y el positivo va a la bateria (que por estar en paralelo tiene




204 'VOLANTI MAGNETICO

su polo negativo también a masa) y a las luces. En este esque-
ma yen el de la figura 220 las bombillas delantera y trasera es-
_~ tdnen serie, con una sola masa,
" — El sistema de volante
magnético con doble bobina
para alumbrado, usado tam-
bién per Villiers y muchas
marcas de motocicletas, se re-
7 ) =y presenta en la figura 223, v su
SH\.CA __ B i esquema con los mismos nii-
A meros en la fi 224. A la
=k izquierda de Ia 223 se dibuja el
Fig. 222.—Velante magnético con bateria. VO!.HII‘L'.B © parte giratoria, con
los seis polos como el 1, liga-
dos entre si por los séis imanes como el 2, que dan a aguéllos
polaridad magnérica alternada de uno a otro. El ¢je del volante
estd montado a chaveta, cuya ranura se ve en el dibujo, sobre
el eje cigiiefial del motor, y lleva la leva 3, Toda esa pieza en-
caja y gira dentro de la parte fija representada a la derecha: el
¢je pasa por ¢l hueco central de modo que al girar la leva 3 tro-
. pieza en la cola 6 del ruptor 9 separando el martillo &8 del otro
contacto fijo,
Por entre el borde exterior de la parte fija y las bobinas 7,
Io y 1z entra vy gira la corona de imanes 1, 2 del volante. La

vounre. . 14132l T 10

PARTE FlJA
Fig.Ta23.—Volante'magnético con dos bobinas para athmbrado,

-~
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bobina 12 es la del encendido y tiene los dos arrollamientos ya
conocidos: en el primario es donde nace corriente cada vez
que pasan los seis polos r delante de las piczas polares como 5
que se colocan a cada lado de las bebinas. Esa corriente del
primario, cada vez que nace, es la que se corta con el ruptor &,
y con ello se provoca en el secun-
dario, de hilo fino y muchas espi-
ras que recubre aquél, una co-
rriente instantinea dealta tension
que por el cable 73 se llevaala
borna 14, de donde un cable ex-
terior la lleva a saltar en forma de
chispa en la bujia. (Véase también
el esquema de la figura 224). Para
absorber el chisporrotco entre los
contactos del ruptor & se deriva,
entre ellos, el condensador I1.

Las bobinas 7 y 10 sélo tienen
un arrollamiento y ambas estin
colocadas én paralelo, de modo que
las corrientes de baja tension que
nacen en ambas se suman, y salen
por la borna 4 al claxon y al inte-
rruptor de luces. En el esquema
de la figura 224 se sefiala el con-
tacto del encendido: cuando se
quiere parar el ‘motor, se cierra
dicho contacto que pone a masa
permanente la bobina primaria,
de modo que quedan sin efccto ] o
los cortes que haga el ruptor, pucsto que la corriente primaria
se va directamente a masa, = :

— En la figura 225 y su leyenda se describe el detalle del
volante magnético Femsa-Marelli, de produccién espafola: el
volante giratorio se monta sobre el plato fijo, 2 modo de tapa,
o sea como si al doblar el papel por la linea AB se pusiera un
dibujo sobre y de frente al otro, ; -

— La corriente alterna generada en la o las hnbme}s_ de
baja tension para el alumbrado tiene un voltaje que, teorica-
mente, debiera ser proporcional a la velocidad de giro del
motor; pero ocurre que al originarse la corriente en la bobina,

ésta se convierte en un electroiméan con flujo magnético propio

Fig. 224.—Esquema de la figura 223,
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que se opone y reacciona con el de les imanes inductores: este
fenomeno es aprovechado por el fabricante al calcuiar el apa-
rato para que el resultado sea un voltaje casi constante. Pero
para ello es preciso que la intensidad de la corriente gastada
S¢ mantenga en su valor previsto y, por tanto, que el motorista

VOLANTE GIRATORIO

A

8 1
@ PLATO F1JO

Fig. 225.—Volante magnético «Fems=an,

I, sro del volante, 9, condensadoe,

2, imunes (hay cuatro) separudos entre uf
por lus piezas o expansores polazes, 3.

o, ventunas para exaniinar el ruptor,

5, salida de corriente de altd para la bujia, pro-
dicids en ¢l secundario de la bobina de
enceficido cuyos dos arrollumicntos van
sobre s armadura 6,

7« tngragidon,

&, orificios de paso de esplrragos (hay. tres)
P I sdjecidn del plato al cirter motor,

1o, cable gue wacs 14 carrierite de alumbrados

genarada en la bobinn rr.

12, gje del volinte: por & interior husco encaja
d chaveta ‘e ¢l gtiolial; por ¢ exterior
lleva el salieite de la teva.

13, tornillo excéntrico que, aflojadp 13, per-
mite mover Iu éscaidr soporte del con-
tacto mdvil; v ojustar asi dn separa-
r:l‘lhn)(!e contactos del virptor 13 (4 décl-
max},

no altere los elementos previsios, y sobre todo no cambie la
potencia de las bombillas de alumbrado, que, por ejemplo,
en el Femsa descrito es de 24 watios (20 la de carretera y 4 la
de posicién trasera), para seis voltios de tensién.

EQUIPO DE CORRIENTE ALTERNA

El gencrador que se emplea es un alternador ‘de imdn giratorio llamada
rotor, descero con seis piezas o dientes polares, Gnica picza mévil. El funda-
mento ¥ aplicaciones son andlogos a los del yolante magaltico ya explicado,
PETG mds compacto v robusto: que incluso puede funcionar sumergido en. aceite
© dgua;ly se diferencia de aquél en que puede no montarse en el e del cigtiefial,
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sino movido por anajes oMo una magneto o la dinamo a fa que sustituye.

La parte Eia ;?:;‘::a de dos imanes inductores y dos bobinas inducidas (fi-
gura 226) formando como un aro, y dentro de éste gira cl rotor. El funcionamiento
se explica en las figuras 227 y 228: en Ia primera se ve como el flujo de los imanes

Imian 7 i mean

Bobina Rotor - :
Figs: 226, 227 vy 228 —Generador para el equipo Lucas de corriente alterna, |

i ito magnético desde el polo norte de la derecha al sur de 1a izquierda y
;::gr: apg&-r?r::gas b%l';ims de izquierda a derecha. En cuanto el rotor gira un poco
(figura 228), el flujo magnético se cierra por otros dientes del rotor y pasa por
dentro de las bobines de dereche a izquierda, El cambio de sentido induce una
corriente eléctrica en las bebims,l.reeor;:icndo el hilo de éstas alternativamente

uno y otro sentido (corriente alterna). :
i El agamto estd construido de mudg que; aun con motor al ralenti, Eiila aécanzgn
ocho voltios de tensién, que s¢ mantienc constante a todas las velocidades. En

Fig. 229.—Alternader con ruptor R y avance automitico 4.

neilla s aplica para alimentar, con bombillas especiales, los faros
?elggrnen:;)nyéir:iem, uli.lizl:indosc pilas secas para tener luz con motor parado.
Para el encendido s¢ usa una magneto independiente, ¢ bien se le dota de un rupror
con salida de la corriente cortads a una bobina de encendido situada en otro lugar
de 1a moto. A este tipo pertenece ¢l alternador de la figura 229! dentro de la arma-
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dura z con los imanes v bobinas B gita /el rotor 2, que Heva Ia lsva L montada
sobre un dispositivo 4 de avance autonidricos 1a leva sctia sobre 12 cola del rup-
tor R, ¥ 1a corriente cortada sale por-S. El condensador ex G, y ¥ es un engrasador
permanente para lubrificar el mecanismo de contrapesgs 4. La placa 2 5¢ fijaa la
armedura ¥ mediante
tornillos T que pasen
por gargantas &, per-
miitiende éstag variar
la posicion de 3 res-
pecto 1 I, & Se4 ajus-
tar ¢l punto inicial
del encendido,
— Un equipo pa-
T4 micromotor (Mos-
guira) ‘s muesisa en
la figura 230 el ci-
gliefidl G por un ex-
tremo muéve el en-
grangje £ gue gira
el imdn rotativo N,
dentro del que estd
fijo el inducido con
sdlo bobina de baja
tensidon. La corriente
engendrada se bifur-
Fig, 230.~Esquema del equipo Mosquito de alumbrado y c2 en W al faro F y
encendido por alternudor NV, linterna tragera 7 (in-
B N texxuptor ), y por ol
otro circuito sigue 2l primario de la Bobina B corténdose la corriente por £l rup-
tor R cuya leya L es movida por el otro extremo: del cigiiefial. El condensador
es D. La corriente de alta tensidn del secundario salta 8 masa en la bujin 7.
Afiadiendo un rectificador de corrientz, este sistema pucde usarse pary cargar
ung baterfa con la que alimentar las luces y
un enceindido delco. En la figura 231 se di- Rechificadar
bujan el rectificador seco (aparato sin par- A 3
tes maviles; al gque no debe tocar el conduc-
tor, sine ser atendido, si €5 preciso, por un
taller de electricidad) con aletas A4 pare disi-
par ¢l calor, y un relé que cuando la baterfa
estd bien cargada reduce autométicamente la
corriente de cargn; enviando el exceso a tra-
vés de una resistencia. |
Con el equipo de rectificador puede usarse
el encendido por bateriz, y entonees, el rup- Pig. 231.—Roctificador para ol uso
tor, el mecanismo de avance automitico v el del cquipo de corriente alterna com
distribuidor («pipay) se montan en el mismo una bateriz.
generador (fig, 232). Bl rectificador, la bateria
¥ 1a bobina de encendido se montan separadamente, como siempre. Claro estd
que si el motor es deun solo cilindrs no hace falta o distbuidor. J
¢l caso de la figura, la bobina-transformador de encendido csth separada;

Ia corriente de alta viene de ella a la cscobilla central del distribuidor por A,y

sale a Ias bujias por Ios bornes P,
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outomdatico

Condensador  Ruptor

Fig. 232.—Genorador de alterna con raptor ¥ distribuidor (para motor
' de dos cilindros), .

Rectificador de corriente,

Al explicar ¢l volante magnético y ¢l equipo de corriente alterna, se ha hecho
referencia al rectificador que ¢ la corriente alternativa en continua, La
aplicacidn de este aparato  las motocicletas es el avance més destacado a partir
de la Segunda Guerra Mundial en lo que se refiere a equipos eléctricos. Se fun-
damenta en la propiedad que tienen los cristales del metaloide lamado selenio:
son conductores para la electricidad en un sentido, pero no en el otro. Ni son exce-
lentes eonductores como el cobre o el aluminio
(por lo cual se calientan), ni para el otro sentido
de la corriente tan aislentes como Ia porcelana o+ |P N NS
el caucho; pero la diferencia de conductividad, ]
al cambiar de sentido la corricnte, es lo bastante _[\y / \j V
para ser de aplicacién practica eficaz en los equi-
pos de limitada potencia como son los necesarios
en automovilismo.

Una corriente alterna C (fig. 233) se compone

de alternancias positivas P, durante las cuales va e
en una direccion, y otras tantas alternancias ne- =T TN
gativas N con sentido contrario para la diréccién £ i 5 7

de la electricidad, Si en el camino o circuito de ]
la corriente se pone un rectificador que la deje Fig. 333-—:&1!?%4;3!3: Do~
pasar en un sentide pero no en el opuesto (es Hvas P s oo i
decir, que actiie como una vélvula), pasarén, por
cjemplo, lag alternancias 7, y. en cambio, las N ;
quedardn detenidas (casi suprimidas del todo, con el selenia).

Un rectificador de esta clase (fig, 234) consiste en dos placas, 7 v 2, bafiadas
interiormente de metal; eStas caras estdn cubiertas de cristales C de selenio de
modo que al juntarse 1 y 2 (formando el blogue apretado 3) la corriente que lega

MOTQCICLETAN 14
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par Etiene que pasar por dichos cristales para salir por S, Como ¢l selenio prac-
ticamente solo permite ¢l paso enun sentido, se
obtiene un rectificador 3, én el que se pierde la
mitad de Ia corriente generada, pues no pasan
las alternancias negativas.

El esquema (Bg, 235) sefiala ¢émo la co-
priente alternativa procedente del alternador A
(o bobinas de alumbrado en un valante magné-
tico) al'llegar a R es «filtraday v solo pasan las
alternancias del mismo signo a cargar la bate-
rfa ‘B, que por © atiende a todos los circuitos
de uso.

Para aprovechar las dos alternancias v, por
consiguiente, toda la capacidad de- produccion
del generador, se pueden colocar dos rectifi-
cadares—ung para cada sentido—come indica
el esquema de ia figura 236, En este caso suels
interealarse un transformador 7 enire el gene-
rador A (que asi puede ser del voltsje mds con-
veniente para su buen rendimiento) v Ia bateris
B, que ¢5 casi siempre de seis voltios, Las alter-
nandias de uno y otro sentido son pasadas por
los rectificadores r v 2, que pueden ser refor-
zados, en este caso por el doble filtro 3. Por ©
sule la corriente continua a los circnitos de
alumbrido y encendido,

Con cute sigtema de alternador de inducido
fijo y rectificadores secos no se necesitan inducidos giratorios, escobillas, dis-

Fig, 234.—Rectificador seco,

Fig. 236.—Fsquemea de un
rectificador para altcrnancias
positivas v negativas,

Fig. 335 —BEsquema de un rectificador
sencillo (alternancias positivas),

yuntor nit regulador de tensién, El equipo es més solido v ligero que los de die
Ramo...; pero todavia se usp menos.

T"‘ik
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— Como ya se dijo, ¢l rectificador, cuando falle, debe ser examinado tan
sélo por un taller especialista. Es aparato s6lido y normalmente no da qué hacer;
lo finico que le puede dafiar seriamente es el excesivo calor, por lo gue no con-
viene perjudicar su refrigeracidn por el aire de la marcha,

Dinamo sin bateria.

Hasta ahors, todos los equipos de encendido delco se basaban en una instala-
cin eléctrica con dtmn'f_me;trL bateria empledndose Ia electricidad almacenada en
ésta para ¢l momiento del arranque. Pero hay una dinamo Lucas (fig. 237) que
puede alimentar directamente la bobina incluso al arrancar y cuando el motor:
va al ralent, Para ello, se manda la dinamo medianite un engranaje multiplicador
gue la hace girar lo bastante de prisa, aun con el motor en marcha lenita, para
suministrar suficienie corriente con que atender Ias luces y el encendido, En

nce automdtico

Av

Fig. 237.—Dinamo para usar sin bateria.

cambio, se necesita otro engranaje H que reduzca la velocidad al comunicar el
giroal ruptor para que éste marche a la mitad de revoluciones del cigiiefial. E1
mecanismo de avance automdtico es el corriente, v la cabeza ruptor-distribuidor
también, segin sc detalla en Ia figurs, en la que B es el urm_m_al para el cable
que enlaza el ruptor con el primario de la bobina; del secundario de ésta viene
Ia de alta por 4 al distribuidor, v sale a las bujias por los terminales .

Si esta dinamo se aplica a un motor de un solo cil ndro, el distribuidor desapa-
rece sustituido por una simple tapa, ya que la corriente de chispa pasa directa-
mente de la bobina a In bujia, . by e

El sjuste del encendido es muy sencillo: Ia posicion inicial (a partir de la cual
el avance es automitico) se gradia por el tornille K, que fija Ia posicion del
pifidn H respecto-al gje en que va montado. Como éste es el del inducido, que
estd ligado por engranajes al cigliefial, cuando se mueye H reéspecto a su eje,
gira el pifidn grande que con él engrana y variz la posicion de la lew,."-‘Dn:h gue
se altera el momento de producirse Ia ruptura en el primario y la chispa en el
secundario, ’

Para el alumbrado con ¢l motor parado se usan pilas secas.
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PUESTA A PUNTO DEL ENCENDIDO

Se ha dicho més atrés, que la chispa debe saltar en el mo-
mento preciso en que haga falta en el cilindro; esto se con-
sigue colocando el aparato productor (sea magneto, volante
magnético o delco) debidamente acoplado al motor. El orden
de operaciones es el siguiente:

1.° Coriese el encendido con su llave.

2.” Se limpian y ajustan los contactos del ruptor.

3.2 Véase en qué sentido gira el distribuidor (si lo hay) y
el orden de encendido si son dos los cilindros del motor.

4.° Si hay avance variable a mano, sc colocan en la posi-
cion de méximo adelanto la manecilla de mando y el collar o
plato del ruptor; esto s ficil, pues sabiendo el sentido de giro
en el ruptor se ve en seguida cudl pesicién da antes la ruptura
o momento de producirse la chispa.

5. Se coloca el émbolo (en el cilindro que se elija si son
dos) en explosién. Para ello, se da vueltas al motor despacio
(conviene quitar las bujias, y las yueltas darlas con la rueda
trasera a través de la rransmisién) y si es de cuatro tiempos
se observan los taqués o balancines de las vélvulas: cuando se
haya cerrado la de admision se sigue girando el motor muy
despacio pues estard ya en compresion ese cilindro, hasta po-
nerlo en el momento preciso de la explosién.

Se gira el motor hasta que la marca o senal en el volante
coincida con la referencia en el carter. Si no hay marcas, pero
se conoce la cota de puesta a punto (por el libro de instruccio-
nes de la moto o por el Cuadro de Caracteristicas del final
de este libro), se determina el punto muerto superior y se coloca
el pistén en su sitio, con arreglo a la cota, del mismo modo
que se explicé para el reglaje de la distribucién. (Si no hay
referencia ni datos, se pone el émbolo en el p.m.s., y el ava-
ce—en manecilla y en el collar o plato—al maximo retraso:
de este modo se sabe que lo més retrasada que podrd saltar
la chispa serd cuando el piston esté en el p.m.si, es decir, con
avance nulo).

6.” Ahora se pone el aparato de encendido de modo que
en ese momento produzea la chispa, o sea, que se separen en
ese instante los contactos del ruptor. Para ello se mete entre
ellos un papel muy fino (de fumar, por cjemplo) y s tira de él
a la vez que se gira el aparato: en el justo momento en que
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uede sacarse el papel es cuando los contactos empiczan a
gbrirse y se prbdugca l’; corriente de chispa en el secundario (1).
Entonceés se acopla el sistema de encendido al motor, pues
ambos han sido colocados en las posiciones que simultanea-

' responden.
menﬁ: égmco;:;sgeﬁalnla manera de hacer la puesta en punto
del encendido en un volante magnético; para ello, el plato b o
puede hacerse oscilar tin poco a derecha o izquierda, con objeto
de que la leva L abra el ruptor en el momento preciso de=
bido, -

7.2 Una vez hecho ¢l reglaje, hay que esperar la confir-
macién en marcha, pues puede haber quedado a punto con
arreelo a Jas marcas del fabricante y no responder a las exi-
gencias de la gasolina, o bien no se aleanzd la exactitud nece-
saria. El retoque final se hace por ligeros tanteos moviendo
en el sentido adecuado el ruptor.

Ejemplos de INSTALACIONES ELECTRICAS

En la figura 191 se expuso un ejemplo de instalacion eléc-
trica con dinamo-magneto. En las figuras 238 a 242 s¢ mucstran
otros ejemplos, cuyas leyendas son suficientemente expli-
citas; corresponden a casos concretos bastante conocidos en
la préctica, y las explicaciones dadas hasta ahora permiten
comprender los esquemas, en los gue se v.egfm confirmados
los detalles presentados a lo largo de este capitulo. -

En la figura 241 se representa una instalacion sencilla,
pero completa, con encendido delco, de tipo europeo. conti-
nental; el ruptor estd cn la base de la dinamo, y el interruptor
del encendido con el de luces sobre el faro. El freno de pie
acciona el ‘interruptor de la luz de «paren. i

— El esquema de la instalacion eléctrica de las motocicletas

(1) En caso de encendido por bateria se apracia aquel instante con exactitud
por medio de una bombilla del voltaje de la bateria (una de Ias usadas en los faros),
que se tiene en un portalimparas con un (rozo de flexible; se desemborna
(Bgura 200) en 17 el cable que trae la corriente al ruptor, ¥ ¢ une cste cable a
uno de los hilos del flexible mientras el otro se emborna en 77. El resultado es
haber puesto ¢ serie ¢l flamento de la bombilla con el circuito de la comriente
primaria  y, por consiguiente, aquélla se encenderd cuando los oontaetes_del'
Tuptor estén juntos, mientras que al separarse, la bumbilla se apaga. Clarc esth
que durante ssta operacién hay que dar la corriente de encendido; una vez ters
minada, yuelve a COTtArse,
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Fig. 238.—Esquems ¢ instalacién eléctrica Vespa, (Véase explicacion al pie de fa
pdgina siguente | ;
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Fig. 239.—Esquema Villiers con rectificador,

1, velocimetro sléatrico,

2, Interrugtor de laz de wparen en la linteroa
traser rg, mundado por el padal de
freno,

7, volante mugnético.

4. bateria,

5, tectificndor doble fentd alslhdo de mash),

6, pulsndaer de i bocing 7.

8, oz de poblacitn,

9, hombilla eon filamentisd, de carreters y do
crucs.

10, conmutador para luz de cruce,

11, wnperimetro,

7z, Uave dal enadro, r3 con las posigtones: off,
todo cortpdo; £, marchn de noche con
luz de poblaciing f, marcha de noche en
carreters (luces lurga y de crucel; Di-
raet, marcha sin batecin,

= (Bguipo Vespa)

F, esquema:

1, Hntesna trasern. d

2, toma de corriznte del volnate magnético 3.

1oy rr, toman de ¢orriente de las bobinhs para
alvmbradn v boring.

2, circuito del ruptor (que se pone a misa
en M suprimiendo la chispu de encens
didel.

13, toma dz alty del secundiris de la bobing
de encentlido, para 1o bujin 4

M, encendido a muss (pa-
radn del motar).

5, canmutacdor ) O, marcha de dia

A, luz de sirreteta 8,
( #, lur de cruce 8.
©, lue de pollacidn,

Alzunios: modelos s6lo tienen dos luces y. por
tanto, nicamente lan posiciones M, O, A ¥ B,
como so ve en s instulacidn &y sus distalles,

6, pulsador de ln bocing 9,

G, mangjo del conmptadsr ¢ (posiclones M,
0, A vy B, detulludns en ln. parte inferior
de la figura),

H, al nrrremr In manija corredera 13 se aprime
el botdn 24 que neciona el pulsador 6 de
1o Boting, en duslguicrn de lad posiciones
de maroha 2, A v 4 (véanse en ia parte
inferior de ln figua),

L dnterier del conmatndor 5.

, cableado de la instalacién ed 1o mibguing
(#e repiten lag indicaciones del esque-
),
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Fig.

1, ditamo—az, linterns trasera—3, regulador
disyuntor.—g, batoris.—3, pulsudor de la bo-
"l‘;‘dg-’—‘?- smperimetro,—8, conmutador de

i

careters ¥ cruce—i0, luz de poblacion o gi-
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= |

e

St

240, ~Instilacién de alumbrado con dq.l;mmo ¥ bateria (¢l encendido cg pot mag-
neio).

-

tuacibn.-—rz, cuadro, que ae repite agrandado
en A, Tiene tres posiciones: @, L, H—
12, luz que Humina los aparatos del tablero:

| eTtice.—g, Bombilly con filuméntoy para rimetro, velocimetro, culdro.—F, fu-
sfhiu.
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Mando de chitpa  fuces

]
Luces trosera y de pare”

= J/ Cloxon

Dinome ton ruptor

Botaria srruptor do luz de “para’®

Fig. 241.—Equipo eléctrico con encendido por bateria,

americanas Harley, de tipo militar, se detalla en la figura 243,
marcando la disposicién relativa de los aparatos sobre la moto.
La diferencia principal respecto a los modelos civiles de dichas
marcas es la existencia de un faro delantero FS, y otras luces
traseras y de «paren llamadas de seguridad u obscurecimiento,
que dan suficiente luz para poder marchar muy despacio en
convoy, pero sin que las luces denuncien la presencia de las
motos. -

ARRANQUE ELECTRICO

La puesta en marcha del motor de las motocicletas se viene
haciendo con un arrancador de pedal («kickstarter» =arran-
cador de oz, que como su nombre lo indica se acciona mediante
un «golpe que da una persona—el motorista—moviendo el pie
con violencia hacia atras»). El esfuerzo no suele ser grande y
el sistema es usado universalmente; pero en algunos modelos
de lujo se ha ensayado la instalacién de un arranque eléctrico
parecido al de los automéviles. Este tiene el inconveniente de
aumentar el coste y el peso, por el motor eléctrico y la mayor
bateria de acumuladores que se necesita. - ;

Un dispositivo moderno es el Gyrostarter, que consiste en
sustituir el volante magnético por una dinamo (que lleva en
su eje el ruptor del encendido por bobina) a la que se hace
funcionar como motor en el momento del arranque, envidndole

[

3




Fig. 242.~Esquema

T, dinamo,—z, 3, bocinn—4, line
Le7na trasera. —g, disyuntor-regulador—6, con-

, don—7z, obina,.—§, salida de alta ten-
otk [a bujin,—g, conmutador de luz de cru-
©&,—10, fare con Bombilla doble Glametito pury

T TR ¢

con encendido Delco,

carretera y cruce, y otrm bombilla pequeédia para
poblagién,—zr, amperimetto—r2, Eosdio.—
I3, luz de appratos co el toblero,—i4i pul-
saclor para I botind, 3.
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corriente desde la bateria a sus inductores e inducido. Para
no aumentar la potencia y, por tanto, el peso de los acumula-
dores, se utiliza el arranque de inercia, que consiste en hacer
girar el aparato en vacio hasta que adquiere gran velocidad,

Interruptor

Pulsador
da cruce Pufsudor dﬂ bﬂl’.‘iﬂﬂ
(manillar) (manillar)
Distribuider Llove de n'l..fces
(o ruptor) A rimetra y encendido
\ Bobino
Velocimetro - T
Disyuntor
Interruptor | E
de "pum" ¢ :
(freno de pie) Dinamo

M—"Tomeo de mosa

TS
COLOR DE LOS CABLES et

. luces
R W “
s trasere y de “pare

Fig. 243.~~Insmlacidn cléctrica americana,
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y entonces con una palanca o pedal se embraga de repente
al eje del cigiienal: este recibe el impulso de la fuerza viva
acumulada en el volante y se ve obligado a girar lo bastante
para iniciar su marcha, como con el kickstarter.

Averias del equipo eléctrico

En el alumbrado (siganse las explicaciones en uno de lus csquemas de
las figuras 191 o 238 a 243).

Apagada de las ldmparas.

@) Bombilla fundida.

b) Bombilla con el casquillo mal colocada en su enchufe,

¢) Bornes de legada de corriente a los enchufes sucios o flojos. Se
comprueba el estado de los contactos de resorte pulsdndolos con
un dedo y limpidndolos.

) Cabl:;sdocomspondientcs, hasta el interruptor de luces, en mal
estado,

¢) Mal estade de lag conexiones en ¢l interruptor dé luces.

f) Fusible quemado. Si no ge tiene un fusible igual de recambio,
puede reponerse provisionalmente con un hilo de plomo o un
delgado hilito de cobre de los que forman el flexible corriente,

&) Elcontacto a masa del aparatp que Heva la bombilla es malo; puede
estar la superficie oxidada..

Todas las uniones a masa, ¥ especialmente ln de la bateria, deben atenderse de
vez en cuando limpiindolas v, s1 hay 6xido, lijando las superficies que han de
quedar en contacto; no deben engrasarse, pero si conviene frotarlas con grafito
en polvo y Iuego pasarles un trapo seco antes de apretar el contacto,

k). Mal estado de los bornes o del cableado en la instalacién, desde la
bateria o bobinas del generador.

Elbrillo varia con la velocidad del motor.

a) DBateria descargada, agotada.
&) Nivel del electrolito bajo.
¢) Bornes flojos o rotos.

Con ¢l motor parado todas las ldmparas lucen débilmente (luz rojiza):

a) Bateria descargada o sucios sus bornes.
&) Contactos v cables en mal estado.

Apagads intermitente de las lémparas (parpadeo):

_ Sies una sola lémpara: contacto flojo en su enchufe, en <l interruptor; en la
masa del aparato que lleve la ldmpara o conexiones flojas en su cable,
Si son todas, véanse los bornes de 1s instalacién,
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La dinamo o carga, (Teniendo las luces apagadas, el amperimetro no marca
«carga) o sedalé poca, aunque se acelere el motor):

a) Alguna conexion desde la dinamo al amperimetro estd suclta o el cable
cortado.

&) Colector sucio por aceite o polyo de carbon de las escobillas; con am-
bas cosas s forma un barro negruzco perjudicial. Se limpia y desengrasa el colee-
tor con un trapito muy L te humedecido en gasolina y bien escurrido
que s& apoya mediante una tablita de madera mientras se gira despacio 2 mano
‘el'motor. Debe dejarse muy bien seco. Si hay adherencias duras, pueden sacarse
con papel de esmeril muy fino (no conviene mucho su uso). '

cjn Escobillas que no hacen buen contacto, o muy gastadas. Comprobar que
estin bien colocadas en su porta-escobillas cuyo resorte las sujeta y oprime
contra el colector. Ajustarlas, Examinar el estado de los resortes. _

d) El disyuntor-regulador no funciona. Repdsense los bornes. Para probarlo
se pone en marcha ¢l motor un poco acelerado y se pone un hilo conductor
(puente) uniendo los bornes D, F vy A (figs. 190 y 191): si el amperimetro marce,
la averia esti en el aparato; si no marca, debe buscarse en otra parte, Si la ayeria
esti en el disyuntor, probablemente serd que la scparacién cntre los contactos
es excesiva, debiendo ser de unas cinco décimaes, y estar los contactos limpios ¥y
bien reglados, como los del ruptor del encendido. En cunlquier otro caso, toda
reparacion de disyuntor y del regulador debe hacerla un entendido especialista.
Si ¢s de precision la corriente de la dinamo, por cjemplo, en un viaje de noche
con la baterfa descargada, se coloca el puente citado, pero cuidando’ de que el
motor funcione lo menos posible en ralentl ¥ que antes de pararlo ha de quitarse
dicho puente. ’,

Si la dinamo carga poco, se puede actuar provigionalmente en el regulador
limpiando y ajustando todos los contactos a cinco décimas, y ctuando sobre los
tornillos ¥ y K (fig. 189) en la forma indicada al explicar Jos reguladores; pero
estag operaciones conviene que las haga siempre un taller especialista de solvencia
profesional. _

£} El fusible de la dinamo o el de la instalacitn, quemado. Reemplazarlo
por otro fgual. Si volviera a fundirse hay que repasar toda la instalacién hasta
encontrar el cortocircuito cansante de la averia y ver si funciona el disyuntor.
El motorista nunca debe tocar a los arrollamiznros de la dinamo, disy_umor—rsgﬂfadur
N amperinetro.

Al parar el motor, con'las luces apagadas, el amperimetro acusa déscarga:

Actidase al disyuntor; seguramente se habrd quedado pegado el contacto por
suciedad o mal estado de sus partes; se limpian y repasan, ajustando la separacion
a cinco décimas de milimetro,

En marchay la aguja del ampartmetre marca ol mdximo de descarga:

$i es al hacer funcionar un determinado servicio (luces, por ejemplo), repi-
sense los circuitos desde el interrupter correspondiente hasta cl aparato, pues
habrd un contacto indebido a masa. Si fuese en marcha normal, sin usar servicios
deben revisarse todos los circuitos, desde el amperimetzo hasta ¢l disyuntor,
interruptores de luces, €te., etc,

La aguja del amperimetro, durante la carga, osctla con brusquedad:

a) Bscobillas o colector en mal estado, )
b} El disyuntor estd en mal estado: Se comprueba poniendo un puente
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entre IN v A (fig. Y90 si la spuja deja de oscilar 1 causa radica en el dis-
yuntor. Excepto la separacitn v limpieza del contacto, todo otro arreglo
lo hard un especialista.

¢) Repasar los bornes desde 1a diname hasta la bateria.

En la baterin de acumuladores,

Cuando se note descargada (huz rojiza y débil en las lémparas con el mator
parade), no debe agotdrselu, pues un exceso de desecarga Ia (sulfatan, torciendo
las placas y obligando a una
reparacidn tan costosa que
muchas veces resulta pre- |
ferible poner una bateria
TIEVR.

Las causas pueden ser
las siguientes:

a) La dinamo no car-
ga. (Ver lo dicho respecto &
€Sta averia,

b) Uso excesivo de las
luces: no deben substituirse
Ias lmparas propias de Is
moto por otras de mayor
nimero de bujias con objeto
de atimentar la potencia del
faro; esto representa un ex-
ceso de trabajo en la bate-
ria, para el cual no estd
calculada,

¢) Bornes y cables con-

.dugtores en mel estado, ha-
ciendo contacto con masa.

d) Las averias internas
mds corrientes, propias de
las baterias, son (fig. 244)
las siguientes:

A, nivel del elec-
! 4 trolito dema-
siado bajo: en la misma proporcién de la parte que queda’ seca se
reduce lu capacidad de la bateria, aparte de estropearse aquélla,
Vigilese el nivel con frecuencis como va se explics.

B, borne sulfatado, con costra interpuesta entre 6] y el collarin abra-
zaqcra del cable, Io que causa mal contacto elécirico ¥ opone gran
Tesistencia al paso de 1a corriente, Dében mantencrse limpios y
apretarse con cuidado porque si no...

C, ...ocurre con frecuencia ‘que por apretar la borna con fuerza, in-
cluso golpedndola para que se cifia mds, se rompe el pitdn ter-

minal por dentro.

alguno de los vasos se ha majado con el traqueteo (por falta de cui-

dado en |a sujecion de la bateria), pierde electrolito y se arruing

el interior ademds de perderse la carga.

Fig. 244.—Averias en las baterias de acumuladores.

D.

-

-
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E, formacion de posos en el fondo, desprendidos de las placas por
carges y descargas demasiado intensas, exceso de dcido en el elec-
wrolito, o golpeteos por mala sujecion o mal trato,

¥, placas sulfatadas o torcidas.

TLas averias Ay B son las finicas que, realmente, puede arreglar ol motorisgas
pero, en cambio, puede coitarlas todas si usa y cuida debidamente In bateria.

En el ENCENDIDO

Las averias del sistema de encen-
dido pueden ser las siguientes:

1. La llave del encendido éstd en po-
sicion de parada (OFR).

2. Bujlas en mal estado.—~Las ave-
rias: en las bujias puede ser:

@) Bujia ‘mojada o sucia por el ex-
terior, con lo que la cortiente pasa di-
rectamente a masa por fuera, Esto se
aprecia a simple vista y puede evitarse
manteniendo las bujiss limpias y secas,

4) Bujia engrasada o con carbo-
nilla en sus puntas. )

¢} Electrodos demasiado separados:
o quermnados, o rotura del eléctrodo cen-
tral (comprudbese queé éste np se
mueye).

d) Aislador hendido.

Una bujis «engrasadan por hollin
aceitogo se lava con gasoling y un cepi-
llo duro, y si agquél estd duro, se rasca-
rd. Mejor es Hmpiatla en las maguinas
& proposito.que suele haber en los -
llieres bien montados. Es mala costum-
bre guemar las puntas con llama de
gasoling, pues puede rajarse la porce-
lana.

La holpura entre las puntas se co-
rrige con unos alicates (fig. 245) acer-
cando ¢l o los electrodos laterales gl
del centro (¥ no al revés) haste dejar
el espacio ya indicado al hablar de las
bujias, medido con un calibre, gue
conviene sea redondo, como un alam-
bre.

Deben emplearse las bujias apro-
piadas, segin se ha dicho. Una bujia
con electrodos fines o aislador largo
(caliente) puede proyocar en cicrios
motores la explosion a destiempo por
ponerse  incandescentes las puntas, El
encendido prematuro, O atitosncendido,
puede producirse, ademds. por ponerse

el encendido, el

dicha punta cu-

al rojo alghn trozo de carbonilla o
punia metilics en la cdmara de explo-
sion (de las asperezas que quedan al
fundir la culata), o una rebaba de cobre
de la junta. Se nota golpeo en él motor
(parecido sl de la detonacién) y mu~
chas veces explosiones: al carburader,
especialmente cuando ¢l motor est§
muy caliente, después ds un largo fun-
cionamiento a plena carga. Sise corta

motor seguird
funcionando;
pues la mezcla
serd inflamadapor

liente. Si cambia-
da la bujin, po-
niendo Otra apro-
piada al tipo de
motar, sigle pre-
sentindose ol
autoencendido,
debe examinarse
la.cdmara decom-
presion, pues ha-
bré exceso de car- Fig. 245.—Parn ajus-
bonilla o, si no, tarelespaciode chis-
sc cacontrard la PR *&;ﬁ;“;ﬁ:‘
punta calienteque  2'°° ETRRRG
causé la pertur- 120 :nuf;“d al
bacidn. , 3 :
Al bajar pendientes no debe cortarse
¢l encendito, porgue mientras gira el
motor el aceite Jubrica los cdlindros
(sobre todo ‘en los «euatro tiempos»,
que con la entrada de gases cerrada la
i6n es muy fuerte y sube mis aceite
a/la cdmara de compresion por entre 1os
segmentos), v si en la bujia no sala Ia
chispa que la mantiene caliente v que-
ma ¢l aceite gue pueda salpicar sus
puntas y aislador, ¢s muy probeble que
st wengrssed, provocendo el encjoso
contratigmpo citado,
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Una bujia que falle puede producie
petardeo, pues Ia mezcla que entra en
ese cilindro saldrd sin quemarse al co-
lector de escape y, bien por una =p-
trada indebida de aire en él.o en el sic
lenciador o porque llega hasta el aire
libre, explotard en el extérior,

n la causa 12 de las «Averias en la
\Carburaciénnseexpuso lainterpretacién
el color interior de las bujias, que no
‘s& repite: agui, peroc conviene releerla.

Si la o las bujias tienen tendencia a
engrasarse pucde utilizarse el fend-
meno de dissuprra que consiste en
dejar un espacio de un milimetro entre
<l terminal del eable que viene del dis-
tribuidor y el electrodo de la bujia
(figura 246}, Aunque parezca que asi

WIRILLA DE VIDRID © MICA
Y - =

FLECTRODOS DEV
DISRUPTURA

Fig. 246.—La disruptura,

se debilira la chispa de los electrodos
interiores, ocurre lo contrario, y las bu-
jias asi montadas no se engrasan.

En cl encendido Delceo, la disruprura
Ia hace el dedo metdlico del distribui-
dor, pues entre ¢l y los bornes de los
cables hey un pequefio espacio de
chispa (2 a 3 décimas de mm.) donde
ésta salta antes que en la bujia.

3.  Conexiones y cables—Examinar

%1 los cables de las bujias estén cortados,

deteriorados; puestos a masa o hay al-
guna conexidn floja o suelta,

4. Distribuidor. — Comprobar el
buen estado de la entrada de corriente,

«del dedo, de los bornes por donds sale

1a corriente a las bujias, y de la tapa.
Siel dedo del distribuidor tiene esco-
billa de carbén; examinese, asi como
SU resorte, y limpiese el camine que
recorte por los contactos, Si es dedo

metdlico, enidese de que 1o roce sobre
dichos contactos ni que el huelgo pueda
ser mayor de 3 décimas de milimerro.

5. Ruptor.—Los contactos pueden
estar sucios, quemados © con separa-
cion indebida. Si estin sucios, se lim-
pian con un trapito y gasoling, 5i estén
quemados, se repasan suavemente con
una lima fina de joyero o papel de es-
meril extrafino (limpiando después
muy bien con gasolina, pues la ménor
traza de arenilla provoca el gquemado),
0, 1o que cs preferible, suavizdndolos
sobre le piedra de aceite. Si estin muy
estropeados, lo mejor serd poner unos

TUEvVos,

Hay que fijarse, al poner de nuevo en
marcha el motor, si los contactos vuel-
Yen a quemarse en poco tiempo, lo que
indicarg la conveniencia de que un elec-
tricista de coches pruche el estado del
condensador, que puede haberse estro-
peado y habrd que poner uno nuevo.
Con el condensador «perforadon re-
sulta dificil s pue¢sta en marcha y el
funcionamiento del motor es irre-
gular.

Una separacién excesiva de los con-
tactos del ruptor puede dar lugar a
fallos a gran velocidad, pues estando
los contactos poeo tiempo juntos, no da
lugar a gue pase corriente bastante
(saturacién) para que su corte provoque
buen voltaje en ¢l secundario, Bl dema-
siado huelgo equivale a un sumento del
avance porque se corta l@ corriente
antes de tiempo, con su consiguiente
«picadon del motor; v 5i es menor de lo
debido es como un retraso,

A veces se agarrota el ruptor en su
eje de oscilacidn y quedan sus contactos
permanentemente abiertos; lubricar di-
cho pivote, limpidndole de suciedad u
¢xido. Si hay casquillo de fibra—que
puede hincharse con la misma hume=
dad atmosféricaen las motos que pasan
de paises secos a zonas himeda ;
pu¢s de limpiarlo la mejor lubricacién
¢5 frotarlo con un lipiz de mina muy
blands (grafito) (fig. 247).

8i se rompe ¢l resorte del ruptor
pueden intentarse reparaciones: provi-
sionales en la forma que indica la -
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gura 248: en A se cifie el resorte roto R
por delante de E; en B se mantienc

Fig, 247, mo se suaviza el

eje del illo,

apretado ¢l martillo sobre el yunque
mediante una goma G.

6. Resistencia—En las hobinas que
1a llevan hay que comprobar su estado:
puede estar rota o quemada, probable-
mente por haber dejado la Have del en-
cendido puesta y en posicion de «dadon
(ON) con el motor parado,

7. Bobina sucta,—Si la bobing-
transformador estd sucia, debe lim-
piarse, evitando  cortocir-
cuitos entre sus bornes.

8. Instalacién eléctrica.—
Visitar y comprobar el es-
tado de los bornes y cone-
xiones de la bateria; unién
de ésta a la masa; cables
y amperimetro. Las cone-
xiones deben repararse con
mucha frecuencia, mante-
niéndose en perfecto estado
de apriete v limpieza,

ladores, cosa que se comprueba en-
cendicndo las luces), el desperfecto
estard en el interior de la bobina, la
que no debe tocarse, Se pone una
nueva.

Una causa de inutilizacion de la bo-
bing es el haber dejado puesta la lave
del encendido en posicién de marcha
teniendo el motor parado: la corriente
pasa por los contactos probablemente
cerrados del ruptor ¥ la bobina sg ca-
lienta hasta llegar a estropearse.

10. Awances awiomdticos en mal és~
tado.~En la mayoria de los disteibui-
dores, ‘el avance mecinico centrifugo
puede ser comprobado, al quitar Ia tapa
del delco, moviendo a mano la pipa
en sentido de su giro normal: debe
poder girar un pequefio dngulo y los
resortes de los contrapesos deben vol-
ver la pipa 2 su sitio en cuanto lg
suelian los dedos.

Si con esta prueba no se descubre ¥
puede remediar la averfa, y el motor
sigue «blandon (es decir, que al ir re-
volucionado no tiene ¢l nervio o el

9. Si después de repa- Fiz. 248.—Reparaciones en Iu rotura del resorte,

sadas las anteriores causas =
de averia, el encendido no funciona
(a pesar de dar corriente los acumu-

MOTOCICLETAS

vigor acostumbrado), habrd de revisar
el encendido un especialista.
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SEGU-NDA. PARTE
LA TRANSMISION
Embrague

- Seglin se explicé en la Introduccion, el giro del motor llega
a la rueda motriz por intermedio del embrague y del cambio
de velocidades, o bien se interrumpe en estos organos; el embra-
gue estd intercalado entre el motor y la caja de velocidades, a
quienes separa 0 acopla segiin se apricte
o no la palanca situada generalmente en
el pufio izquierdo del manillar. Normal-
mente el motor estd embragado y su ro-
tacion llega al cambio de marchas hacien-
do solidario el cje primario de éste del
giro del cigiefial. Cuando el motorista
aprieta dicha palanca, el motor queda
desemibragado y su giro no se comunica a la
transmision,

A la salida del embrague, el giro del
motor pasa a la caja de cambios donde
unos engranajes lo transmiten hacia las
ruedas, mis o menos demuiltiplicado, o
bien queda cortado en ella segtin Ia po-
sicién que ocupe el pedal o ¢l pufio que
mandan los citados engranajes. Para ma-
niobrar estas, es necesario desembragar
el motor, y el principal objcto del em-
brague es atender esta necesidad, es de-
cir, que casi es un drgane auxiliar para el
manejo de la caja de velocidades.

El esquema de la transmisién expues-
to en la figura 3 se detalla en la figu~
Ta 249, que representa la disposicién més
corriente, vista desde arriba: las explosio-
Fig. 240.~Transmision des- 11¢S Sobre el émbolo F hacen girar al ci-

de el motor Fa la meds, glefial G, cuyo pifién 4 se enlaza por la

'cadenar primaria P con el

HMBRAGUT 227

pifién B de entrada al
embrague E; Con el pi-
fion B gira la campana K
cuyos discos @ arrastran
a los que forman parte
del mandril central ¥ que
gira con independencia
de B y mueve el cambio
de velocidades formado
por los engranajes I a 6
en parejas. Del cambio
sale el giro por el pifién D
que se enlaza por la ca-
dena secundaria S con el
ultimo pifion U, ya en la
rueda trasera, a la que
obliga a rodar.

En los ultimos mo- Fig. 250-4.—Blogue motor con el embrague al
delos de HOLoS de dos extremo del Ciﬁleﬁllmg”‘:;:;lﬁce por cadena con el
tiempos y pequefia po- i
tencia, se tiende a formar un solo blogue con motor-embrague-

! cambio; pero en los de
mediana y gran potencia
no siempre puede hacer-
se lo mismo por razones
de colocacién en el cua-
dro, salvo casos especia-~
les (por ejemplo, motor
de cilindros horizonta-
les opuestos).

El hecho de formar
bloque el motor con el
em brague-cambio no
gquiere decir que no
haya cadena primaria,
sino que el montaje de
ambos clementos se hace
en un solo dlogue y
éste el que se coloca
como una unidad sobre
¢l cuadro de la «moton.

,?"Bb 250-8B.—El embrague de la figura 250-4, des-
piezado,
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Cuando no forman bloque, el motor se sujeta con independen-
cia del grupo embrague-cambio que se monta por separado,
aunque enlazados ambos por la cadena primaria.

En el caso de formar blogue, el motor, ¢l embrague y el cam-
bio pueden tener el mismo cdrter, con lubricacién comiin; pero
como los ejes del motor y del cambio son paralelos hay que en-
lazarlos, lo que puede hacerse con una cadena (que sigue lla-
mandose «primarian, aunque vaya encerrada en el carter co-
miin), como es el caso que representa la figura 250 4; o bien
con un engranaje como en la figura 251, ¢n la que el pifdn
pequefio Mes ¢l del cigiiefial y el grande T es el del eje embra-
gue-cambio: el embrague es E y en R se sefialan sus resortes.

La figura 252-4 muestra en corte el esquema de la organi-
zacién y funcionamiento del embrague. El yolante V o elemento
conductor, recibe en su interior, hueco, el disco D solidario
del eje E que va a la caja de cambios (eje primario); en la posi-
cién dibujada, ¢l motor puede girar libremente sin transmitir
su movimiento; pero si el resorte R esté libre, empuja el plato C,
oprimiendo el disco D contra el volante, al que se acopla por
friccién, de modo que el giro del motor se comunica al eje E.
Cuando se acciona el mando del embrague, se comprime R y se
- retira el plato G; el disco D queda libre, asi como su eje E, v el
motor queda desembragado.

Tal como estd dibujado este esquema, para que se uniera o
separase el disco D al volante seria necesario que el eje E tam-
bién se desplazara a la izquierda o a la derecha; en la realidad
es el disco D quien tnicamente se mueve (fig. 252-B), pues va
montado sobre el mandril G, que puede desplazarse a lo largo
de las ranuras L del eje primario E.

En vez de ser un solo disco conducido, pueden ser varios
intercalados entre otros conductores, y precisamente asi es
como se usa generalmente en motocicletas (fg. 250-B, que
representa el mismo de la figura 250-4, ahora despiezado). En
estas figuras se ve el montaje del embrague E directamente
en el extremo del cigliefial G, y a la salida hay un piiién que
por la cadena primaria B envia ¢l giro a otro en el eje pri-
mario del cambio de velocidades ¥. Esta disposicién es me-
nos usada que la expuesta en la figura 249 (bloque embra-
gue-cambio),

El detalle del embrague se representa en la figura 253; la

1ena primaria trae el giro del motor al pifén B al que esta
unida la campana K de discos conductores C; los dientes

LS
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externos de éstos entran en las escotaduras S de aquélla. Entre
los discos conductores © estdn intercalados los disco§ o ares
conducidos D, cuyos redientes interiores encajan en los ner-
vios del mandril ¥. El embrague entre unos v otros discos se
hace por varios resortes perifé-
ricos R actuando sobre el pla-
to de apriete P. En otros mo-
delos hay un solo resorte cen-
tral, mds fuerte, como indica
en E la figura 249.

El mandril ¥ (fig. 253) esta
dentro de la campana K (pasa
por el hueco N), e independien-
te de ella y del pinén B median-
te el rodamiento Z. Al centro
de ¥, para girar con &l, se su-
jeta el eje primario del cam-
bio de velocidades. En la fi-
gura 251 se seflalan en R los
resortes de apriete; K es la Fig. 251.—En vez de cadena primaria,
campana conductora, y C sus puede haber un engranaje M-T.
discos; el cojinete de bolas es Z, !

Para que los discos agarren bien cuando estin embragados,
y no patinen, suelen forrarse (casi siempre los conductores)

Fig, 252 A.—Esquema del cm-
brague. cido se puede desplazar gobre
su eje.

Fig. 252 B.—EIl disco condu=

con ldminas o placas de corcho (visibles en la figura 253, ¥
sefialados con D en los discos conducidos de la figura 250 B);
més frecuentemente se revisten los discos con un tejido pren-
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sado de amianto llamado yulgarmente «ferodon (1) como los

forros de los frenos.
— El embrague asi organizado trabaja casi siempre en

§€Co, €n cuyo caso estd envuelto por un cérter que lo aisla de

la cadena; pero puede ir sumergido en bafio de aceite, con lo
que los discos o van forrados de corcho o, las més de las veces,
son metdlicos, unos de acero y otros de bronce, metales cuyo
frote agarra bastante bien, El embrague suele ir, entonces,

Fig. 253.—Embrague despiezado.

bajo la cubierta de Ia cadena primaria para lubrificarse juntos.

— Después de la guerra 1939-45 aparece aplicado a las
motocicletas el embrague de disco dnico trabajando en seco,
de uso universal en los automéviles. Su aplicacién principal
es (con uno o dos discos) al caso de motores transversales
como los de cilindros horizontales opuestos (véase la figura 277);
y a esta clase pertenece el BMW detallado en la figura 254,
que corresponde al esquema acabado de citar; la leyenda al
pie del dibujo explica los elementos componentes y su fun-
cionamiento.

Conocido éste, se comprende que puede servir lo mismo
si en vez de estar en r el cigiiefial hubiese un pinén que trajese
el giro del motor por una cadena primaria; es decir, que este
conjunto, en vez de estar como seiala la figura 277, puede

(1) La palabra ferado ¢s, en realidad, una marca registrada,

‘ponerse como indica el caso general de la figura 249. Si no se’

usa més—a pesar de haber introducido su empleo la casa
Burman con sus cambios de velocidades—es porque un selt_)
disco debe ser grande para que ofrezca bastante superficie de

Fig. 254.—Htiibtague de disco tinico en seco. (Moto BMW de dos cilindros horizon-
= 131!:& opucstg:gy transmisién por cardan, segn ¢squema de la figura 277).

e : . e M S e
—2; volunte~—3; resartes de aprie=  cido 6).—r7, varilly interior que, empuia
;.ﬂﬂ:ﬂf u,'ﬂcm en gus dientes interjores el la palanca 23 cuindo se detembriga d.“dlfﬁ':l
‘pluto de apricte 9.—3, ditco conductor.—6, dis-  corre a g uqu.::n:la-r_l‘piuto de spriete 9, n
0 conducide, con gurrdicién de ferodo, due rando ul disey comducidn 6.—14, up_gyg_ b
enenfa sobre [ox panuras del mandrl ra.—7, re-  palani 13 sobre la varitlu rr qqc.pruhgi.s o
glaje del cable bowden r2 que acciona: el duambrngue‘(del:: hither una h‘?,? 0 't;i
i (e desde |p palanca & en el manillar de 3 a 5 décimas).—a13, pifipnes del primario
mediante s palanca 13.—r0, elle'pdmm'i_a del  dél cambio de velocidades.
combio (gque e girudo por el disen candu-

friccion en el embrague y, por tanto, no siempre serd ficil
colocarlo sobre el cuadro en la disposicion corriente ci.e la fi-
gura 249; para ¢sta, es mas prdctico usar discos multiples,
pues con pequeiio didmetro dan la necesaria superficie de
embrague, En cambio, los motores atravesados (fig, 277) con
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transmisién por cardan, permiten el uso y colocacién de un
embrague ancho, y por tanto puede ser de uno o de dos discos
solamernte.

— El mando del embrague y el conjunto de la transmisién
difieren de los usados en los automéviles. Es lo mas frecuente
que embrague y cambio vayan colocados transversalmente al
vehiculo, en vez de ir longitudinalmente como en los coches
(salvo el easo particular ya citado de la fig. 177); el movimiento
del motor (fig. 261) llega por la cadena primaria al pifién gran-
de A (en el que engrana dicha cadena ¥y que forma parte de
la campana G de discos conductores del embrague), y sale del
cambio por el pifién pequefio B en el que engrana la cadena se-
cundaria. Asi, pues: 1.°% el embrague y el cambio est4n monta-
dos sobre el mismo ¢je transversal a la moto; v 2.°, ese mismo
€je, que es el primario de la caja de cambios, Neva, rodeindolo
otro eje hueco que forma el secundario,

Ademas, el mando del embrague se efectia desde el lado
opuesto mediante. una varilla que se desliza por el interior,
también hueco, del 4drbol primario. Al accionarse el mando
en el.maﬂillar,. el cable bowden C tira de Ia palanca D y ésta
empuja la varilla que se asoma en E. El funcionamiento del
desembrague se ve en la figura 262: al empujarse la varilla E
hacia la izquierda separa el plato de apriete F, venciendo la
accién de los resortes de embrague, con lo que los discos con-
ducidos del mandril quedan holgados y libres entre los conduc-
tores de la campana G. Andlogamente ocurre en la figura 254.

En la figura 261 se ve con detalle el mecanismo del embrague
- de discos miltiples en seco. Como el motor, aunque sea de dos
cilindros, trabaja con impulsos motrices espaciados, conviene
amortiguar los rdpidos tironazos que llegan por la cadena pri-
maria, y para ello su pifion 4 se une a la campana del embrague
con interposicion de unos tacos de goma cuya colocacién co-
rrecta se dibuja en el detalle 7. El piién 4 se monta sobre el
Arbol primario mediante un cojinete de rodillos, visible en la
figura, que l¢ permite las pequeiias. oscilaciones del amorti-
guamiento. Més adelante se describen otros amortiguadores,
también colocados en la transmisién con el mismo objeto.
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Averias del embrague,

1. Bl embrague patina.—Se nota en
que, dando todos los gases, el motor se
embala sin que la moto aumente en
proporcién su velocidad. Las ceusas
pueden ser:

a) Cable bowden mal engrasado,
sucio, que se agarrota dentro de su
funda y no regresa del todo al embra-
gar, Si echdndole unas gotas de aceite
fiiido no se arregla, se desmonta para
lavarlo con petrdlea o gasolina y vol-
verlo a montar bien engrasado.

&)  Ajuste demasiado apretado cn
el cable, que no deja én 14 (figs. 254,
259 y 262) la holgura necesaria de
3 2 § décimas de milimetro. Se corrige
con el reglaje 7 (fig. 254), el T (figura
259) © similar (por ejemplo, al final del
cable donde se engancha & Iz palan-
ca 13, fig. 254).

¢) Forros de los discos engrasados
o sucios: Se lavan con gasolina, o se
reponen si el revestimiento estd ya
empzpado. Es reparacién propia de
taller porque ¢l desmontaje es mids
facil con herramientas especiales. En
tado caso, si se desmonta el embrague
hay que sefialar todas las piezas para
que vuelvan a montarse exactamente
como estaban, especialmente loz dis-
cos en su orden ¥ colocados sus dientes
en las mismas escotaduras, y los re-
dientes en los mismos nervios.

d) Forros desgastados: hay que re-
vestir los discos de nuevo. Cuando el
embrague tiene placas de corcho, esta
averia se produce con facilidad si se
abusa del patinado, pues el corcho en
8€C0 se quema.

e Resorte I (fig, 249) o resortes
3 (fig. 254) rotos o débiles; en muchos
casos pueden apretarse, pero cuidese
de hacerlo por igual déndoles el mismo

nimero de vueltas a derechas. Un.

apricte desigual merce fos discos, que
‘tienden a acufiarse en sus acanaladuras
¥ no se aprietan entre si, Si hubiera
de reponerse algiin muelle estropeado,
conviene colocarlos todos nuevos y
exactamente de la misma fuerza, para

que hagan un apriete centrads y por

igusl,

) Bl mando interior zz (fig. 254)
o E (fig. 262) no corre bien por dentro
del eje primario, & causa de suciedad
0 por torcedura; limpiese o repdrese.

g) Discos torcidos. Habrin de re-
ponerse; pues sin herramental ade-
cuado . no se pueden dejar otra vez pla=
nos, ¥ esta averia indica una vejez o un
mal trato cuyo mejor remedio es la
reposicion.

2. No s¢ desembraga a fondo.—
Aunque la palanca & (fig, 254) se
apriete del todo, Ia moto tiende a ser
arrastrada per el motor; los cambios:
de marcha s¢ hacen con dificultad y
ruidosamente. Las causas pueden
ser:

@) Excesiva holgura en ¢l mando
por el cable: debe sjustarse dejando
de 3 a 5 décimas, solamente, en el
hueco 14 (figs. 259 ¥ zé_z)_. F

&) Cable bowden viejo, sucio o
ayeriado, 3

¢) Diseos sucios, pegajosos o tor-
cidos: limpieza, comprobacifn y. si
fuese necesario, renovar log forros o
los propios discos. ;

— El ¢mbrague de discos sumergi-
dos en bafo de sceite, requiere que
este sea muy fliide, de la clase reco-
mendada por el fabricante, y se re-
nueve en los plazos que indigue. Ge-
neralmente se usa un S.AE. 10 (o dos
tercios de S.A.E. 30 y un tercio de pe-
tréleo; o mitad y mited), que conviene
renovar cada 8.000 km. Si el embrague
fuese de discos de acero y brones, es
necesario darle un lavado con petrdleo
cada vez gue se cambia el aceite de su

— El embregue corriente de discos
. multiples en seco, no padece averias
ni da qué hacer durante miles y miles
de kilémetros si se observan algunas
precauciones clementales: .

1.6 Vigilar que no rezume aceite
por las jung]tlai del motor y cérter de In
cadena primaria, manteniéndeolas bien
apretadas, pues asi no se engrasarén los
discos.

l




22 Comprobar de vez en cuando
‘que, al accionar la palanca de mano que
manda el embrague, existe la holgura
antes citeda: ni mayor ni menor.

3% No rener la motocicleta parada
‘con ¢l motor en marcha v una veloci-
dad metida, a base de estar apretando
lz palanca de desembrague. Esto es
frecuente hacerlo, sobre todo en tré=
fico urbano, cuando se espera arran-
car en seguida. Pero a fuerza de afiadir
wmedios minutos» de cada vez, el me=
canisma padece esfuerzos para los que
no estd caleulado ni lo necesita, pues
lo gue.debe hacerse ¢s poner el cam-
bio en «punto muerton v soltar el em-
brague,  Este mecanismo, recuérdese,
5 un quyiliar para mansjar. el cambio.
Tan s6lo cuando s¢ sabs que es cues-
tién de muy pocos ségundos (cuatro
o seis, siempre menos de diez) puede
mantenerse ¢l dispositivo desembra-
gado,

4. En marcha, no s¢ lleven los
dedos apoyados sobre la palanca §
(Bgura, 254) gue debe ir totalmente

3

libre. Si no, incluso sin darse cuenta
la ligera presién en ry¢ anula ¢l juego
en 1y ¥ el mecanismo intetior resulta
«apoyadoy, con perjuicio de los topes
y cojinetes, ¥ con un probable ligero
resbalamiento. en el embrague.

5.5 Por qltimo, el embr'ngue ne
sirve pdara shorrarse el manejo del
cambio: hay motoristas gue por no
cambiar 4 una velocidad inferior (a ve-
<es wporque falta ya tan poco para co-
ronar la cuesta, que no vale la penan)
desembragan ligeramente para que el
embrague patine (marche a wmedio
embraguey) v asi se evitan ta molestia
de tener que cambiar dos veces. Esto
¢s un desatino: primero porque el
embragte se calienta y desgasta répi-
damente con ¢l patinado; v segundé,
que al embragar dé nuevo el motor i@
despacio, v va se dijo que ¢l méximo
desgaste y esfuerzo lo sufre el motor
cuando gira & pocas revoluciones ¥
muchos gases, mientras que bicn revo-
lucionado y a medios gases ¢s como
mEnos gasta y ¢ desgasta,
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Cambio de velocidades

La potencia de un motor de explosién aumenta con el nitmero.
de revoluciones por minuto hasta que se alcanza la velocidad
de régimen, pues con el nimero de vueltas crece en iguales
términos el de explosiones, toda vez que se produce una explo-
sién por cilindro en cada dos vueltas del cigiiefial. Rebasada
esa velocidad de régimen, la potencia del motor vuelve a decrecer:
fijindose en los periodes de admision, por ejemplo, al girar
muy de prisa el cigiiefial la duracién del lenado de los cilindros
es muy pequefia, por lo que la fuerza de la explosion disminuye,
y se comprende que M un momento en el que no esté
compensado el mayor numero de explosiones, por la menor
fuerza de cada una de ellas.

Si una motocicleta va marchando por un buen camino
horizontal a la velocidad que le permite la mixima _potencia de
su motor, al abordar una cuesta no podr4 subirla a la misma marcha
que.en el llano, ya que el esfuerzo de subir la pendiente absorbe
parte de la potencia y, lo. mismo que le ocurre a un ciclista
al que el trabajo de Ia subida obliga a pedalear més despacio,
el motor girard cada vez con menos rapidez, desarrollando
sucesivamente menos potencia hasta hacer, en una rampa
larga y. pronunciada, que la moto se pare si la fuerza que el
motor proporciona no es la que exige la subida. Las resisten-
cias que se presentan a la marcha, en este caso de la cuesta,
pucden acabar, como se ve, por consumir toda la potencia del
motor; y es lo que ocurriria si desde el cigilefial se transmitiera
directamente su movimiento a la rueda trasera.

Por el mecanismo del cambio de velocidades, la rotacién
del cigiienal se transmite a la rueda propulsora en tal forma que,
cuando la maquina va despacio porque el motor agota su fuerza
en subir trabajosamente una cuesta y peligraria de calarse,
se puede alterar la transmision y hacer ‘que aun yendo despacio
el Vﬁh.lCLllD, el motor vuelva a girar de prisa, dando toda su
potencia, con lo que se alcja el temor de que se pare; y la moto
podrd subir Ia cuesta con facilidad para el motor, aunque a
menos velocidad de marcha que en llano.

Esto se consigue mediante combinaciones de engranajes
que proporcionan distintas demultiplicaciones del giro motor




Figs. 255" a2 258.-Esquema y posicio-
nes de un cambio
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que, al salir del embrague, pasa (fi-
gura 249) por una de las combina~
ciones que pueden hacerse con las
parcjas de pifiones 1-6, 2-5 y 3¢
(cambio de tres velocidades), para
seguir por el pifibn D y cadena § al
ultimo U que forma parte dela rue-
da trasera propulsora,

El detalle de un cambio de esta
clase es, por ejemplo (fig. 255) el si-
guiente: el eje primario P de salida
del embrague E, lleva sobre si tres
pifiones locos 1, 2y 35 y también dos
desplazables M y N que pueden
ser trasladados lateralmente sobre el
eje P a lo largo de ranuras, de modo
que giran siempre con él. Tales des-
plazables llevan' dientes o tetones
laterales que pueden engranar o en-
ganchar de costado con los corres-
pondientes de los pifiones 1, 2y 3.
Estos se hallan permanentemente
engranados con los 6, § v 4, res-
pectivamente, que forman cuerpo
con el eje intermediario girando los
tres a la vez. El pifidn 1 es solida-
rio del eje tubular S (llamado se-
cundario) por dentro del cual pasa
el primario y del que sale el movi-
miento para la rueda trasera por el
pinén D donde se engrana la ca-
dena secundaria.

Tal como estdn los desplazables
en la figura 255, el giro de P no se
transmite a ninguno de sus tres pi-
fiones locos porque ningun despla-
zable engancha con ellos, y, por lo
tanto, no pasa movimiento a la rue-
da propulsora: es la posicién de
«punto muerton (P.M.),

Si se corre N a la derecha para

e tres marchas, €Ngranar sus tetones lateralmente
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(figura 256) con los de 3, entonces este pifién resulta solida-
rio de su eje P, transmite el giro (véase la linea de trazos)
al 4 del intermediario I que por 6 pasa el movimiento al 7 con
su eje hueco secundario S y por D sigue a la cadena. Como 3
es menor que 4, y 6 menor que 7, en ambas parejas se reduce
el giro y se obtiene la combinacién miés baja 0 primera ve-
locidad. ' ok

La segynda (fig. 257) se consigue al desplazar N a la izquier-
da, desenganchandole de 7 para acoplarlo a los tetones de 2
el giro motor sigue (linea de trazos) el camino E-P-N-2-5-1-
6-1-S-D a la rueda. Como 2 y § son iguales, no hay aqui demul-
tiplicacién, y sélo se tiene en la pareja 6-1, con lo que pasa
menos reducido que en 1.2

La tercera (fig. 258) se obtiene dejando libre el desplaza-
ble N y moviendo el M a enganchar con I: este pifién se hace
solidario de P y transmite el giro dntegro por D (linea de tra-
zos). Por esta razén se llama también directa. -

Las disposiciones de los desplazables y las combinaciones
de engranajes pueden ser diversas; por ejemplo, puede tenerse
un desplazable en el primario, y otro, en el intermediario (como
se vera en las figs. 259 y 261), consiguiéndose cuatro marchas
distintas en vez de tres; pero el fundamento es el mismo.

Se comprende que para poder engranar y desengranar los
desplazables; es necesario liberar al eje primario P del giro
motor mientras duran ambas operaciones, y por ello se necesita
desembragar E.

El movimiento de los desplazables se puede mandar con una
palanca—como en los automéviles y en algunos pocos -modelus
de motocicletas (Velocette, Harley)—; pero, lo corriente, es
hacerlo con un pedal en las miquinas medianas y grandes, o
desde un pufio giratorio en el manillar (motos pequedas y
scooters). El mecanismo que mueve los desplazables recibe el
nombre de selector y esta constituido por un conjunto de levas
y palancas que obedecen al mando del pufio giratorio o del

edal.
¥ El ejemplo de las figuras 259 y 260 corresponde a un cam-
bio de cuatro velocidades (1); aqui los desplazables M y N, que
giran con sus respectivos drboles primario P e intermediario /,
son también pifiones que engranan por su periferia: el M con

(1) Unas dos tercerss partes de los modelos actuales tienen cambio de cua-
tro marchas; y un tercio dispone sélo de tres velocidades.
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el 5, y el N con el 2. Piiiones locos son los inmediatos a los
desplazables, o sean, en el primario el r (que forma parte del
secundario y pifién de salida D a la rueda) y el z; en el inter-
mediario giran libres los 4 v §. Y pifiones fijos a sus drboles son
los 3 ¥ 6. Las combinaciones resultan las siguientes;

1 M

| %v.,\\\\\x\mh _ 113/ 4% (directa): se corre M a la izquierda, encaja en r y sale
= G i N\t ) el giro directo a D (camino; B-E-P-M-1-D).
P o, S 3.2 se corre N a la izquierda a encajar ¢n §:
e e e . camino: P- M~ 5N~ I-6-1.
. T e e / ALt g3
: -
nmsﬂgw reduce

28 se corre M a la derecha: P-M-2-N-1-6-1.
reduce  reduce
1.2 se corre N a la derecha: P-3-4-1-6~1.
reduce reduce

Por los tamanos de los pifiones que engranan y el de las
letras que, en la explicacion anterior, sefalan el aumento y re-
ducciones de los engranajes, se comprende cémo. el giro del
motor pasa cada vez mds reducido a la rueda trasera, a medida
que se bajan las combinaciones desde 4% a 1.8, Téngase en
cuenta que lo perdido en velocidad se gana en fuerza.

El corrimiento de los desplazables M y N se obtiene (figu-
ra 260) porque el pedal L, al subir o bajar accionado por el
motorista, gira el sector U que, por su engrane con O, hace
girar la placa de levas W: en estas ranuras entran guiados los
pitones ¢ de las horquillas H y K, que a su vez pueden correrse
a lo largo de las barras C. La horquilla H encaja en una gar-
ganta del desplazable M; y la K en otra del N, asi que al mo-
verse llevan consigo a su respectivo desplazable. La forma de
las guias en la placa W obliga a que los desplazables vayan mo-
viéndose, engranando o desencajéndose en sus pifiones veci~
nos del modo conveniente para obtener las combinaciones ex-
plicadas.

La placa de levas, V7 tiene muescas en su borde, donde entra
el diente con resorte (fiador), dibujado debajo, para mantenerla
quieta una vez metida la velocidad. Al pisar de nuevo el pedal,
se fuerza y obliga a salir dicho fiador.

— El mando desde un pufio giratorio actia de manera ané-

Fig. 260,—Selector para la caja de la figura z59.
' loga a la explicada.
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El pedal puede quedar ocupando una distinta posicién para
cada combinacién de la caja, o bien, como es lo corriente, el
mando permanece siempre horizontal: cuando se quiere subir
de velocidades se pisa y se suelta en seguida, con lo que el
pedal recobra su anterior posicién y queda metida la marcha
siguiente; y cuando se desea descender de velocidad, se acciona

AJUSTE DEL EMBRAGUE

DESPLAZABLE
Fig, 261.—Embrague de discos miltiples y cambio de velocidades Burman.,

hacia arriba con la punta del pie. En algunas cajas de cambios
se procede al revés, pisando para descender de marchas.

En muchas motocicletas modernas, para que el motorista
sepa en todo momento qué velocidad tiene puesta, se dispone
de un indicador—a veces luminoso—que sefiala bien a la vista
la combinacién del cambio.

— Como gjemplo de cambio de velocidades dz motocicleta se describe el Burman
‘de cuatro marchas adelante (fig. 261) en sumodelo clasico, todavia en amplio uso,
La marcha atrds sélo existe en algunas potentes motos con sidecar. Cualquisr
‘Otro cambio, sea de tres o de cuatro combinaciones, es de fundamento anglogo
¥y fécil de comprender una vez conocido el Burman.

Hay un desplazable en ¢l primario y otro ¢n el intermediario. Por detrds de
ambos drboles estd situado un tercero, no visible en Ia figura, que lleva las hor-
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quillas de mando de los desplazebles, y que se acciona desde el exterior por el
pedal (el K es el arrancador o «kickstartern), situado hacia detrds del dibujo con
relucidn al K, pero que no se ha dibujado en la figura 261 para mayor sencillez,

Ese tercer eje, sus horquillas y el pedal de maniobra se detallan en la figura 263
(como si estuyieran vistos desde detnis de la figura 261). El pedal P hace girar
su eje J; éste estd dividido en dos partes enlazadas por el acoplamiento de miando
Ly y ¢l extremo derecho Z lleva montado sobre si el compés soporte del arco
dentado N. Cada vez que se pisa P, el acoplamiento L hace subir el arco N desde
la posicién que ocupaba (una de lus cinco sefaladas en ¢l dibuje) a la sipuiente,
en la que queda fijo N mientras el scoplamiento L permite y obliga a P a recu-!
perar su posicion hori-
zontal, Si en vez de pi-
sar P sc le levanta, dos
recorridos del arco N se-
rdn‘en sentido contrario,
desde 4.0 a 1.4, Al subirio
bajar el arco N obliga a
girar, por el engrangje de
pifion, al eje O sobre el
que pueden deslizarse,
pere no givar, las horgui-
llas 72 (para el desplaza-
Bleder.® v 2.8) v 74 (para . = < 1 i
b A 4_‘33‘ e . Fig: 262.—Mando del embrague (én Ia fig. 261),
quillas tienen unos tetones, @'y by que encajan en las correspondientes’ ranuras-
guizs del grbol O. Cuando éste gira, las onduliciones de las ranuras-guias obligan
a los dos tetones v sus horquilles a desplazarse. Las ondulaciones de las ranuras
esthn combinadas de forma que para cada posicion del arco N se desplaza una
horquilla en el sentido debido (Agura 261) dé modo gue obliga 2 su desplazable
s engranar ln velocidad correspondiente.

Los pifones R vy 1" del intermediario y el & del primario estén montados locos.
El movimiento llega a Iz caja desde el embraguc: por el 4rbol primario P
(unido al mandril de discos conducidos), y sale de elln por el drbol hueco
secundario S, por cuyo interior pasa el primario. En el extremo extcriorde §
estd el pifion B que engrana la cadena secundaria, por la que s¢ Heva ¢l mo-
vimiento a la rueda trasera de la motocicleta.

Fig, 263.—Mando de las horquillas por el pedal.

HOTOOICLELAS 15
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Segtin la posicion de los desplazables, asf se consiguen las cuatro marchas posi-
bles, obtenidas por este orden;

Primera,

Punto muerto.
Segunda.
Tercera.

Cuarta (directa),

Las cinco combinaciones correspondientes de los engranajes se disefian en
los cineo grabados de la figura 264, que, con la 261, exponén con detalle el fun-
clonamiento del mecanisma.

Quede por cxplicar la accion de la pieza L (fig, 263). que acopla ¢l pedal P
al gje Z del arco dentado N. El acoplamiento L (fig. 265) estd montado loco sobre
el gje 7 del pedal P. Cuando P haja, sube el otro exremo Y: el eje b, que sube
con ¥, comprime el resorte n y obliga-a levantarse s !a picza L, gue buscula
sobre ¥, y, como el tetdn (O esti fijo al eérter de 1a caje de cambios, se comprimira
también €l resorte inferior del grupo m, Al subir £ sube asimismo el gje a, que
pasa por una escotadura de Y y sirve, én su'extremo de més acd. de ¢je al trin-
quete basculanre r. Este tringuets, que oscila a unlado u otro segin lo man-
de el eje &, al inclinarae tropicza con los dientes de la leva ¥V, moviéndola hacia
arriba o hacia abajo segin se haya movido b, ¥, por tanto, segiin lo haya man-
dado cl pedal P. La leva I forma cuerpo con el eje Z, lo mismoé que ¢l arco
dentado N que, segin se vid en la figura 263, hace girar el ¢je O que manda las
horquillas rz v 34.

En el detnlle-2/de la figura 265 se ve cémo al iniciarse el descenso del pedal P
se mueve el mecanismo cn la forma scabade de explicar, y el trinquete ¢ entra en
contacto con un diente de la leva V. En el detalle 3, el pedal baja del todo v ¢l
trinquete engancha y empuja hacia arribe la leva V, que pasa de la posicign de
puntos a la dibujada de lleno; por lo tinto, el eje Z girard un poco y con ¢l ¢l
arco dentado N (fig. 263) pasando las horguillas a la posicidn' de Ia velocidad
siguiente, Cuando deja de pisarse el pedal (detalle 2 de 1a figura 265), la fucrza de
los resortes comprimidos en n y m (inferior) Hace recobrar a 12 pieza L v al pedal
la posicidn primitiva de reposo (detalle ¢), pero la velocidad quedd cambinda,
como acaba de verse, ¥ el rinquete dispuesto a sctuar de nuevo,

Sien vez de pisar el pedal, se levanta, los movimientos son inversos y la leva I/
bajard en vez de subir.

Nugvo, enshrague-cambio Bieman.—Siguen las directrices cldsicas del modelo
anterior—y de tantos otros amdlogos—, pero ofrece algunas innovaciones, como
son ¢l embrague de disco Gnico y la caja de cambios mds compacta y con nueve
selector de velocidades.

El embrague de disco dnico (fig. 266) lleva montado loco sobre el primario
del .cambio P ¢l tubo estriedo 5y en el que encaja ¢l plato interior de apriete G-
Enc;z]ada también en las esiriag ¢ va la corona N de machos interiorss, sobre

‘cuyas. estrias externas ¢ encnja el plato extérno de apriete A. Entre Gy H, ¥a
1montado sobre las estrids e, hay un gran cojinete de rodillos sobre el que gira

loco el pificn 4, por el que se recibe el movimiento del motor mediante In cadens
«primarian, i
En las cstrfas terminales del primario P cncaja la pieza de hembias sujetas

con Ia tuerca k, En las dos escotaduras hembras de esta pigza; que tienen bastante:

abiertas sus ramas, entran y apoyan los dos salientes machos de la corong N. De
esta corona sobresalen cinco véstages roscados o, por los cuales, y a través de la

Fig. 265.—Coémo funciona cl acopla-
miento L.

Fig. 264.—Posiciones de los despla-
zables para las cuatra marches y pun-
O muerto.
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pieza F; otros tantos resortes r aprictan el conjunto sobre G. El pifién A, metdlico,
‘queda apretado entre las caras de G y H forradas de ferodo,

En resumen:
4, loco sobre machos N G con s, loco sobre Py
H, gira con machos N; N con machos, gira con § v G;
hembras giran con P; F gira con N v machos.

Cuando ¢std embragado, los cingo muelles de embrague 7 aprietan F conira
H, 4y G, de modo que el giro motor que llega por 4, sigue por G=r y por H-c
a la corana N, cuyos machos arrastran & las hembras y éstas al primario P en que
estdn montadas,

Para desembragar, el mando del manillar tira del cable G, que sube el vastago D
haciendo girar al ¢je £, que corre por dentro del primario P. Al girar E, como su
extremo derecho estd roscado, avanze hacia la izquierda, y su terminal de este lado

Fig. 266.—Embrague de disco iinico en ¢l nuevo cambic Burman,

(que pasa libre por dentro de la tuerca &) empuja Ia pieza F separdndola de H;
cesa ¢l apricte de embraguc entre H-A-@, v ¢l pifidn A gira libremente sobre el
cojinete de rodillos que lo aisla de la corona de machos N.

Obsérvese que cuando estd embragado, la fuerza de giro que viene del cigiic-
fial por A (par motor) se transmite al primario desde los machos a las hembras.
Cuando el par motor aumenta, los machos tienden a adelantarse respecto o las
hembras—gracias a la amplia abertura de sus ramas—, y como las hembras se
hallan fijas a P, la corona de machos N se desplaza 2 la derecha, con lo que los
véstagos o titan de los resortss r apretdndolos mds contra F, v, per tanto, se obticoe
una mayor presion de embrague entre H-A-G. El aumento de apriete llega a ser
hasta cuarro veces mayor del normal.

Las ventsjas de esta varincién de apriete de embrigue, propercional a la
fuerza de giro recibida del motor, son: 1.3, Ia transmisién no rigida de machos a
hembras actia como un amortiguador, permitiendo oscilaciones de giro—de
hasta 60"— al ciglicfial respecto a P; 2.9, ¢l desembrague requiere menor csfuerzo
e la palanca de mano, y 3.7, la gran presién de spriete que se obtiene cuando es
necesaria, permite usar un solo disco entre ferodos, con lo que el embrague es
ﬁuﬂm voluminoso, méds ligero v necesita menor recorrido en el gje E para desem-

gar.

El apricte inicial—reglaje de embrague—se gradia simplemente gitando
la tuerea T. ]

‘Cambio—El piiién 4, que recibe el moyimiento del cigtiefial, estd montado,
con el embrague descrito, sobre el extremo estriado de P. Sobre este drbal pri-

CAMEIO DE VELOCIDADES 245

mario (fig, 267) gita loco el pifién & del drbol tubular sccundario, en cuyo extremo
e‘_‘s,!riad(o 'Estﬂ montado el pifiién B, que por la cadena de transmisién envia el giro
resultante a ln rueda trasera de la mote. i ol ikl

- Con S engrana constantemente Z, del drbol intermediario 1. En el primario
estin 1os desplazables ¢ y 3, de directa y tercera velocidades; y en el intermediario
loé 2z v 1 de segunda y primera. Estos: desplazables son cuatro pifiones indepen-

Fig. 267.—Nuevo cambio Burman.

dientes entre si, pero que se desplazan por parejas: los ¢ v 3 con la horquilla 43

(figura 268), cayas pes@iias en forma de U encajan en las gargantas de £ y 3

(figura 267). Del mismo modo se mandan los 2y 7 con la horquilla 2z (fig. 268).
Los pifiones de la figura 267 estdn montados de la siguiente manera:

&, manguito loco sobre P. X, loco sabre I.
4 gira con: P Z, gira con I,
3, loco sobre P. 2, loco sobre L.
L7, gira con P, 1, gira con I

Las cuatro velocidades se obtienen encajando lateralmente log respectivos
.desplazables con sus pifiones inmediatos, de modo que el movimiento se transmite
¥ reduce del siguiente modo:

\ 4-* (encaja ¢ en S) P — 4 — § (directa).
3% (encaja 3en Up P — U —3 — 1 — [ —Z — 8.

e e m [
Hgurn Junisnto IRDUCH min
¢ | 2 (encajn 2 en Zp P— 4 —2 —Z — 8.
=y = s
., bl kiguicd REDWOR
I8 (encaja ren X P—U—X—1—I—2Z—8S.
Tnidee REDUCE

'
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El mando se hace por el pedal P (g, 268) - '

3 _pedal ; - que, a través del tambor-leva I
:;l?;donalgstp;grchaa y manda las horquillas 43 v 2 .EltambcrLscmpi‘oducé’
-im;bm_enor_dc la figura para sefialar la canal sinuosa que actia de leva al
girar L sobre su gje ¥, apoyado en el cdrter de Ia caja de cambios, v los cinca
entrantes de su cara lateral que corresponden a las cuatro marchas y al punto
muerto, Bn el borde de L hay otras tantss muescas m, en las que encaja un trin-

quc]t;el mﬁm ;;ctentr la velocidad metida, '
_ i 0 P, al girar sobre su eje G, oscila consigo la pieza acopla-
dora N, Iaa wraves de cuya escotadura pasa el eje ¥ (de la levST qufdando agmo
muestra Ia figura 269-1, Al lado de L (fig. 268), y sobre su mismo eje ¥, estd loco

Fig. 268,—Mando del nuevo cambio Burman.

el grieso manguito portador del buzo Zs y'1a varilla traserg

las dos ramas del resorte espiral R. Obsﬁzcﬁe que el huzo-z‘,iec::.:fdgus:d:r:;;:
i la izquierda venciendo el pequefio resorte ‘que leva arrollado a su euerpo, actia
mm& un cartucho que intentara entrar en los alojamientos del tambcr—révéfver L.
I' |_:.-sizc:h‘h:a no_mml esti en la figura 269-7. Cuando se empieza a pisar el
pcdq (detalle sz sube N, y su escotadura inclinada obliga a desplazarsc a la
_1:{q}ner_da al buzo Z (véanse las flechas), que penctra en uno de los entrantes o
£ ;J-mxc_ntos__ dcl_ tambor L. Al seguir bajando P (detalle 3), ¥ subiendo N, se
obliga a subir a Z endo girar su manguito portador M hacia arriba sobre el
€je J, con lo que Z arrastra y hace girar al tambor L: la canal obliga o desplazarse
4 uno u otro lado Ia varilla ¥ que mueve las horquillas (véanse las figuras 268

¥ 267), provocando ¢l _descngr_anc 0 engrune de los desplazables,
: eguida la nueva velocidad (fig. 269-4), se suelta el pedal P, v entonces,
E:g:t; ;1 resorte K tiene un extremo sujeto por el tetén T (que es un saliente inte-
o cérter de la eaja de cambios), el otro extremio que ha subidp con la cola
_ o:lliga a este buzo y su manguito a volver a su primitiva posiciin, Por otra
m,d lfalmr ¢l empuje de la escotadurs inclinads de N, el resorte del buzo lo
2 del tambor, de modo que por ln accitn de ambos muelles todo vuelve a la
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habiends givade ¢l tambor L y metido la nuzva velocidad: €l meca-
nismo g preparado para camibiar otta vez, =

— En los modelos de cajas corrientés hay que operar por tantens para acertar
con la posicién del pedal correspondiente al wpunto muerton. En este nueyo

Fig. 269.—Funcionamiento del selector L en el nuevo cambio Burman.

Burman, sea subiendo o bajando e! pedal, al terminar los cambios eén cuslguier
sentido v llegar al tope, se encuentra el «punto muerton, Por cso tiene cinco
entrantes el tambor L.

En algunas marcas, como «Royal Enfieldyn, el «puntc muerton del cambio se
consigue con un pequefo pedal independisnte: al pisario gquédan desengranados
todos los desplazables.

CAMBIOS AUTOMATICOS

Cuando la potencia a transmitir no es grande, puede usarse
una correa que, por €l agarre de frotamiento en sus poleas, pasa
el giro desde una, motriz, a la otra; y entonces se recurre a las
poleas de caras moviles que permiten, a voluntad o automati-
camente, variar la demultiplicacién acercando o separando sus
caras para que la cotrea «subay al borde, o «baje» a la garganta
central. El sistema ya fué urilizado, con mando manual por ma-
nubrio, en las antiguas motos inglesas Zenith anteriores a 1914.

Modernamente se emplea, con funcionamiento automdtico,
por las scooters Salsbury y Cushman, de Estados Unidos, en la
alemana DKW-Hobby, y en la ciclomoto francesa Mobylette
{modelo Mobymatic).

Cambio- Salsbury.—Casi exactamente igual es el montado por
las Cushman. En un costado del eje cigiiesial (fig. 270) esta el

‘embrague automdtico de tipo centrifugo E formado por unos

contrapesos [, que en cuanto el moter gira a mas de 500 r.p.m. se
aplican enérgicamente contra el tambor G que los rodea, comu-
nicindose 1a rotacién al eje de la polea primaria H, que tiene un
plato exterior ¥, fijo al eje, y otro interior K deslizable hacia E,
porque un resorte L tiende a separarlo de §. Las caras que se en-

Arentande E'y K son conicas, como se ve en la vista desde arriba
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.de la figura 271; entre ellas encaja la correa de transmisién de
secci6n trapezoidal M (fig. 270), que por el otro extremo lo hace
en las también conicas N y P del eje de la transmisién.
Sabre este eje estén fijos Ios tambores R y N; ol P es des-
plazable y se mantiene separado del R por el muelle S cuando
la velocidad aumenta, la serie de contrapesos I sale hacia fuera
por fuerza centrifuga y su montaje de patillas en compas com-
prime el resorte S¢ con lo que P se separa de N, permitiendo
que baje hacia el eje la corres, y como ésta se afloja, la cara K
8¢ acerca a la E por la accién del resorte L. Entonces (fig. 272)
se obtiene la mds alta relacion del cambio, propia para llano y
cuesta abajo. Si viene una rampa, a medida que la moto dismi-

Fig, 270.—~Cambio automitico Salsbury (ests
en _tbajan & «1.9),
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nuye su marcha Jos contrapesos 7' (fig. 270) ceden, el muelle .S
acerca P a N, sube la correa y al tirar del eje motor separa K
de E hasta llegar a la posicién de la figura 271, que es la mds
baja relacién o «primeran. "

Entre las posiciones de la figura 271, la mds baja, y de la
figura 272, que es la mds alta o «directa:_:, hay una gradacién
continua que, seglin la pendiente del camino y gases dados al

Bé cortada De costado
coito il

Vista desde orriba Vista desde ormibo
Fig. 271, —Transmistén Salsbury en «1.%. Fig. 272.—Transmisién Salsbury en waltan,

motor, automaticamente toma el vehiculo, cuya conduccién se
comprende sea muy sencilla y cémoda.

Cambio D KW-Hobby —1Llamado «pensante» por sus pro-
duct(;ges, es andlogo al anterior, pero sin embrague propiamen-
e dicho.

El cigiiefial G (fig. 273) lleva la polea primaria P cuyas
caras C y D se separan 0 acercan haciendo que la correa T se
hunda en la garganta o «suban hasta el borde como representa
el dibujo. La otra polea, secundaria S, tiene fija la cara F, y
mévil la E que por un resorte R tiende a mantenerse cerca de
la F, pero si la correa «tiran porque se sube al borde de la polea
primaria P, es obligada a separarse permitiendo que Ia correa
baje hacia la garganta de S. Este eje secundario lleva un engra-
naje fijo reductor ¥ que por la cadena N pasa el movimiento a
Ia rueda propulsora. , i

El funcionamiento (fig. 274), que puede seguirse también
en Iy 273) es como sigue: A motor parado, la fuerza del mue-
lle R (detalle 1) acerca las caras E v F de la polea secundaria S
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y la correa sube a su borde, como representa el dibujo y se ve
de costado en el detalle 2. Puesto que «tiran en la polea P, la
correa baja a su garganta y descansa en el fondo, que es un aro
loco sobre rodamiento de agujas (rodillos largos y finos); de modo
que, tedrica-
mente al me-
S nos, no hace
N falta embra-
gue, En la
prictica,siem-~
pre hay algn
rozamiento en
los costados de
la correa y, si
la parada dura
algunes se-
gundos con el
-8 INOLOT €n mar—
¢ha, conviene
oprimir la pa-
lanca A del
manillar que
porla Bsepara
positivamente
1a otra cara D
permitiendo
Detalle del que la correa
confrapeso descanse en la
garganta en-
sanchada, sin
Fig. 273, —Cambio automftico por correa, TOZar 'C'OT_'L las
icaras internas

de la polea.
Al dar gases y aumentar la rotacién del motor, los contra-
pesos K y L que lleva la cara C, tienden a separarse por fuer-
za centrifuga, con lo que (detalle 3) acercan la cara C a la D,
tanto méds cuanto mayor sea la velocidad de giro del motor. La
correa se ve obligada a subir hacia el borde, y atira» sobre la
polea secundaria S en la que, venciendo la accion del resorte R,
‘Separa la cara movil E de la fija F: la correa baja hacia la gar-
ganta y asi S da més vucltas que P. Bsta posicion 3 ¢s la velo-

cidad walray.
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Si se presenta una cuesta arriba, a medida que baja la rota-
cién del motor disminuye la fuerza centrifuga en los contrape-
sos Ky L, con lo que el resorte R puede acercar las caras de E
y F tirando de la correa T y separando poco a poco las caras

Fig. 274 —~Funcionamitato del cambio automético por correa,

C y D de la primariaj la correa va tomando la posicidn que
indica el detalle 2, que es la marcha en «baja». '

Entre una y otra posiciones el cambio ofrece unha gama con-
tinua de demultiplicaciones diversas, en funcionamiento com-
pletamente automatico. '

Cambio Mobymatic—Tiene una sola polea de caras despla-
zables, lo que da menos amplitud a la gama de demultiplicacio-
nes; ademas, las caras que se acercan y separan no lo hacen de
modo gradual (cambio continuo), sino gue en la garganta de la
polea hay tres muescas en las que se detiene la cara movil, de
modo que, en realidad, hay tres combinaciones solamente, pero
que se suben o bajan automdticamente por el mismo principio
de los contrapesos (que aqui son bolas).
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Arranque del motor.

En algunos modelos se emplea el arranque eléctrico del
motor aprovechando un arrollamiento de hilo grueso que Ileva
la dinamo y que, recorrido por la corriente que proporciona la
bateria, la convierte en motor eléctrico («dinastart»). En el capi-
tulo correspondiente al Equipo Eléctrico ya se explicé el nuevo
arranque «Gyrostarter»; e incluso en algunos casos se han apli-
cado a las motocicletas arrancadores como los de automoviles.

Pero los procedimientos eléctricos son excepcion, Pricti-
camente, la totalidad de las motocicletas utilizan el llamado
«kickstarter» o arrancador de pedal, que consiste (fig. 261) en
un pedal K al que va acoplado un sector dentado g que puede
engranar con el pifion w del extremo del arbol primario P.
Cuando se quiere arrancar el motor, sc pisa K suavemente
hasta notar al tacto que engrana g con w; se da un rdpido piso-
0n sobre el pedal K, cargando el peso del cuerpo, y asi, a tra-
vés del primario P y embrague, se obliga a girar al motor. Si
éste estd frio, conviene hacer dos o tres intentos de arrangue
sin dar el encendido para que el cilindro se cargue de mezcla
rica, habiendo cerrado previamente el aire; después se da el
-encendido avanzado a su mirad, y con los gases ligeramente
abiertos se repite el arranque, con lo que se encenderd ¥ pon-
drd en marcha el motor. El pifién % esta montado loco y puede
deslizarse a Io largo del 4rbol primario; un resorte aplica sus
muescas laterales (en forma de rampas) sobre las andlogas del
extremo del primario (visibles ambas en la figura) de modo que,
con el motor parado, el accionamiento del arrancador obliga a
girar al primario y al motor; pero en cuanto éste se pone en
marcha, las rampas del primario lo despiden hacia la izquierda.
Al soltar el pedal K, un resorte, en espiral, visible a Ia derecha
del sector g, lo vuelve a su posicién primitiva, desengrandndo-
e g de w, con lo que éste puede acoplarse otra vez a las mues-
cas y girar libremente porque ya no tropieza con los dientes
del sector.

— En Ia figura 275 se ve la colocacién del arrancador en

18 motocicletas Ossa, que es disposicién muy corriente. El
Pifién , donde engrana el sector g del pedal K, esta al lado
del embrague E. En el dibujo pueden apreciarse las rampas de

acoplamiento y el resorte R de recogida del pedal.

—eeeee—————— _—--ﬁ.j
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AVERIAS Y ENGRASE

Si en punto muerto se oyen rascar los engranajes, es pre-
ciso reglar el mecanismo de mando hasta conseguir que cese el
ruido; en general, existe una varilla graduable que permite la
opecracion.

Cuando se «salen» las marchas (paso repentino a punto
muerto) lo probable es que los enganches laterales de los despla-
zables estén desgasta-
dos y sus dientes ten-
gan las caras inclina-
das: el fiador de encla-
vamiento de las veloci-
dades no tiene fuerza
suficiente para mante-
nerlos en toma y se
wescupen deséngra-
nindose, sobre todo
en los cambios de
traccion en los: que; al
cortar gases, el motor
deja de tirar dela m4a-
quina y es ésta quien Fig. 275.—Arrancador de pedal.
arrastra a aquel, Puede g
ocurrir también que haya perdido fuerza el muelle del fiador. En
cualquier otro caso, lo probable es que exista un acentuado
desgaste, indicio de vejez natural, pues los cambios de veloci-
dades suelen durar mds que ¢l resto de los érganos de la mo-~
tocicleta, ;

Si se hubiera roto un diente de un pinén, debe cambiarse
la pareja, pues si se repone uno solo, puede ser mas duro o blando
que ¢l que engrana, y uno se come al otro en poco tiempo.

— El engrase se realiza con aceite espeso o valvoling, segun
recomendacién del fabricante. En unos casos, el propio orificio
de llenado sirve de nivel mdximo; en otros (fig. 131) hay una
varilla para medirlo; algunas veces el cirter del motor comu-
nica con la caja de cambios v tieren lubrificacién comiin. En
este ultimo caso, la renovacién del aceite es simultanes, natu-~
ralmente; pero en los demas—cdrteres independientes—el Jubri-
cante del cambio puede y debe durar mucho mis, incluso
12000 kildémetros, v tan solo debe comprobarse el nivel cada
v¢z que se cambia el aceite al motor o cada 2.000 kilémetros.
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. P
Transmlslon

Segiin se indicé en la figura 3, lo mds conveniente es que

~ desde 1a caja de cambios se comunique el giro motor a la rueda

trasera mediante una cadena llamada secundaria. Las excepcio-
nes son: el uso de correa, la transmision directa por medio de
engranajes, o bien, mediante un drbol con cardan.

— Como acaba de exponerse al tratar de los cambios auto-
maticos, algunas pocas maquinas emplean la transmisién por
correa, que si fué bastante usada en los primeros tiempos de la
motocicleta, quedd por muchos afnos pricticamente en desuso,
y solo ha reaparecido. por la facilidad que ofrece para realizar
cambios automdticos cuando la potencia a transmitir es reducida.

— En algunas motos, la transmisién ¢s directa por engrana-
Jes (también para potencias menos que medianas). El ejemplo
tipico es la Viespa (fig. 276): el giro motor pasa del eje cigiie-
fal F, por dentro del pifdn hueco E, al embrague D, del que
sale por el pifibn primario E a la rueda dentada C que mueve
el intermediario N con sus tres pinones fijos. El eje de la rueda
trasera lleva ¢l mando del cambio dentro de U: sobre éste van
locos los tres pifiones 7', S y R, en cuyas muescas interiores
—visibles en el dibujo r—engancha la cruz P; segiin el pifién
que se enclave a U se tiene una de las tres velocidades del cam-
bio. La leyenda explica los componentes del bloque motor-
transmision, que forma un conjunto sencillo, rigido y de gran
robustez.

Transmisién por cardan.—Algunas motocicletas, espe-
cialmente Ias de motor con dos cilindros horizontales opuestos
por la facilidad que proporciona el tener el cigiienal en el sen-
tido longitudinal de la moto, emplean (fig. 277) un édrbol 4 (con
junta cardan deslizante ¥) que transmite su rotacién a la rueda
mediante un piidn de ataque v corona R (par cénico). La figura
representa el esquema del mecanismo completo con embrague
de disco Gnico o doble E, y caja de cambios de tres velocida-
des. El arrancador K tiene un engranaje cénico auxiliar que,
por medio de la rueda dentada M, acta sobre el primario;
entre el par conico de K y el pinén M puede apreciarse el dis-
positivo de acoplamiento con dientes de rampa. Los pifiones 1
¥ 3 del primario P engranan constantemente con los piiiones

Fig. 276.—Cambio y transmision despiezados (7) de la scooter Vespa, ¥ conjunto
motor & rucda (2),

A, amortizuador Rideulice de ln suspensidn  (eje de In ruedn)—N, drhol intermediario con

pur resorte belicoital B—C, tueda dentads  tres pifignes ljos.—F, eruz que corre pot deetrg

Queé retibe o giro del embrague D v, par €l del eje U de Ia rueda trosema y gue, segnn &)
ifidn. primari fo intermediorio  mando del cambl ganchd y hace i
FN‘E}'.D ol 1&3:5'—12;?"%1‘:“? :‘141':;:“:“?1—1— de aquil uno de lod tres pifiones locos B, §
fﬁf. mraneidos.—7., dicrites en rampn o 7, abteniéndoge las marchos 1.8, 2.4 0 3 S res-
del armmncador, que setin sobre el pogundario paotiveamente.
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locos ¢4 y § del secundario S, No hay més que un desplaza-
ble D si engrana sus tetones de delante con los de 4, se tiene
la primera; si engrana D con 2, la segunda; v cuando los teto-
nes traseros de D enganchan con los de § se obtiene la tercera
velocidad. Es de advertir que en muchas motocicletas la llama-
da «directan o marcha mis alta, no es, en realidad, directa, sino
que hay una reduccién de velocidad.
(En lafig. 277 se ha altcrado el tama-
fio relativo de los pifiones para ma-
yor claridad del dibujo.)

@ El par c6nico estd constituido por

Big, 277.—Cambio de tres veloci-
dades y transmisidn por cardan.

Fig, 278.—Flectores,

el engranaje de dos pifiones cuyos ejes de giro forman dngulo
recto; el pequedio, al final del drbol A, se llama pificn de ataque;
¥ la rueda dentada grande corona: respectivamente, G y € (fi-
gura 281), H y B (fig. 282), y Ey C (fig. 283). El piiién de
ataque se centra sobre dos rodamientos F (fig. 283), o uno do-
ble (F en la fig. 281, y G en la 282). El conjunto va encerra-
do en un cirter con aceite hasta cubrir los dientes inferiores de
la corona, viéndose en L (figura 282) el orificio de llenado.

., Como la rueda trasera va enlazada al cuadro por la suspen-~
sion eldstica, sus oscilaciones hacen necesaria una arriculacion,
que -.al_ mismo tiempo compense o absorba las diferencias de
longitud que se producen entre el engranaje trasero v la caja
de velocidades. Por ello se colocan las juntas universales, que
son de dos tipos: flector y cardan. Un flector (fig. 278) enlaza

T
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los 4rboles 4 y B mediante un disco flexible—tela cauchotada,
casi siempre—al que dichos drboles se unen alternando las pati-
llas M y N, del A, con las Py Q; del B. Los puntos de unién
de cada eje pueden ser tres, como muestra ¢l detalle 2. La flexi-
bilidad del disco permite que los ejes 4 y B formen un peque-
fio dngulo, y también absorbe el ligero acercamiento o aleja~
miento entre ellos.

La junta cardan (fig. 279) estd formada por uma crueeta, a
uno de cuyos brazos se articula la horquilla en que termi-
na un eje, y al otro brazo CD la horquilla del otro eje. Las
uniories A, B, C y D son cojinetes que permiten oscilar 'a las

Fig. 280.—Junta cérdan con drbol deslizante... y coji-
netes de agujas..

IFig. 279.— Junta
cérdan,

horquillas, y necesitan de lubricacion, por lo que esta clase de
juntas suele ir cerrada en una ¢aja con aceite. El detalle (figu-
ra 280) muestra los cojinetes de agujas M en los brazos de Ia
cruceta, el clip de sujecién T en cada umo de los brazos; el
engrasador L si no lleva depdosito sellado con aceite para el en-
grase permanente; las estrias S en ¢l extremo del drbol de pro-
pulsion P que forman la junta deslizante al poderse mover en
las ranuras del manguito exterior (que forma parte de la caja
de la cardan), su engrasador N, y el retén de lubricante R que
puede apretarse a rosca.

Dos ejemplos bien conocidos se insertan en las figuras 281
(motos BMW, con una sola cardan D, teniendo el drbol E un
flector por su otro extremo, como en ¥ de la fig. 277) v en
la 282 (Ziindapp, con dos uniones cardan E y F). Las leyendas
de ambas explican la constitucién y funcionamiento de este
dispositivo.

El easo més extendido actualmente es el de la seoorer Lam-

Moo ICTET AS 17




Fig. 281.—Transmisién con una cirdan D (BMW).

A, zapata del freno trasero, Cuyo tambor &8 2.—

. coronn,—D, ‘eacdin al finul del fdrbol de
transmision £ (en el otro extremo de éate hay
un fiector, i ln salida del camibio),—F, roda-
mientos del pifidn de araque G—H, suspen-

sitn telescdpica de la rueda trasera.—7, mande
del freno cuyo reglaje e K. —L, orificio de
llenado de Iuhricante en el cérter del par co-
nico G-C—M, eje de la ruedn travera,

Fig. 28 —Transmision con dos cirdans £ y F (Zundapp).

glndn cirdan al [hal del drbol devranemisite,
G, doble rodamisnto para el pifion do sta-
que Jf.—7, eie de In rueda irassre.~5, mando
¥ regluje dal freéno,

A, toma de movimiento por un ain-fin, piira
el volokimetro, que sigue por el cable £ —3, co-
Fonn.—G, auspensibn telesodplcn trasern.—F,
tenta chrdan 4 1a salida del cambin.—F, se-

Fig. 283.—Grupo motor-transmisién Lambrerea.

A;cable do mando del frano traseso,—B-D, ele

rague.—N, admisidn,
pifidn loco

—(J; mando del embra-
©0 con N para el arrancador
U cuyo sector dentado o8 T.—V,
de 1.* en el intermediario,—W,

el intermediario,

M, primario del cambio, que sale del emrbra-

gue—N, entrada al emb.

gue R.—S, pur cén

O, bojie—P, escn

drbol de tranu-
1, piiién del se=

) coronn—F, pifidn de
que engrann con ol

108, —(7,

desplazable en

med 0 I izgliceda

i0.—5,
o directa),— K pinon
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i

de tarsion elistion—F
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bretta (fig. 283) en la que motor, embrague, cambio y transmi-
sién hasta el eje de la rueda, forman un bloque compacto, como
una sola pieza, por lo que no hacen falta juntas cardan; ¢omo
la rueda trasera ballestea respecto al cuadro de la maquina (se-
gun se explicard en la fig. 334), todo este blogue alargado sirve
de brazo de oscilaciéon. El bloque se une al cuadro por un ro-
busto eje (a la altura del motor) alrededor del cual oscila la rueda
colocada en el extremo opuesto (eje BD, por la parte D). Los
movimientos del conjunto pasan a una barra de torsibn que
enlaza el motor con el cuadro formando Ja suspensién trasera.
La leyenda de la figura explica el detalle de los mecanismos: el
giro del motor llega al embrague R por un par cénico L-N y
sigue al cambio por el eje M; obsérvese que los dos desplaza-

Fig. 284.—Motor y trensmision cirdan Velocerte.

bles X se mueven a la vez: cuando estan adelante .del todo se
tiene la 1.%; en el centro la 2.8, y atrds Ia 3.9, El kickstarter U
actia de modo parecido al expuesto en la figura 277.

La transmisién por cardan es un mecanismo mas robusto
que la cadena; aunque ésta, pese a estar formada por numero-
§as piezas articuladas o remachadas, da perfecto servicio, si bien
requiere frecuente alineacion, adecuados ajuste y tensién, v cui-
dado especial en su limpieza y engrase. La transmisién por car-
dan, en cambio, no necesita reglaje v puede llevarse con mds
facilidad y eficacia protegida del polvo y del agua; pero por su
efecto torsional imparte esfuerzos laterales al bastidor de la
moto: el cuadro ha de ser més fuerte que para la cadena,

En la figura 284 se detalla la transmisién de la moderna
Velocette 150 c. ¢. de dos cilindros horizontales opuestos (cflat-
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twin»): V7 es el volante colocado delante del motor; el cigiiefial
termina en dos pifiones, el D) para mover el irbol de levas, v °
a continugcidn otro mis pequerio por el que se comunica el giro
del motor al Z, obteniéndose asi una fuerte demultiplicacién que:
permite girar a los ¢jes primario y seeundario y al drbol A de
la transmision a velocidades razonables, evitando que el par c6-
nico hubiera de tener gran desproporcién entre pifion ¥ corona
para conseguir la indispensable demultiplicacion final, que agui
viene ya desde Z, El embra-

.s;;'::g: gue E lleva seguido el cam-
- bio C, del que se toma mo-
Ploca 6 vimiento por el ¢je flexi-
bride ble T para el velocimetro.

A la salida del cambio estd

=> . i GRUESD O
Esloban Q g 4 capsula o :H"m 5
~—Rodilla =

Brida

Fig. 285.—Componentes de los eslabones, Fig, 286.—Medidas de las cadeénas.

la cldsica junta cardan ¥ El arrancador K se manda con la
gran palanca de mano P.

— En vez de par conico puede emplearse el engranaje por
«rorntillo sin finy, como en las motos Sunbeam, que se explica
en la figura 332.

Cadenas.—Las cadenas empleadas en motocicletas son del
tipo de eslabones de rodillos, cuya constitucién y nomenclatura
se exponen en la figura 285. El tamafio se distingue por las dos
medidas paso y ancho que se definen en la figura 286, pues el
grueso o didmetro del rodillo suele ser el mismo para cada com-
binacién «paso X ancho». El paso es la distancia entre los cen-
tros de cada rodillo y los tamafios mds frecuentes son 3/8%,
1/2” y 5/8” (tres octaves, media y cinco octaves de pulgada).
El ancho es la distancia minima libre en ¢l interior de cada esla-
bén, y también se expresa en fracciones de pulgada. A conti-
nuacidn se da una idea de las clases de cadenas mis empleadas:
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Tanailo
Misidn Toso % anclto Bugqué mutmjclcim.agl Bian:
Cadenas secundarias, 5(B" 3¢ 38 Mayoria de Ias de 500 v més ce.
id. 5B 5¢ rfal! Mayoria de las de 350 ce. y al-
gunas d= 500 ce.
id. 12" 5 3/16”  Mayoria de las de 250 cc. y al-
gunas ligeras de 350 ¢c. ¥
. de 500 cc.
fcl. 12t w0 316"  Mayoria d¢ las de menos de
iy 250 cc.
Cadena primaria. 1f2’ » s/16” Mayoria de las superiores a
250 cc.
fels 1/2" < 3/16"" Mayoria de las de 250 ¢c. y de
| ; IMENos.
fd. 38" i 7/32"" Algunas Ligcras de 125 cc. ¥
de menos.
Magneto v dinamo, 38" % 332"
v X257 e T8 En la msayeria de las motos

que mandan la magneto o
la dinamo por eadena.

Los pifiones sobre las que van montadas deben estar perfec-
tamente alineados, porque, si no, 1a cadena se deforma (fig. 287,
detalles 1 y 2) trabaja con tiro lateral y los rodillos, pifiones v
cojinetes de ¢stos se desgastan y arruinan répidamente.

Tanto la tirantez como la flojedad excesivas son sumamente
perjudiciales. Un huelgo prudente debe siempre existir (deta-
lle 3); se mide por el desplazamiento transversal que permite la
rama inferior de la cadena cuando la otra estd tirante. Su valor
debe ser el siguiente:

Cadena de mando de la dinamo o magneto.. 6 mm.
Cadena primaria. . ...........cooovvnnn., 10 mm.
Cadena secundaria........

Cuando Ia holgura es mayor o menor debe cfectuarse el
debido ajuste, La cadena primaria se puede estirar o aflojar,
alcjando o acercando el bloque de la caja de eambios al motor
(figura 288): la caja se sujeta al cuadro por medio de varias
tuercas 7 para variar la tension de la cadena se aflojan las tuer-
cas Ty girando la terca 4 se mueve la caja de velocidades
adelante o atrds con relacién al cuadro y al motor. Una vez hecho
el ajuste, deben dejarse las tuercas 7" fuertemente apretadas,

Cuando el embrague-cambio forma blogue con el motor y
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el movimiento de aquél se transmite por cadena, como no se
puede mover la caja del cambio suele proveerse un ajuste de
tension de la cadena, que puede ser como el de la figura 289:
un tensor basculante T va mon-
tado sobre una lengiieta que per-
mite acercar aquél a la cpddru-
ple cadena C mediante el ajuste
de tuerca exterior ¥ que oprime el

Fig. 287.—Alineacién y teasado di
las cadlenas.

Fig. 288, —Tensado de Ia cadena primaria.
tensor contra la cadena absorbiendo la holgura. En el caso re-
presentado, el piiién P hace girar la dinamo. )

Para poder ajustar la cadena secundaria se acerca o aleja
del cuadro la rueda
trasera. Para ello (fi-
gura. 200), los extre-
meos deleje de ld rue-
da trasera pueden des-
lizarse por las guias G
del cuadro: girando los
tornillos 7 (exacta-
mente la misma can= [
tidad en cada lado) se |
regula la tensioén de Ia
cadena. Gada tornillo
7 lleva su tuerca de
fijacion.

Llegaré un momen-
to en que habré LS ¥ig. 28¢.—Tensor de la cadena primaria &n caso de
quitar a la cadena " bloque mowY.
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un eslabén. Si tiene un nimero par de eslabones (fig, 291, de-
talle 1), todos ellos son de dos clases: de enlace interno o ‘exter-
no; si el nimero de eslabones es impar (detalle 2), la unién
requiere un eslabdn especial acodado. El acortamiento se tea-
liza, en el primer caso,
quitando dos eslabe-
nes y peniendo uno
acodado; en el segun-
do basta quitar el'aco-
dado y empalmar los
inmediatos. Para po-
ner y quitar los re-
maches de los eslabo-
nes, 5€ usa una peguie-
fla herramients espe-
cial llamada a wveces
wsaltacadenas»n; la fi-
gura 202 muestra tres
Fig, 290.—Tensado de la cadena yecundiria por la 1'1:10(18105. Este 3(—'(36:50'_-
viieda traseta. rio es bastante tiil
al motorista que cui-
da personalmente su maquina, v si vigja mucho debiera llevarla
en su bolsa de herramientas.

La sujecion del eslabdn de enlace puede ser'como en la figu-
ra 291, mediante un
perno con tuerca v pa-
sador, o bien se em-
plea, como es lo mds
corriente, un eslabén
especial desarmable
(figura 293) compues-
to de las piezas A y
B y sujetador C. El
montaje se ve ¢n D y
E. El sujetador C de-
be quedar colocado
(figura 287, detalle 4)
de modo que la parte Fig. 261.—Einpalme de lis cadenis.
abierta seala trasera en
€l sentido del movimiento de la cadena. Ademds puede asegurarse
¢l sujetador € con un trocito de hojalata H (fig. 204) doblado en
la forma D v colocado del modo que sefiala el detalle del dibyjo.
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Las cadenas encerradas en cérter hermético, con bafo de
aceite, son mas faciles de conservar v rara vez necesitaran de
ajuste; el nivel de lubricante cubrird los eslabones mds' bajoss
sin embargo de lo cual, cuando se van a mirar aparecen muchas
veces oxidadas por
el agua que leva el
aceite, procedente
de las condensacio-
nes en el cirter.
Por esto, una o dos
veces al ano conyie-
ne echarle un vis-
tazo para limpiarla
como se dird para la
secundaria,

Las cadenas al
aire, aungue lleven
una cubierta pro-
tectora, se llenan de
polvo y barro y las
condiciones de tra-
bajo son sumamen-
te duras. El polvo y
la grasa forman un
barrillo que actia
de esmerilydesgas— Tig, zga—«Deriva-cadenasy, herramients' pare poner y
ta los rodillos v pi._ quitar ficilmente los eslzbones. i
nones., Por ello es §
indispensable, cada 2.000 kilometros, o menos, segun la época
y estado de los caminos, desmontar la cadena secundaria y,

después de frotada con un
AT cepillo duro, lavarla y ce-

D . B
pillarla de nuevo en petrd-
' leo hasta quitar toda traza
) de suciedad de entre las ar-
ticulaciones; el lavado debe
Fig. 293.—E slabén de enlnce, repetirse una o do’é, Ve~
- ' ces en petrdlep limpio.
Después se calienta grasa consistente al bafio de Marfa (1)

(1) No debe calentarse demasiads 14 grasa, pues podria destemplar Ia cadeny.
La mejor emperatura 65 60° pero no teniendo termbmetro, basta con evitar
que hierva el agua del bafio de Marfa,
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y cuando estd liquida se sumerge en ella la cadena pasdndola y
movidndola repetidas veces durante unos cinco minutos para
que el lubricante penetre bien. Cuando la grasa, al enfriarse,
tiende a ponerse solida, se retira la cadena y se le quita el exceso
de aquélla con un trapo que
no desprenda hilachas. A la
grasa puede habérsele afiadi-
do un 10 por 100 de plomba-
gina (grafito) de excelente ca-
lidad, diluyéndolo'bien hasta
formar una substarncia homo-
génea; v lo mejor es comprar
grasa grafitada especial para
cadenas.

Las cadenas primarias
protegidas se limpian de ang-
logo modo, pero sumergién-
dolas en aceite templado. Lo
que no debe hacerse, ni en
las cadenas primarias ni en

Fig. 294 —Fijacion del sujeador €. las secundarias, es simple-

mente echarles aceite por en~
¢ima (y menos petrolarlas antes sin desmontarlas) creyendo que
¢l lubricante ird a buscar por si solo los puntos débiles de en-
grase. Talsistema es contraproducente, pues sin previa limpie-
7a el engrase al buen tuntin es perjudicial.

— No s6lo las primarias sino también las secundarias—en al-
gunas motocicletas—son lubricadas por un pitorro (4, fig. 298)
que trae aceite del eédrter (por rebufo del respiradero si es del
metor; o por salpicaduras si viene del cambio); gota a gota va
cayendo lubricante que bana la cadena. En las secundarias, el
efecto es bueno para el mecanismo (aunque »o evita, de ningtn
modo, ¢l tener que petrolearlas y engrasarlas en la forma di-
¢ha); pero aumenta la suciedad que salpica y que tanta ropa,
sobre todo pantalones, estropea a los motoristas. g

— Con el uso, v a pesar de todas las precauciones de lim-
pieza y engrase, las cadenas se desgastan y hay que cambiarlas,
Una rotura de eslabén permite poner otro nuevo; pero sucesi-
vas roturas indican la mala calidad o la vejez, e imponen la sus-
titucién, La vejez se nota poniendo la cadena «acostada boca
arriban sobre una mesa bien plana (fig. 295) y forzéndola a mano
para que se encorve de costado: si estd nueva, apenas se notara
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curva; a4 medida que el uso desgasta los eslabones (pasadores y
casquillos), las holguras permiten hacer arco a la cadena, En
cuanto la magnitud F, medida sobre el punto medio M de la
cuerda AB, es mayor de la décima parte de 4B, conviene poner
cadena nueva; y .
sin dudarlo si ¥
es mayor de la
sexta parte de 4B,
a no ser que al
motorista no le
importen las para-
por rotura de

-la cadena. Otro

pmccdjmi ento se- Fig.f295. — Curvatara por flexién hnurl.!' de la cadena; si

b expli::a doaltis torna la 2 hay que cambiarla,
tar de las «Motocicletas de segunda manoy.

La duracién de una cadena, de buena clase v bien cuidada,
oscila entre 20,000 ¥ 50.000 kilémetros, seglin el agua, polvo y
barro de los caminos por donde circule la miguina y si no se
conduce a tironazes, sino cambiando en el momento debido y
embragando con suavidad. Si'dura menos de 20.000, 0 es mala
o se trata mal.

Amortiguadores.

Ya se dijo que el pifién grande de la cadena primaria, en su
acoplamiento a la campana del embrague (fig. 261), tiene unos
amortiguadores de goma para suavizar los impulsos motrices.
Parecidos o atin méds grandes son los
que se montan en ¢l pifién de la ca-
dena secundaria correspondiente a la
rueda trasera.

Algunos motores potentes lleyan,
ademds, un enlace eldstico a la salida
del ciglienial (fig. 296). El eje motor
comunica su movimiento al pifién de
la cadena primaria por un anillo con
dientes P en forma de rampa. Estas
rampas se aplican contra otras del
pifién; un fuerte resorte oprime una
Fig. 296.—Amortiguador 8 la 52- pieyg contra la otra. Cada vez que el

lida del tiguador en . £, 70 O s ¥ E
- mﬁoéi;a:?ﬁ.r B cigitenal comunica sus violentos im-
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pulsos motrices,
los dientes pue-
den resbalar un
poCo Unos con-
tra OLros, pero se
comprime ¢l re-
sorte y la fuerza
de éste vuelve a
encajarlos a fon-
do en la media
vuelta siguiente;
asi se dulcifica la
transmisién, cu-
yo mecanismo no sufré los tironazos del motor.

La figura 297 muestra un amortiguador moderno de rampas
amplias: el eje del ci-
glienal trae el movi-
miento’ por dentro de
A y estrias D a la par-
te C que encaja en las
rampas del pifidn B.
El apricte entre las
rampas € y B lo hace
¢l muelle R. En la
figura 252 se ve en M
el amortiguador.

La figura 298
muestra el montaje en
un caso de cadena pri-
maria sumergida en
aceite: éste llega por
el pitorro A proce-
dente del cérter o del
de_pésito,- como ¢ ex-
plicé mds atrds. El embrague de discos en seco va protegido
por un cirter hermético que en la figura se presenta cortado
para que se vea el interior.

Fig. 297 —Amertigusdor despiezado.

Fig. 298, — Cirter de Is cadens primaris v amorti-
guador en el cigliefial,

TERCERA PARTE
EL VEHICULO

Bastidor

El cuadro de la motocicleta estd, casi siempre, <  truido
con tubos de acero (fig: 299); P es el pivote de giro para diri-
gir la miquina con la rueda delantera, y T es ¢l terminal o eje
trasero de la moto. El cuadro puede ser de cuna sencilla S, que

si se usa el cuerpo del motor M como
P elemento de enlace y resistencia se tie-
ne el cuadro abierto A; o bien puede

ser’ dé cuna doble C.

L El cuadro de cuna sencilla (figu-
ra 300) suele terminar en el arma-

Fijz: 300,—Cuadro de¢ cuns sencilla con sus-
- pen ién tragera cilanre.

z6n doble K (de A a B) para recibir la rueda y suspensiéon
trasera. Sobre la rama inferior se colocan en M el motor y la
transmisién hasta el eje TR de la rueda posterior.

El cuadro de doble cuna puede ser completo (dobles barras
altas y bajas C, fig. 301), complementado por el armazén tra-
s€ro K, o bien de doble barra inferior y sencilla en la supe-
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rior (figs. 302 y 303, que representan los bastidores modernos
de Douglas y BMW, respectivamente).

Los bastidores de acero estampado (fig. 304), a pesar de su
rigidez y posibilidades de li-
gereza respecto a los de tu-
bos, no se han extendido, v
algunas marcas que los usa-
§ ron han wvuclto alos de tu-

bos. Alguno se encuentra en

el mercado, como el de la fi-
gura 305 cuyo cuadro se ha
=y complets G y ar ;eécﬁ;)c:d&a la fuerte viga su-
4 y En cambio, en las moto-
sillas o scaoters, el bastidor (de tubos o de la propia chapa es-
tampada de la carroceria) se rebaja tanto que précticamente

Fig. 301, — Cuna
mazbn trasero

estd constituido
por una sélida vi-
ga inferior 4 (fi-
gura 4) para per-
mitir 1a forma de
carroceria que se- o
falaron las figu- 7]
ras 4y 5. j

Soporte.—Para g ®
dejar de pic lag- ©
moto parada se
necesita un sopor-
te, caballete o
muleta que la proporcione la estabilidad que con s6lo dos ruedas
no tiene. Al mismo tiempo permitird desmontar las ruedas para
reparacion de los
neumdticos. El so-
porte mds corrien-

ig. 392, —Cuadro de doble cuna € con suspensiones os-
cilenmes delantera y trasera (Douglas),

g —

Fig. 303.— Cusdro e
doble cuna. BMW, con
suspensiones  oscilantes
B delantera y trasers.y

Transmisién pordrbal Z.
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te era el M (fig. 306-1), que al
empujar la moto hacia delante
dejaba pasar y apoyar la rueda
en el suelo, sujetindose en mar-
cha al gancho eldstico E. Ac-
tualmente el tipo mads generali-
zado es ¢l de caballete central S,
de miés sencillo manejo, pues,
ademas de retenerse en marcha
con resortes (Siﬂ lener que aga- Fig. go4.—Cuadro de acero estampada.
charse a sujetarlo como el 1),

permite levantar del suelo una u otra rueda, segiin se cargue la
maquina.

Suspcnsidn

Horquilla delantera,—El sistema de suspensién delantera
actualmente m4s empleado es el de horguilla telescépica; es decir:
tubos en cada rama que se enchufan uno dentro del otro, con
resortes interiores v, en muchos casos, amortiguacion hidrauli-
ca. El tipo mis sencillo es el B. S. A. (fig. 307) usado en el mo-
delo de 125 ¢. c.: las dos ramas de la horquilla delantera son
huecas y reciben deslizantes en su interior los véstagos V pro-
cedentes del ¢je de la rueda, con interposicion de los muelles R
que absorben el
sube-y-baja p ro-
ducido por las
desigualdades del
camino,

Otro ejemplo,
para moto mas pe-
sada es el disposi-
— tivo Sun}beamla c(1ﬁ—

& ¥y N S 2 308 1 s dos
Do =0 H T gmasﬂdela-hor—
quilla, queseapo-
yan en ¢l eje RR
de la rueda delan-
tera, son telescopicas para permitir el ballesteo del resorte cen-
tral E contenido en un cilindro también telescopico. Cuando
el impulso hacia arriba es muy fuerte, el pequeno resorte in-

G

Fig, 305.— Bastidor de acero estampado y suspensidn

oscilante en ambas ruedds (N. S, U.)
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Fig, 305 —Soportes de moto,

terior a E tropieza en lo alto de su tubo v frena el encogimien-
to excesivo de las ramas H, las que a su vez llevan topes in-
teriores de goma G, en los que se de-
tiene eldsticamente el movimiento.

— Con amortiguacion hidrdauiica es,
por ejemplo, la horquilla telescopica
usada por las motos Ariel vy B. S, A,
parecida a otras muchas (fig. 309). El
cuerpo hueco P de cada rama, fijo al
bastidor, entra a modo de pistén en el
cilindro final H enlazado al eje de la
rueda delantera en R. En el fondo de
éste hay un buzo tronco-conice A que
puede penetrar por el gran orificio O
del fondo P. El cucrpo hueco P lleva
otros orificios pequerios laterales F,
que comunican con la ciamara anular
que se forma entre P y H. El interior
de H va lleno de aceite amortiguador
hasta el nivel sefizlado en el dibujo, ¥y
la suspensién se encomienda al resor-
te en hélice que rodea P en su mitad
superior.

El funcionamiento de la amorti-
guacién se explica en las cinco posi-
ciones que dewalla 1a figura 310, en la
que se supone que la rusda delantera

) Fig. 307.—Suspension telesed-
remoiita un obstdculo. Al recibir por R = =i :

pica B, 5. A. (125 ¢},

o
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€l empuje hacia arriba; sube H (detalle r), comprimiendo el
resorte de suspensién y obligando a pasar el aceite por el estre-
chamiento O, que frena ligeramente, accién retardatriz refor-
zada por el paso obligado del aceite a través de los orificios F
para llenar la camara anular que aumenta entre P y H. Si el
golpe es fuerte (posicién 2), el buzo A llega a iniciar la obtu-

Fig, 308.—Suspension delantera
Sunbeam.

" Fig, 309.—~Suspension hidriulica Ariel
y B.S, A,

racién de O, ¢l paso del aceite es mucho menor y, por tanto,
el frenado mayor. A medida que sube 4, el paso alrededor del
buzo disminuye (por la forma tronco-cénica de A4) y el frenado
se hace poderoso, hasta llegar a la posicién de maximo encegi-
miento de la horquilla (3). Al distenderse ésta (posicién g), el

MOTOCICLETAS 18
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rebote se frena por la salida del aceite por O, y sobre todo a
través de K, que llega a ser de enérgica contencion (posicion ).

4 4 4 4

=

A
O/

15

OBSTACULO

Fig. 310. — Funcionamiento de la suspeﬂsidn
hidrdulica delantera de la fig. 118.

— Otro.ejemplo de es-
te sistema es el «B.M.W.»
(figura 312).

Cada rama de la hor-
quilla (una a cada lado de
la rueda, abrazindola) estd
formada de dos partes: 7
y 9. Con 1, y sujeto por el
ensanchamiento 3, forma
cuerpo el tubo 2, y tam-
bién la varilla § termina-
da por el pistén § con vdl-
vula que se abre hacia
arriba. Este pistén 8 pue-
de deslizarse aius’:ad% al
tubo 6, que estd dentro
del 9 con el que forma
cuerpo, (Las partes raya-
das pertenecen a la mitad
superior de la rama, fijas
al cuadro de la moro; las
negras se mueven a la vez
que el eje de la rueda y
siguen sus oscilaciones).

La parte fija 3 y la mévil 9 estdn separadas por el fuerte re-
sorte en helice 4, que proporciona la suspensién y va cubier-

Fig. 311, — Suspensidn oscilante, B, rueda empujada; 7, rueda tirsda,
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to por un fuelle de caucho que impide la entrada de polvo
entre las piezas deslizantes,

Cuando la rueda, por ejemplo, cae en un bache, el resor-
| te 4 se distiende, el émbolo 8 sube, y como su valvula se cie-
rra, succiona el liquido de amortiguador que hay en el fondo de 6;

Fig, 312.—Suspensién telescopics B M W con amortiguacion hidréulica.
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por la valvula 70 (que también se abre hacia arriba) entra libre- .

mente més liguido del depésito 9; pero el liquido que estaba por
encima de 8 tiene que pasar
forzado por el paso estrecho.
que hay en 7, y estohacede
amortiguador frenando la
distension de la rueda.

Si, por el contrario, la
rueda montase sobre una
piedra, ¢ subiria brusca-
mente (véase el dibujo A);
por 1o no puede pasar li-
quido porque la valvula se
cierra, y, en cambio, el que
estd encima pasa libremen-
te al espacio entre la vari-
lla 5 v el tubo 6 (por la val-
vula 8 que se abre hacia
=E‘b9].3; pgro clomo en}:t)ra
" ; i liquido del que cabe,
Fig. 313-7—Rueda airaday cn la suspension 100 e Ja varilla ocupa es-

pacio, tambi¢n ghora tiene
que salir forzado por el paso estrecho 7, y también se pro-
duce efecto amortigua- .
dofa=

Suspension oscilante.~—
Usada primero en las rue-
das traseras se aplica ac-
tualmente a las delante-
ras en tal proporcion que
va sustituyendo poco a
poco a la teleschpica.
Una y otra permiten des-
plazamientos verticales de
la rueda’ que llegan, en
algunos’ modelos, a los
18 cm., lo que da idea de
la amplitud de «balles-
teon, sin que se perjudi-
quen las condiciones de
estabilidad y facil mane-

! S Fig. 313-2.—Suspensién delantera Vespa, con
jo de la maquina. rueda wriraday, 2
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En esquema (fig. 311) consiste en montar la rueda sobte un
eje A al gxtrcmo( dge ana)biela B con eje de oscilacién en €, al
final de la horquilla F que trae el peso de la moto; entre By
un saliente N de la horquilla se inserta el resorte de suspen-~
sion G que trabaja a compresién. Si la bicla o brazo oscilan-
te B esté hacia delante (E) 1a rueda resulta empujada, y si hacia
atrds (T) es arrastrada 0 «tiraday, por lo que ambos sistemas
reciben estas denominaciones, como se expresa al pie de lafigura.

Ejemplos de «rueda
tirada» son las suspen-
siones de las scoozers
Lambreta y Vespa, La
primera (fig. 313-7) lleva
la rueda en el eje 4 que
por la biela B oscila al-
rededor de C y compri-
me, por la otra biela H,
el resorte que va den-
tro de F (por donde
viene el peso de la mi-
quina). En la Vespa, la
realizacion responde
mds exactamente al es-
quema antes explicado;
¢l peso de la moto vie-
nepor F (fig.313-2) ala
articulacion C en la que
oscila la biela B cuyo
extremo 4 leva el eje
de la rueda; el mue- :
lle G ¢s comprimido entre By un tope que oculta ¢l guar-
dabarros. El eje de la rueda termina en el tambor de freno D
a cuyos esparragos E se sujeta la rueda de disco.

Un caso de «rueda empujadan (Adler, fig. 314) emplea un
muelle en espiral G; sobre C incide el peso; la biela B_ ticne
delante el eje A de la rueda, y en M—en cuyo centro encaja C—
hay un amortiguador de discos de friccion, cuyo roce apretado
amortigua (frena las oscilaciones) al resorte G. La biela B puede
ocupar, segin la amplitud del ballestco, posiciones interme-
dias entre las extremas I y 2, .

Estos tipos de suspension oscilante son empleados por varios

Fig. 314.—Suspensién con rucda empujada y resor-
te en espiral &,
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modelos de las marcas Guzzi, Express, Alcyon, Rumi,"Mondial,
etcétera,

— La mas moderna suspensién de esta clase es la Earles
(figuras 302 y 303, que son casos de rueda empujada). La hor-
quilla entera Q de 1a rucda es oscilante alrededor de una arti-
culacién W que enlaza la parte fija U con la Q; el eje dela rueda

vaen DL, y todo este con-

gwﬂg junto pivota lateralmente

F = i\ ] en P para, con el mani-
2 llar, guiar lamdquina. La

suspension se obtiene con

los elementos telescopi-
cos § (resortes helicoi-
dales con amortiguacion
hidraulica, como los que
se describirin més ade=
lante en la fig. 327), que
en la Douglas (fig. 302)
apoyan en el mismo eje
de la rueda DL, y en
la BMW. (fig. 303) un
Fig. 315. — Suspensidn Batles con anilles de cau- POCO mds atrds. Ademéds
' cho N (moto FN). de estas marcas, usan la
suspensién Earles (nom-
bre del ingeniero que la realizd en 1951) diversos modelos de
las siguientes: Maico, Tornax, Zindapp, Aermacchi, Rieju,
Alcyon, etc.

Un modelo de la fibrica belga FN emplea la suspension
Earles (fig. 315): la horquilla delantera F se prolonga con las
ramas U para sostener con las varillas H la charnela donde se
articula la horquilla W de la rueda, que es la pieza G dibujada
mas oscura y que lleva el eje DL de la rueda; este montaje es
de «rueda tirada». El elemento eldstico de la suspension lo cons-
tituyen los anillos de caucho N (anillos Neimann), que eldstica-
mente ofrecen ventajas sobre los resortes, aunque tienen el
inconveniente de su menor duracién,

Suspension por trapecio.—Fué la més usada (practicamente,
la tnica) durante muchos afios, hasta casi la Segunda Guerra
Mundial. Actualmente puede considerarse como desaparecidaen
la produccién presente, a pesar de los bucnos servicios presta-
dos durante muchos afios; pero su escaso ballesteo (hasta 5
6 6 ecm.) no podia competir con el sistema telescépico, ni con
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¢l oscilante que parece llevar camino de suceder al telescopico.
Los ejes C (fig. 316) montados sobre el manguito exterior
del pivote P, estan unidos al cuadro, y a
cllos se articulan las bielitas B, cuyos
otros extremos se unen por las vigas do-
bles que forman la hor-
quilla; los terminales R
de ésta se apoyan en
el eje de la rueda. El
trapecio se mantiene
por la accién de un
fuerte resorte inclinado
que va de la horquilla a
la parte alta del cuadro,
y que, montado como
en la figura, trabaja a
compresién, Si la parte
inferior del muelle estd
unida al cuadro, y la
alta a la) hor%ul:ﬂa (fi-
a 317), trabaja a ex-°
Lgélrnsié?n.-? Las desigual-
dades del terreng f§on
. 1 absorbidas por la defor- ;o 515 —Suspension
Fig. 316.— Suspensidn de- v 7 ¢ :
i . macion del trapecio y por trapecio (resorte
mumc;i;;?hﬁﬁs- g elasticidad del resorte. expendigo).
Para frenar el ballesteo
s¢ coloca un amortiguador, generalmente de friccion, entre la
horquilla y el cuadro, pero no conviene llevarlo excesivamente
duro. Este amortiguador se ve en T (fig. 319):

Direccién.—El pivote de la diveccidn (fig, 318) lleva dos
cojinctes-topes de bolas C para facilitar el giro del manillar.
Sin embargo, éste no debe estar tan suelto que las desigualda-
des del camino reaccionen ficilmente sobre ¢l, y por ello es de
empleo general otro amortiguador de friccion A que puede gra-
duarse desde lo alto del pivote con la manija M, senalada con
{a misma letra en las figuras 308, 316 y 317. El apricte de este
amortiguador, lo mismo que el del 7' de la suspensién (fig. 319,
si lo hay de este tipo, ya poco usado), no debe ser excesivo; en
todo caso, el conductor los apretard tanto mas cuanto peor sea
el estado del camino.




280 DIRECCION

- La prolongacién del eje del pivote corta al suelo (fig. 319)
por delante del eje de la rueda unos § a 10 cm.; tanto mas

Fig. 318, —Piyote de la horquilia. Fig. 319.—Cotas de la direccion,
cuanto mayor peso carguc sobre la rueda delantera (valor
medio: 63 mm.) Este «avancen, que da estabilidad a la direc-
cidn aunque se suelten las manos del manillar, debe ser mas
reducido si a la moro se le pone
sidecar; para ello se cambiari la
horquilla por otra de avance ade-
cuado.

El dngulo que forma ¢l eje del
pivote con el piso horizontal vale
de 60” a 70° siendo su valor muy
frecuente 63°,

El «avancen de la rueda de-
lantera con suspensién telescdpica
se expone en la figura 320, en la
que se¢ marcan los wvalores clisi-
cos de 63° para ¢l dngulo y, com-
binando las dimensiones dadas a
las ruedas y a los elementos de la
direccitn, l?_ misma cifra pero en

: g milimetros (2,5 pulgadas = 63 mm.
B espoticldn del kavanced. onroximadamente) para el avance
lineal,

Suspensién trasera.—la mayoria de las motocicletas
carecian, hasta 1940, de suspensién trasera, confidndose la
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comodidad del conductor a los muelles del sillin, de varios
tipos, de los que la figura 321 muestra el corriente 4, y el de
flexibilidad y altura variables B segiin el punto r de enganche
que se elija y la presion inicial que se dé al resorte en 2.

En las motos actuales, inclusoien las de pequefia potencia,
no se admite ya la falta ;
de suspensién trasera, y
raro es el modelo que no
la posee.

Los sistemas general-
mente usados son dos: el
telescopico T (figura 322)
y el articulado u escilan-~
te 4. Este fue el primero
en emplearse, pero lo sus-
tituyé casi por completo
el telescopico en los pri-
meros afios de la ultima
postguerra (1945), hasta
que ahora se impone de
nueve el oscilante, en la
forma A o mas bien otras
Que enseguida se exponen.

En el procedimiento
po r horquilla articulada
(fig. 322-4) la rueda tra- .
ifégrego? se uﬁfosa}:m: Fig. 321.— Suspensitn para el sillin.
articulados en P y en 5y entre S y M existe un enlace eléstico
que absorbe y amortigua las oscilaciones de la rueda trasera.

El sistema telescopico propiamente dicho, T, lleva el eje
de la rueda apoyado en R, y este apoyo va contenido entre
resortes por arriba y abajo en un tubo BC del bastidor: la rueda
R sube y baja elisticamente con relacién al chasis de la moto.

La suspension trasera oscilante de la figura 322-4 se detalla
en la 323: la doble horguilla estd articulada en el cje § (situado
a continuacién y detras de la caja de cambios) y recibe en RR
el eje de la rueda trasera. Pueden verse en 7 los tornillos de
reglaje para tensar la cadena secundaria. La horquilla se
apoya contra los resortes centenidos en la pareja de tubos LM,

. enchufado cada L dentro de su M, de manera que siguen las

variaciones de longitud de los resortes en su ballesteo. Entre
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la pareja de tubos LM hay un

frena las oscilaciones.

Pero el tipo mas empleado
es el que tiene articulada sdlo
la rama baja H de la horqui-
lia (fig. 302), en forma que la
suspension parece telescopica
sin serlo realmente puesto que
la rueda, cuyo eje es TR, oscila
alrededor del eje O, y los ele-
mentos de suspensioén S (tubos
telescépicos conresorte y amor=
tiguador hidraulico en el inte-
rior) apoyaen la prolongacién K
del cuadro. Por lo dicho hasta
Fig. 322.— Dos sistemas de suspension ghorg se com rende que el
tdosw: Atticuliy, sy teksotptc, B sistenta taks ﬂmdcmo, tanto
para delante como detrds, es precisamente el que representa
esta figura 302. En todos los <asos la amortiguacion hidrdu-
lica, combinada con los resortes, funciona de modo anilogo

Fig: 323.—Horquilla oscilante con amortiguacién hidrdulicafH.

amortiguador hidraulico H que
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2 la expuesta en las figuras 310 y 311; pero se detallard en las
326 a 328.

El detalle de este sistema, aplicado por otra marca, se ve
en la figura 324: la horquilla oscila en el eje S colocado detrds
del hueco C para el cambio, y tiene en R las guias para recibir
la rueda trasera. Tgual que en el caso de la figura anterior,
hay amortiguacién hidrdulica, pero aqui un amortiguador por
cada resorte y en su interior, como se detalla en el dibujo.
° — La figura 325 expone un sistema con graduacion de
elasticidad: cuando los elementos wmuelle-amortiguadorn 8
ocupan la posicion R4 la suspensiéon es blanda, y se endurece

Fig. 324.—Horquilla B pseilante «Teledraulion.

—para mayor carga, peor piso o grandes velocidades—fijando
los extremos superiores en el final B de los arcos de reglaje.

— En esquema (fig. 326) un amortiguador hidraulico se
compone de dos tubos concéntricos B-C, sellados por el extremo
superior con la empaquetadura F, a través de la cual pasa el
grueso vastago H terminado en el extremo de fuera por el
anillo D que se une al bastidor, y que lleva un tercer tubo abierto
E a modo de campana tapadera. El vdstago H termina en el
pistén ¥, con orificios calibrados y valvulitas, deslizante dentro
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del tubo interior B. Por abajo, el tubo B terminaen la tapa M,
también con agujeros y vélvulas, dejando el paso 4 entre B y C.
El amortiguador se une por N al eje u horquilla oscilante.

Se forman, pues, tres camaras: Ia G, la K y la anular L.
Cuando se comprime la suspension, baja D con el pistén, aumen-
tando el espacio G y achicando el K. El aumento de espacio
en G se llena en parte con el grosor del vastago H que entra;
pero el resto se llena de liquido que pasa de K por los
orificios del piston 7. El resto del
liquido gue sobra de K sale por

L= e W) M

Fig. 325. — Suspensién oscilante graduable, Fig. 326, — Esquema del

amortiguador telescdpico.

los orificios del fondo M a la cémara anular L. El paso del
liquido por los orificios y vélvulas de ¥ y M frena el movimiento,
amortigudindose la compresién de los muelles de la suspension

Cuando se produce el rebote, D se al¢ja de N, el piston sube,
teniéndose que llenar el aumento de espacio en K con el li-
guido que antes habia pasado a G y a L, y que ahora, en seii-
tido contrario, pasa forzado por los agujeros del pistén F y
fondo M, frendndose el rebote. Segtn la disposicion y tamano
de las valyulitas en 7 y M asi serd mayor el amortiguamiento
en un sentido que en otro (simple efecto), o igual en ambos
(doble efecto).

SUSPENSION TRASERA 285

Los amortiguadores hidrau-
licos pueden tener un orificio
de llenado, operacién gue se
efectiia cada 8.000 kilometros
o cada seis meses; pero en algu-
nos modelos s6lo se hace cuando
se desmontan para una repara-
¢ion; y en otros casos no hay
tap6n para relleno ni se pueden
desarmar, sino' que se cambian
por otros nuevos cuando se es-
tropean. En todos los casos, debe
observarse a menudo si hay fu-
gas de liquido, para corregirlas
en seguida

— El elemento completo de
suspension (fig. 327) incorpora
el resorte R entre la campana-
tapadera E y el ‘tubo exterior €
del amortiguador, apoyando sus
extremos por arriba en la tapa
de E (o sea D) y por abajo en &l
resalto T de la envuelta € del
amortiguador. Esta figura repre-
senta, en corte, la disposicion
real de los componentes, desig-
nados con las mismas letras que
en la anterior; y el funcionamien-
to del amortiguador se explica
con detalle en la leyenda de Ia
figura 328.

— Algunos elementos de sus-
pensién llevan un reglaje que
permite graduar su elasticidad,
sin necesidad de wvariar su po-
sicion como en la figura 325. Para
ello, el soporte T (fig. 327) puede
subirse o bajarse dando mds o
menos compresion inicial al mue-
lle R. A veces este dispositivo &)
va combinado con otro resorte, Fig 327.—FElemento telescépico de

¢ suspensién, con resorte R ¥y amorti-
mas fino, que se conjuga con guador hidranlice (corte real),
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el R, e incluso podria hacerse variar el nimero o paso libre

de los orificios dentro del amortiguador en M, con lo que se
obtendria la regulacién completa (en suspensién y amorti-

Fig. 328,—Deralles del funcionamiento de un amortiguador telescopica.

A, poricidn mudia, e reposo.—r, vistago del
piutﬂq.—a, vilvula de disco ‘sobre ¢l pistén.—
3, orificio de paso que puede calibrarse mayar
O menar segan sea mis find o grussa laagujn 4.—
5, cimard anular o depdsito pary el liguido,—
6, vilvuls de anilio con ventana laterul.—7, val-
wula de tips en ¢l fondo del cilindro,—&, alam-
bre que puede csmbiarme por ofro mds fino o
grucyo, segilin se qQuiern que &8a THAYOT
‘o menor el paio de liquido por el orificio 1o,—
9, vilvola de émbolo con ventans lateral,
g.kam‘mnwn. prim ‘fr{.r i
‘¥ of mmorti r—Una parte del liquido pass
u traves de fos orificios gue duugn ln wilvuls 2,
¥ por el calibre 3, otra porcidn: del fiquido pasa

por la vilvale & v calibre 1o hacin el depdsito
asnular s

G, La suspension vebota v se alarya ol amor-
niguador—E1 liquido pasa’de l¢ chmarn supe-
rior @ % la inferior K o través del cslibre-3,
v &i el estirdn es brusco (por ejemplo, cuando ln
ryeda ‘cae dé repente en un buche) también
pasa por la vilvala 9, que se ebre ante la fuerts
succion en ia cimarn ﬁ(viﬂg&: lis 1}:\’.‘&“} Adl
mismo tiempo, esta depresion en airag
liguido del espacio snular 5 (L) a través del
calibre 7oy, s es necesario, levanta lu vilvula
de :x;m 7 dejundo passr mis lquido por el es-
pocio rr.
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guador). Una regulacién angloga la tienen algunos modelos de
Zindapp.

Suspension telescipica—En la figura 329 se ve la consti~
tucion del sistema telescépico propiamente dicho; cada rama

Fig. 320.—Suspénsidn trasera,

de la horquilla trasera, fija al cuadro, se une a un tubo en cuyo
interior puede deslizarse, entre dos fuertes muelles, el émbolo P,
que lleva las guias de unién a la rueda posterior. ;

En la figura 330 se detalla ¢l ejemplo tipico, de la casa
alemana BMW, una de las primeras en usar la suspensién
telescopica, pero que ahora empieza a montar, en algunos
modelos, la de horquilla articulada, Cada rama de la horquilla
trasera, que forma parte rigida con ¢l cuadro, termina en la
pieza r cuyos extremos se enlazan por el vastago 8, a lo largo de

¢ste puede deslizarse el tubo 3 que forma parte del porta-eje 5
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de la rueda, el cual resulta asi guiado en sus movimientos
verticales a lo largo de 8. El peso de la moto descansa sobre §
por ¢l doble resorte 4. En 7 hay un tope de goma para amorti-
guar los choques violentos; ¥ en conjunto estd cubierto por los

Fig, 330.—Suspension tresera telescopica (B, M. W.),

tubos 2 v 6. La transmisién, como ya se dijo y puede verse,
es por é4rbol con juntas cardan.

De este mismo sistema es la suspensién Triumph (fig. 33 12;
pero para evitar que con las oscilaciones rectas verticales la
cadena de transmisién se estire y afloje, los resortes estin curva-
dos en una caja asimismo curva, produciéndose la oscilacién
segiin un arco de centro en-el eje C del secundario de la caja de
cambios. De este modo la tensién de la cadena no experimenta
alteracién alguna. Con andlogo fin, ¢l tambor del freno se pro-
longa con un brazo de torsion T que se une por la bielita B al
pedal del freno P.

 La figura 332 representa la suspensién telescopica trasera y
Ia transmisién por cardan de las motos Sunbeam. El cubo de la
rueda trasera, con freno y «sin finn, se abraza por B al tubo inte-
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rior L que hace de émbolo entre dos exteriores M, uno arriba
y otro abajo; a ambos lados de B hay muelles, mas fuerte el de

Fig. 337.—Suspensién Triumph,

arriba porque es el que hace efectivamente la suspensién, mien-
tras que el de abajo hace de amortiguador de las oscilaciones.
La transmisién viene, desde la junta eldstica ¥ en la salida del

Fig. 332, —Suspensidn telescdpica v transmision¥por usin finy enllas Sunbearm,
MOTOCICLETAS 19
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cambio, por el drbol A a la cardan C y se comunica a la rueda |

por el engranaje de tornillo sin fin dibujado en la figura. La
varilla del freno actGia por la palanca P sobre la leva que se-
para las zapatas Z y las aplica contra el tambor T,

— En vez de resortes pueden utilizarse, como elemento
eldstico de suspensidén, las barras de torsién. Si una barra de
' acero adecuado (fi-

gura 333) anclada

L por un extremo F,
se «retuerce» por el
otro libre L, gira
eldsticamente sobre

Su gje como sefia-
lan las flechas, recuperando su primitivo estado en cuanto
cesa la torsion aplicada en L. Para la misma clase de barra,
el giro u oscilacion en el extremo libre podra ser tanto ma-~
yor cuanto més
larga sea aquélla.
Una aplicacién
actual a las mo-
tocicletas se tie-
ne en la suspen-
sion trasera de la
motosilla Lam-
bretta. Ya se dijo,
en la figura 283,
que el conjunto
«motor-transmi-
sién-rueda» forma
un bloque rigido,
oscilante alrede-
dor de un gje. Este

gje (fig. 334) es

Fig. 333.—Trabajo de una barra de torsitn.

grasador 14 para
lubricar 1a articu-
lacién). Cuando el eje 7 de la rueda trasera sube y baja,
todo el conjunto bascula alrededor del 73, apoyado en el ele-
mento 6 del cuadro. Al moverse alrededor de 13, la biclita 4
(:an:iculada en 3y §) gira un poco a la palanca 12 en cuya parte
inferior hueca estd anclado un extremo de la barra de torsién rr.

Fig. 334. — Suspensién Lambretta por barra de torsidn..

hie A l.»d-tdﬁﬁ‘.-_; z

—— =

- tiguador hidraulico 4,
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El otro extremo & va empotrado en un codo del bastidor 6,
de modo que el ballesteo de la rueda 7 se transmite por 4 y 12
a retorcer la barra 11 que hace de resorte. Entre las partes 12
(mévil) y 8-6 (fija) se interpone una junta 1o; y en ¢ hay un
engrasador para la barra. Los demés elementos senalados son:
x, volante magnético; y 2, bujia.

_ Suspension Vespa.—En la figura 276-2 se describié el con-
junto wmotor-trans-

misién-ruedan. Este a (@) K

bloque se articula al J _.n——-.-
bastidor (fig. 335) por
medio de una pieza
FA: el eje M de Ia
rueda trasera pasa por
dentro de N, el blo-
que citado se apoya
por su centro en el
brazo-soporte V¥, v la
pieza 74 se articula
al bastidor de la m4-
quina por el eje ¥K,
cuya charnela O es
sobre la que oscila to-
do el blogue, en la
cuantia impuesta por
el resorte helicoidal
B (fig. 276) y amor-

NOISIWSNYHL

que se apoyan por

arriba en el cuadro y

Fgr aba;gs)t:,n B i A Fig. 33s.-—SuapemiﬁInﬁngrch;:gf;).trnmn Vespal(véase
— La suspensién

* POr gomas S¢ usa en mwotos ligeras, como representa la figu-

ra 336, para la motesilla Bernardet, El eje de la rueda trasers se
une al brazo horquillado B (hay otro por detrds de la rueda)
que oscila alrededor del eje A colocado en el bastidor; el peso
de la mozo cuelga por la horquilla H del brazo B por intermedio
de las gomas G.

Véase también la figura 315.

walain




292 FRENOS

Frenos

-

Para contener la marcha de la moto se aprovecha en primer
lugar, Ia resistencia al giro que opone el motor cuando es arras-
trado desde la rueda motriz por el impulso del vehiculo. Al
cortar gases, el motor
tiende a caer al ralent,
de modo que su giro
forzado frena y dismi-
nuye la velocidad. Este
uso del motor como fre-
no es continuo en la
' marcha normal, y por
ello nunca debe cami-
narse en punto muerto
0 desembragado,

- 4 El frenado consiste
| Fig, 336.— Suspension trasera por gomas, en la aplicacién de una
. superficie fija contra
un tambor giratorio; el frotamiento contiene el giro de la
parte movil, convirtiéndose la energin absorbida en calor,
que se disipa por radia- \
¢ion a la atmésfera. Los C
tambores giratorios sue-
len estar situados en la
ruedas de la moto y la
parte fija gue contra
ellos se aplica suele
COMSIStir en unas zapa-
tas interiores (fig. 337):
dos quijadas o zapatas
Ay B forradas con te-
jido prensado de amian-
1o, articuladas en un '
eje C fijo en un plato- Fig. 337.—Freno con mando mechnico.
soporte unido al bas-
tidor; una leva L situada entre los extremos de las zapa-
tas las abre cuando se tira de una varilla o cable P unido a la
palanca que manda ¢l cje de la leva, y las aplica contra las pa-
redes interiores del tambor F que gira con la rueda sujera a los

PLATO FLIO 7
.
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esparragos G. (En la figura, el tambor se representa separado
para ?Eg se vgan con gmayor claridad los elementos ‘del fre-
no). En la posicion normal, es decir, cuando no se frena,
las dos zapatas oprimen 4 la leva por la accién del resorte R,
quedando separadas del tambor la holgura conveniente (de una
décima a un milimetro).

Los frenos de expansién interna son de uso universal en
todas las motocicle-
tas, con mando me-
canico casi siempre
flexible por cables
bowden, ya que por
lasuspension se mue-
ve la rueda (freno)
respecto al bastidor
(mando). El de la
rueda trasera suele
accionarse’ COn pe-
dal, y el delantero a
mano desde el mani-
Har; véanse: en la
figura 2 los mandos
7 ¥ 39 con sus res-
pectivas  explicacio-
nes en la leyenda, y
en las figuras 4 y 5
los mandos 2 v 7.

En algunas moros,
ambos frenos estan
acoplados de modo que con el pedal se accionan a la vez, con
mas fuerza el trasero; en este caso, se puede enviar apriete su-
plementario al delantero desde el manillar.

El plato P del freno (fig. 338) se une a la horquilla (delan-
tera o traserd) y, ademds de la sujecién propia, puede llevar
una barra o palanca de anclaje E que comunica y reparte al
bastidor el esfuerzo de torsién causado por la frenada. En el
plato estin las zapatas A recubiertas de ferodos B que deben
tener sus extremos L biselados. Las zapatas cuelgan del pivote €
y estin separadas ¢n el otro extremo por la leva D que, cuando
se tira del mando del freno (bowden unido a la palanca W,
véase el detalle inferior), gira y separa las zapatas aplicando los
ferodos contra el tambor quelos recubre (dibujado a la derecha)

Fig. 338.—Freno corriente.
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y que va unido a Ia rueda: ésta se frena en su giro y, s no plevde

agarre al suelo, s¢ contiene y detiene la motocicleta. Obsérvese
ques a fin de cuentas, el efecto de la frenada depende de que
la rueda no patine en ¢l suelo, pues si un frenazo bloguea la
rueda y ésta resbala (cosa ficil con piso mojado o polvoriento),

la méquina patina y tarda mucho mds en pararse, si es que no

se cae. Por ello, las frenadas deben ser progresivas, «tacteandoy
con ¢l mando hasta dénde se puede apretar sin provocar el
blogueo de la rueda.

En los frenos como la figura 337, en que una leva abre las
dos zapatas, obsérvese que una de éstas, la B, se levanta de
frente al giro del tambor,
mientras que la A lo hace
por la cola; en la prictica
s¢ comprueba gue la B
frena tres veces més que
la 4, porqueel tambor se
agarra a ella y la auto-
aplica a sf mismo (zapata
autofrenante en cuanto
roza con el tambor). Por
ello, se dice que la B es
zapata principal y la A4
secundaria, Para mejo-
rar la accién de frena-
do sin aumentar la su-
perficie de ferodos, se
pueden hacer principales
las dos zapatas dotando a cada una de su propia leva (fig. 339):
la A se articula en & y es accionada por la leva C; 1a B bascu-
la en b y se abre con su leva D. Ambas levas G y D segiranala
vez con el mismo mando.

A este sistema, de dos zapatas principales, pertenece el freno
Bendix de la figura 340, con una sola leva D: al girar, miucve
en el sentido de la flecha £ a la pieza N que lleva la zapata B
aplicindola de frente a la rotacién del tambor. Esta parte
(extremo derecho de la figura) es fija, unida al bastidor de la

Fig. 339.—Dos lovas: una para cads zapata,

' moto, y encaja dentro del tambor 7, 'a su vez unido al cubo &

de la rueda.

El reglaje de los frenos suele ser muy sencillo: el de mano
debe permitir un movimiento libre de la palanca en el manillar
antes de empezar a rozar las zapatas, de unos 5 a 10 mm. me_
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didos en la punta o extremo de dicha palanca; y el de pie unos
10 4 I§ :mnp en la punta del pedal. Para ello ()ﬁ{gs.__341 ¥y 342)
se acortan o alargan los cables bowden del mando con sus
tuercas R, o bien en otras que van cerca de la palanca del ma-
nillar para los delanteros, o en tuercas (con contratuerca) como
C (figura 341). La palanca W, antes de la frenada—o seaben.
reposo—ha de ocupar las posiciones 2 que marcan da;n_ as
figuras, en forma que al frenar se vaya poniendo perpendicular
al cable que tira seglin la flecha F, pues si ocupase las posi-
ciones I el efecto del tiro seria menor, y ademis la leva se
inclinaria tanto que pudiera llegar a acufiarse entre las zapatas.

En algunos frenos hay, a mitad de una de las zapatas, una
excéntrica que al girarla desde el exterior (cuadradillo D en

Fi 34D.——FI= o Bén cO! 5 ZAD & principales Yy leva ca D,' el cubo de la
cndix n dio Atas. p i uny
g n

: ; : debe quedar
- a acerca 0 separa el forro al tambor; debe qu
?nﬁggrusosﬁg holgura de 2 a 3 décimas. Por este pmn_zednﬁllento
se corrige ¢l desgaste de los forros, sin tocar a los cables y
sin correr el riesgo de que las levas puedan necesitar girar

pe puedan acunarse.

tantgloﬁue] I:I)-JSD, los forros se desgastan y llega un momento. sn
que, para frenar, se necesita acortar tanto el cab}e de mando
que’las palanquitas }¥ tendrian que quedar en las posmonegq I
(figuras 341 y 342); entonces deben reponerse los forros. No
conviene economizar en esta reparacion, sino hacerlo pronto y
con material de la mejor clase.
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— Los enemigos de los frenos son tres: el aceite, ¢l agua y
el calor. El agua de lluvia y de los baches no sucle e,ntrar a los
tambores porque ¢l plato P (figura 340) tiene un reborde que
cubre y protege

%_ £ el borde de Ty
) ; pero como esta
) 8 disposicién no
; puede ser hermé-

' % tica, si el agua es
AN\ sbundante o lleva
fuerza—como ocu-

) rre al lavar la méa-

W pl duina—penetra,

B & oxidando ligera y

: rapidamente lasu-

perficie interna
del tambor, con lo
que los ferodos
en vez de agarrar,
resbalan sobre ese éxido himedo., Por cllo, conviene frenar
repetidas veces al salir con la moto, para que el calor y el
roce evaporen o
expulsen el agua.
Bl aceite puede
provenir de un
engrase excesivo
del cubo de la
rueda, o por ha-
berse estropeado
los retenes de
fieliro que impi-
den el paso de lu-
bricante. Si empa-
pa los forros, ha-
brd que renovar-
los, pues el Ia-

MAL ' BIEN

Fig. 34t —Reglaje del freno delantero,

" vado con cepillo

¥ gasolina sélo quita la grasa superficial. No deben calen-
tarse las zapatas porque se corre el riesgo de deformarlas. Por
lo tanto, se engrasarén con parquedad y cautela los rodamientos
Ry § del cubo, poniendo muy poco lubricante de cada vez,
de tipo espeso (grasa grafitada, a ser posible). -
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Con el calor se pierde frotamiento entre los forros y el
tambor, que resbalan mds que se agarran, v ademds es muy
ficil que el tambor se deforme. For ello, los frenos deben
usarse con parsimonia; un frenade brusco los dafia tanto/ como
a los neumdticos y rayos de las ruedas. Las pendientes deben
bajarse conteniendo la méquina con la fre-
nada del motor, para lo cual se pondrd en
3.8, 22 0 aun 1.8, sin confiar a los frenos
mis que las contenciones momentineas y de
emergencia.

El uso adecuado deé los frenos es un arte
que s6lo 1a prdctica ensefis €n principio, €l
mis eficaz es el delantero, pero si llega a blo-
carse la rueda, la caida es casi segura, ¥ si se
acuna la de atrds se provoca el patinazo. Las
contenciones se hardn con el freno trasero,
ayudindolas en seguida con el de delante;
pero sobre piso resbaladizo—por agua o pol-
vo—Ila accién del freno delantero habra de
ser alin mds precavida que [a del posterior,
Una buena precaucién es acostiimbrarse a
frenar con intermitencias, de modo gue si una
rueda inicia el blocaje quede libre inmediata-
mente. Lo que hace falta es que, luego, la o 00w oo
urgencia de un caso real permita aplicar esta un bowden,

la.
mgMuchos motoristas se preocupan y trabajan mas sobre el
motor que en sus frenos, sicndo asi que éstos constituyen su
propia seguridad. Merecen, pues, la mixima atenci6n, el entre-
namiento méds cuidadoso—ensaydndolos en diversas clases de
pisos y circunstancias a velocidades gue no puedan producir
accidente serio—y el gasto sin tacafieria para las reposiciones.

— En la figura 343 se indica un procedimiento para engrasar
un bowden. Un embudo de papel E se cifie con gomas a un
extremo B, ¥ el aceite A4 pasard poco & poco por entre la funda B
y el cable de acero. Si la suciedad fuese grande, se comenzari
por petrdleo en vez de aceite, y luego de bien escurrido se pone
aceite, que si puede ser espeso y grafitado, mejor, aunque haya
de calentarse para que se ponga fliido y penetre bien.

e
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Ruedas y neumadticos

Las ruedas dec las motocicletas, casi sin excepeidn, son de
rayos de alambre (fig. 2) que enlazan la parte central o cubo
(que gira sobre ¢l eje) con la llanta sobre la que se monta el
neumdtico, En la figura 344 se ve el cubo € con los rayos sa-
liendo hacia la Han-
ta (no dibujada), y
el eje de giro E;
entre cubo v eje se
interponen (fig. 340
rodamientos de bo-
las R y 8, o bien de
X rodillos coénicos K

s (fig. 345).

El movimiento
motor llegadel cam-
_hio por la cadena
iecundaria que en-
grana (fig. 340) con
el pifidn P unido al
cubo por tuercas E.
avecesinterponien-
do en el enlace ta-
cos de goma A (fi-
gura 344) que
elasticidad a la
unién y amortiguan
los tironazos. En esta fizura se ven: en S los elementos de sus-
pension (reglables en su base para endurecerlos o ablandarlos);
H es la horquilla oscilante trasera; T un cubrecadena que pro-
tege la secundaria de barro y polvo, y al conductor de salpi-
caduras de aceite; y R el ajuste de la rueda trasera para tensar
la cadena.

El cubo y freno delantero son andlogos.

Algunas ruedas, especialmente las pequenas de las scooters
(figura 346, que corresponde a la Vespa) son de chapa de acero,
v en dos partes: la A lleva la corona de esparragos D por los
‘que se une la otra media llanta B mediante tuercas con arandelas
T. Entre los bordes 4 y B se forma la llanta en que queda
encajada la cubierta C.

Fig. 344.—Cubo de rueda trasera.
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Sobre lag llantas de las ruedas se montan los bandajes,
cuyo contacto v adherencia con el piso son el punto de apoyo
de toda la fuerza del motor para el
avance v de los frenos ‘en las paradas;
soportan el peso de la moto y, a la
vez, son clementos importantes de la
suspensién, absorbiendo las trepida-
ciones que las pequefias irregularida-
des del piso causarian a la mdquina.

Los neumadticos (fig. 346) constan
de dos plezac la edmara N, que contie-
ne el aire a presion introducido por
la vilvula V, y la cubierta C, por la
cual se realiza el eontacto con el sue-
lo, elemento resistente deil bandaje que
rdeeaa y hgir;);f:ge ala cémara_,é pe;mli;
tiendo la a mayor presion de g 1,
gue la cdmara r&cisfiryia por si sola. Fige3as, a@?.?fé;,“n SRR

La edmara N, en forma de anillo tubular; se hace de
caticho vulcanizado blando, y va provista de una valyula V'
que asoma al ex-
terior del banda-
je a través de un
orificio de la llan-
ta. La figura 347
representa una
vilvula: dentro de
su cuerpo S va el
conjunto de piezas
del obis dibujado
a la derecha, com-

i pUEsto por un so-
Fig. 346.—Rueda de disco, con llanta partida. porte metilico ros-
cado R quese ator-
nilla dentro de la parte alta de S v que cierra herméticamente
por el cono de goma A; por dentro de R puede deslizarse la
varilla V, terminada en un diente que retiene a la horquilla H;
entre ésta y el obturador O fijo a la mitad de la varilla V7, hay
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comprimido un resorte. Al atornillar el obis dentro del cuerpo
de vilyula S, contra cuyo gollete conico se oprime el cono A,
la_horquilla H queda apoyada y retenida sobre un resalto
intetior de S; pero como la varilla ¥ corre por dentro de H,
¢l resorte aplica con fuerza el obturador O contra su asiento
en A. Cuando se enchufa la tuberia de la bemba a la parte
superior de S, <l aire a presién empuja el obturador hacia
abajo y entra a inflar la camara; cuando cesa la inyeccién, la
misma presion interior de la cimara ayuda al apriete del obtu-

Fig. 348. — Cubierta C con su armadure

de tejido D'y bordes nlambrados A, Cé-
Pig. 347.~Viilvula de neumatico. mara N y lanta 1.

rador O contra su asiento en 4, y el cierre es hermético. Si se
quicre desinflar la cdmara, basta empujar el extremo V, con lo
que baja el obturador y se abre la comunicacién con el exterior.

El cuerpo de vilvula pasa por un orificio de la cdmara, que
queda oprimida entre dos placas que aquella lleva en su base,
apretadas entre si por tuercas con arandelas eldsticas.

El obis se protege con la tapa roscada 7, cuyo extremo
superior sirve como destornillador para extraer el obis fuera
del cuerpo de la valvula: el conjunto se cubre por un capuchdn
que se atornilla a la parte més ancha de S.

Las cubiertas (fig, 348) estédn formadas por una armadu-
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de tejido de algoddn o de rayén recubierto por una capa
Eaé‘cbauch; ]xiglcanizado duro, de bastante espesor en la banda de
rodadura, que es la parte que __
s¢ desgasta por su apoyo ¥
roce sobre el suelo. Antigua-
mente el armazén se hacia con
tiras de lona superpuestas; pero
se han sustituido las lonas por
capas de cuerdas.o.mbles de
algodén o rayén D impregna-
das de cauchd puro y que se
manticnen unas al lado de
otras, formando capa, median-
te un bafio de caucho. Ro-
dedndolas va la envuela C de
caucho vulcanizado duro, que
en la base de éﬁ banda gebfg; Fig. 349.—Dibujos cqniuyl':ts: deiantero, D
dadura suele Hevar embebi ¥y traseto, 7.

i ; protecto- ’
g;lsad::) ;imggﬁcfcuando aquélla se desgasta, avisa con su
aparicién que ha llegado el momegtg de rccaléghu;as% tlauiﬁtsblg;
a— i la de rodadura—o 8 :

ta—reponiéndole la banda S

: : TRy La banda de ro-
ill ilil- iy dadura C esti talla-
|I| |III gy da con resaltos de
| H.H diferentes dibujos,

illl Rt i

[ i —

H H =

5
1

segun las marcas,
que agarran sobre las
asperezas del pavi-
mento y hacen las
2 cubiertas antidesli-

En motocicletas
Fig. 350—Diversts ml}“ﬂﬂf% cublerta D de rueds o5 conveniente, y de

uso general, lHevar
en la rueda delantera una cubierta D (fig. 349) con nervios longi-
tudinales, que dan adherencia transversal y aseguran la direc-
cién; y la trasera T tallada en forma que agarre al piso el esﬁ%r—
zo propulsor, es decir, con buena adherencia longlrudmal.d n
la figura 350 se muestran cinco ejemplos de banda de rodadu-
ra (I y 2 para cubiertas delanteras, y 3, 4 v § para traseras)
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monta en casi todos los coches nuevos—la cubierta sin cdmara
(figura 353). Consiste en una cubierta como las de tipo nor-

al 7 recubierta o tapizada por el interior con una capa 2 de
unos dos milimetros de espesor, de «butily (un caucho artifi-
cial) blando y aparentemente pastoso, que sustituye a la cimara
de aire. En la anchura correspondiente a la banda de rodadura
SC pone otra capa 3, mds gruesa, de anidloga materia, con objeto

6 Fig, 354.—Dimen-
siones del netmi-
Fig. 353.—Neumitico sin cidmara, tico.

de que un pinchazo, por clavo u otro objeto, sea inmediatamen-
te taponado por la pastosidad del butil. Los bordes 4 se revis-
ten con otra capa estriada de caucho artificial blando que «sellan
la unién con la pestafia de la llanta. La vdlvula 5 es la normal;
y como lanta sirve la de uso corriente; tan s6lo las de rayos de
alambre que van remachados en el fondo 6 de la llanta no sir-
ven sin arreglo especial, porque esas uniones pueden ser fugas
de aire. Pero la ventaja de ser imperforables (mejor dicho, «in-
deshinchables»), de no padecer el molesto pinchazo—incluso en
los tan peligrosos reventones, el aire se vacia poco a peco y da
lugar a detener el vehiculo sin riesgo—es tan grande, que su
aplicacion a las motocicletas parece cosa de poco tiempo.

Dimensiones y presién de inflado.—Las dimensiones de
los neumiticos se expresan en pulgadas (") o en unidades mé-
tricas (centimetros o milimetros) por dos nimeros que miden
su seccién o anchura S (fig. 354) v su altura total A; como &sta
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es variable seglin el grado de inflado, de carga y de desgaste
de la banda de rodadura, modernamente se sustituye por el
didmetro D de la lanta Los sistemas de expresién de me-
didas usados son los siguientes, poniendo los niimeros como
ejemplo:

a) 3.50 — 19.—Seccibn S= 3,50" (pulgadas), y difmetro
de lanta D = 19",

b) 26 x 3.50—Seccién S = 3,507, y altura total 4 = 26",
Suponiendo que la secci6n inflada sea redonda, la altura
A = D+ 28, o sea, que esta cubierta es equivalente en medi-
das a la anterior 3.50 — 19 (2 X 3,50 + 19 = 26). Pero aun-
que pueden montarse en la misma llanta, las cubiertas no son
exactamente iguales, pues las que usan () son més duras, para
ser infladas a mayor presién que las equivalentes con raya (—).

¢) 600 % so.—Seccion S = somm. y altura 4 = 600 mi-
limetros, Suelen emplear esta notacién las cubiertas delgadas
para ciclomotos, bicicietas con motor y motocicletas muy li-
geras.

— El peso que puede soportar una rueda depende de Ias
dimensiones del neumatico (principalmente de su seccion) y de
la presién de inflado. Estos tres términos (tamario, peso, pre-
si6n) estin relacionados estrechamente entre si, v para obtener
de una cubierta el mejor rendimiento es necesario inflarla a la
presién debida, con arreglo a la carga que soporta; v que no
debe exceder jamds de la méxima autorizada por la fabrica de
los neumiticos. Cada marca de gomas tiene sus cuadros de presion
de nflado y de carga mdxima tolerable, y el propierario de la moto
debe ajustarse a tales indicaciones si quiere obtener provecho til
del dinzyo gque gasia en sus neumdticos.

Para conocer el peso por rueda, se coloca la moto, cargada y
montada, con su rueda delantera sobre una béscula pesa-vehicu-
los y con la trasera fuera, en terreno firme: la pesada de la
bascula da la carga sobre aquella rueda. De igual modo se pro-
cede con la trasera.

En los Cuadros de Caracteristicas se insertan una relacién
de cubiertas equivalentes entre si, y una tabla de presiones me-
dias de inflado, que si no se tiene el libro de instrucciones de
la motocicleta, puede servir de norma. Se da por cierto que el
fabricante ha dotado a Ia mdquina con las cubiertas adecuadas
para su uso normal con pasajero detrds y un ligero equipaje; y
también se supone que el motorista no abusa de su moto abru-
méndola de carga. Para los casos en que se desee saber con

MOTOCICLETAS 20
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deralle la presién de inflado més conveniente para cada caso
(pues unas veces la moto puede ir sobrecargada y otras franca-
mente ligera), la tabla a continuacién da, para cada seccién de
cubiertas y presién de inflado, la carga mdxima en kilogramos
que razonablemente puede soportar una rueda, contando el peso
de la moto equipada, viajeros, equipajes, etc. Las cifras son una
indicacién de la que no conviene pasar.

PRESION DE INFLADO SECCION (EN PULGADAS)

: I
R "“[g“d“’ Kilow poo.cai® | 590X g5/ | 308 ’ 3.25 | 3.50 | 4.00
e SN —— e S

Kilogramos de carga total

TS S R T 55 65 75 90 125 160

b LN T e 65 75 80 | 110 145 %o

e e o IR L 75 2o 90 125 160 108

4 =100 e e e 85 95 110 160 | 180 | 225

B = i s 95 115 135 180 205 —

BB = R v el 0 {¢] 125 160 200 22 —

La presion de inflado se mide con pequenos y sencillos ma-
németros de bolsillo, como el de Ia figura 353; al aplicarlo por
su extremo A sobre
la valvula del neu-
mdtico, oprime el
vastago del obtura-
dor y ¢l airea pre-
sién pasa al manG-
metro, en ¢l que em-
puja un piston P
vencierdo la resis-
tencia de un resorte
R calibrado; el extre-
mo del pistén empu-
ja la escala que se
desliza a frotamiento en el cilindro, y este borde marca la pre-
si6n en la escala graduada. La presion se mide en kilogramos
por centimetro cuadrado o en /bras por pulgada cuadrada. Un
kilogramo por centimetro cuadrado equivale aproximadamen-
1€ a 14 libras por pulgada cuadrada.

Fig. 355.~Indicador de presion de inflado.

[
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— A titulo de curiosidad se da el camino recorrido en cada
vuelta de rueda, segtin el tamafio de la cubierta empleada, su-
puesta que se infl6 a su debida presién y va bajo carga normal,

para varias medidas corrientes de neuméticos:

Dimensiones  Desarrvollo (m.) Dimensiones
3.:50= B ...k 1,145 3:30-19. ...
d=00= 8 ..., 1,23 4.00-19 .,
FRO-1D L 1,30 3.060-20° .,
3-100-T2 | Railgig 1,40 3.25-20 .,
2. 80T  idvies 1,75 2.75-21
b e L 30 A e 1,80 3.00-21
4 00:38" Loo0d 2 26 % 2
23TIIY i 1,385 24 % 2.25 ...
2 50100 Lo 1.935 20X 225 ...
2: 7539 vimaain 1,955 2553
e o T RS 1,99 26 % 3
3 F5-T0(, 0iiviithe 2,045 650 % 50

600'% 65 ...

Duracién y cuidado de los meuméticos.

Desarrollo (m.)

La welocidad media alcanzada en las buenas carreteras es

cada dia mds elevada. La experiencia recogida

en muchos en-

sayos prueba que el desgaste de las cubiertas crece enormemen-
te con la velocidad, pues si a 5o km.p.h. se gasta como uno,

a 80 es ya el doble, y a 130 sube a nyeve veces.

El ealor influye tanto que las cubiertas se desgastan el doble

en verano que en invierno,

[8

sombra,

La moto, en los estacionamientos, debe dejarse siempre a la

La pavimentacion blanda o elastica (asfalto) es favorable a la
buena conservacion de las cubiertas; el adoquinado es perjudi-
cial, sobre todo para la rueda motriz que ha de dar la propul-
sién por el rozamiento contra el suelo, Todo frenazo se traduce
en un chorro de dinero, inapreciable en el momento, pero cier-
to y positivo, tanto mayor cuanto més duro y TUgoso es el pa-

vimento.

Como las paradas y arrancadas son conseguidas por un es-

fuerzo grande de rozamiento contra el suelo, y como la aglome-
racién es cada dia mayor en carreteras ¥ ciudades, con las difi-
cultades de transito consiguientes que aumentan el mimero de
arrancadas y paradas, se tiene otro factor parala menor duracién

de las cubiertas.
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De modo andlogo, se desgastan mas subiendo una cuesta que
en horizontal por el suplemento de esfucrzo necesario, Puede
decirse que cuesta arriba se consume doble que en llano.

Un neumidtico mal infiado se deforma, y al girar la rueda se
corte la deformacion, siempre en el contacto con el suelo, por
toda la periferia de la cubiertd; esto se traduce en un calenta-

miento que precipita su muerte. Una falta de presion de sola-

mente 3 a 4 libras puede disminuir un 25 por 100 la duracién.

Si son excesivamente inflados, la moto bota y patina, con un
rodamiento irregular y nocivo también a las cubiertas. La pre-
sion debe comprobarse v corregivse tadas las semanas, estando frios
los neumaticos.

El ageire v la gasolina atacan los neumdticos, por Io que no
deben ponerse sobre manchas de grasa, y el piso del garaje se
mantendrd limpio de aceite; las manchas de éste o de grasa en
las cubiertas se hardn desaparecer frotando con unos algodones
o trapos impregnados muy ligeramente en gasolina, lavando des-
puds con agua abundante.

Las Mantas deben mantenerse limpias de suciedades y de
6xido, que ataca a 12 gomd. Para evitar su formacién se aplica
a las llantas, por su interior, una capa de pintura de grafito, que
en el comercio se vende en preparados de diversas marcas o se
frotan con grafito en polvo (plombagina). Los bordes cortantes
de la llanta se alisan con lima y papel de lija; si la llanta sigue
danando el neumdtico es preferible cambiarla o cambiar la rueda,
que ¢s siempre mds barata que el perjuicio sobre las gomas. Las
camaras se untarin abundantemente con polvos de talco.

Al montar y desmontar los neumiticos no deben emplearse
‘herramientas inadecuadas ni se recurra a la fuerza cuando no
sea estrictamente preciso. Los bordes de la cubiertas se destro-
zan al ejecutar estas operaciones forzadamente,

Los cortes superficiales no afectan sensiblemente al neuma-
tico, pero si son algo profundos hay que repararlos con rapidez,
porgue abren el camino al polvo y al agua hasta las capas de
cuerdas, cuya destruccién lleva consigo la de toda la cubierta.
El arreglo se hace empleando un méstic (se expende ya prepa-

+ rado en el comercio) que se introduce en el corte después de

limpiar bien los bordes de éste con gasolina; luego se oprimen
los bordes con los dedos, y no debe salirse con la moto hasta
seis horas después del arreglo. Si la cortadura afecta a una capa
de cuerdas, la reparacién es de taller.

El uso de cadenas (muy rara vez empleadas) para reforzar
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el agarre al suelo en caso de nieve o hielo, debe limitarse a lo
indispensable, y ser quitadas en cuanto no lo sean. Usense del
tamafio justo y adecuado, con eslabones aplanados por una cara,
que es la que debe ponerse en contacto con la cubierta, El ajus~
te serd fuerte, pero dado a mano para que no resulte excesivo.

— Por lo expuesto, el eonductor y ¢l propietario pueden
formarse idea clara del problema y de como procurar el mejor
rendimiento de sus neuméticos. El tiempo y ¢l pavimento no
los pueden cambiar; pero las grandes velocidades, innecesarias
en muchas ocasiones, las fuertes aceleraciones para tener que
frenar lucgo bruscamente, el evitar éstas variaciones en ]a mar-
cha y frenar siempre con tanta més dulzura cuanto mis duro y
rugoso sea el pavimento, el llevar bien reglados los fremos, el
tener siempre limpios y correctamente inflados los neumaticos,
sin sobrecargarlos jamds; todo esto estd a su alcance.

Averiss. fuera de la caja de herramientas y ale-
: jada de todo contacto con aceite, La

Las romras se producen por algin  mapern de doblar una cdmara estd
cbjeto  punzante gue ha perforado  indicada en la figura 356: extraido el
la cubicria (pinchazo) o por haber in-  abis, se extiende y arrolla la cimara
terpuesto entre ésta y aquélla, al mon-  como en A para expulsar todo ¢l aire;
tarlds, un cuerpo extrafio; también se  después se repone el obis, se extiende
producen por reventdn origingdo por la cémara y se dobla (B y €), sujetin-
excesivo desarrollo de calor, o por re-  dola con anillos de goma,

Los pinchazes pueden ser
reparados por el conductor,
Para ello se revisa la cu-
bierta hasta descubrir el cla-
va, extrayéndolo; si asi no
se logra encontrar la causa
de la perforacibn o no &
sprecia a simple yista al
cxaminar la cdmara, se in-
fla ¢sta un poco y 56 va
sumergiendo sucesivamente
en. un recipiente con ggua

Fig, .356.—Mancra de doblar y guardar una cfimara,

sultar la cimara pellizcada en el cho-
que de la rueda contra un obstdculo,
por ejemplo, una piedra sobre todo
cuando los neumdticos estén  poco
inflados, averia que se repara én un
taller de vulcanizado, pues los reven-
tones y cortes grandes no se deben
arreglar con parches.

La cimara de repuesto se llevard
bien doblada mcjor dentro de una
gunda que suelta, en un sitio fresco,

(figure 357) hasta que las burbujas
de aire denoten el lugar de la ave-
ria. Con parches se pueden tapar per-
foraciones y cortes de basta un cen-
timetro, procediendo de este modo: se
clige un parche (de los que se venden
en el comercio ya preparados) o, a
falta de éstos, un trozo de cdmara vieja
con las esquinas redondesdas y los
bordes alisados, de tamaiio apropiada
pera que se extienda dos o tres centi-
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metros & uno v otro lado del corte, cu-
yai proximidades se limpian con un
trapita_humedecido en gasoling y se
hacen dsperas con papel de lija. Des-
pués se cubren las dos cdmaras que se
van a unir, la del parche v la de la cd-
marg, con una capa de disolucidn de
goma, que cuanto més delgada y con-
tinua mejor realizara la adherencia; la
disolucion se deja secar unos dos mi-
nutos. pasados los cuales se aplics
fuertemente el parche sobre 1a cémara,
cuidando de que los bordes gueden
bien pegados, Luego, y como es con-
veniente hacer siempre que 13 cdmara
se va 4 introducir en la cubierta, espol-
voréese ésta con talco, metiendo a con-
tinuacion en ella la cdmara algo in-
flada del modo ya explicado.

Las fugas por ia vdlvufa tienen lugar,
generalmente, por la boca del obas, y

‘8¢ acusan por el expedito procedi-

miento de aplicar un poce de salive
sobre la valvuli destapada: fss burbu-
jas denuncian la foge. Se deben casi
siempre a que la empaquetadura A
(figura 347) desprende algin trocito
de caucho sobre el obturador O, impi-
diendo el cierre hermético; si no es
€sta la causu y el obuds lleva mds de un
afic montado, debe cambiarse, pues
probablemente s¢ habrd resecado la
goma y se ha hecho porosa.

Las fugas pueden tener lugar por la
base de la valvula; para apreciarlas hay
que desmontar la cémara y hacer la
prueba de la figura 357. Si no desapa-
recen spretando la tuerca de sujecion
d:ll Ia base debe Hevarse la ¢dmara a un
taller,

Cortaduras v aplastamientos en los
bordes,—Se originan al rodar con el
neumético desinflado, y también por
deformacién de las pestafias de Ja
lanta, cuyo contorno puede estar cor-
tante o doblado: reparacidn en el taller

Fig. 357. — Investigacién del peguefo
pinchazo,

—Las ldminas 0 manguitos de te-
jido cauchutado que se colocan en el
interior de las cubicrtas cuando en
€stas se ha producido une coradura de
importandia, son una solucion provi-
sionul a la que sélo debe recurrirsc
guando la reparacidn de la cubierta no
sea posible inmediatamente, pues si los
parches permanecen mucho tempo en
su interior se producen rozamientos
que averian rdpidamente la cdmara.
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SCOOTERS (Motosillas)

Después de la primera guerra mundial, hacia 1920; hizo su
primera aparicién en el mercado europeo un tipo de motocicleta
con ruedas pequefias y chasis muy rebajado por el centro, econo-
mica y apta para ser usada indistintamente por hombres o mu-
jéres y que tenia la particularidad de que el tripulante no la
«montaban §ino que se sentaba en ella; pero en aquella época
la necesidad del transporte individual apenas habia c onvertido
las motocicletas en vehiculos utilitarios: principalmente eran de-
portives, v el nuevo modelo fracasd. ,

Pero a raiz de la segunda guerra mundial (1945) se lanzaron
en Inglaterra dos modelos (uno de los cuales provenia de las
pequenas mozes usadas por los paracaidistas) v en Italia otros
dos con un repentino éxito que las ha popularizado, sobre todo
en Europa Central. En todas partes la scgoter se ha difundido y
es aceptada como un medio de transporte eficiente, econdmico
v de utilidad familiar,
pues sirve tanto para
los jovenes como para
las personas mayores
de ambos sexos, por el
¢émodo asiento y la
marcha estable.

En las figuras 4 v
5 se disenaron los po-
pulares wvehiculos de
esta clase Lambretta v
Vespa, La figura 358
muestra otra, la alema-
na TWN—Contessa.
en la que se puede
-apreciar el amplio des-  Fis. 358.—Motosilla Contessa (TWN), alemana,
cansapi¢és P para la :
pasajera, sentada de costado. La evolucién de las motosillas
hasta encontrar su forma actual ha sido rdpida y se han logrado
modelos elegantes y practicos. Los motores aplicades, que en
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principio fueron de 125 c. c., han ampliado su cilindrada pa-
reciendo fijarse en 150, aunque algunos son menores (DKW)
y otros llegan a los 250 (Bernarder). La figura 359 y su le-
yenda describen esta scoprer Bernardet fabricada en Francia y
Bélgica; el capot basculante permite ficil acceso a4 los mecanis-
mos y Heva el descansapiés P para el pasajero.

La figura 360 es una vista «transparenten de la alemana
Ziindapp «Bellan, que no necesita descripeion especial por apre-
ciarse claramente todos los detalles de la maquing, desde su
cuadro de un grueso tubo hasta la suspensidn oscilante trasers
que bascula en un eje 4. Las flechas senalan el camino del aire
de enfriamiento, el cual entra por detrds de la rueda delantera
y sale por &, entre el deposite de combustible y ¢l capot que
cubre los mecanismos. En la figura 361 se detalla €l costado
izquierdo, en ¢l que, ademis de su resorte helicoidal de sus-
pensién trasera, se ve el gran amortiguador hidraulico que la
completa, asi como el largo silenciador F en el tubo de escape
y la robusta viga tubular del cuadro C.

A lo largo de este libro se han ido detallando elementos
diversos de varias motosillas, vy especialmente se recuerdan las
siguientes:

Figuras 4 y 5: Lambretta y Vespa.
273y 274 Cambio de Ia D.K.W. «Hobby».
276: Transmisién Vespa.
283: Motor y transmision Lambretta,
313: Suspensiones delanteras de Lambretta y Vespa.
334: Suspensién trasera Lambretta.
335: Suspension trasera Vespa.
346: Rueda Vespa.

Ahora se completa esta informacién con las figuras 362y 363:
en la primera s¢ muestra una vista general de la Vespa en la
que se pueden apreciar todos los detalles indicados, sobre todo
los que apunta la leyenda y, también, la suspensién traserd
(complementada con la fig. 335). En la 363 se ve, despiezado,
un motor Vespa cuyos detalles grificos no necesitan més expli~
cacitn: solamente se recordara que el enfriamiento se hace por

. aire forzado mediante un ventilador o turbina V7 que lo impulsa
-al motor a través del volante magnético M.
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Fig, 359.—Scootes francés Bernardet,

1; parabrisss—2, hicen (debajo, palincs dz

—, 11 de gasoling.—y4, faro.—
5, roedn de replesin—a, rdabuarro.—7,
; e para ¢l cambin de velocidades—
., pedal de freno (irasero)—9, blogue ma-

tor.—1o; “mm'“ﬁ' "ﬁgfurddu“rl:at 77—
¥z, escapi—13, regine Ten BSCT0.—
14, wmbde de freno.—15, cadena—16, pifidén
de rueds—17, capor besculante—ré, asiento
doble,—rg, freno de mano.—20, Eaics.
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Fig. 360.—Motosilla alemans Zindapp «Bellan.
Fig. 361,—Vista por ¢l ouro lado de la figura antezior, con ¢l amortiguador hidriulico para la
suspension tragera oscilante
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La figura 364 expone la razén de una aparente anomalia en
la alineacién de las ruedas de Vespa: la delantera D estd des-
«centrada 8 mm. con relacidn al eje del vehiculo, rueda trasera T
y propio pivote de
direccion (% este
desplazamiento la-
teral L tiene por
objeto compensar

' exactamente el que
Fig, 364.—Descentrado de la rueda delantera Vespa., ha experimentado
el centro de grave-
dad G de la mdquina (9 mm.) por el montaje del motor ha-
cia un costado, asi como de la transmisién (grupo MT),
de modo que, gracias a aquél, se restablecen las mismas
condiciones de equilibrio que la médquina tendria si todos
los mecanismos fuesen simétricos respecto al eje longitudi-
nal DT.

MoTtoNeras.—Aunque las motosillas permiten el transporte
de pequefias cargas mediante la adicién de un sidecar, se cons-
truyen unos chasis especiales, derivados de aquéllas, especial-
mente aptos para reparto comercial con gasto muy reducido. La
idea no es nueva, pues sobre todo en Italia, ya se usaban las motos
«tres ruedas» o «motofurgoness; pero el carfcter utilitario de
la motosilla la hace especialmente adecuada para el chasis con
un ¢je delantero sobre ¢l que se coloca un cajon, cerrado o abier-
to, en €l que puede llevarse carga 1itil hasta 200 a 500 kilo-
gramos (segin la marca). En América son bastante usados y
reciben el nombre de motoneras.

En la figura 365 se detalla la constitucion de uno de estos
vehiculos. La parte trasera es de more: M es la llave de paso
de la gasolina desde el depésito debajo del asiento del conduc-
tor al motor, que se arranca con el pedal N. El manillar lleva
los mandos corrientes: 4, palanca del freno suplementario tra-
sero; B, puiio de gases; C, indicador de la marcha metida en el
cambio que se opera con el pufio D y la palanca de embrague E.
En F estd el boton del claxon y en G el conmutador de luces.
La columna L de la direccién manda las ruedas delanteras and-
logamente a la direcciéon de un automévil; las ruedas tienen sus
pivotes verticales en K. De los dos pedales, el H acciona los
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frenos sobre las tres rucdas, y ¢l ¥ sirve para bloquear los fre-
nos en las paradas. La suspension delantera es por ba-
llesta transversal con ruedas independientes. Sobre el basti-
dor formado delante de la columna de la direccién L se apoya
a plataforma de carga, bien con adrales—abierta—o cerrada,
pero cuya altura no puede ser mucha para no quitar la visién
al conductor.

Anilogas a la descrita son las demds que existen en el mer-
cado, de gran utilidad para el reparto de paqueteria, correo, pan,
leche, carne y dem4s encargos comerciales en el interior de las
ciudades o suburbios.

Fig. 365.—Motoneta «Lamhrettan.
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BICICLETAS CON MOTOR
Y CICLOMOTOS»

Después de la ultima guerra se acentud notablemente la ten-
dencia a las cilindradas reducidas, tanto por ahorro en el con-
sumo de gasolina como por el costo de la propia méquina. Por
otra parte, el perfeccionamiento de los motores permite sacar
la misma potencia que antaiio, con cilindradas y consumos
menores.,

Al mismo tiempo, ¢l natural afdn humano de hacer mimimos
sus esfuerzos fisicos personales en el trabajo (1), asi como la
creciente necesidad de ir mas de prisa para ganar tiempo (o
poder vivir mds lejos), fueron factores que impulsaron la moto-
rizacién de las bicicletas en forma que, para algunos paises comio
Francia, Alemania e Italia, puede calificarse de arrolladora. En
pocos afios centenares de miles (ya millones) de motos ligeras
(menos de 125 c.c.), scooters o motosillas y bicicletas con motor
han dado coémoda movilidad a las gentes. Las moros ligeras mas
bien adecuadas a la temprana juyventud, 1as scoozer por su como-
didad tan atractiva a mujeres y hombres, y las bicicletas con
motor por su economia de adquisicion (puesto que las de guar-
da y entretenimiento son comunes a todos los tipos), todas han
venido a resclver ¢l problema del facil transporte personal. Y
precisamente en momentos en que el colectivo presentaba difi-
cultades en todas partes del mundo.

Si a tales factores se une el de las satisfacciones que propos-
ciona la autonomia de movimientos, se comprende que la rea-
lizacion prictica y eficaz de los pequefios motores de explo-
sién (llamados micromotores cuando tienen cilindrada inferior
a 50 ¢. c.) haya tenido un éxito resonante,

Al motorizar las bicicletas se presentd el problema de su

(r) Reservados cada vez mds para cl deporte. Parece como-si el bienestar
del progreso, o mis alto nivel de vida muterial en los pueblos modernos, se mi-
diera por la relacion dé las partes de esfuerzo muscular repartido entre el deporte
teducacion fisica, libertad) y el trabsjo (servidumbre).
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resistencia ante los nuevos esfuerzos impuestos por la mayor
velocidad que fan alcanzar. A partir de los 24 kilémetros
por hora la bicicleta normal resulta incomoda y padece esfuer-
zos que la arruinan por la carencia de suspensién, escaso rama-
fio de los neumiticos, falta de rigidez y resistencia en el cuadro,
sillin inadecuado y frenos insuficientes. No es que ses mala la

bicicleta: es que se la somete a un servicio muy distinto del pre-"

visto, y en un vehiculo cuya ligereza es fundamental para que
el ciclista realice el menor esfuerzo posible, es logico que se
aquilate el peso al minimo necesario para soportar el trabajo
de la marcha pedaleando, que no suele pasar de los 20 kilome-
tros por hora. Al superarse los 24 comienzan sus 6rganos a pa-
decer esfuerzos anormales y peligrosos: para su. resistencia.

- Por ello, los micromotores son de potencia reducida, no sélo
g}:;ﬁg@uﬁa y limitacién de velocidadlg si_gxo para que su pro-

) 10 sea carga excesiva para icicleta,., y para el
propid ciclista cuando haya de pedalear. El nﬁcromn{ox?iesul—
tante tendré la potencia suficiente para marcha normal, pero no
la necesaria para todos los casos, por ejemplo, para las cuestas
arriba con mds del 6 por 100 de pendiente (1). En otras ocasio-
nes—ilano de buen pavimento y cuesta abajo—el empleo del
motorcito permitird al ciclista correr a gran velocidad, cosa que
€s grata a mucha gente; pero la maquina ni por su resistencia
N1 por su organizacion estd prevista para hacer esas velocida-
des, con las que padeceria: ruinosamente, y también el ciclista
se expone a sufrir en su propio cuerpo las consecuencias.

. Asi, pues, el micromotor es realmente una ayuda para el
ciclista, y en este sentido debe considerarsele. Mejor dicho:
el ciclista es el que debe ayudar a su micromotor, pues éste
trabajard normalmente solo; tinicamente en rampas fuertes v
malos pasos serd cuando el pedaleo ayude al motor. De esta
manera estan concebidos y montados casi todos los micromoto-
res para bicicleta que existen en el mercado.

Lo corriente es que ¢l motor haga todo el trabajo normal y
el ciclista ayude con su pedaleo en los esfuerzos extraordina-
rios. Esta clase de bicicletas normales a las que se adapta luego
un micromotor, o sea auténticas «bicicletas motorizadasy, suele
designarsela sencillamente bicicletas con mator, o, por llevar mi-
CTOMOTOreS, MICrOmoLos. :

(x) Una pendiente del 6 por 100 g decir : '
Sbeci st ; quiere decir que, aproximadamnte, se
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Las cilindradas, como ya se dijo, son’ casi siempre inferio-
res a 50 ¢. ¢, pues resulta desproporcionado y peligroso apli-
car mas potencia a una «biciy normal; si el pais de fabricacién
—por razones de uso local—§s llano y con caminos bien pavi-
mentados, como Holanda, gica, Dinamarca y muchas re-

_giones de Francia, se encuefitran cilindradas que bajan hasta
los 20 c. ¢.; si en la regidn de empleo hay cuestas, convienen
mas los 4o/¢. ¢

— Cuando la compra de bicicleta y motorcito se hace al
mismo tiempo, tiene ventaja adquirir un grupo ya concebido
para ser «bicicleta motorizaday, es decir, con cuadro, ruedas, fre-
nos y suspension (ésta al menos én el sillin) pensados para tra-
bajar con determinado motor y adecuados sufrir los ma-
yores esfuerzos de propulsién y velocidad. El vehiculo «cicloy
es casi igual en peso y requiere casi el mismo esfuerzo de pedaleo
que una bicicleta corriente; pero estd reforzado lo justo para el
servicio mds duro y répido que con el motor ha de prestar. Estas
bicicletas, que ya nacen motorizadas, pueden ser designadas,
para evitar confusiones, con el nombre de ciclomotores o ciclomo-
tos (en Alemania moped, contraccién de wmotopedaly, deno-
minacién esta tltima también usada en Espafia), y s¢ carac-
terizan, repetimos, por usar, en general, motores de menos
de 50 c.c. de cilindrada y llevar pedales para ayuda normal.
Usandolas con motor son pequefias motocicletas, y moviéndo-
las con los pedales son bicicletas grandes, del tipo pesado, pero
bicicletas. A esta clase pertenece el «Velosolex», fabricado en
varios pafses, cuyas caracteristicas se resefian en el cuadro
general inserto al final de este libro, aparte de ser descritos sus
mecanismos en las paginas siguientes,

— De la bicicleta reforzada se pasa insensiblemente—a fucrza
de reforzar y perfeccionar—al bastidor tipo: motocicleta pero
con pedales, con la consecuencia de que el pedaleo ya no puede
ser como o casi comd en las bicicletas, por lo que se va confiando
méas ¥ més el esfuerzo al motor (mas cilindrada), y pueste que
el peso atmenta por €l refuerzo en el chasis y por el del mayor
motorcito, éste habrd de aumentar mis su cilindrada. Se llega
asf a'tipos quie vienen a alcanzar los 75 c.c., pequefias pero ver-
daderas motocicletas, que por llevar pedales conservan el nom-
bre de ciclomotores. Segun la «proporcién de bicicletan que
desee el usuario, o mas gencralmente con arreglo. a Ja propor-
cién de motocicleta «que pueda comprarsey;: se efectuard <la

InTdasis

A
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eleccién. Hay ciclomorores con chasis que dan aspecto de au-
;énnﬁu;lscartrimtomclems, como son los «Mobyletten, «Motomy

« », cuyas caracteristicas se incluyen '
del final del Hibro, T e
fipura 366 representa
el «Ducatin, con mo-
torcito de 60 c.c. y
cuyo chasis va provis-
to de suspensidn de-
lantera telescopica D,
¥ trasera por horquilla
oscilante, elastica,
en R,

— Las motocicle- . ; ' :
tas p ropiam ente di- Fig. 366.—Un ciclomotor consuspension delantera
chas ‘(o «motociclosy, JINE
con la designacion moro en primer lugar para seiialar la impor-
tancia del motor); ya sin propulsién auxiliar de pedales, comien-
zan gencralmente con los 100 c.c. Hay excepciones, natural-
mente, v alguna muy conocida como la ‘Guzzi de 65 c.c.

En algunos paises las moros con cilindrada inferior a 150 c.c.
reciben el nombre de velomotores o velomotos. La tendencia mds
moderna es a empezar las motos en la categoria de los 125 c.c,

Descripcién de micromotores y -ciclomdtos

. Numerosos son los modelos presentados al mercado, ©
siempre ocurre, al comienzo de tﬂm'boga ?E:Ircﬁie:ﬁfch&}%?
bricintes, pera 1 fea-
lidad " va ‘cribando y
descapta POCO a poco
. las marcas lanzadas
s con mas alegrid'y afin
de lucro qué“con sol-
vencia téenica. Un mo-
torcito de explosién no
es dificil de producir
€n un mediano taller

T NP SR B0 AT TR (RS TIR WL A (ST e q _pﬁ;- mﬂ:lL .qui r.a =
Fig. 367 —Colocaciones del motof-en das! cictomotos, VIdO; el que d%--bsuggn

"“

,
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resultado ya no es tan ficil. Con el tiempo es seguro que dis-
minuird notablemente el nimero de modelos disponibles; en
beneficio de los usuarios, pues quedarin solamente los que se
acrediten con la experiencia en la realidad.

Generalmente los micromotores son del ciclo de dos tiempos
pero sin exclusiva, pues hay algunos de cuatro tiempos y por

i
TEimERIEA
e —

'Fig. 368.—Micromotor Cucciolo. Arriba, a la der:cha, esquema de montaje de em-
: . brague y cambio,

R
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cierto que parecen dar buen resultado, como el italiano «Cuc-
ciolon, descrito mds adelante. En su inmensa mayoria, sin
embargo, son de dos tiempos.

Montajes.—I.a transmision de fuerza a la bicicleta se efectiia
por diversos procedimientos y depende, también, del sitio que
se elija para colocar el motorcito. Los més empleados son los
siguientes (fig. 367):

1. Transmision por friccion al neumadtico de la rueda
delantera mediante un rodillo, como en el Velosolex que se des-
cribe mas adelante. Bl motorcito se coloca sobre Ia horguilla
anterior; la disposicion es sencilla y econémica, lleva los meca-
nismos a la vista y facil alcance del ciclista; el tinico inconve-
niente que se presenta ¢s que la direccién se resiente del peso
adelantado, que influye sobre el efecto del avance de la rueda,
pero el ciclista se acostumbra pronto a la guia.

2. Colocado el motor detras del sillin, con transmision
también por rodillo al neumdtico de la rueda trasera. Puede ir
con transmisién por cadena a la rueda posterior; pero es dis-
posicion poco empleada.

3. Colocacién del motorcito en el cuadro de la bicicleta,
con transmisidn a la rueda posterior mediante una cadena que
mueve un rodillo en contacto con el neumitico; o bien por
engranaje reductor v rodillo, como el «Mosquiton.

4. Motor en el cuadro, con transmisién por la misma ca-
dena de la bicicleta.

§. Motorcito colocado cerca del cubo de la rueda trasera
(variantes a y &). -

Hay més procedimientos, pues dependiendo de la coloca-
cién que se elija para el motor y del medio para comunicar su
giro a la rueda motriz, que a su vez puede ser la delantera o la
t::ﬂsi.era, se comprende que resulten muchas combinaciones po-
sibles.

A la transmision por rodillo contra uno de ambos neuméti-
cos, parece que pudieran encontrirsele estos dos inconvenientes:
resbalamiento en tiempo de lluvia y desgaste excesivo; pero la

realidad es que ni uno ni otro son pricticamente apreciables

¥, en cambio, la sencillez y buen resultado del sistema lo hacen
de uso extenso para las bicicletas motorizadas.

. Como ejemplos de micromotores y sus montajes se des-
a continuacion algunos de los méas difundidos.
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.- El micrometor ¢Cucciclon (ita-
liano).—El bloque se representa cor-
Tado ¥ despiezadd en la figura 368,
y montado el conjunto en la 369, F ¢i-

por palancas E cuyos extremos se ar-
ticulan en los ¢ s D, Fn vez de
empujadores, los vistagos G son uti-
radoresy, pues ln accibn de Ia levd

Fig. 369.—El Cucciolo (conjunto motor-trangmision, montado).

lindro € y la culata forman una sola
Picza de sluminio y estén forrados por
dentro con la camisa de acero H, Las
vilvulas F van en cabeza accionadas

tanica L sobre las colas de los balanci-
nes g hace que sus exrremos horqui-

llados tiren de las palancas acciona-
doras 2.
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Con una sola leva pueden mandarse
ambas ‘vélvulas porgue, girando el ér-
bol M a mitad de revoluciones que el
cigiiefial, basta el artificio de gque uno
de los balancines g tenga debidamente
acodada su cola pard que la leva L
pueda mandar el escape 'y la admision.
Los balancines g apoyan sus gjes en
108 cojinetes ¥y K dela pieza soporte
dibujada a su derecha, que, a su vez,
se fija con tres tornillos al cirter,

El cuerpo del cilindro € seune 8 su
asiento A en el cirter por cuatro espi-
rragos que permiten un {acil desmon-
taje de aquél para la limpicze de carbo-
nilla en pistdn y vilvulas, La biela se
articula entre los dos contrapescs del
cigliefial, por cuyo extremo I un res-
piradero radial permite la salida de los
vapores de aceite, al bajar ¢l pistdn, e
impide la entrada de aire sucio al
subir: de esta forma se muntiene en el
cérter una depresidn conveniente para
que no hava subides de lubricante al
cilindro. El engrase se eféctia por
barhoteo. }

Por la derecha del cigiiefial siguen
€l pindn S y ¢l ¢je del volante magné-
tico R. Como en el grabadoe aparecen
todas las ruedas dentadas desengrana-

das enire si. a la derecha y arriba de la-

figura se dibuja un esguema de mon-
taje en el que debe seguirse a la vez la
explicacién. Asi, ¢l pifon S, que en-
grana con ¢l M de doble nimero de
dientes, da movimiento al drbel de la
leva L, drbol que a la vez actiia como
cje primario del cambio de velocida-
des: entre la leva L v el pifidn M hay
otro.més pequeiio que engrana con el /2
de la campana conductora del entbra-
gue, que va montado en el ¢je inter-
mediario N, embrague formado por
discos de acero y bronce con muelle
central O. Sobre este intermediario, el
grupo de pifiones Hjos N engrana con
los [, estos dos sueltos y lucos sobre el
eje secundurio, que ¢s un tubo concén-
trito al primario ML; en la figura se
ve la horguilla del cambio que mueve
el desplazable con ¢l que se hace soli-

dario el tubo secundario de uno u otro,

de los pifiones [, obteniéndose asf una

u’uuja de las dos velocidades de este
cambio, : ‘

El secundario sale por fuera del cér-
ter para recibir el pifion B de la ca-
dens de transmision a Iz rueda poste-
rior de la biciclera. Bl cable » lleva la
chispa desde el volante: magnético, R
a la bujia 4.

La tape lateral O del edrter hace ac-
cesibles todos los mecanismos sin tenar
que separar este micromotor del basti-
dor de la bicicleta, a la que se une enla
parte inferior del cuadro, por delante
de los pedales, En el equipo del motor
figura un piAdénfijo para la rucda trase-
ra, que sustituye sl alibrey de todas
las bicicleias, y con el que sc consigue
tener mds seguridad de marcha v apro-
vechar el motor como freno, No por ello
log pedales van girando,” pues el plato
o valante de Ia biciclera se cambia por
otra con dientes interiores que engra-
nan en la rueda de linterna B colocada
junto al lado del pifién de salida del
motor, v acdplada a éste mediante una

wrueda librey; 18 cuzl sustituye en su

cfecte al suprimido pifion libre tra-
sero. Para pedalear sin notar la resis-
tencia  del micromotor, basta poner
en punto muerto el cambio de velo-
cidades.

El «Mosguiton.—Es uno de los mi-
cromotores de construccion interna-
cional, pues originedo en Tralia se fa-
brica cn varios paises, entre ellos Es-
pafia, Trabsja en el ciclo de dos
tiempos.

Se coloca (fig. 370) debajo del cua-
dro y entre los dos pedales, pues su
anchura méxima no llega & 10 cm. En
Ia figura no se han dibujado el volante
ni los pedales y cadena para mayor
claridad. La cabezz del cilindro se
sujeta, mediante el fleje mendlico A,
gl cuadro en’ K con una sbrazadera, v
por la parte del cigiiefial R se cuelga
de la horquilla baja trasera con las
gbrazaderas . que en Ia figura 371 se
detallan las dos, una para cads rama
de dicha horquilla, Como ¢l flieje A
¢s flexible, el acoplo o desacoplo del
rodillo 7" 2l neumitico de la rueda tra-
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sera es muy sencillo’: mediante Ja pa-

lanca L; si ésta (fig. 370) se baja en ell

sentido de 1a flecha curva, todo el blo-
que motor es empujado a la derecha
en el sentido de la flecha recta LL, se-
pardndose ¢l radillo 7 de 1a rueda, con
lo que ¢l pedaleo queds libre del ma-
LOrcit, ¥ como ¢ste, con sus aCceNo=
rios y depdsito pesan menos de 1o ki-
legramos, pricticamente fo s¢ nota $u
presencia.

Cuando la palanca L se levants, por
In biclitas que hay debsjo de 7;
se aplica el rodillo 7' al neumdri-
co; ¥ log dos resortes N (véase
también la figura 371) tiran del
cilindro ¥ de todo el bloque gra-
cias a la flexibilidad del fleje A,
manteniends su presién  entre el
rodillo T v 12 rueda.

El'pistén tiene la cabeza ligera-
mente bombeads; la entrads de
gases precomptimidos desde of cdr-
ter se ‘hace (Agura 371) por lum-
breras con deflecior Z° postizo,
atornillable’ desde ¢l exterior. La
cabeza de hicla tiene ctjinercs de
agujas, y los apoyos del cigiienal
son rodamientos de rodillos. Porel
lade izquierdo el eje motor lleva un
volante ¥ exterior, y antes de ste; en
el interior del cirter, un pifidn heli-

cotdal de 34 dientes que engranza con-

otro-de 68 niontado sobre el eje del
rodille 7' (visible en la figura), de modo
que éste gira & mitad de revoluciones
que ¢l cigliesial. Por ¢l costado derecho
el eje motor hay una leva que manda
el ruptor R correspondiente & una
magneto de imanes rotorios’ mon-
tada sobre el ¢je del rodillo 7' con ¢l
dedo D se saca la corriente de alfa ten-
sidn para Ja bujin B. El escape E
del motor se hace por intermedio del
silencioso 8.

Los mandos son dos, colocados én el
manillar; i M acciona la muriposa de
gases del carburador C, cuyo filiro de
aire’ y estrangulador es F; v el otro
actia por P sobre ¢l descompresor.

En Ia figura 372 se muestran, des-
piezados v con detalle; los componen-
[es de este micromotor; sefiglando las

letras los mismos elementos que en la
371, por lo gue une segunda lectura
del texto sobre la 372 completars un
minucioso conocimiento del «Mos-
quitoy,

El «Velosolexn.—En el grupo de
bicicleras especialmente copstruidas
para ser propulsadas por un micromo-
tor figura la «Velosolexn, « fabricada
por la conocida marca de carburado-
res Solex, primero en Francia y pos-

Ka

Fig. 370.—Montaje de! «Mosquiton,

teriormente en ouas naciones. Ofrece
soluciones originales y précticas, des-
mscando por su inpenioso cirhurador
sin flotador ni aguju.

El bastidor de la bicicleta (fig. 373)
es un grueso tubo de mis de 4 centi-
metros de didmetro, encorvedo, para
darle forma que permita montarse lo
mismo' hornbres que mujeres, En lo
demds. apenas s¢ nota diferencia con
las bicicletas corrientes, salvo la sen-
sacibn—y- realidad—de mayvor robus-
ez, como todas las bicicletas concebi-
das para llevar micromotor estd refor-
zada, pero sin por ello pesar mucho
m#és, de forma que pedaleando casi no
se apreciz diferencia respecto 8 una
bicicleta corriente de tipo apaseon.

El ‘motor va colocado gobre la hor-
quilla de la rueda delantera, a cuyo
newmdtico N (fig. 374) comunica sz
giro por medio de un rodillo ligera-
mente rugoso R, montado directa-
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mente en el eje del cigiiefial. Para em-
bragar el rodillo al neumaético, ¢l mon-
taje del micromotor es basculante, dc
modo que soltando a clavija que va en
la parte inferior, a la izquierda del si-
lencioso S (fig. 373), dos resortes lo
inclinan hicia delante, manteniendo
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bida, o sea para unos cien kildmetros de
recorrido. Debajo se encuentra el si-
lenciador S. Bajo los puiios del mani-
Jlar estén las dos palancas invertidas F
de los frenos a ambas ruedss.

El motor del «Velosolexn estd calcu-
lado para ir siempre embragado, ¥

Fig. 371.—Motor y transmisién «Mosquitan,

contacto entre el rodillo ¥ la cubierta,
Para «desembragarlon y poder mar-
char 'con pedules sin la resistencia del
metor, s¢ tira hacia atrds por la cam-
pana del carburador € hasta que se
oye el uclicn de sujecidn de la citada
clavija, _

En gl mismo eje del cigiiefial y a con-
tinuacion del rodillo va el wvolante
magnético /; en el lado opuesto estd
el déposita D de gasolina (mezela con
6 por 100 de accite) de un litro de ca-

como no tiene cambio ni fransmision
por correa o cadena, el dnico mando
3 la palanca P, a la que un resorte
‘mantiene normalmente separada del
manillar téniendo abjerm al mgximo
la mariposa de gases; Asi, pues, la mar-
‘cha normal es & plenos gases (al revés
que en fodos los coches ¥ motos); y
s0lo para ralentizar y manejarse en tré-
fico se tira de P con 16 que se van cor-
tando geses, hasta gue en la posicidn
extrema abre, ademds, la vidlvula de
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Fig. 373.—El Velosolex.

descompresion en el cilindro; esto e8  figura "para mostrar los orificios y
conveniente hacerlo para detenerse, o mmuescas gue sirven para efectuar la
marchar un rato con s6lo los pedales puesta a punto del encendide. Ha-
sin la resistencia de la
compresion, v también pa-
ra arrancar el motor.

En la figura 374 se de-
talla cimo el cilindio C
estd descentrado respecto
a la horquilla de la rueda
delantera N, para gue so-
bre ésta caiga el rodillo R
que, prolongacion lateral
del cigiiedial, sale per un
costado del cdrter. A con-
tinuacién estd el volante
magnético |V, cuya tapa
s¢ dibuja abierta en la

— v

: Fig. 372.—Motor v transmisidn
#«Mosquiton, despiczadas

Fig. 374.—Transmision del

iento por rodillo Ra

Ia rueda delantera, en gl
«Velogolexn.
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ciendo juego con esta tapa, se encuen-  ton, la membrana aspira, a través de
tra al otra extremo ¢l depésito D de  la valvulita 7, gesolina del depdsito,
combustible. En el cuerpo del cilindro  que, al bajar ¢l émbolo v oprimirse &
se seiiale 1a tapa del conducro

de carga T que comunica el CARBURADOR

chrter con el cilindro. Para
alimentar de combustible al
carburador estd la bomba
pulsadora B de membrana,
que por un' lado comunica
con el carter del motor y
por ¢l otro, mediante las dos
tuberfas visibles en la figura,
con el depdsito de gasoling ¥
el carburader,

El funcionamiento se de-
talla en el esquema de la fi-
gura 375. La membrana de
la bomba B ‘tiene una cam
€n comunicacidn permanen-
te con el cdrier: como en
€ste hay una depresion o va-
cio cada vez gque sube el pis-
tén, y, por el centrario;
cuando baja y hace la precom-
presion hay un aumento de
presion, resultard que la mem- Fig. 375.—Carburador del Velosolex,
brana se moverda derechaeiz-
quierda con un movimiento pulsatorio  Ia izguierda la membrana, es envisda
a compis de lag subidas y bajadas del @ teavés de la valvilits 2 hada el car-

émbolo, o sea ajustado a la velocidad  burador, donde se dirige principal-
: menté a la ¢émara ©,
que hace de verdadera
cuba. Cuando el pis-
wn llega 2 la parte alta
de su recorrido v des-
cubre la lumbrera de
admisién A, el vacio
del cdrter aspira por
aquélla el aire; que,
primero: por G para
emulsionar y luego por
D, entra g dosificar

soling que por el sur-
tidor  calibrade 8 e
atrae procedente de la
cuba C. Desde éstacae
Fig. 376.—Transmisién secundaria ¢n la Mobyletze, ¢l sobrante porel bo

) de rebose al depésita.

de giro del motor, y, por tants, bom- La mariposa de gases V' estd normal-
beandy gasoline proporcionadamente  mente abierta, como ya se dijo mds
a aquéllas. Cads vez que sube el pis- arrds, El aire entra a la £ampana del

adecuadamente la ga-
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arrancar ¢l motor
frio, con el borde M
hace que X obture
la entrada de aire,
A rtravés del filtro
pasa el aire por Fala
parte alta de la cu-
baC,y por Gy D
baja a formar lamez-
cla con la gasolina
que proporcions el
calibre 8. Un tor-
nillo de reglaje per~
mite afinar la canti-
dad de aire que por

g G emulsiona la ga-
Fig. 377.—Transmisién primaria por correa en la Mobylette, mﬁnl;‘ en S. EA

filtro por la parte inferior, donde una Mobylette—Una de las motopeda-
chapa giratoria X actia como estran- les mds popular—en Francia se pro-
gulador: cuando el motorists quiere duce anualmente en cantidades de seig

Fig. 378.—Colocacién del micromotor VAP en la bicicletn,
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cifras—es Ia «Mobyletten de la casa
Motobécane, En olros paises también
es fabricada — a veces con motor de
distintas carscteristicas. Estas—como

Eje de lo rueda
trasera

Aro dentado .
colocado en [\

Ciglieiial

 Muelle

Y > Cono

3 .. Fig. 379.~Transmision
ya quedé indicado mds atrds—=depent
den de Ia naturaleza orogrdfica del gal's,
pues cuando hay montafias’ ¢s natural
que se disponga un motor de cilin-
dradsa algo més grande, cosa que tam-
bién sucede conlos «Masquiton (véan-

%
se los Cuadros de Caracteristicas,
donde la versién espafiola de Moby-
lette figura bajo la marca G.A.C.),

La transmisitn a2 la rueda trasera

Pifidn
Motor

____ Cadena

Pifén. de la
) cadena

Rueda - .
demultiplicadora.

del micromotor VAP,

propulsora (fig. 276) se realiza por une

idena C, independiente de lz B.con
sitensor 7 accionada con ¢l pedalick P,
Hasta el pifibn primario de la cadena C,
fa transmision 'desde el ‘motor A (si-

Jfuado sobre el cuadro comio en la posi-
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cibn 3 de Ia figura 367) se hace por
correa trapezoidsl K (fig. 377): el
cigiiefial lleva por el exterior la polea
pequeiia G, y la correa’ K mueve ln
grande L en cuyo cie va el pifion N
donde engrana ¥ fecibe movimjento la
cadena secundaria. Entre N y L hay
un rodamiento de agujss ¥, pues polex
y pifién pueden desacoplarse con el
botdn A que gira a la pieza F (mon-
tada en O con el tornillo R) engan-
chdndols o desenganchéndoln de una
muesca de la parte izquierda de N
con 1o cual lo hace solidario o libre de
Ia polea L. En ¢l dibujo se ven las dos
posiciones gue puede tener A, segin
que el ciclista’ desee marchar con moe-
tor (arriba, que engancha F) o sola-

mente con pedales, en bicicleta (abajo; |

«velon, que desacopla N del motor).

El V.A.P.—Como ejemplo de mon-
taje §-5 (fig. 367) se cita este popular
micromotor francés de 48 co. Su mi-
nisculo tamafio (1) puede apreciarse en

(1) Elinteror del cilindro 5 tan pe-
quetio jue los ingleses laman a log mi-

cromotores ahueyerasn {copa parm comer

un huevo pasado por agua).

la figura 378 comparindolo con las
manos que lo sostienen para colocarlo
en la plataforma cerca de la rueda tra-
sera. L4 snjecidn se hace con dos tuer-
cas: sobre un tirante se fija la pieza L;
en el cje de lajrueda tragsera se monta
la KF'que: puede oscilar, pero cuya

icion se regula segdn se mantengan

tuercas de unién entre K y L. So-
bre Ja pequedia plataforma F se coloca
una aleta del cdrter motor, v se unen
con dos tuercas: ésta es toda la suje-
cion.

Al eie AE, sobre los rodamientos A
v E (fig. 379), recibe movimiento del
cigliefal por un éngranaje demultipli-
cador, Dentro de la rueda dentada
estd el sendillo embrsgue de cono con
muelle central que se manda desde el
manillar, En los rayos de la rueda tra-
sera s¢ fija con bridas un aro dentado N
que recibe el movimiento desde el em-
brague por el pifibn y cadena visibles
en la figura, £ aro dentado se man-
tiene bien sujeto y centrado en la rueda
porque ademds s& colocan ocho rayos
como los 1 v 2 (fig. 378) que lo atiran-
tan respecto a la llanta, La cadena se
tensa variando Ja inclinacidn del motor
con la tuerca de K,




CUARTA PARTE
USO DE LA MOTOCICLETA

Por las descripciones que se han hecho de los diferentes
6rganos qile constituyen una motocicleta se comprende ficil-
mente que es un complicado mecanismo que ha de fyncionar
en condiciones de trabajo duras, sobre pisos desiguales y a
marchas muy diversas, expuesto 2 la intemperie y recibiendo
el barro y el polvo de las vias publicas. Por buena que sea la
calidad de los materiales empleados y el montaje y ajuste de
sus piezas, no hay mdquina que resista el abandono o el mal
trato. Pero por modesta que sea una moto, su conductor le
puede sacar un excelente partido. El secreto estd en cuidarla
como se merece. Todo motorista debe cifrar su orgullo, no en
poder correr tanto o cuanto, sino en ¢l buen resultado de la
maquina que usa, y este se obtiene con un minucioso cuidado
v una correcta conduccion. Observando los preceptos que se
van a indicar o recordar, no hay moto (salvo las construidas
en talleres de artesania con materiales de saldo) que no rinda
servicios de miles v miles de kilémetros sin tener que visitar
el taller de reparaciones, lugar que debe ser considerado por
el conductor con el mismo prudente temor que el hospital
para su persona.

El motorista no debe hurgar ni desmontar innecesariamente,
pero si limpiar y vigilar; lo que no pueda o sepa corregir, no trate
de inventarlo: después de leer y conocer teGricamente, antes
de umeterse en faena» consultard con un experto, y a ser po-
sible lo verd trabajar pricticamente. Asi puede aprender mucho
y perfeccionar bastante.

Los cuidados principales que deben darse a una motoci-
cleta ‘son kmpieza y engrase.

Limpieza.
Aunque algunas méquinas estdn construidas para poder

ser lavadas con manguera y chorro de agua, es preferible ha- |

cerlo con cubo y esponja, para evitar que penetre el agua en
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uniones o mecanismos (6rganos de encendido, frenos, etc.)
que, por ir descubiertos sin la proteccién que tienen los coches
en su carroceria, podrian resultar perjudicados al mojarse
con el penetrante chorro de ‘agua a presidén. De todos modos,
al disponerse a limpiar la moto es conveniente tapar magneto
o delco con una gamuza seca.

El agua se echa a las superficies sucias, sin frotar con la
esponja hasta haber ablandado el barro. Las partes pintadas—
que en las seooters son més extensas que en las motos—deben
Secarse con una gamuza empapada previamente en agua fria y,
después de exprimida, doblada con cuidado para evitar arru-
gas, frotando la parte lavada con pases en un solo sentido,
siempre de arriba a abajo—camino de caida dél agua—, volviendo
a mojar y escurrir la gamuza de vez en cuando.

Para ayudar a quitar el barro de la parte inferior del chasis
y de las ruedas, puede emplearse un cepillo blando, con el
que se frotard cuando el barro esté ya reblandecido por el
agua, y siempre con un chorro de ésta.

El lavado debe hacerse a la sombra, pues si se seca al sol
apareceran manchones en la carroceria.

— Las manchas de grasa o aceite pueden quitarse con una
esponja y agua ligeramente jabonosa, frotando poco y lavando
en seguida con abundante agua fria. En los demds casos no
conviene usar jabén, que ataca la pintura,

— Cuando se rueda por una carretera recién alquitranada
debe marcharse al paso humano, para evitar las salpicaduras
de alquitrdn, cuyas manchas se quitan con gasolina. Si la man-
cha estd seca puede quitarse aplicando sobre ella grasa 0 man-
teca, o mejor vaselina, limpiando después.

Limpieza de las ruedas—Las cubiertas deben lavarse como
el resto de la carroceria, quitarle toda traza de accite y secarlas
bien, con lo que la goma presentard un color oscuro natural.
Si se quiere abrillantarlas pueden lustrarse con crema negra, .
como el calzado, pero no pintarse, y menos de blanco, pues
pronto se pondrin cuarteadas y sucias. También puede dér-
seles, y es lo mds prictico, un barniz negro ligero (de venta
en el comercio con diferentes marcas) que les da un aspecto
muy agradable, cuidando especialmente las cubiertas de re-
puesto, si van a la vista,

Limpieza de los faros—~Los cristales se limpiaran del modo

MOYOCICLETAS 22
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corriente; pero con la superficie plateada del reflector hay que
tener mucho cuidado de no rayarla al quitarle el polvo. Para
ello lo mejor es usar un algoddn hidréfilo empapado en agua,
gin frotar, y secando con el mismo algodén, escurrido y sin
arrugar, Los pases deben ser desde el centro del reflector
hacia el borde, en sentido radial siempre. Como en cada lim-~
pieza se pierde algo del pulimento, pusde déirsele de vez en
cuando una frotacién suave con algodén rosa de joyero, sacando
el brillo por igual, imprimiendo a la mano un reducido movi-
miento circular.

Limpieze: del moror—Se hace con un pincel y petroleo,
secando con algodones a medida que se va lavande. Si hay
magneto debe cuidarse de cubrirla con un trapo, pues los
imanes se limpiarén en seco para no perjudicar su magnetismo.

Lavado de las manos—Después: de trabajar quedan las
manos sucias aungue se usen guantes. PPara limpiarlas debe
empezarse por desengrasarlas con gasolina y después se lavan,
comenzando en agua fria, con jabdn mezclado con' serrin fino
de madera, frotindolas con un cepillo de ufias. No es reco-
mendable el uso de agua caliente al empezar a lavarlas porque
se dilaran los poros de la piel ¥ el aceite penetra mas por ellos;
ni tampoco la piedra pémez o los jabones a base de pomez
porque mas. desgastan la piel que la limpian.

Una o dos veces al afio—si antes no fuese necesario—se
destontardn las ruedas para lavar cuidadosamente ¢l interior
de los guardafangos, recibiendo csas superficies interiores,
mas expuestas al barro y poco accesibles, una mano de pintura
de la nsada para cascos de barcos, que resiste la corrosion bas-
tante tiempo.

ENGRASE

En ¢l capitulo del «Engrase del Motor» se traté de las con-
diciones v calidad de los lubricantes, v a medida que se des-
cribia cada una de las partes constitutivas de Ja motocicleta
se fueron sefialando los sistemas de engrase empleados para
obtener un funcionamiento correcto de los diversos Organos
moéviles de !a miquina. Ahora se resumen dichas indicaciones,
Los lubricantes empleados son:

Aceites de motor.
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Valvolinas (acéites espesos, de colores verde o rojo, usados
para cajas; de cambio, diferenciales y todo el chasis).

Grasas ‘blanda o consistente (para rodamientos, articula-
ciones, etc.).

Aceite de vaselina, aceite muy fino de méquina de coser
(para los rodamientos de magnetos, dinames, motor de
arrangue, etc.).

Se debe disponer siempre de una aceitera con aceite de mo-
tor y de otfa pequefa, como las de las méquinas de coser, para
aceite deesta clase. ‘ =

Engrase del cha- : A
sis. — Las articula- AT ! i e E
ciones suelen tener AW J-——=—
wpatas de arafia»
(ranuras muy finas)
en las superficies de
contacto y canales
por donde les llega
el Jubricante desde
el engrasador (figu-
ra380-4); éste es de
la forma que sefiala
cl detalle 3, con una
valvulita de bolapa- Fig. 380.—Bomba 7, racor 2 y engrasador 7 pars ef eu-
ra que no puedan : grase a presion del chasis,
entrar suciedades, polvo, agua, etc. Una bomba portétil (deta-
lle r); cuyo émbolo se hace avanzar generalmente por tornillo,
con lo que la presion puede ser muy clevada (hasta So ke.
inyecta ¢l lubricante (grasa blanda o valvolina espesa SAE-140
por su' tubo flexible, en cuyo extremo esta un racor 2 de unién
accidental al engrasador 3; la valvolina a presidén vence la vél-
vula de bola y pasa forzada a engrasar la articulacién. La bom-
ba se carga desatornillando la tapa y sacando el pistén fuera;
antes de montario otra vez se habrd avanzado la tapa por el
vastago roscado hasta cerca del pistén para dejar sitio a la nue-
va carga de lubricante. Antes de aplicar €l racor 2 a cada en-
grasador 3, se limpiardn éstos cuidadosamente del polvo o
barro que los manche.

Otra bomba moderna (fig. 381) funciona aplicéndola sim-
plemente (apretando) sobre los engrasadores 1 (que pueden
tener el pitorro de entrada —2 y 3— inclinado para oricntarlos
en forma que sea cémodo el engrase). Apoyado el extremo

CONDUCTO
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inferior V sobre el engrasador 7, se aprieta la culata 4, con lo
que el extremo inferior del vdstago B empuja la grasa de
la cavidad D a salir con fuerza. Cuando se separa la bom-
ba y se suelta 4, el resorte sube el
vastago v el vacio que se produce en
D' hace bajar al émbolo €, rellenan-
do de nuevo D para el siguiente dis-
paro.- 1
— BSi se rompe la cabeza de un
engrasador, dejando la espiga rosca-
da en su alojamiento, puede sacarse
‘¢sta facilmente atornillando en ella a
1a fuerza un tornillo de acero de rosca
«a, izquierdasy; o clavindole una es-
carpia de punta cuadrada: luego se
da vueltas a la escarpia a izquierdas
v se desatornilla la espiga rota de su
alojamiento; después se coloca un
nucvo engrasador.

— Cada moto tiene su Guia de
Engrase y Cuidados Periddicos
y con arreglo a ella debe proceder
el motorista. Si no se tuviese, debe
hacerse todo lo posible por conse-
guir una del representante de la mar-
ca, porque nadie mejor que el fabri-

productos para que duren lo mds
posible en beneficio del crédito de
su marca. Pero si no fuese posible
Fig, 381.—Bombs, y engrasado- Obtenerla, puede servirle de norma
' 83 7, 3. las que se insertan en las figuras 382,
' 383 y 384 correspondientes a mo-
tocicletas de cuatro tiempos con transmisiones por cadena
y cardan, respectivamente, y a una scooter. Sin embargo, lo
mejor serd seguir siempre los consejos del fabricante, cuya
lectura detenida y cuidadoso cumplimiento se recomiendan
encarecidamente. Todo motorista debe hacer por si mismo una
relacién o guia del engrase y cuidados pediédicos de su maquina,
para tenerla a la vista en cada operacién, aunque se efectie
en una estacién de servicio, para que nada quede olvidado.

cante sabe cémo deben cuidarse sus

i

g

—
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Cuadro de Cuidados Periédicos (figs. 382, 383 y 384).
Los nimeros de estas figuras van en: ;
— un circulo sencillo cuando el engrase es con aceite
del motor (SAE 30 a 60); '
— doble circulo: aceite fliido;
— tridngulo: valvolina (SAE-90);
— cuadrado: grasa blanda.

NINONONORGNORONERE
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Fig. 382,—Puntos a atender (transmisiéu por cadena),

Cada 250 kilometros 0 DIARIAMENTE:

3—Comprobary llenar de aceite el depésito del motor (4t).
—Comprobar y repostar gasolina (4t), o la mezcla
gasolina-aceite (21t).

-, —Comprobar el funcionamiento de las luces, cuidando
la trasera, v limpieza del catafaro rojo posterior
que se recomienda poner aunque no fuese regla-
mentario.

—Limpiecza de las aletas de refrigeracién.
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Fig, 383.—Organcs a engrasar (transmisién cardan),

—_—

CUIDAPOS PERIOGDICOS 343

Todas las SEMANAS:

—Comprobar la presién de inflado.
—Quitar aceite, alquitrén ¥ piedrecillas de las cubiertas.
—Comprobar la sujecién de las ruedas.

Cada QUINCE DIAS:

—Comprobar el nivel de la baterfa de acumuladores
¥, si es necesario, rellenar con agua destilada,
Limpieza y vaselinado de,la bateria,

Fig. 394.—Esquema de engrase en unu scooier.

Cada r1.000 kilémetros o MENSUALMENTE:

15 —Revisar el apricte de los racores en los tubos de
aceite y gasolina.
6 —Rodamientos de dinamo y magneto. Eje de delco.
2r.—Articulaciones de los amortiguadores o de los ele-
mentos de suspension (resorte-amortiguador).
8 —Pivote de la direccidn.
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—Varillajes (no cables) de mando de carburador,
frenos, avance al encendido, cambio, etc.
—Balancines de las vélvulas si no tienen engrase a

presion desde el motor.

Cada 2.000 kilémetros 0o MENSUALMENTE:

I, 17.—Levas de los frenos.
4.—Articulacién del sillin. !
5.—Mecanismo de avance al encendido, comprobando

' el funcionamiento.

9. 11—Cubos de las ruedas.

10.—Cadena secundaria.

12.—FBjes y mandos de los frenos.

13.—Palanca del embrague y caballete,

14.—Comprobar el nivel y rellenar de lubricante el
cambio (y el par ¢onico si la transmisién es por
cardan, 19).

18.—Cables bowden (de carburador, frenos, encendido,
embrague, cambio, etc.).

20.—Juntas cardan.

—Limpieza del colector de la dinamo. |

—Repasar el apriete y poner una gota de aceite fltiido
en todas las tuercas de la moto.

—Limpiar el depurador de aire (término medio, pues
podrdl ser necesario hacerlo cada soo km. o no
serlo hasta los 5.000, segin el polvo de los ca-
minos que se recorran).

—Limpieza del carburador y soplar los calibres.

C_;‘ada 8.000 kilomerros o cada SEIS MESES:

2, 7.—Repasar y rellenar los amortiguadores hidréulicos.
I16.—Cadena primaria.

—Comprobar el huelgo de taqués (4t) y ruptor del
encendido; limpieza y ajuste de los electrodos
en la bujia.

—Comprobar el reglaje de los frenos.

—Aceitar el cuero de la bomba de inflar neumadticos.

—Limpieza (si procede) vy ajuste de los contactos del
disyuntor-regulador.

—En el embrague de discos sumergidos, lavado y
renovacién dei liguido.
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Cada 1z.000 kilometros 0 ANUALMENTE;:

14, (19)—Renovar el lubricante del cambio (v del par
c6nico). _
—Cambiar la materia filtrante al depurador de
aceite.
—Comprobar la alineacién de las ruedas (véase
«Motocicletas de segunda manoy),

Cambios de aceite al moror (4t):

Cada 3.0c0 km. en verano con aceites de marca de
Cada 2.000 km. en invierno calidad.
(Con filtro depurador de tejido poroso: cada 6.000 km. en
verano, y 4.000 en invierno),
Con aceite corriente; la mitad de los plazos anteriores.
Al efectuar los cambios se limpiaran los filtros.

En motores de dos tiempos:

Cada 4000 km.: Limpiar de carbonilla las lumbreras
de escape, cl silenciador, la culata
y el fondo del piston.

Cada 8.c00 km.: Ademids, limpiar los segmentos de car-
bonilla (se saca el cilindro y se des-
monta ¢l émbolo).

—Renovar la bujia (normal, aungue no
indispensable).

Cada 16.000 km.: Examen de segmentos (reposicion even
tual) y examen del cilindro.

Cada 24.000 km.: Ademds, reposicion de segmentos.

Cada 48.000 km.: Posible rectificacion del cilindro.

En motores de cuatro tiempos:

Cada 16 a 20.000 km.: Limpieza de carbonilla y repaso
de wvilvulas; renovar la bujia.

Cada 30.000 km.: Reposiciéon de segmentos.

Cada 50 a 60.000 km.: Posible rectificado del cilindro.

Preparativos para un viaje largo.—En la figura 385 y
su leyenda se indican los puntos mds intcresantes que conviene
revisar antes de emprender una excursién larga en kilémetros
o en tiempo (vacaciones, etc.). Aunque el dibujo representa
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una scoofer, las indicaciones son vélidas para cualquier moto-
cicleta. Ademds, como es indispensable proceder previamente
a un engrase completo, al seguir la «guian, el motorista se dara
cuenta de cualquier orro punto gue en su mdquina requiera
atencién y no figure en este esquema.

Fig. 385.—Comprobacione¢s antes de un viaje.

1, estado e inflacion de los Mtigos,
2, forros de frenos.
3, encendido,

9, racor v Have de paso de gasolina.

10, sillines (muellés tapizado, ctc.).

. 11, cables bowden.

4, lubricante del cumbip, 72, bocinn.

%, transmividn (oadenn, ete.). I3, luced.

6, bujin 14, suspensidn, amortiguadares,

7. carburadar. Baterln, caballete, bombiu de xire, herra—
8, Tusdn de repuestp, soparte, mientas, répuestos, parches.., olc,

— Tanto para los cuidados como para las revisiones,
es 1til efectuar un reconocimiento con arreglo a las nor-
mas que se indican mds adelante en el capitulo «Moto-
cicletas de segunda manon, pues si sirven para darse
cuenta del estado de una moto gue se pretende ComMprar,
también servirdn para comprobar como se encuentra
la propia.

CONDUCCION

La motocicleta se mantiene ¢n equilibrio durante la marcha
con fécil naturalidad, de modo que el conductor no debe forzar
sul postura ni, en ningun caso, intentar ayudarse colocando un
pie cerca del suelo, En cuanto la moto inicia el arranque deben
tenerse ambos pies en los correspondientes estribos; la postura

Fig. 387.~Arranque i
del motor con el del motor con el

Fig, ~Arcan
Hig. 386.—Como s¢ a5 o

empuji la moto, kickstarter a la kickstarter ala
derecha. i

izquicrda,

debe ser suelta, sin encorvar el cuerpo ni agarrarse con fuerza
al manillar,

Al montar por vez primera un modelo no conocido, se prac-
ticara €l manejo de los mandos con la maquina sobre soporte,
hasta familiarizarse con ellos, de forma que todos los movimien-
tos se hagan instintivamente y sin tener que apartar la vista del
frente. Esto es fundamental; nadie, por experto que se crea,
debe arrancar en una moto sin poder ejecutar todas las mani-
obras de mando sin necesidad de pensarlas.

Los pedales estdn dispuestos, casi siempre, para ser manda-
dos con la punta del pie; el empleo del talén para maniobrar
el cambio es un vicio de conduccién que debe evitarse desde el
pringipio.

Para empujar la motocicleta a mano debe colocarse el con-
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ductor a su costado izquierdo (fig. 386), teniéndola ligeramente
inclinada hacia si.

La operacién de poner en marcha el motor, en el caso de
llevar el kickstarter al lado derecho, se hace (fig. 387) estando
a caballo de la moto, con ésta un poco inclinada a la izquierda y
apoyandose sobre la pierna de ese lado, que actiia como soporte.
Si el arrancador estd al costado izquierdo (fig. 388), se tiene
también la mioto ligeramente inclinada a la izquierda, y se accio-
na el pedal con el pie derecho, mientras el izquicrdo sirve siem-
pre de sostén.

En las curvas se conduce con suma facilidad; instintivamen-
te, el conductor tiende a inclinar el cuerpo a la vez que se incli-
na la mdquina, y parece
que la curva se toma sola.
Si la velocidad es grande,
el conductor nota que tie-
ne que mandar el giro del
manillar, pero siempre sin
esfuerzo. La postura nor-
mal del motorista (figu-
ra 380 A) es inclinada en
la misma cuantia que la
mgtocicleta. Este es el mé-

; ; todo generalmente adopta-

Fig. 389.-—&!:31:1:: :;I:r.ltnu:né'ruarlvl::)ﬁmzlés (B) do; pero en Inglaterra se

usa, con velocidades gran-

des, el sistema (figura 389 B) de inclinar algo més la mdquina y

bastante menos el cuerpo, que se tuerce para mantenerlo casi

vertical, Parece més recomendable el 4, pues aunque con el es-

tilo inglés el conductor crea sentirse mas seguro, las ruedas ata-

can el pavimento un poco més de costado y el peligro de resba-

lar se aumenta sin necesidad. De todos modos, los dos proce-
dimientos dan buen resultado en la prictica:

Cuando se corre a gran velocidad, la inclinacién que habria
de tomar la motocicleta en la curva pudiera ser excesiva: las
cubiertas irian por el mismo borde de la banda de rodadura,
con evidente disminucién del agarre al suelo; entonces puede
convenir hacer lo contrario que en B, o sea compensar la menor
inclinacién de la mdquina con una mayor del cuerpo hacia den-
tro de la curva. Esta es una de las artes del corredor profesional
en las carreras.

Los frenos deben usarse con moderacion, siempre aplicin-
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dolos gradualmente. Como la motocicleta tiene poco contacto
con el suelo y se sostiene por equilibrio, un patinazo tiene con-
secuencias aiin mas graves que para un coche; por ello, sobre
piso hiimedo o resbaladizo debe marcharse con suma precau-
citn, sin dar frenazos ni acelerones intensos, ni acercarse a los
vehiculos que van delante; y las curvas han de tomarse mis
despacio, en especial los virajes a la izquierda, pues el bombeo
del lado derecho de la carretera resulta peligroso cuando se vira
en aquel sentido,

El freno delantero suele resultar méds potente que el de atrds.
Ambos pueden usarse simultineamente; pero siempre con pro-
gresividad, pues un blocaje de las ruedas serd de consecuencias
fatales en la motocicleta. Nunca se debiera frenar en una curva,
sino antes; pero si hubiera que hacerlo, tsese el freno trasero,
No debe desembragarse para frenar.

Para bajar pendientes largas o pronunciadas, debe usarse el
motor como f{reno, ce-
rrando totalmente los
gases y sin cortar el
encendido; si es necesa-
rio se meteran las com-
binaciones bajas del
cambio (el mejor freno)
para obtener una con-
tencién mas enérgica.

La mayoria de las
xg;r?:s moege;;? Fig. 390, — Mancjo ?:d - moto subiendo una "
bas ruedas; si se tienen :
diferentes, deben colocarse las de estrias longitudinales en la
delantera, pero en todo caso la mds nueva se pondra delante.

— Si la rueda trasera patina en barro, arena, nieve, hierba,
etcétera, puede ganarse esfuerzo de traccién forzando el cuerpo
a sentarse encima mismo del guardabarros trasero, para que
esta rueda tenga mds presion sobre el suelo.

— En marcha por senderos o a campo través, siempre se
deben acometer de frente las cuestas arriba, Si el motor se cala
o la rueda trasera patina, deben mantenerse ambas manos en el
manillar y usar los dos frenos, mientras ¢l pie libre—general-
mente el izquierdo—se apoya en el suelo para impedir que el
vehiculo se vaya hacia atrds (fig. 390).

Para detenerse en una ladera se pondrd la moto de frente
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a la cumbre (fig. 391) y no de costado, porque podria volcarse
con facilidad. En caso de caida (fig. 392), es preferible hacerlo
hacia denitro que hacia fuera, pues en esta ultima forma la moto
cogerd debajo el cuerpo del conductor, mientras que si se vuelca
hacia el lado de la cumbre sélo le pillard una pierna, cosa ficil
de evitar por la pro-
| teccién de las barras
laterales que suelen
traer con este fin las
motos modernas.

Para volverse en una
ladera (fig. 393) se des-
monta el conductor, ¥
a brazo, y desde la par-
te de arriba, procurd
volverla empujandola
hacia atrds (posicién 2)
hasta que pueda tomar
la direccién 3. Si no puede hacer esto, para el motor teniendo
la rueda delantera orientada a la cresta, acuesta la moto en el
terreno y agarra con ambas manos la rueda delantera para ir
tirando de ella dando :
vuelta a la méaquina [— P s =

hasta que apunte hacia . W £ '\‘ﬂ.\;" l’u_r{*r
abajo. La pone de pie - il

¥ se monta para ir -
cuesta abajo, que ¢sta ,g,

pendiente le servird
para arrancar el motor,
— Los motoristas es- == BIEN MAL
tin obligados a hacer las
senales de circulacién
en la misma forma que
los automéviles. Los
cambios de direccion los avisarin levantando el brazo corres-
pondiente al lado a que van a virar (I).
Por ser la maquina mas ruidosa, en general, que los coches
automoviles, carecer de espejo retrovisor muchas de ellas y llevar
el motorista protegida la cabeza tapandose las orejas, deben cir=

Flg. 351.—Parada en una laderu.

Fig, 392.—Arte de cacrse,

(1) Respecto a la circulacin; se sugiere la lectura de Ia obra «Cartilla de
6n Automévily del mismo autor que este libro.
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cular siempre cesiidos al borde derecho de las calzadas para no
estorbar a los vehiculos que deseen adelantarles.

Es muy aconsejable el uso de gafas protectoras para condu-
cir motocicletas, pues un mosquito 0 mota de polvo en un ojo
pueden cegar momenti-

i
neamente y provocar un N Ny
accidente grave. :

— Laconduccion eco-

@ l’\‘
nomica endinero se ob- . \
tiene a costa de gastar _ "
un poce més de tiempo ©)

L 1

®

en los recorridoes, pero
no se crea que mucho
mgs: en realidad—y aun
dejando aparte los peli- Fig. 393.—Como se yuclve en una ladera.
gros de las grandes ve- i

locidades—, la economia en gasolina, cubiertas y desgastes me-
cAnicos es muy. superior, en tanto por ciento, a lo que se tar-
da de mis, _

De conducir de prisa, con las brillantes aceleraciones y fuer-
tes frenadas a que obligan las incidencias del camino y trifico,
a efectuarlo de forma que ni el motor se fuerce ni la velocidad
sea nunca mayor de 70-80 km,p.h. en las grandes o de 50-60 en
las pequefias; se pasa a consumir la mitad. Y, en cambio, no se
tarda el doble ni mucho menos.

Marchando de prisa hay que frenar a menudo y fuertemen-
te: cada frenada es dejarse en la carretera gramos y gramos de
goma de las cubiertas, y ademdis perder—despilfarrar iniitil-
mente—fuerza viva de la maquina adquirida a costa de com-
bustible. Y para recuperar la alta velocidad deséads ha de ace-
lerarse vigorasamente, lo que cuesta energia suplementaria que
se traduce en gran gonsumo momentineo de gasolina, aparte
de que las cubiertas también han de agarrar més, y tanto mas
de prisa se desgastan por kilémetro cuanto mayor es: la' veloci-
dad. Es decir, los grandes consumos se deben no sélo a la
mucha marcha, sino que como &€sta no puede sostenerse en tra-
fico sin frenadas y consecuentes aceleraciones, el gasto es doble-
mente elevado.

En cambio, el tiempo que se gana estd en mucha menor
proporcién, perque en las carreteras corrientes y conduciendo
con la élemental prudencia—sabiduria—del que no pretende
suicidarse, hay numerosos sitios que por fuerza han de pasarse
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a moderada velocidad, igual que se vaya a marcha econémica
como apresuradamente, de modo que s6lo se gana tiempo en
los intermedios rectos y despejados. Por tanto, la diferencia de
velocidad media (o sea la ganancia de tiempo cuando se va de
prisa) no se obtiene en todos los metros del recorrido, sino a
costa de frecuentes aceleraciones y frenazos. Y justamente son
€stas constantes operaciones, asi como la desmedida velocidad
de los intermedios, las que cuestan dinero.

Conviene observar que este mayor coste estd compuesto de
tres partidas: una, que se nota en seguida, el consumo de gaso-
lina; otra, que se advierte de tiempo en tiempo, cada vez que
han de reponerse neumdticos que duran la mitad de'lo que
pudicran haber servido, y Ia tercera, en facturas de reparacio-
nes y al final de la vida de la moro, que habra durado la mitad
O tercera parte de lo que era capaz si se hubiera conducido
moederadamente. :

En las cuestas resulta més comodo no cambiar en seguida
a la combinacion inferior; pero no debe nunca apurarse el motor,
sobre todo si se observa pendiente fuerte, para no tener que
pasar a otra marcha mds baja por falta de impulso. Si tal ocu-
rriera, seguramente habria que acelerar en seguida para recu-
perar la velocidad perdida, y tal aceleracién ya se sabe que no
es econdmica, :

La mejor regla, en curvas y cuestas, es llevar siempre el
motor tirando de la motoy si se frena, que baste frenar con €,
y cuando haya de acelerarse hacerlo progresivamente. Para evi-
tar frenadas y aceleraciones se comprende que no conviene dis-
minuir demasiado la velocidad: sé6lo 1o necesario para pasar segu-
ramente los puntos en que el tréfico o el camino obliguen a ello.

Muchos conductores creen que se ahorra gasolina reducien-
do los surtidores calibrados del carburador. Esto no es muy
cierto, porque la mezcla pobre obliga a llevar mé4s abierta la
mariposa de gases, y ademds se calienta en exceso la vilyula de
escape hasta peligrar de quemarse,

Cuando el motor trabaja caliente, seguido, a su mejor tem-
peratura de funcionamiento, la gasolina se gasifica tan bien que,
realmente, podria darse un pequefio suplemento de aire. Para
el o hay buenos motoristas que practican un orificio entre el
carburador y la vélvula de admisién y colocan en él una val-
vuelta para dar aire suplementario. Pero esto requiere mucha
atencion, para no dar demasiado (solamente un poco y en las
rectas o cuestas abajo con el meotor caliente), pues el peligro
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para la vilvula de escape queda citado y es bastante efectivo.
Una economia del § por 100 de combustible puede no quedar
compensada por la atencién que exige tal vilvula: depende del
cardcter, aficion y necesidades del motorista,

Factor interesante de Ia economia en el consumo es el ade-
cuado avance al encendido. Si es manual, debe llevarse siempre
casi picando las bielas, y si es automitico deben comprobarse
de vez en cuando la puesta a punto y el buen funcionamiento
del mecanismo. .

Otros cuidados que también influyen en el consumo son:

— bucna compresién en el cilindro, més atin en los de dos
tiempos que en los de cuatro, aunque en todos es tan impor-
tante como el reglaje del carburador y el debido punto de en-
cendido;

— reglaje exacto de taqués;

— bujias adecuadas y limpias;

— holguras de ruptor y de puntas de bujias exactas;

— cadenas limpiamente engrasadas; y
‘nﬂg rueda trasera bien alineada y meuméticos propiamente
miados.

MOTOTICONNTAS 23
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El sidecar (coche lateral) se monta sobre un bastidor que
suele colocarse a la misma mano que se conduce; asi, las moto-
cicletas inglesas lo llevan a la izquierda, y casi todas las demads
a la derecha. |

Algunas de las ventajas que tiene la moto de dos ruedas (se
dice «en sole» cuando el Ginico pasajero es el conductor, y «en
socius» cuando un sillin suplementario colocado detrds de aquél
permite llevar un acompafiante, caso muy frecuente), ventajas
como la ligereza, docilidad de conduccién casi con solo la incli-
nacion del cuerpo, facilidad y posibilidad de paso por cualquier
clase de caminos, rapidez, economia, etc., quedan bastante dis-
minuidas al adosar un «sidecarn. El consumo de gasolina y
aceite aumenta poco mas O Menos €n un 30 por I0o, ¥y Mmis
aun el desgaste del neumdtico trasero propulsor, a la vez que
en la misma proporcién disminuye la velocidad alcanzable.

La aparicion de coches pequenos con carroceria cerrada, que
dan buen resultado y son econémicos de mantener, ha dismi-
nuido las aplicaciones del sidecar en la vida civil, quedando
mads bien relegado a los modelos militares para fucrzas ligeras
motorizadas. En este aspecto, los coches de la Gltima guerra,
especialmente el Jeep (1), con su propulsién total y extremada
capacidad para todo terreno, también han reducido las aplica-
ciones del sidecar, pues lo superan por todos conceptos. En
cambio, la motocicleta sola (en solo, 0 mejor en socius) subsiste
y se afirma como 1til y rapidisimo elemento de enlace o vigi-
lancia en las aplicaciones militares y policiacas.

Sin embargo, el sidecar ofrece ventajas en determinados
€asos, aunque proporcionalmente cada vez menos. El poseedor
de una moto de mediana o gran potencia, puede, con reducido
desembolso, ampliar su capacidad de transporte de personas o
cosas gracias a la adicién de un sidecar.

Para efectuar la transformacién es preciso ejecutar dos ope-
raciones mecanicas: I.%, reducir la relacion de transmision en

(¥) Proninciase yip.

|
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un I5 2 20 por 100, coSa que se consigue cambiando el pifién
que a la salida del motor manda la cadena primaria por otro
con tres dientes menos; y si se trata de una moro inferior a
500 ¢. ., quizd sea mejor con cuatro dientes menos; y 2.8 redu-
cir el «avancen de la rueda delantera (fig. 319) a 3 ¥ 6 4 cen~
timetros, para evitar dureza excesiva en la conduccién, En cam-
bio, el amortiguador de friccién (fig. 318), que se gradda con
la ' manija M, estara bastante mds apretado, para compensar el
tiro que hace el sidecar; ello requiere lavarlo con gasolina més
frecuentemente, e incluso cambiarle los discos frotantes.
Cencia La alincacién de las ruedas se
——stie— hace estando la moto rigurosamente
vertical sobre el piso horizontal. El
eje del sidecar conviene que tenga un
adelanto, con relacién al de la rueda
trasera de la maquina, de unos 50 mi-

10-12 mm. | —
Caides

Fig, 395.—Reglaje del sidecar (calda).

Fig. 394.—Reglaje del sidecar
{convergencia y adelanto).

limetros (fig. 394), medidos en las proximidades de ésta. El
bastidor del sidecar s¢ montarid de modo que su rueda resulte
con una ligera convergencia que, medida a la altura de la parte
més avanzada de la rueda delantera, no pase de 25 mm. Algu-
nos constructores son partidarios de anular la convergencia,
conservando la rueda del sidecar paralela a las otras; pero, ang-
logamente que en los coches, se facilita la conduccién con la
ligera convergencia citada. La rueda del sidecar, vista desde
atras (fig. 395), ha de tener una caida que, medida como ef
grabado indica, debe ser de 10 a 12 mm.

Colocada la motocicleta sobre piso horizontal, debe quedar
la maquina perfectamente vertical con relacién al suelo. Algu-




356 SIDECAR

nos constructores y motoristas prefieren darle ligera inclinacién
o calda como separdndose del sidecar, tanto para compensar lo
que la elasticidad del bastidor le hace ceder al cargarlo, como
para compensar el bombeo de la carretera de modo que la moto
quede normal al suelo. Tal inclinacién respecto a la vertical
(figura 396) sucle ser hasta dos centimetros hacia afuera—sepa-
réndose del sidecar— medidos en lo alto del manillar (manija
del amortiguador) respecto 4 una plomada cuyo pico apoye en
la prolongacién de la linea de los centros de las cubiertas de la
moto. Pero todo esto ¢s en ¢l supuesto de que el sidecar se lleve
a la derecha en los pai-
ses en que se conduce
4 esta mano, 0 a la iz-
quierda en los que se
lleva la izquierda.

La carroceria del si-
decar conviene que sea
de tal forma que lo ms
posible de la carga inci-
da sobre su rueda y la
trasera de la moto, para
que no aumente (o lo
menos posible) sobre Ia

rueda delantera, con ob-
Fig. 396, — Inclinacién de la moto sespecto al  jeto de disminuir ¢l
sidocars «tiro» lateral que ejerce

el sidecar y hacer se-
gura la direccién. Con esta disposicion, Ia presién de inflado
del neumdrtico del sidecar se hara igual a la delantera de la
moto cuando iba en solo; la delantera se aumenta en 2 6 3 li-
bras y la trasera propulsora se subird en 5 a 8 libras.

Conduccidén.—Si el sidecar estd debidamente alineado,
como acaba de indicarse, Ia conduccién resultara suave y no se¢
notard firo apreciable por parte de aquél. En cambio, las cur-
vas tienen una influencia muy marcada, ya que la méquina no
puede inclinarse como en el caso de ir sola. La conducciél} con
sidecar es, mds que accién de fuerza sobre el manillar, juego
combinado de aceleracion y freno.

En las curvas del lado de la moto (fig. 397) conviene que la
inercia del sidecar ayude al giro de todo el vehiculo; para ello
se llegard a la curva con la velocidad normal de marcha (siem-
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g 3. Fuers ya dn fo curva,
con prr:cmxclén, @1 cuando so acelora.

sobre todo si la curya )
es de visibilidad es-
casa); en ¢l momen-
to de entrar en ella
ge cortardn gases, €
incluso se frenard
suave y progresiva-
mente para que,
mientras se va viran-
do, la velocidad dis-
minuya tanto mas
cuanto més cerrado
sea el viraje. De este
modo, como la rue- . :
da del coche lateral S R
no se frena, el impul-
so que trae el sidecar
tiende a adelantarlo Teitlaumemmsataal
con relaciona la mo-
to, y ayuda a ésta a -
tomar la curva sin producir tiro lateral. En cuanto se enfila
la recta de salida, vuelve a acelerarse.

En las curvas del lado del sidecar (fig. 398), si la moto se
frena, el sidecar tiende
a adelantarse cruzdndo-
se en la direccién que la
curya obliga a tomar;
si a esto se afade la
fuerza centrifuga que
empuja el coche lateral
contra la maquina, se
comprende que el peli-
gro. de vuelco es gran-
de. La inmensa mayo-
ria de los accidentes de
moto con sidecar se de-
ben a esta causa, por ig-
) norancia 0 descuido de

los conductores en evi-
gl e e s tarla. Deben abordar-
Fig. 398.—Curva del lado del sidecar: acelerar,  S€ €188 curvas muy, des-

iy o ,“'-"‘.';-‘:;‘.‘
RS

Fig. 3¢7.—Curva del lada de la moto: frenar.
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pacio, y en cuanto se entra en ellas acelerar poco a poco, de
modo que la moto tienda a dejar retrasado el sidecar, el ;:uai no
s6lo no estorbard el viraje, sino que lo ayuda tirando un poco
de la mdquina en el sentido del giro y «sujetdndolan al suelo,

Fig, 399.—En las curvas del lndo del sidecar, deben inclinarse los pasajeros.

Para contrarrestar o més posible la fuerza centrifuga, tanto el
conductor como el pasajero del coche lateral deben inclinarse
del lado de la curva (fig. 399), para con el desplazamiento de
su peso, aumentar la estabilidad del vehiculo.

— Para subir con si-
decar una ladera (figu-
ra 400) se toma de fren-
te o, mejor, con el si-
decar del lado de abajo
(posiciones A4 y B), pues
si se deja mds alta (C)
peligra de volcarse so-
bre el conductor, mien-
tras que en la forma B
le sirve de apoyo.,

Si se tiene que vol-
ver (fig. 4o1) se apeard
para empujar hacia atrds
! la moto de forma que
el sidecar quede siempre hacia abajo (2), hasta alcanzar la
forma de salida 3.

— Es conveniente, en una explanada despejada, aprender

/émem ,#"auzu b4

e’ !

Fg. 400.—Subida con sidecar por una ladera,
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a levantar el sidecar del suelo, marchar con su rueda en el aire
y depositarla suavemente otra vez en el terreno. Para ello no
hace falta velocidad grande—que seria peligrosa—, sino, a poca
marcha, virar un poco i ! s i
hacia el sidecar y con ' b ;’H“?p)
cuerpo y. brazos incli- — -
narse hacia fuera (figu-
1a 402); el sidecar se le~
vanta y mantiene en el
aire ficilmente; para
volverlo al suelo: basta
virar un peco al contra-
rio ¢ inclinar el cuerpo
y brazos hacia el side-
car. Estas maniobras de-
ben hacerse suavemente
y poco a poco, hasta co-
ger el tacto al movi-
miento de pesos necesario, pues habiéndolas practicado no
coge de sorpresa que por cualquier incidente de la marcha se
levante el sidecar, y se sabe como bajarlo sin azoramiento.

— Si marchando, por nieve, barro, etc., patina la moto, el
tripulante del sidecar debe levantarse y apoyarse sobre la rueda
trasera (fig. 403), incluso pasar a sentarse sobre ella, para aumen-

Fig, 401, —Vuelta con sidecar en una ladera.

Fig. 402.—Prictica de levantar el
sidecar,

Fig. 403.—Subida con sidecar por un ladera.

tar con su peso la adherencia al suelo. Si hay socrus, éste no se
mueve, y el tripulante del sidecar lo que hace es apearse para
levantario por el guardabarros de la rueda, con lo que quita la
resistencia de ésta y carga peso sobre la motriz, remedio el més
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eficaz—pero sucio—aunque no haya «socius»

hubiere bastado el preconizado en la figura anterior,

B

Freno en el sidecar.—Hasta hace
poco tiempo no se habia montado
freno en la rueda del sidecar. Recientes
ensayos—alguno realizado en miqui-
nas de competicioSn—han probado . la
posibilidad préctica de mejorar la po-

rueda trasers, porque el esfuerzo suple-
mentario resulta fatigoso en exceso, ¥
Ia interaccién de ambos frenos no
siempre €5 ventajosa, especialmente en
las curvas,
En cambio, mandando el freno det
sidecar por pedal S (fig. 405)

independiente del 7' que actia
sobre la rueda trasera, se ob-
tienen claras ventgjas contra
un solo inconveniente: la nece-
sidad de aprender g précticar la
nueva técnica de frepado para
evitar accidentes y, por el con-
trario, sacar partido de sus po-
sibilidades en la conduccién.

La disposicién pucde ser co-
locando ¢l nueyo pedal § al lado
del corriente T; ambos pueden
accionarse por separado con el
mismo pie, apoyado en el des-
cansapiés D). En la fgura 403,
W es el cable bowden gue va
al freno trasero; € In cadena se-
cundaria, y E ¢l tubio dé escape.
El pedal 8 bascula sobre su
gje sitnado en el bastidor B del
sidecar, y acciona el freno de
ésre por su cable bowden N. En
L se dispone el tope gradus-

Fig. 404—Cdmo se ayuda con el sidecar a salir
de un mal paso,

tencia de frenado sin perjudicar la con-
duccidn que, ¢n algunos casos, es fran-
camente mejorada en cuanto ¢l con-
ductor aprende a aprovechar el nuevo
Grgand de mando.

Se debe descartar el accionamiento
por palanca en el manillar, ni acoplado
¢l nuevo al delantero de la moto ni
con palanca independiente, pues la
longitud del bowden (reforzado siem-
pre) require esfuerzos que no pueds
Proporcionar la mano del motorista por
fuerte que sea.

Tempoco da resultado acoplar el

ueve freno al de pie que acciona la

ble para la subida del pedal, o
sea que apoya en [) para de-
jar 8§ y T exactamente al mis-
mo nivel cuando estin  des-
frenados,

Con esta disposicién, el conductor
puede usar solamente el freno de Ia
moto, cl del sidecar 0 ambos a la vez
si pisa los dos pedales a un tiempo; v lo
que es muy interesgnte; puede graduar
a yoluntad, en cada ocasidn, la frenada
de uno y otro simplemente inclinando
¢l pie de costado hacia el pedal que
desee actie més. Por ejemplo: ya se
explicd que en una curva del lado del
sidecar (fig. 38q) conviene acelerar
para dejarlo retrasado, y esto puede
ayudarse poderosamente ¢ incliuso sus-
tituirlo (sobre todo cuando inadverti-

(fig. 404) y no
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damente s¢ entra en la curva méds de
prisa de lo que se debicra) frenando
¢l sidecar, con lo gue éste se retiene
mientras el impulso avanza la méquina
ayudando a tomar la curva. Por el con-
trario, en las viradas del lade de la
maoto (fig, 397) se frena solamente la
miquina como ya quedd explicado:
esto es importante aprenderlo bien y
practicarlo con cuidado, pues frenar
el sidecar en ella puede resultar peli-
2r0s0.

Al principio resulm extafio el uso

cisamente para que el motorista no
haya de realizar el mayor esfuerzo fisico
‘a que antes se aludié acciondndolos
con un solo pedal, !

Un freno hidrdulico (fig. 406) con=
giste en que ¢l pedal del freno D, al ser
pisado por el conductor, empuja un
liquido en ¢! cilindro de mando H del
que parte una tuberia T hacia cada
fuedn; en los platos de freno para éstas
hay unos cuerpos de bomba G con dos
pistones P gue, separados por la pre-
sién del liquido, aplican las zapatas 4

Fig. 4¢5.—Mandos para los frenes a ln rueda trasern (T ¥ ala del sidecar (§).

de este nucvo freno; su efecto puede
hacer contrarias las' reacciones habi-
tuales en ¢l manillar; pero un aprendi-
zdj¢; primero a reducida velocidad
sobre piso seco, v luego en asfalto mo-
jado, a velocidades crecientes, da a
conocer las posibilidades de empleo de
este freno suplementario, con ¢l que
se puede conducir mejor y frenar mis:
poderosamente.

— Una marca alemana de motoci-
cletag en colaboracidn con un fabris
dante de frenos hidrdulicos ha prepa-
rado un freno mixto de accionamiento
combinado; mecinico ¢l de la rueds
trasera e hidtdulico en el sidecar, pre-

vy B articuladas en C contra el tambor
giratorio F.

La organizacién en la motociclets es
la siguiente (fig. 407): ¢l pedal P ac-
ciona ambos frenos por la varilla 7 en
la gue se intercala la bomba B para
el freno hidréulico en el sidecar: desde
clla sale el mando hidrdulico per la
tuberia F &l freno § del sidecar, y por
la varilla 1 sigue el mando mecdnico
al freno T de 1a rueda trasers,

El detalle de la bomba (fig. 408-17
—igual 4 1z de todos los frenos hidrdo-
licoe—muestra el depozito de liguido L
con tapon de lenado; de & pasa por
peauenios conductos al cilindro C con
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<mbolo P; este piston es movido por
la variila V¥ que viene del pedal, Cuan-
<a éste se oprime (detalle 2) tira de
que empuja al liquide que tiene a su
derecha a salir a presidon por el tube F
hacia ¢l freno del sidecar donde scpara
‘sus zapaies, como se dijo.
Pero a la vez, V tira de la
‘bomba entera v ésta de W,
por lo que se accionasn si-

amente ambos fre-
108, Cuando se suclta el
pedal y deja de tirar de V,
los muelles R (fig. 406) que
juntan entre si Ias zapatas,
echan el lquido de regreso
a C (fig. 408), empujando
a la vez al piston que queda
de nuevo como en el deta-
lle 7.

El mande combinado
de los dos frenos (trasero
y del sidecar) requiere un reglaje
cuidadosn de su interaccidn, ¥ para
conseguirlo se tienen (rés puntos
donde efecruarlor 'en G se ncorta ©
alarga V7 actuando sobré ambos fre-

Fig. 407.—Mando hidréulico para el freno del sidecar.
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"Figg, 406.—Freno con mando hidrdulico,

P Z

nos: es mas bien un reglaje pora la
holgura del pedal.. Girando § (deta-
lle 2) se actia sobre el hidrdulico; y en
la tuerca T, que alargs o acorta” W,
sobre el trasero. Esta operacion es deli-
cada, y aun quedando biens como am-

bos frenos sctuardn siempre enlazados
de ln misma manera, no dispone el
motoriita de la amplia gama de. efec-
1os a voluntad que le ofrece ln dispo-
sicion independiente de la figura 40s.

(e I~
7y o BN
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Los frenos al sidecar todavia son
Taramente montados, y no suelen venir
delféhrica.

Sidecar con rueda motriz.—En
algungs motos militares, adecuadas para
la marcha por todo terreno, se comu-

g T e e
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eje cotmin, patinaria una con relacién
a Ia otra reshalando sobre el piso, ¥
con ello se perdetia la adherencia al
suelo, Para evitarlo se intercala entre
lag ruedas un difereéncial, mecanismo
andlogo al que llevan los autombviles
con el mismo objeto

L
A
m
p
>

SR

Fig. 408.—Detalle de ln bomba B de la figure anterior.

nica el giro del motor hasta la rueda
del sidecar para afiadir este suplemento
de propulsién al de la trasers de Ia
mato.

En las curvas, como ambas ruedas
realizan recorvidos diferentes—mayor
el de la rueda del lado de fuera—; si
estuyiéran rigidemente unidag por un

En Ja figura 409 sc rcpresedta, en
corte y perspectiva, ¢l diferencial em-
p]eado por «B.MWs, y oZiindappy.
El giro del motor Hega a Ia corona R
{como en la figura 277) que estd rigi-
damente atornillads (g, 400) a la
caja C, =n la que los pifiones llamados
satétites Sm'y S5 estin montados jun-
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tos, formando una sola pieza, sobre un
¢je apoyado.en los costados de a caja.
Con Sm engrana el pifién Pm, gue es
prolongado por un drbol Af hacia el

HHRIVERUERR - 1

Fig. 409.—Corte y perspectiva, en esquems, del dife-

rencial para sidecar.

¢je de la rueda trasera de la mote. El
satélite S5 comunica su giro por in-
termedio del pifién loco I al otro pla-
neta Ps que; a su vez, lo transmite por
su gje N a la rueda del sidecar.

El funcionamiento es el ‘siguiente:
El motor hace girar la corona R v, por
tanto, la caja C de satélites. Estos arras-
tran, en.su volteo sefalado por la curva
grande de trazos, a los planetas Pm y
Ps, y los ejes de éstos .o palieres M y N
(que pasan libremente mediunte coji-
netes de bolas a través de la caja y co-
ront) mueven, respectivamente, las
ruedas trasera y del sidecar. Si una de
éstas debe rodar mis que la otra, como
ocurre en las curvas, ¢l mecanismo que
enlaza los semiejes M y N, como es un
tren de engranajes, se pone o rodar en
mayor © menor proporeion, pero no
obliga a que 1ns ruedas giren por izual.
En una palsbra; el diferencial comu-

nica la fuerza giratoria del motor a las.

ruedas propulsoras y la reparte entre
ellas, pero pudiendo girar una mds que
lg otra, ya que su enlace no es rigido
SinO por engrangjes que ruedan unos
Sobre otros. En la perspectiva de la
figura 409 se comprende que si, por
ejemplo, se'sujeta N, puede M seguir
girando gracias a que el intermedia-

rio [ y los sarélites se ponen a yoltear
alrededor del planeta Ss que supusi-
mos fijo.

En los automdviles, el peso se. re-
parte. de modo sensible-
mente igual entre las rue-
das traseras; pero aqul no
ocurre lo mismo, puesto
que la rueds trasera de la
moto (fig. 410) soporta més
peso que la del sidecar, so-
bre todo i se lleva pasajero
((sociusy) detrds del con-
ductor, Si el peso total esde
6o kilogramos, el reparto
es poco mds 0 menos que
el que indica la figura. Si
la fuerza del motor se

| por igual entre
ambas ruedas, como la
trasera s¢ wagarrap mds sl
suelo (porgue estd mis apre-
tada contra ¢l por el mayor pcso que
soporta), la del sidecar en scguida pa-
tinarin sobre terveno resbaladizo, ya

Fig. 410.—Reparto dew peso,

que no esth tan oprirnida, Para evitar-
lo v, #n cambio, sprovechar al md-
ximo toda la adherencia de las me-
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das motrices, se utiliza la propice-
dad que tene el diferencial: que no
sélo reparte el giro, sino que distri-
buye la fuerza en la proporeidn resul-
qante del ramaiio en sus engranajes, En
los automdviles, la fuerza se divide por
igual entre las igualmente cargadas
ruedas traseras, y el diferencial es si-
métrico, es decir, tiene los planetas v
<atélites igusdles para una y otra rueda.

N h | Ps |

Fig. 411.—Diferencinl despiczado, para sidecar.

En las motos, los pinones son distintos,
caleulindose el mecanismo de tal modo
que reparta como dos tercies de la
fuerza a la rueda trasera, v 6o un ter-
cio a la del sidecar, que es, aproxima-
damente, la misma proporcidn del

En los coches, los satélites giran
alrededor de su propio gje stlo cuando
una rueda ha de caminar més que In
otra; ¢n este diferencial de mores (fi-

gura 409) los satélites ruedan sobre los

planetas constantemente, obligados
porque—girando M y N a la misma
velocidad cuando In moto marcha en

recta—los planetas gon de distinto ta-

‘mafo, El diferencial de los coches uss

engranajes conicos; el de las matos los
emplea cilindricos; pero este detalle
no afecta al funcionamiento, sino a
la construccidn,

algunas ocasiones (por ejemplo,

-sobre barro; hielo, arena) conviene blo~

quear el diferencial y hacer que ambas
ruedas motrices giren 10 mismo una

Ss 8 Pm D R A B E

que otra, rigidamente unidas, para que
gi una pating no se vaya por clla toda
la fuerza del motor. Para conseguirlo,
el conductor manda el desplezable i
(figura 411) que corre por ranuras del
palier N y encaja sus tetones con los
que lleva la caja de satélites: en la figura
208 izquierda se ve como al enclavar N
¢on la caja C se bace un todo rigido y
ge inmovilizan los satélites sobre los
planeias; el diferencial se convierte en
una caja «macizay sin funcionamiento,
Hsto s6lo se usa para salir de los malos
pasos en que se patina.

Por Gltimo, como la rueds del side-

——
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car no estd alineada con la trasera, sino
que se halla més adelantada—casi for-
mando tresholillo con las dos de la
moto—, los palieres M y N no sata-
can directamente a laz ruedas: lo ha-
cen por intermedio de otros engrana-
jes. En la figura 4171 se ve en T el 6r-
‘bol de ttansmigién que viene de la caja

eje M sale al otro lado termingdo en of
pifién B que engrana con el D, con
lo que el ¢je E de la rueda trasera de la
moto queda hacia atrds, :

En cambio (fig. 412), el engranaje
K-F en que termina el palier N del
sidecar, trae hacia delante el cje L de
esta tueds, buscando la posicibn de

Fig. g41a,~Transmision al sidecar.

de cambio; A es el pifidn de ataque;
R la corona sobre ln que va atornillada
la caja C de los sarélites. Para mayor
claridad se ha separado la mitad de Ia
csja hecia la izquierda, y se represen-
tan duplicados, como en la realidad, los
juegos de satélites Sm y Ss (uno arriba
¥ otro dbajo) y los intermediarios I,
uno delante y otro hacia atrds, engra-
nando con el planeta Ps qué por su
drbol-eje N hace girar la rueda del
sidecar, El eje de Pm pasa libremente
por la caja y corona (apoyado en coji-
netes de bolas o rodillos) y su 4rbol-

tresbalillo antes citada. Comp L no
estd en linea con N, la separacibn entre
ambos ejes hace de brazo de palanca:
es como si lag reacciones de la rueda
(que vienen por su eje L) tendieran a
torsionar el tubo F que envuclye al
palier N. Asi sucede; en efecto, dando
una suspension suplementaria gracias
a la elasticidad torsional de F. El side-
car se apoya en F, y lleva un tetdn que
entra holgado entre los topes G y 2
de la caja del engranaje, y que sirven
de limitadores de los movimientos tor—
sionales de F.

ELECCION Y COMPRA DE LA MOTO-
CICLETA

Debe advertirse nuevamente que la motocicleta estd esen-
cialmente concebida para usarla con dos ruedas; es decir, para
montarla en solo o con socius. Las ventajas de economia, mane-
jabilidad y placer al usarla bajan considerabiemente al afadirle
un sidecar. Si ha de llevar dos personas, por todos estilos es
preferible la monta en socius al sidecar; ¢ste le aumentaria los
gastos en un §0 por 100 a la vez que rebaja las posibilidades en
un 30 por 100, y ademds—para transporte de personas—resulta
un «quiero v no puedon de coche pequefio, pero mds incomodo
¥ menos seguro.

En algunos casos el sidecar es—como ya también se dijo—
aconsejable: el poseedor de una moto de 500 ¢. ¢. que necesite
transportar mercancias hasta 250 kgs., o dos personas mas, halla-
4 una solucién econdmica adicionando un sidecar, Este es tam-
bién muy util en regiones donde es frecuente el pavimento hela~
do o resbaladizo, por el apoyo que se obtiene. No es aconsejable
el sidecar en méquinas menores de cuarto litro de cilindrada,
salvo para deperte.

La eleccion de tipo de moto que comprar depende de las
necesidades a cubrir y del dinero disponible, si bien esto ultimo
afecta mis a la adquisicién nueva o de segunda mano y a la
marca. En primer lugar, aparece la duda entre motores de dos
o cuatro tiempos; los primeros ofrecen un buen rendimiento,
buen par motor a bajas revoluciones, tienen una gran sencillez
en los mecanismos: y suelen sér mds bargatos: son: practicamente
los usados para cilindradas hasta 250 c. c. De 250 (6 350 ¢. ¢c.) en
adelante, son més corrientes los de cuatro tiempos. Al principio
de este libro va se hizo una comparacién detallada entre los
motores de dos y cuatro tiempos.

A titulo informativo, y solamente en lineas generales, se
inserta el cuadro siguiente, que resume propiedades y aplica-
ciones medias de los mds corrientes tipos de motocicletas, pero
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sin pretensiones preceptivas que no serfan exactas en bastantes
casos, sino orientadoras:

Veloci-
Cilin- Veloci- dad Conmua- Side~
MOTOI uso dud mb- | geirn. | W0 cru- | (Socius? car?
drada ' xima il cero
¥ fem.phi, | Rmpdn | Etros por
Muonos 100 km.
de 125 aT Corton vinjes; Cla- . ]
g s o v 50 10/40 2 o convie-
ne no
135 = V{é}ie‘; éﬂ{;}épu.
Ll 2 Ciudnd. Urilita- : :
i i L] 2 ef0 |excepdios
175 ‘ rig modesta . . 70 40/ ] lig P
2T | Utilitaria, turismo flo 2,6 sl Ligero
= T SPATT. .o s onss 100 6070 2,6 no no
; 5 id "l'u.ri_una......... 100 70 2,8 Bl | il
i i BHBrL. iRy 120 Ho 38 1 no
oo T Gran turismo.
£ y Servicios-duros. 110 g0 3.5 = ul
7 R e 130 5o 3.5 ] lijgero

Las cilindradas de 600 y 750 c. c. Son propias para sidecar,
y a partir de 1.000 ¢. ¢. tienen empleo indicado en solo, socius
o sidecar, para policfa, enlaces rdpidos a gran distancia o franco
deporte. -

A partir de los 350 ¢. c. los motores comienzan a ser de
varios cilindros: ofrecen més facil arranque y mayor regulari-
dad y suavidad de marcha; pero son algo mds caros, tienen més
piezas y necesitan mds reglajes. Desde 600 c. c. casi siempre
son de dos cilindros por lo menos. :

Respecto al peso, la tendencia moderna es a aligerar las
motos, pues estd probado que son mucho més practicas desde
todos los puntos de vista, ya que no por ser mas pesadas ofre-
cen mejor confort o seguridad de marcha, E

No es aconsejable que los principiantes adquieran o rnon-

ten maquinas de més de 250 c. c. Las motos ripidas silo deben

manejarse cuando una practica de mds de 50.000 kilometros
en carretera implica cierta familiaridad con las incidencias gue
puede presentar la velocidad sobre dos ruedas. Respecto ai-‘-dt_:te-
rioro que los novicios pueden causar a la #orp, acaso pareciera
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recomendable comenzar por una miquina de segunda mano y
de menos de 200 c. c; pero mecdnicamente no son de temer
averias si se cumplen las elementales instrucciones del fabri-
cante. En cuanto a los desperfectos que se originen con el tré-
fico, el argumento tiene cierto valor, que en los temperamen-
tos impulsivos o excesivamente juveniles—no compensados por

- destacadas dotes para el arte de conducir—conviene tomar en

cuenta.

Motocicletas de segunda mano.—Cuando en el mercado
no hay maotos nuevas adecuadas a las necesidades que deben sa-
tisfacer, o el que no es adecuado para comprar una méquina
nueva ¢s el dinero disponible, se recurre a la compra de segun-
da mano. Deben examinarse solamente las maquinas que por

su tipo o cilindrada llenan las aspiraciones o necesidades del

comprador, y cuyo precio pedido estd al alcance de las dispo-
nibilidades propias: un regateo acaso podrd bajarlo a nuestro
aleance, pero debe contarse con un remanente en dinero para
las pequenas reparaciones y sustituciones que toda moze usada
requicre, especialmente para remediar las faltas que aparecen
después de comprarla, ya que no hay reconocimiento, por mi-
nucioso [que sed, que garantice ¢l completo buen estado.

Sepa 0 no de mecanica el comprador, le conviene hacerse
acompafar de un amigo, que si es entendido y tiene larga prac-
tica de motorismo puede ayudarle eficazmente con su interven-
citn; pero durante las pruebas que a continuacién se aconsejan
se hablara lo menos posible, y desde luego no se discutird con
el vendedor: los comentarios, pros v contras, se haran fuera de
su presencid. El reconocimiento, las meditadas discusiones pos-
teriores y el acierto de la resolucién final, se facilitan v asegu-
ran grandemente si el comprador y su amigo llevan sendos pa-
peles con la lista de revisiones que agui se aconscjan, toman
nota de los resultados uno por uno y luego los comparan y
discuten. ]

La apariencig siempre influye, por lo que debe desconfiarse
un poco de lo que puede ser maguillaje «camuflador». La lim-
pieza es muy de- estimar; pero la pintura, no. Por el contrario,
no debe desanimar una presencia poco atractiva, Lo importante
es'que por dentro estén bien los mecanismos, aunque no es
desdenable la buena apariencia que denota cuidades y buen
entretenimiento.

La documentacion debe examinarse, mds que, para compro-
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bar su estado legal (cosa que hacen mejor las agencias por las
que s¢ aconsefa efectuar la tramitacién del traspaso, si llega a
realizarse la compra), para tomar nota de la fecha de matricu-
lucién—cdud de la mwto—y del nimero de propietarios que la
han poseido v durante cuianto tiempo cada uno. Muchas manos,
mal sintoma.

La primera ¥y mds larga parte del reconocimiento se cfectia
en el garaje. Despuds de afirmar 1a mato en su seporte, que debe

{uncionar y sujctarse bien, se
comprueba el

Avrangue del moror. — No
puede conocerse el grado de
compresion con ¢l motor frio.
La arrancada debe ser facil, en
dos o tres intentos como méxi-
mo. Se deja el motor en ralenti
ligeramente acelerado para que
s¢ vaya calentando, y entretanto
se comprucba que el engrase
funcionu y que la marcha del mo-
tor responde al mando manual del encendido: retardado, produce
en el escape un sonido bajo, lento, como si fuese a apagarse
la marcha; al adelantarlo, el motor se acelera ¥ el ruido cleva
SU ton,

Se destapa el rupeor de la magneto y se obscrva si se pro-
ducen chispitas en los contactos, cosa que no es buena senal,
como tampoco deben apoyar torcidos (fig. 413), Habria en tal
caso que reponcr el condensador y reajustar los contactos, que
glizé deban sustituirse también,

Se para ¢l motor, que ya estard caliente y lubricado. Se
abren del tode® la maripesa de pases v el mando del aire. Con
ol whickstartern se gira el motor husta apreciar el comienzo de
una carrera de compresion y poniéndose de pic sobre aquél, de
modo que soporte todo ¢l peso de una parsoma, debe apreciarse
fucrte resistencia, BEn motores de 500 ¢. ¢ la compresion no
debe ser vencida por solo ¢l peso, v en todo case y en los mo-
tores mas pequenos ha de notarse apreciable resistencia, St no
se observa, es que los segmentos © ¢l piston o las valvulas ©
¢l propio cilindio necesitan gran reparacion o reposicion. La
ausencia de compresion obliga—y de todes modos es deseable
antes, de cerrar trato—a desmontar la culita o el cilindro para
examinar los huelgos v desgustes en aquellas piezas v {formarse

Fig. 413 —FExamen del ruptor.
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idea de; rectificados que ha tenido el cilindro, si permitird mas,
clase de pistones que lleva (si son de origen o sobremedida), o
si ya requiere encamisarse, para sumar estas grandes reparacio-
nes al precio pedido y a la vez calcular cudnta vida le queda
al motor. .

En motores de mas de un cilindro la prueba se hace uno
por uno, quitando sucesivamente las bujias a los demds.

Tl exrerior de los cilindros se revisara por si hay sefales de
poros o fisuras por los que asome aceite, En los motores de
vilvulas laterales estas graves faltas
suelen estar cerca de los asientos de
las vélvulas.

Con el «kickstartern se vuelve a
poner el motor en compresion para de-
jar libres las wvélvulas de sus taqués
(huelgo comprobable). Se cogen las
@ulvrlas una @ una por su cola y se
sacuden lateralmente: si hay huelgo
habria que reponerlas o sustituir las
guias. En los motores con valvulas en
cabeza se hace lo mismo con los ba-
lancines para comprobar el ajuste en
sus ejes,

Conviene ahora quitar la tapa de
la cadena primaria. El prion de man- T 4';;';;“5;’““‘&‘““ u
do no debe tener los dientes mellados ’ o
en forma de gancho o rotos (fig. 414), observacién aplicable a
los de entrada v salida del cambio v al de la rueda trasera
Un desgaste uniforme es Iogico encontrarlo, pero no como se~
fala la figura.

. Se coge fuertemente con ambas manos el eje del cigiiefial o
ci volante o el citado pifién de mando, y se intenta sacudir recto
arriba y abajo: si se nota holgura corresponde a los apoyes del
eigiweiial (gran repdracién). Si-se tira v empuja, en sentido del
cje cigitenal, se observara ¢l huelgo lateral, que no debe pasar
deszo 4 mnt. P_mr Gltimo, comprobando que el cilindro est4 en
compresion, se intena givar en ambos sentidos, y si hay huelgo
unas munos sensibles y expertas aprecian el que corresponde a
la cabeza de brela v Al bulon.

En ambus cadenas debe probarse la holgura v estado de los
eslabones. La figura 415 muesira como observar aquélla (A), y
las roturas (B3) o falta de vodillo (C). Un medio rapido de da_:'se
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cuenta del excesivo desgaste de la cadena es el sefialado en la
figura 416: si cogida la cadena en el centro del arco, por el que
engrana con el pindn trasero, se afloja y separa de los dientes
(como marca la figura), habrd que
pensar en reponerla. proptamente.
Mids exacto procedimicnto seria
desmontar las cadenas, lavarlas cuida-
dosamente con petroleo y extender-
las sobre una mesa al lado de una re-
gla o ginta de medir. Encogiendo o
apretando entre si los eslabones lo mds
posible se toma nota de la longitud, y
luego se mide bien estirada; la dife-
aﬁ;gcliaas de medidas es la suma de to-
ik aragi e | S s holguras en todos los eslabo-
bt Eﬂu:s. S o nes. La diferencia no debiera pasar
de 5 6 6 mm., pero es tolerable has-
ta 7 en la cadena primaria y 8 en la secundaria (1). Con
mas holgura se producirdn rdpidos desgastes en los eslabones y

Fig. 416.—Comprobacidn del grado de desgaste de la cadena,

dientes. Claro estd que la toierancia dependerd de la clase de
repuestos que se encuentre cn ¢l mercado, observacién aplica-
ble a otros muchos casos.

(1) Otro procedimiento guedd explicado en la figura 295.
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La holgura en el gfe del embrague-cambio se comprucba and-
logamente: se sujeta con ambas manos y s¢ sacude arriba ¥
abajo. El juego lateral se mide empujando y tirando del gje a
lo largo de si mismo; hasta 3 6 4 mm. es normal. :

Con ¢l cambio en punto muerto s¢ actia sobre el «kickstar-
tern: teniendo desembragado debe girarse sin la menor resis-
tencia, pues si la hay, aunque sea roce; es que el embrague esta
sucio, averiado o mal reglado ¢l mando, Si dejandolo embra-
gado se repite la prueba de
compresion, no debe notar-
se 0 usentirsen el menor res-
balamiento en el embrague,
cuyo patinado requeriria
ajuste o reparacion.

Ahora se levanta también
la rueda delantera (apoyando
el céirter del motor en un
cajén, por ejemplo) y se
pone el cambio en punto
muerto. Se prueban ambas
ruedas, que impulsadas a
mano deben girar libremen-
te y en silencio; Ios ruidos
seran sintoma de cojinetes -
0 cadenas en mal estado. Fig, 417. — Comprobucidn del centrado de la
En lasdos se hace la prue- ricdd,
ba que senala la figura 417:
se aproxima una tiza bien firme y apoyada en la horquilla; que
al establecer contacto debe marcar trazo continuo en la Hanta;
si no fuese asf es que la rueda estd descentrada o su llanta ala-
beada o deformada.

Los rayos de alambre deben probarse une a uno (a veces
basta tantearlos con la mano mientras la rueda gira) para veri-
ficar su tensién y entereza; las roturas suelen estar cerca del
cubo. Luego se busca el huelgo en los cojineres sacudiendo las
ruedas a uno y otro lado con relacién a sus horquillas: si los
rodamientos son de bolas no deben presentar holguras, pero en
los de rodillos es admisible alguna.

Para examinar la alineaciorn se miran desde atrds y delante,
agachéndose a tres metros de distancia, y deben aparecer las
ruedas exactamerite una detris de la otra. Para mayor seguri~
dad se aplica a lo largo de la more, v por ambos costados, un
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reglén, o s¢ atan con una cuerda bien tirante (fig. 418): por
ambos lados debe haber cuatro puntos de contacto, pero si asi
no fuese se ajustardn los reglajes de tensado y alineacion de la
rueda trascra (fig. 200); si después de esto no se consiguisran
0 == por rueda) contra el reglén o la
cuerda, serd sefnal de deforma-
cion en el bastidor o en las hor-
quillas.

~ Con la rueda delantera levan-
tada aun, se aprieta a fondo el
amortiguador de direccién y s
sacude arriba y abajo la horqui-
1la o guardabarros para determi-
nar las holguras de suspension: si
hay mucha, deben desmontarse
lis piczas para examinar las ar-
ticulaciones. Para comprobar que
no hay huelgo excesivo en los co-
jinetes topes de bolas C (figu-
ra 318) se afloja totalmente el
amortiguador con la manija M y
se levanta el manillar para que el
pivote juegue arriba y abajo.

De los fremos conviene ver
que el mando ataca en angulo
recto a la palanca que oscila la
leva, pues cuanto mayor de 9o°
sea mas grande serd el desgas-
E te de los ferodos o del tambor

2 ; . %véanss figs. 341 y 342). Tama-i

TR ien debe comprobarse que

B A oy, meaci coltar el mando, se aflojan en el

| acto los frenos. Se giran las rue-
das una a una y se aplican con la mano suavemente los fre-
nos: la contencion debe ser suave y progresiva; si se notan al
tacto sacudidas o reacciones provenientes de los tambores, es
sefial de que éstos estan ovalados, descentrados o en mal estado
interior. Se poné en marcha el motor y se repite la operacion
de frenado en la rueda trasera, pues si al contenerlo con el
freno y darle més gas se notaren ruidos en el moror, denuncia-
rian holguras o averfas internas; por gjemplo, un chirrido agrio

los cuatro puntos de contacto (dos:
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confirmaria gran desgaste en la cadena primaria; un zumbido
agudo de tono variable con la velocidad acusaria un cojinete o
tope de bolas dafiado, y un golpeo grave y sordo que aumente
con la carga del motor senalarfa un probable huelgo de cabeza
de bicla.

En cada combinacién del cambio se dardn plenos gases por
un momento, a la vez que se frena vigorosamente: si los engra-
najes del cambio estdn mal, sonardn claramente o se saldrd la
velocidad; v si el motor en vez de tender a «calarse» se acelera,
es que patina el embrague. Por Gltimo, se adelanta el encendido
para que el motor pique: si al acelerar se oye un fap-iap meta-
lico agudo, es que hay holgura amplia entre {3istén y cilindro;
pero si retrasando el encendido desaparece el tap-tap, la cosa
no tiene importancia.

_ Se para el motor. Se vira completamente a derecha e izquier-
da la direccidn, y tras bajar la moto al suelo, s repite, para com-
probar que ni en el tope de arriba ni en el de abajo hay bolas
rotas o casquillos dafiados, cosas que se notarian por «clicsy o
pequefias resistencias en alglin punto del giro.

Con la moto en el suelo sostenida por su soporte, 0 sea con
la rueda trasera levantada, se arranca de nuevo el motor, se
monta uno en el sillin y se opera ¢l cambio: todas la velocidades
deben entrar y salir bien, y en cada una de las marchas s¢ ace-
lera y frena; el motor debe contenerse bien con el freno—a pesar
de acelerar suavemente—dandose cuenta del poder de los frenos.
De paso se mira el amperimetro para comprobar que funciona
la carga por la dinamo. .

Se vuelve a parar el motor (este parar y arrancar rqm:rsgla
da idea de su buena puesta a punto y estado), y en rdpido vis-
tazo se examinaran; estado de bornas (que se agitan para ver si
hay holguras) de la bateria, cuyo electrolito cubrird las placas,
las luces y bocina; las tuberias no estardn melladas, soldadas o
rotas; el depdsito de gasolina no rezumard, sobre todo por abajo;
estado de los cables bowden v sus palancas de mando; fuercas no
melladas por uso o abuso de llaves inglesas; tornillos sin rebabas
producidas por abuso del destornillador y, por ultimo, se exa-
minara el sidecar en caso de haberlo. : .
8¢ Queda, finalmente, la prucba en carreierd, que si es posible
hacerla sirve para comprobar las observaciones recogidas en €l
garaje, vigilando la marcha del motor, sus ruidos, poder de ace-
leracion, el cambio y embrague, capacidad de frenado, estabi-
lidad de marcha y facilidad de direccién,
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Después, ‘el comprador y su acompafiante, a solas, revisan
Yy comparan sus notas. Con arreglo a los defectos obsefvados
van reduciendo el precio de la mdquina como nueva, y legardn
a una conclusién que, si es concertada al fin con el vendedor,
dard lugar a los trimites legales del traspaso, que ya se indico
conviene sea hecho por una agencia profesional de las que a
esto se dedican. Y antes de salir a disfrutar de la maquina adqui-
rida, hacer la péliza de seguro mds completa que se pueda.

USO DE LA MOTOCICLETA

Maxzjos ¥ cuipapos.—Por su propia construccién y natu-
raleza, con sus mecanismos a la vista, al alcance y contacto de
su conductor, la mote imprime un sello especial a la atencién
que debe recibir de quien la usa. Un motorista no sélo debe
saber montarla bien, sino ser competente para cuidarla sin ayuda
ajena, hacerle los reglajes y ajustes necesarios y tomar a su carge
muchas operaciones de mantenimiento que en los coches v ca-
miones se efectiian en estaciones de servicio, garajes o talleres.
Ciertamente que el motorista cortiente no tiene por qué efectuar
reparaciones de importancia; pero si todas las que no requieran
maguinaria o utillaje especial.

Cada vez que se termina un viaje o jornada de trabajo, el
motorista debe llevar grabados en su memoria o -anotados en un
papel todos los defectos observados, para ejecutar por si mismo-
¥ lo antes posible las operaciones de buen mantenimiento.

Una moze nueva o recién ajustada requiere un perfodo de
rodaje no inferior a mil kilémetros, durante el cual no se debe
llevar el motor a més de la mitad de revoluciones de las que es
capaz de dar, ni a plenos gases; esto obliga a operar frecuente-
mente ¢l cambio de velocidades. En esta etapa debe cambiarse
el aceite a los 200, 500 y 1.000 km., usarlo con grafito coloi-
dal (siempre que sea de marca acreditada) y forzar un poco el
engrase; por cjemplo, en los motores de dos tiempos por mez-
cla, subir la proporcién de uno de aceite por 16 de gasolina
hasta uno de aceite por 12 de combustible; en los de cuatro
tiempos mezclar cuarto de litro de aceite por cada 1o de
lina, y en cualquier caso, si el engrase es regulable, forzarlo un
poco. Este aumento se disminuird gradualmente hasta la nor-
malidad a fos 2.000 km. de recorrido de la moto.

A los 500 primeros kilémetros, a la vez que el segundo cam-
bio de aceite, se hard un apriete general de tuercas y gjuste de
cadenas, embrague, frenos v reglaje de raqués.

Pasado el periodo de rodaje, si el motor lubrica por cirter

seco, no dejara de levarse siempre lleno el deposito de aceite,

pues su cantidad es la mds poderosa ayuda para la debida refri-
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geracion. Y se vaciard y cambiard la totalidad con la frecuencia
ya explicada, usando la mejor calidad que se encuentre en el
mercado, pues por caro que sea siempre resultard buen negocio
para la vida de la moro.

Si se usa mucho, semanalmente se debe dar un vistazo gene-
ral a todos los mecanismos, con sus correspondientes cuidados,
y un orden puede ser el siguiente (de delante hacia atrds): Placa
matricula, guardabarros, giro direccién y eje freno, presién neu-
matico, mandos manillar, luces y cables, filtros depésites, cam-
bio de aceite (si procede), cadenas y su engrase. Motor: huelgos
taqués, bujias y ruptor; sujecién al bastidor (apriete tuercas).
Cambio: engrase (mando), cable embrague, sillin., Bateria: muy
importante relleno agua destilada y limpieza exterior, cadena
trasera, neumdtico. Al mismo tiempo, apriete general de tuer-
<cas. Todo esto se ejecuta n ente en veinte minutos a
media hora, y la moro lo agradece con mejor servicio y por
mucho mds tiempo.

Mensualmente (si se usa poco la moto, cada 8.000 km. o lo
mds cada seis meses) se hard una revisién andloga a la expuesta
para las moros de segunda mano, corrigiendo todo defecto que
se inicie: .

En todos los casos; el apriete de tuercas se probard con
tacto, y, a ser posible, con el juego de llaves fijas: el uso de
llave «inglesan o graduable debe proscribirse como regla gene-
ral, pues tiende a mellar las seisavas.

— En las mioros da buen resultado—en tiempo frio sobre
todo—no cortar gases para parar el motor, sino acelerarlo y
ahogarlo tapando con la mano la entrada de aire. Si la moto
es de dos tiempos v la parada va a ser larga (un dia o mds),
* conviene cerrar la llave de paso de gasolina poco antes de llegar
al garaje para que el carburador quede seco: la razon es que
siendo mezcla de aceite y gasolina, ésta tiende a evaporarse, v
al volver a arrancar la moto habria exceso de aceite en la cuba.

— Si hubieran de desmontarse mecanismos, s¢ haran dos
cosas: primero, antes del desmontaje lavarlos en la mozo cuida-
dosamente por fuera, y una vez desmontados lavar las piczas
—excepto las del equipo eléctrico—con cepillo y una mezcla a
partes iguales de gasolina y benzol o gasolina pura, y despues
depositar todos los elementos sobre una mesa o ¢l suelo previa-
mente cubierto de papel de envolver limpio y bien tirante,
pegado o sujeto con chinches y enmarcado por listoncilles o
cartones para que no pueda perderse ni un tornillo rodando.
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Unas cuantas cajitas vacias y limpias ayudaran a guardar juntas
las piezas iguales sin que se mezclen o pierdan, y aquéllas, a
su vez, en baldas o cajas mds grandes que agrupen las de meca-
nismos completos.

Puesta a punto para velocidad.—En uso normal de la
moto, la velocidad es cara; pero como vehiculo apropiado para
¢l deporte puede haber cases en que el propietario deseche el
aspecto econdmico v desee obtener de su maquina el médximo
rendimiento: en velocidad. Para ello, v siempre sin pretender
convertir aquélla en una moto de carreras, se dan a continua-
cién unas indicaciones con las que puede superar los resultados
corrientes.

Los fabricantes de motos de turismo ofrecen suficiente ro-
‘bustez en los mecanismos como para poder forzar un poco el
funcionamiento; pero en todo caso, el aficionado evitara extre-
mar las modificaciones mecanicas—reservadas para los profe-
sionales—, pues lo que mejor resultado le dard es dedicarse
con: energia v constancia a4 mantener €n buen estado mecinico
y de reglaje los mecanismos, limpios, bien engrasados y ajusta-
dos. La transmision, especialmente, absorbe intitilmente poten-
«cia si no estd bien mantenida. Cada detalle, en si mismo, quizi
suma poco, pero el conjunto representa ¢l més apreciable aumen-
to de eficiencia. Y con la ventaja de no haberle quitado a la mé-
quina sus calidades de solidez, duraciéon y economia en el tra-
bajo diario o de turismo.

MOTORES CON VALVULAS EN CABEZA.—Son los mds adecuados
para prepatar con vistas a realizaciones deportivas. Es aconse-
jable limitar los «retoguesn de forma que la more conserve un
buen par motor a bajas revoluciones, pues el uso en gran velo-
cidad no sera la tni¢a aplicacién, y conviene sostener el agra-
dable servicio utilitarjo de todos los dias.

En primer lugar estd la relacidn de compresidn; que puede
elevarse, bien adelgazando la junta de culata, quitando las lami-
nas que a veces hay entre la base del cilindro y su cérter (para
que baje el cilindro respecto al pistén) o colocando pistones: de
cabeza bombeada para reducir la camara de compresion, que
es lo mas aconsejable, Claro estd que debe comprobarse que no
tropiezan con las vélvulas abiertas. Si en la base del cilindro,
no hay laminillas que sacar, puede quitarse altura rebajéndola
en un taller, pero no conviene pasar de milimetro y medio
(cilindro de soo c. ¢.).
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El peligro estd en que el aumento de compresion produzca
detonacion, asi que en el caso de que la moto tienda va a picar
con el combustible corriente ¥ no pueda conseguirse gasolina
de mayor indice de octano, el aumento de compresién queda
descartado. Si se puede obtener algin producto antidetonante
que afiadir a'la gasolina comercial (como el «Ethyl Fluidy, por
gjemplo, a base de tetractilo de plomo), o gasolina de aviacion,
se podra subir la relacién hasta 8 v quizd 8 y medio.

Combustibles: especiales con elevado indice de octano se pre-
paran con alcohol etilico («espiritu de vino») ¥ benzol. Por ejem-
plo, ¢s una buena mezcla 70 por 100 de alcohol y 30 por 100
de benzol; o bien 65 por roo de alcohol, 25 por 100 de benzol
y 10 por 1oo de ¢ter etilico; que proporeiona un mejor arran-
que. De un resultado excelente, sin recurrir al ‘alcohol, es la
mezcla a partes iguales de gasolina y benzol.

Las mezclas de alcohol ¥ benzol con acetona, agua, €ic., s¢
escapan aun mas del campo del aficionado para entrar en el de
los profesionales; y con este prudente criterio restrictivo es de
aconsejar que aguél s6lo ensaye la gasolina de aviacién' y los
productos antidetonantes ¢on que mejorar la de uso corriente.

En todos los casos, y sobre todo si se usa alcohol, habrd que
retocar el carburador, ensayando calibres de surtidor mayores
hasta acertar con los de mejor rendimiento; pero rendiendo a
usar mas bien los que dan mezclas ligeramente ricas, pues asf
se enfriard mejor el motor y se evitardn peligros a las vélvulas
de escape. El resto de los elementos del carburador no debe
modificarse, y mucho menos reducir la entrada de aire.

Si se dispone de vélvulas sobremedida, pueden colocarse de
admision sobre asientos rectificados para ellas, siempre que el
aumento de didmetro no sobrepase de tres milimetros. En cam-
bio, no reportard ventaja cambiar las vélvulas de escape, El inte-
rior del colector de admisién se pulird para quitar todas las aspe-
rezas, y convendra ensayar un carburador de mayor didmetro
en su paso de gases, quizd con uno o dos dieciseisavos de pul-
gada (1,5 a 3 mm.) de aumento, y esto obliga a ensayar surti-
dores mayores.

Las levas de admision corrientes dan buen rendimiento hasta
4.000 r.p.m. Algunos fabricantes pueden suministrar otras de
recambio que proporcionan mds avance a la apertura, un retra-
80 al cierre ligeramente mayor y més levantamiento de la vél-
vula, todo ello para mejorar el llenado del cilindro, con lo que se
aumenta sensiblemente la potencia por encima de las 4.000 revo-
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luciones por minuto. Esta sustitucion, con su consiguiente nuevo
reglaje de la distribucién, puede hacerla el aficionado si consi-
gue las levas y los datos de la fabrica, pues no es aconsejable
lo intente por si mismo; pero impartird tales esfuerzos a su ma-
quina, que dejard de ser una agradable moto de turismo; y si
lo que desea es tencr una de sport o carreras, vale mds que la
compre directamente de este tipo, sin meterse en aquellas im-
portantes modificaciones. s

Con el aumento de velocidad conseguido quizd se necesiten
muelles de vélvula més fuertes; pero antes de colocarlos de tipo
distinto se ensayara la simple renovaciéon por otros nuevos; que
quiza baste y sea la mejor solucidn.

Si el piston se cambia por otro de cabeza bombeada o sobre-
medida, debe compararse el peso con el original que tenia el
motor, y si pesa mds se compensa quitdndole material (por el
interior de la falda, con €] torno, o practicando agujeros en la
parte inferior de la falda,por las partes que menos trabajan:
debajo de los apoyos del bulén o en la cara que apoya contra
el cilindro al hacer la compresién, no la explosion),

Las bujias necesitardn cambiarse por otras méds frias, y la
puesta a punto del encendido (posicién inicial) habrd que ade-
lantarla por tanteos.

El escape por megéfonos (conos como altavoces) no es reco-
mendable; el acertar con el tipo apropiado es tarea delicada, y
si bien un adecuado megafono mejora la potencia por encima
de las 4.000 r.p.m., a menos velocidad le resta vigor. El mejor
escape libre es por tubos de didmetro uniforme con longitud
de 1,20 a 1,50 m. medidos desde la vilvula de escape. La mejor
medida exacta hay que tantearla en carretera. Pero ello tiene el
inconveniente de suprimir el silenciador y hacer odiosos la moro
y su motorista a los que la «sientany pasar, aparte de los inci-
dentes que surjan por infraccion del Codigo de Circulacion, que
prohibe el escape libre. :

Si se realizase la seric de modificaciones expuesta, es indu-
dable que el motor se calentaria bastante maés, a pesar de la
mezcla ligeramente rica y de la abundancia de buen aceite en
el depésito. Por ello es preciso montar todos los elementos del
motor con un 20 a 25 por 100 mds de holgura que la corriente,
para permitir las mayores dilataciones a elevado nimero de re-
voluciones, especialmente entre pistén y cilindro Samnento de
media décima de milimetro por lo menos) y en el vistago de
la vélvula de escape (de cuarto a media décima),
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—  En todo caso, cuando un motorista se decide a wreto-
carn su maquina para orientarla al deporte de la velocidad, debe

entablar contacto con los que a ¢l se dedican y buscar en su

€xperiencia consejo y contraste antes de lanzarse por si solo a
reformas mecdnicas prematuras. El ambiente deportivo esta-
blece una leal camaraderia, en la que un aficionado ne6fito puede
aprender mucho antes de hacer nada. Y después, si se decide
a operar en los mecanismos de su moto, convendrid que oiga
los varios pareceres de los mecdnicos preparadores profesionales
cuya experiencia sobre cada tipo de maquina v en las circuns-
;3_11:1;? d;:]le cada caso, si la quieren ofrecer, le serd de provecho-

— La motocicleta rinde las mayores satisfacciones
como medio econdmico de transporte, bien utilitario, ex-
cursionista o auxiliar de otro sporz. El motorismo, como
deporte de velocidad pura, aparte de su riesgo, conviene
s6lo a una minoria—destacados individuos de cualidades
excepcionales—y glorifica tanto al corredor como a su
maquina (fabricantes y preparadores), si no resulta que
¢sta eclipsa a aquél, que a veces tarda poco en quedar en
segundo plano. En cambio, las competiciones de regula-
ridad, sobre todo en marchas por circuitos dificiles, refle-
jan mas el mérito del hombre, que a su destreza anade
su capacidad de haber puesto a punto impecablemente
la moto que monta y domina.

INVESTIGACION DE AVERIAS
Y SUS REMEDIOS

Aunque las averfas son poco frecuentes en un motor bien
cuidado, a continuacion se inserta un cuadro cldsico donde se
relacionan las averfas mds corrientes, sintomas, causas proba-
bles y procedimiento de repararlas. En cada caso debe repasarse
el capitulo de averias correspondiente.

Causa probable Lo que debe hacerse.

AVERAS EN EL MOTOR

El motor no arranca,

Falta de gasolina Véase el deposito de gasolina y si
ésta llcga al carburador.

Excesivo uso del estrangulador o  Pisar variag veces el arrancador con
inundacién del carburador. (S5i el  esuyangulador y la  mariposa
el carburador “ha estado inun-  abiertos del todo, lo cual contribui-
dado o Hubo exceso de estran- rd a barrer el exceso de gasolina.
gulacién, puede cstar mojado  Si no basta para arrancar, quitar
el aislador central de la bujin  la bujia, secarla tomlimente y pisar
vy en corto-circuito la alta el «kickstartern varias veces, colécar
tension), la bujia y proceder a arrancar como

de costumbre.

Bujfa sucia, puntas de bujla muy Limpiar v gjustar las puntas de la
separadas; contactos del rup- bujia ¥ los contactbs del ruptor.
tor sucios o desajustados,

Bateria descargada (si el encen- Cargar la baterfa o cambiarla. por
dido es por bateria), lo que se¢ omra cargada. Para arrancar con
comprucha por no cncenderse la bateria descargada s¢ descomecta
las luces o haocerlo mortecina- ¢l terminal active y s¢ moniz la
mente, o no sensr ls bocina. moto en cuesta absjor a 20 kildme~

tros por hora y ¢n segunda yeloci-
dad, s¢ embraga y el motor arran-
card. Después se conecia de nueve
la bateria.
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Cansa probabie.

Lo gue debe hucerse.

Bornes de la bateria flojos o su-
dos.

Encendido desreglado,

El motor arranca con dificultad,
sostiene mal el ralenti; funciona
irregularmente.

Contactos del ruptor sucios ©
desajustados.

Condensador estropeado,

Colector ¥ escobilla de alta ten-
sién sucios (en el encendido
por magneto).

Magneto  averiada; en el encen-

dido delco rerminales de la bo-
bing o condensader [Hojos.

Agua en el carburador.

Carburador Schebler o Linkent
desaiustado.

La gasoling no llega bien al car-
buradar,

Limpiarlos, apretarlos y untarlos con
grasa blanda o vaselina.

Quitar la bujia y engranar la di-
recta; hacer girar lentamente el mo-
tor por medio de la rueda. traseras
s= sigue el movimiento del émbolo
hasta ponerlo cn compresion, Con
todo el avance dado, los contactos
del ruptor deben abrirse cuando
al pistdn le feltan de 3 a 6 milimetros
antes del paons.

Limpiar y ajustar los contactos del
ruptor, .

Poner un condensador nuevo.

Quitar la escobilla, limpiarla: lim-
piar el anillo colector mientras se
gira el motor.

Se compruebs la intensidad de la
chispa; quitada la bujia se sostiene
¢l cable de alta tension a, 3 mm. del
bloque de cilindros si el encendido
es por magneta (si es deleo, 46 mi-
limetros): girar el motor mipidamen-
te: si salta chispa, el encendido pro-
bablemente estd bien.

Limpiar la cubs del carburador.

Rehdgase el reglaje. Si la averia
persiste, limpiar ¢l carburador. Com-
prucbese que la gasolina circula
bien.

Compruébese que el respiraderd. del
tapén del depdsito de gasolina estd
limpio; soplar por la tuberia  de
gasolina para desobstruirla.
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Cawusa probabie.

Lo gque debe hacerse.

Elmotorfalla, cesan las explosiones
al subir cuestas en directa, cuando
estd a plenos gases.

Bujia sueia, con carbonille en
el aislador central que corto-
circuita los electrodos.,

Puntas de la bujia demasiado
separadas.

El motor vacila o se shoga al darle
gases,

Obstruccion en el surtidor prin-
cipal del carburador,

Pérdida de potencia (probable
falta de compresién).

Poca holgura en los tagués.

Sii las holguras estén bien, las
valvulas pueden estar pegadas
en sus guias por suciedad en
los véstagos.

Segmentos muy desgastados o ro-
tos,

El cable de mando de! descom-
presor no tiene la  suficiente
holgura y retiene ligeramente
sbierta la vilvala de escape.

MUTOCIELEN S

Limpiar la bujia, especialmente el
aislador central.

Ajistense las puntas de la  bujia
a 4 y media dmm,, si el encendido
€3 por magneto & a 6 dmm., si es
delco. Si esto no es suficiente, es que
Iz bujia estd ecstropeada: cambiarla,

Quitar el surtidor y soplarle. Lim-
piar Ia-_t:uba; comprobar la entrads
de gasolina.

Comprobarlos ¥ ajustarlos,

Echar unas gotas de pewdleo o
aceite de vaselina en los wviéstagos.
Después de marchar el motor unos
diez minutos, comprobar de nusvo
el juego de taqués. Si todo estd
bien, pero no se restablece la come-
presién, serd necesario esmerilar las
vitlvulas.

Sustitucién de los segmentos; pero
si el desgaste del cilindro excede
de 3 dmm. y el pistén estdé en du-
doso estado, serd conveniente rec-
tificar el cilindro. y poner pistén y
segmentos sobremedida.

Déjese una holgura o recorrido en

vaclo de unos 5 mm. antes de que
s¢ comience a levantar la wilvula,

25
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Causa probable.

Lo que debe. hacerse.

El motor s¢é agarrota o pierde mar-
cha después de haberse sostenido
gran velocidad.

Autoencendido por mezcla dema-
siado pobre.

Falta de engrase o mala calidad
del aceite,

Agarrotamiento del pistdn.

Exceso de ruidos mecdinicos.
Juego de taqués mayor del de-
bido.

Cadensas desujustadus,
El pistbn golpea por exceso de
huelgo.

Desgaste del casquillo. de pie de
biela.

Estd obstruida la alimentacion de
aceite a los balancines (motores

OHV).
Detonacién; el motor pica o gol-
pea al acelerar en directa.
Excesivo avance al encendido.
Relacién de compresibn demasin-

do elevada para la gasolina que
s¢ usa.

Péngase bujie del tpo inmediata-
mente  mis  frio;  enriquézease la
mezela de alis velocddad {carbura-
dor Schebler).

Corrijase.

Piston con insuficiente holgura. La
falda del pistén puede replegarse
hacia dentro si tiende a agarrotarse
a alta velocidad, o mejor s¢ le prac-
tica una hendidura & lo largo de
la falda,

Ajtstese a las holguras especifi-
cadas, ssegurandose de que el pis-
ton estd en el tempo de conmipre-
sidn al hacer dicho ajuste.

Ajnstense.

Cémbiese el pistén si la holgura
excede de 1,3 dmm. dela especifica-
da. (Véanse «Averins en la compre-
sifnn). =

Cémbiese si la holgura del bulén
en el casquillo excede de una doom,

Compruébese la llegada de aceite
a los balancines con el motor en
marcha; los conductores de aceite
pueden necesitar limpieza.

Comprobar el reglaje.

Usar combustible de mayor indice
de octano, o reducir  relacién de
compresion.
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Causa probobie.

Lo que debe hacerse.

Recalentamiento, autoencendido,
mezcla pobre.

Combinaciones demasiado altas en
¢l cambio,

Explosiones al carburador; con-
tragolpe del pedal de arranque,

Usando demasiado avance al en-
cendido el wkickstartcrn no tie-
ne tiempo de dar suficiente
impulso al motor, y la explo-
sidn hace retroceder al émbolo.

Fuerte golpeo.

Excesivo: huelgo en la caibezs de
biela.

Los contactos del ruptor se que-
man rdpidamente,

Condensador estropeado.

Terminales del condensador flo-
jos.

(Encendido por baterfa), Si los
terminales de la baterfa estén
sucios o flojos, pasa excesiva
corriente de la dinamo a la bo=
bing; porque la resistencia de
los terminales impide que en-
tre en la baterfa,

Péngase el tipo correcto de bujia.
dE;mquecer la mezcla del carbure-
38

No acelerar seltdndose las veloci-
dades intermedias, sino pasar por
¢stas y no cambiar hasta gue el
motor esté debidamente acelerado:
na spurario, (8i a la moto se le puso
sidecar, debid rebajaree la relacién
de transmisién),

Compruébese que el avance al en-
cendido obedece al mando desde el
manillar, Retrasar el encendido.

Verificar el huelgo. Reajuste si ex-
cede de una dmm. (Véanse los ca-
pitulos de «Motes de segunda manon,
el siguiente «Ruidos del meotoryn, y
«Averias en la compresidn).

Poner otro.

Apretarlos.

Limpiar, apretar y lubricar los ter-
minales de la baterfa,
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Cawsa prabable,

Lo que debe hacerse.

Fallos del encendido en tiempo
himedo,

Cortocircuito de la slta tensién por
el aislamiento mojado de la bu-
jiz; o en la escobilla de la mag-
neto, distribuidor, ruptor, ete.

Consumo excesivo de aceite.

Con engrase por carter scco puc-
de ser por aceite demasiado
fidido.

Segmentos o cilindros desgasta-
dos.

AVERIAS DE LA TRANSMISION

La velocidad del motor sumenta
gl darle gases, pero la de la «mo-
ton mno parece aumentar en la
misma proporcién. El «kicks-
tartern no hace girar el motor

Patina el embrague.

Secar los cables de alta tensidn, es-
pecialmente en los ‘extremos; la es-
cobilla en encendido por magneto;
la salida dz la bobina y distribui-
dor en caso de delco. Secar el ais-
lante de la bujia.

Poner cables muevos de alta ten-
si6n si el aislamiento es sospechoso.

En climas lluviosos, poner topes
estancos de goma en los extremos
de los cables consctados a las bu-
jias; también en la salida de la es-
cobilla de la magneto, ruptor ¥
distribuidor.

Usar aceite adecuado. Poner seg-
mentos sobremedida o con' expan-
sores, o rectificar ¢l cilindro y po-
ner pistones sobremedida. (Véanse ca-
pitalo final «Necesidad de repara-
cibny v «Averias en la compresiénn).

Agegiirese de gue hay la debida hol-
gura en el mando. Si sigue pati-
nando €l embrague, desmontarlo;
probablemente habrd que reponer
los discos, salvo que si trabajan en
seco estén engrasados: este €aso,
lavarlos con gasolina.
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Causa probable;

Lo que debe hgcerse.

(Rascan) los engranajes al cam-
biar, especialmente al meter velo-
cidades bajas.

El embrague se agarrota.

La moto se para; el motor marcha,
Pero no transmite su giro a Ia
rueda trasera.

Cadena secundaria rota.

Remaches segados en el pifidn
de la rueda traseta.

Chavetas scgadas en ¢l pifion de
Ia salida del cambio.

Se salen las combinaciones en el
cambio,

En los tipos de cambio a mano, la
yarilla requiere ajuste.

Insuficiente presién del resorte
del fiedor que retiene la welo-
cidad metida.

El «kickstarter) se agarrota.
El primer diente del sector den-

tado, o los primeros dientes,
estin desgastados,

AVERIAS ELECTRICAS

La bateria no llega & cargarse del
todo,

Bateria vieja, placas en mal es-
tado.

Excesiva holgura en l mando, Muoe-
1les desigualmente ajustados. Aceite de-
masiado espeto en el cirter de la ca-
dena si el embrague es del dpe
sumergido en aceits,

Reparar o reponer y sjustar.

Poner otros remaches,

Reemplazar las chavetas.,

Los pificnes del cambio deben gue-
dar completameénte engranados,

Aumentar la presién del resorte.

Rectificar los primeros dientes del
$ECtor O PONEr OIro Sector NUEVe.

El agarrotamiento puede vencerse
tirando de Ja palanca del embrague
y pisando el «kickstartery,

Probablemente es necesaria otra.
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Causa probable,

Lo aue dsbe hacerse.

La dihamo envia poca corriente,

Disyuntor averiado,

Sobrecarga de Ia bateria.

Exceso de corriente de la dinamo.

Las bombillas se funden.

Mala toma de masa en el termi-
nal de Iz bateria, o terminal
de carga flojo o sucie.

MANDOS Y AJUSTES

El motor arranca, pero no se ace-
lera al darle gases; sélo marcha
al ralenti,

Rotura del cable de mando de la
matiposa.

El pedal de frenmo requiere mis

‘presién de la usual,

Grasa en los ferodos.

Los frenos se agarrotan, pegindose
despuds de soltar el pedal

Resortes débiles,

Cojinete de la leva del freno,
seco; eje del pedal, oxidado.

Mandos sin holgura,

A_iovcr 1a torceza escobilla en sen-
tido de la rotacibn, o revisar el re-
gulador del voltaje. E

Revisarlo, asf como su funcions-
miento.

h_dovc.r la tercera escobilla en sen-
tido contrario a la rotacién, o re-
ajustar ¢l regulador de teasién.

Limpiar y apretar conexiopes de la
baterla y. dé masa,

Comprobar el movimiento de la

mariposa. Reparar el ceble bowden
0 poner otro.

Si se aprecia mucho desgaste en los
ferodos, lo mejor es poner otros. Si
estdn poco desgastados, lavarlos con
gasolina,

Poner otros.

Aplicar aceite de vaselins.

Ajtistense para gue las ruedas giren
libremente y haya un ligero reco-
rrido de pedal o palanca sntes ge
que actie el frenado,

%

AVERTAS I

Causa probable. Lo que debe hacerse.

Direccién incierta y vacilante,

Holguras en l2 horguilla delan- Revisar y ajustar todos los coli-
tera, netes.

Ruedas desalineadas. Comprobar y alinear,

Ruidos del motor.—Un motor en perfecto estado de ajos-
te v puesta a punto sélo produce tres sonidos: el ligero silbido
de la entrada de aire al carburador (que no es perceptible con
filiro-silenciador de aire), el cliqueteo de las vdlvulas al cerrarse
sobre sus asientos y el contenido «explosioneo» amortiguado del
escape a la salida del silencioso. Otros ruidos que se produzean
seguramente serdn causados por averias o desajustes, que pue-
den adivinarse si aguéllos se escuchan con atencién.

Si los pistones son de aluminio, como hay que montarlos
con mis holgura que los de hierro, con el motor frio se oird
un golpeteo: parecido al que causaria el tamborileo de un ldpiz
contra una taza de café, ruido que desaparece al calentarse nor-
malmente el motor y. por tanto, carece de importancia. Si per-
sistiern, debe sospecharse que ¢l pistén o.el cilindro estan desgas-
tados v con holgura excesiva entre ellos. Se confirmard esto por
un consumo de aceite superior al normal, que incluso puede d
producir permanentemente humo azulado en el escape.

El ruido del escape tiene matices que pueden revelar el es-
tado interno del motor, que si estd bien dard un tono terso y
claro. Si suena apagado, sofocado («aborregadoy), probablemen-
te habrd exceso de carbonilla, o si no la vdlvula de escape no
asienta bien, Si el tono es muy bajo, el tubo se calienta més de
lo normal y el motor no llega a dar toda la potencia que debie~
ra, sefiales son de encendido muy retrasado.

El petardeo en el escape; si no hay explosiones fallidas, re-
vela fugas de mezcla durante la compresién por un mal asiento
de la valvula de escape, o bien combustién incompleta en el
cilindro (que se termina en el escape) por mezela excesivamente
rica, Fn este caso se notard un tinte negruzco, o descaradamente
humo negro en los gases de escape. Si la bujia falla o lo hace
la magneto, también puede producirse el petardeo. Por tltimo,
éste puede obedecer a un encendido excesivamente retardado,
fuera de todo reglaje.

Las explosiones al carburador («estornudos») o retornos de
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llama, tienen como causa la més frecuente una mezcla pobre,
bien por mal reglaje del carburador o, seguramente, por agua
o suciedad que obstruye el paso de gasolina por los surtidores.
También puede causarlas la valvula de admisién que no cierra
bien, por mal asiento, agarrotamiento en su guia, o con resorte
demasiado débil o roto; si el asiento no es bueno se notard ade-
més pérdida de compresién, y si el vastago de la vilvula se
ag_a;mta o pega, probablemente ird acompafiado de un chi-
rrido.

El encendido prematuro produce un golpeteo interno de so-
nido andlogo al de unos perdigones agitados dentro de una bote-
la, o al de un martillo ligero golpeando un yunque, Las causas
pueden ser: autoencendido por exceso de carbonilla que se queda
incandescente de una explosién a otra, por una bujia inadecua-
damente caliente, demasiado avance al encendido, indebido re-
glaje de taqués, o demasiada relacién de compresién (que tam-
bién es originada por exceso de carbonilla, que ocupa espacio
en la cimara de combustién). Casi siempre se nota al subir una
cuesta 0 con el motor despacio y a plenos gases (apurado). Apar-
te de la pérdida de potencia, los dafios a los mecanismos pueden
ser graves, por lo que cuanto antes debe remediarse.

Si lo que se cree ruido de encendido prematuro no desapa-
rece al corregir las causas originarias de éste, habrd que pensar
en cojinetes desgastados. El de cabeza de biela es ficilmente
diferenciable porque es de tono mis grave, y si la mariposa de
gases se cierra de repente, el ruido no cesard en seguida. Si
fuera de bulén, al hacer lo anterior se percibiria un repiqueteo
mas alto.

Los silbidos o bufidos, aparte del de entrada de aire al car-
burador, denuncian pérdidas de gas por las valvulas o segmentos.

La holgura excesiva en los cojinetes del cigliefial es denun-
ciada por un golpeteo grave, de tono como cuando cae algo pe-
sado al suelo, y en los de cuatro tiempos a doble ritmo que los
de biela 0 encendido prematuro, porque se produce a cada revo-
lIucién del cigiienial.

Las ruidos procedentes de la distribucion v vdlvulas son
ficiles de reconocer y localizar porque dan claramente Ia sen-
sacibn de ser «exterioresy,
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Necesidad de reparacién.

Una mdquina que para un motorista acostumbrado a ella
todavia estd en flamante estado de servicio, a otro le puede
parccer un «cacharroy que urgentemente precisa pasar al hos-
pital de un taller de reparaciones para rectificado, ajuste y réno-
vacién, Es dificil, por tanto, dar reglas exactas de como discer-
nir cudndo se debe acudir a la gran reparacién. En general,
mientras un acusado exceso en el consumo de aceite y sensible
pérdida de potencia, acompaifiados de ruido profuso (pero no
golpereos exagerados), no se hagan manifiestamente sensibles,
se puede seguir rodando. No conviene ni al bolsillo ni a la more
el frecuente paso por el «quiréfanon del taller; siempre, claro
estd, que se atienda al mantenimiento con el cuidado y ampli-
tud expuestos a lo largo de este libro.

Pero llega un momento en que; razonablemente, el moto-
rista comienza a dudar si debe efectuarse una reparacién a fondo
de su médquina. A titulo de guia se dan las siguientes indi-
caciones,

Un cojinete de bolas o rodillos no necesita ser reemplazado
porque tenga mds o menos discutible holgura, sino cuando las
bolas, rodillcs o las canaletas o jaulas estén mellados o rotos.
No deben sustituirse bolas sueltas, sino el cojinete completo,
La holgura o juego lateral tiene poca importancia.

Las articulaciones de la horquilla delantera serd convenien-
te encasquillarias si la holgura es mayor de dos décimas de mi-
limetro.

Cojinetes lisos (no de bolas o rodillos) en el cigiiefial nece-
sitardn relleno en cuanto se oiga su golpeo o la holgura exceda
de 1,5 a 2 dmm. En cambio, los cojinetes de la distribucién
deberén repararse con solo una décima.

La distancia entre los extremos de los segmentos (apretados
en el cilindro) puede ser indice para la reposicion; tiene poca
importancia, a veces no deben colocarse nuevos (en un motor
de 8o mm. de calibre) con menos de 4 dmm, de separacién.
Si ésta pasa de 12 dmm. (1,2 mm.) quizd convenga renovarlo,
aunque la mejor senal es, si se nota falta de compresién, ver si
en la parte del segmento que debe apoyar contra la pared del
cilindro hay manchas marrones 0 negras que indiquen fuga de
gas por ahi (1).

(1) Véanse *“Averias en la compresion”,
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El rectificado del cilindro no convendrd hacerlo hasta que
(ademds del gran consumo de aceite y pérdida de potencia) la
holgura entre pistén y cilindro exceda de la normal en tres
décimas (para motor de 8o mm. de calibre, v pmporcio'mimente
en los demés).

Los anteriores datos se exponen a titulo orientador, pero de
ningan modo el motorista debe estar midiendo a cada paso las
holguras o preocupdndose morbosamente de los ruidos. Serfa
como si, en sU propio cuerpo, se pusiera el termometro ¥ se
wescucharan el corazén a cada rato «por si estaba enfermon.
Esto se nota en los hombres y en las méquinas casi siempre por
sintomas de evidencia corriente, En cambio, cuando: se notan
claras anormalidades o desgastes, debe acudirse en seguida a
remediarlos para evitarse males mayores.

Ademds, las motocicletas modernas—entendiendo por tales
las de 1930 en adelante—son maquinas logradas, eficientes, que
'dan poca guerra y mucha paz. Lo tinico que requieren e§ cui-
darlas en la forma previsora, sencilla y comeda que marcan sus
fabricantes y que, de modo general, se ha recogido y explicado
en este libro,

CUADROS
DE CARACTERISTICAS

A titulo informativo se insertan, en las paginas siguientes,
las caracteristicas mds interesantes de las motocicletas de la pre~
sente produccion mundial.

Bastantes marcas utilizan motores de su propia fabricacién,
pero otras muchas, para modeclos inferiores a 250 c. ¢., emplean
Ios fabricados por casas especializadas que han alcanzado mere-
cida reputacién de buena calidad y que, por su gran produccién,
resultan mds baratos, asi coOmo sus repuestos, con mayor garan-
tia para los clientes. Estos motores se resefan en ¢l Cuadro 1.°

En el Cuadro 2.° se detallan las caracteristicas de los més
conocidos motorcitos auxiliares para bicicletas, casi todos infe-
riores a 50 c. c. (1) algunos de ellos usados también en bastido-
res especiales formando ciclomotos, como indican las referencias
del Cuadro 5.7

El Cuadro 3.° contiene las caracteristicas detalladas de
las motocicletas (vehiculos sin pedales v con motores de mds

de 65 c. ¢.).

El Cuadro 4.° se refiere a las Motosillas o seoorers.

El Cuadro 5.° contienc una seleccidn de los méas conocidos
ciclomotos (vehiculos con pedales v cuyos motores tienen menos
de 65 c. c.).

Las mdquinas de los Cuadros 3.° 4.° v 5.° (motocicletas,
motosillas y ciclomotos) que tienen como referencia una letra
cursiva mimiscula en la columna titulada «Disposicién de los
cilindros», usan el motor al que corresponde la misma letra de
la primera columna de los cuadros 1.° v 2.°

Los datos han sido recopilados de varias revistas y publica-
ciones, y de los Catdlogos vy folletos de instrucciones de las casas
constructoras, sin que este libro pueda hacerse responsable de
5u exactitud,

(r) En la mayorfa de los paises; los de menos de 50 ¢. ., fon los tinicos que no
requisren Permiso de Conducsion ni matrieula Aol veliculo,
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Notas y abreviaturas:

()

(2)

(3)
(@

(5)
(6

(7
(8)

(9)
(10)

(x1)

A, Austria; B, Bélgica; CH, Suiza; CS, Checoslovaquia;
D, Alemania; D K, Dinamarca; E, Espafia; F, Francia;
GB, Inglaterra; H, Hungria; I, Italia; S, Suecia; RA,
Republica Argentina; SU, Rusia; US, Estados
Unidos.

HT, horizontales opuestos, transversales a la motocicleta;
HD, cilindro horizontal delantero; V, formando V con
dngulo de tantos grados; [, inclinado hacia delante;
D, vertical; C, formando cuadro (ver nota 19); P, pa-
ralelos; H, horizontal trasero; L, en linea,

La letra mimiscula en cursiwa indica la referencia del
motor en los Cuadros 1.° 6 2.°

S, cérter seco; P, presidng B, salpicadura; m, mezcla,

L, vilvulas laterales; B, en cabeza mandadas por balan-
cines; A, arbol de levas en cabeza.

F, a motor frio; C, caliente; H, tagués hidriulicos.

A, Amal o Amac; B, Bing; D, Dell’Orto (italiano y espa-
fiol); G, Gurtner; Gr, Graewzin; I, Irz (espanol); P, pro-
pio de la casa constructora del motor; Pa, Pallas; S,
Sachs (motores de esta marca); Sh, Schebler o Linkert;
So, Solex; T, Tillotson; V, Villiers (en motores de esta
marca); W, Weber; Z, Zenith,

B, baterfa y bobina; M, magneto; V, volante magnético.

La cifra expresa, en grados o milimetros, el maximo avan-
ce manual con que debe saltar la chispa (al hacer la
puesta a punto, el encendido tendra el adelanto a mano
al mdximo). Si la cifra se acompafia de Ia letra R, en
vez de avance es maximo retraso.

P, por pedal; m, palanca de mano,

¢c, cadenas primaria y secundaria; ¢, cadena secundaria;
Z, arbol y par cénico (cardan); S, drbol y sinfin; E, en-
granaje; r, rodillo (d, rueda delanteras ¢z, trascra); %,
correa,

La primera letra se refiere a la rueda delantera y la segun-
da a la trasera, con arreglo a la notacién de la siguiente
lista, en la que figuran enlazadas con el signo = las
medidas equivalentes: es decir, las cubiertas son igua-
les de tamafio, pero se inflan a mayor presién las de
aspa (%) que las de guién (—). como después se deta-

|
|
N |
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1la. Al lado de cada medida de cubterta estd la letra con
1a que se designa en la columna correspondiente de los
Cuadros de Caracteristicas.

ay 2,50—-17 A, 6oo % 55
b 2775—17 B, 600 ¥ 65
¢, 3.00—17 G,

d, 2.00—18 I 225 % 23
€ 2.50—18 = 23 X 2,50, B

5 3.00—18 F, 4.95— 175
& 3.25—18 G, 350—8
h, 3.50—i8 H, 4.00— 8
i, 4:00—18 I, 3.50—I0
b 225—19 J  3e0—12
Ry, 2.50—I9 K, 3.25—I12
i 275—19 = 25 X 275 L.

m, 3.00—I9 = 25 X 3,00, M,

n, 325—19 = 26 X 325, N,

A, 3.50—19 = 26 ¥ 3,50, N.

0, 4,00—I0 = 27 X 4,00, O.

£ 2.25—20 P

¢y 3.00—20 Q, 3.50—I12
r. 3.25—20 R.

5 8. 2.50—15
1, 2.00—2I 7, 3.25—14
0, 23 % 2,00 U, 2.50—16
¥, 24 X 2375 ¥, 3.25—I16
w;, 26 X 2,00 W, 3.50—I6
Xy 500 X 60 X.

¥y, 600 X 50 Y, 4.50—16
z 650 ® 50 Z. 5.00—16

esion de inflado debe ser, en cada caso, la que marque el
libro de instrucciones de la motocicleta; pero si se ignorase
puede tomarse como tipo la que indica el siguiente cuadro:

—_—
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Rueda delaniera Runda trasera
K. Libras K Libras

Todas las medidas con aspa ()
por ejemplo, 26 3 3,25¢

SO0 oW, o L 1,38 I.4 18a20 17818 24326
Con pasajero detrds... . . . 130 1.4 i1Ba20 2 a3225 28232

Todas las medidas con guidn (=)
por sjemplo, 3,25-19:

L e AT T T 1.25 17 1,50 21
Con pasajero detrds.. . . . 1,25 17 1,75 25
Especiales (pequedias, para mo-
sillas); par ejemplo, 4.00-8;

Solol > An ki v s e 2,2 31 2,5 a5
Con pasgjero atrds.. ., 2,3 33 2,8 40

Se tomaran los valorés menores o mayores, segiin que ¢l peso
del conductor o del pasajero, o la carga que lleve la
moto, sean reducidos o grandes.

(x2) Z, trapecio con resorte; T, telescépica; S, brazos oscilan-
tes; E, clastica por dichos sistemas u otro no deter-
minado.

(x3) A, articulada u oscilante; T, telescépica; B, barras de tor-
sién; P, el modelo standard, no; pero se pone como extra.

(x4) Consumo en litros por 100 km. de recorrido, para la velo-
¢ cidad econémica (de 40 a 70 km. p. h., segiin el modelo).

(xs5) El precio se refiere al coste neto en origen, sin impuestos
de los paises fabricantes. Los cambios estin calculados
a su tipo oficial para la importacién de motocicletas
segiin la cotizacién de la bolsa libre autorizada de Ma-
drid en la fecha de publicacién de este libro.

Los precios sefalados a las extranjeras séio sirven de
indice comparativo del valor del producto a Ia salida de
Ia fabrica. Para suponer su costo en Espafia debe agre-
garse: impuestos, flete, seguro, comisiones, aduanas,
etc. Por otra parte, los cambios pueden ser diferentes
en virtud de acuerdos comerciales, etc.

(x6)
(x7)

(x8)
(x9)
(20)
(z1)
(22)

(23)

9

(25)
(26)

€))
(28)
(29)
(39)
(31)

(32)
G33)
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Modelo especial para Sport o carreras.

Exactamente iguales y de la misma fabricacién son las
wmotos» marcas «Armor», «Laborn, «Diamanty,
«Olympiquey y «Thomann.

Modelo adecuado para, usar con sidecar.,

Los cuatro cilindros van colocados formando cuadro y se
numeran como indica la figura 419. El orden de explo-
giones es I-2-3-4.

‘Se anuncia como scoofer, pero se monta «a caballon

€OmMo moto.

El modelo «sporty, compresion 7, da 6,4 CV a 6.4c0 r.p.m.;
100 km.p.h.

Con compresion 7,2 y 6 CV, el modelo «Scudo del Sud»
hace g2 km.p.h.; v con compre=-
sién ¢,2 ﬁ 7,5 CV, el «Freccia MANILLAR
Celesten llega a los 100 km.p.h. i ;

Modelo militar provisto de rue-
da propulsora. Freno hidréulico
de pie a las ruedas trasera y del MOTOR
sidecar; el de mano, mecinico, a
la rueda delantera.

Doble cilindro con cdmara comin
de combustién, tipo de la figu- =
ra g5. Por ello se consideran Fig. 419.
como si fuera uno solo para efec-
tos de regularidad, pero se marcan «paralelos» (P) ambos.

El segundo pistén (trasero) hace una carrera ligeramente
mayor: 56,3 mm.

Hay modelos «sport» con compresion miés elevada y mds
potencia; el «Nettuno» alcanza 118 km.p.h.; ¢l «Satur-
non llega a los 135 km.p.h.

Motor de dos tiempos con distribucion por valvula ro-
tativa.

Los modelos «Red Huntern para sport (carreras y prue-
bas) usan este motor con compresién mMayor y menor,

Hay un modelo sport, compresién 7; 13,5 CV a 5.000 re-
voluciones por minuto, que alcanza 118 km.p.h,

Hay un modelo sport compresion 6,5; 23 CV, que llega
a 135 kop.h.

Producido en Bélgica por Sarolea.

Con sidecar fijo. _ )

Copias de modelos D.K.W. alemanes anteriores a 1939.

SILLIN




400 CARACTERISTICAS

(34) Fabricada en Inglaterra para el mercado interior (y
la «Indian» de Estados Unidos) por la Brockhouse En-
gineering.

(35) Hay un modelo «Parilla Fox» para competiciones, alta
compresién, que da 17 CV a 9.500 rp.m. y alcanza
los 155 km.p.h.

(36) Copia de una B.M.W., alemana anterior a 1939,

(37) Exactamente iguales y de la misma fabricacién son las
motos marca «Koehler-Escoffiers,

(38) Los scooters franceses «Bernardet» los construye cn Bél-
gica la Gillet-Herstal.

(39) Exactamente iguales y de la misma fabricacién son las

- motos «Motoconforty,

(40) Se fabrica también en Inglaterra por la casa Vincent.

(41) La fiébrica de «Indiany en Estados Unidos cesd la pro-
duccién en 1953. En 1955 dicha organizacién vende los
nuevos modelos «Trailblazern, « Tomahawk», «Wood-
sman» y «Fire Arrown, de origen inglés.

(42) Hay un modelo «Vespa» 150 tipo corriente (no de lujo)
con cambio de tres marchas, menores compresion v
potencia, velocidad mixima de 71 km.p.h., ¥ que vale
0.400 pesetas,

(43) Produccién de la fibrica de motocicletas «Motobécanen.

(44) Refrigeracion por agua con radiador. Cérter independien-
te para cada cilindro.

(45) Las motos «Magnat-Debon» son pricticamente iguales a

- las Terrot,

(46) El modelo «Tiger roow es igual al S.T. («Speed Twin»),
pero con compresion 9,5 y capaz de alcanzar los 182
kms. p, h. El «Tiger 1109 €8 como €l « Thunderbirdn,
pero con compresion 8,5 da 42 CV a 6.500 r.pm. ¥
alcanza 178 km.p.h.

(47) Modelo miilitar,

(48) Refrigeracién por agua con radiador.

(49) Cc;iq;;;rci:sién 25. Funciona por auto-encendido, como un

el.

(50) Este modelo # de 125 ¢ ¢. ha sido sustituido, en Ingla-
terra, por el o (C.30) de 147 c. c.

(51) Triciclo con dos ruedas directrices delante y la morriz
detras. Carroceria cerrada metdlica para dos plazas, una
detrds de la otra. Estructura de scooter.
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(52) Transmision automdtica por correa sobre dos poleas, ans-
bas con garganta vatiable.

(53) Colocacion:

D, sobre la rueda delantera.

T, sobre la rueda trasera.

P, en el cuadro o en el pedalies.
J, en el eje de la rueda trascra.
L, en el eje de la ruedn delanters

Transmision:

E, por engranajcs.
R, por rodillo.
C, por cadena.
K, por correa.

(54) El precio y peso comprenden la rueda trasera con neu-
mitico, que sustituye a la de la bicicleta, asi como el
depdsito de gasolina que va encima,

(s5) El peso y precio comprenden la rueda completa con neu-
mdtico, que sustituye a la de la bicicleta,

(56) Con arranque eléctrico, a peticién.

(57) Los modelos AJS y Matchless son idénticos, excepto el
AJS-7R y el Matchless G-45, si bien el precio de ambos
es el mismo. En las dos marcas, los modelos CS, —con
depésito pequeiio para la gasolina— son especialmente
trepadores para pruebas a campo través,

(58) En Estados Unidos son vendidas con la marca «Allstatey.

(59) Anunciada su fabricacion y venta en Esparia.

(60) Anunciada su fabricacién en Espaiia por C.O.M.E.R.S.A.

(Barcelona).

VIDTOCICLEYAS 26
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PARA MOTOCICLETAS
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Cuadre r.°: MOTORES
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Cuadro 2> MOTORES PARA BICICLETAS Y CICLOMOTOS (todos de un cilindro).
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Al h o B 30081537 || 2| 1| D |65 X 59.5| 197| 7:5] Fieso00 [ m | — == =llB ol Bl = Hap jloc{mC T A | TR8 |, 30D ) 28] X3:300 o
174 » B ... 250 Bligzard|s5(7 | 2| 1] 1 67 % 70 | 247] 7.6/14, 55200 | m | — — | —=f B 16| B 4 || 4p | ce l?i: | S A 124 | rig)| — | 16,700 174
175w oo Talfin 3s0(sel7 [ 2| 2| P | 6x % 59,5 348] 8" [19,5-5100 | m | — —|—| 2B |18 | — [4p|ce | 8| Al 1s0| 125 3,6 2t.000 175
76| Boaiaes Taifun 400|547 2 2 P 65 % 59.5| 394| 8 |22,5-%250 | m ‘ = — | =l 2B | 6||B | — | 4p | cc | hh s ‘ Al 163 | 130 1 3,8 22.000 1

Sigwe a lo vuelta »

I pam—
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Cuadro 5.°: CICLOMOT )S o MOTOPEDALES

. M O T O R E _g"mmn{dl CHASIS g é\ g
i uis "o w|w
g g ¢ g e | 8| B i slg| 8 .57 Flg|e i g i3
g Calibre | B Miximas = {2 ("o Ea TE| B 3
; g g . o & (58 |3 : e
: v |E|2 : EIZ| P8 gl Be 3 £ |3 2
MasrcA ¥ Monmo | Asof ¢ | & | § F | g | pateacia | B | § £ | B 3 % : §- &8 E 5 || peso | & | Precio | B g
el g | emen |0 gg Pl RS | Flee Tl (REl | 1k
: : gito BS | : S (e -l a : sl
g = § £ : ¥ & e Rl i e gﬁ' tli g |F ) e 5
LE] E R B R SRR 2 5l b
| : : Iz 4 S| L VR 47 ) SRS [l I A i P
) . ¢t | * | QWerpm. | 2) | (4) (5| * 6) | 2 {10y (8 [\ |30 (axd lrmy|Cxmdl| ke |Bpkl(red| (re) b
e e et Cot — I!b--- P — - | - |
H I
F a| x| Dx | 40 % 38 |48 |~ |2,7-ss00| m | — ===l 2 |3.5|{¥V| — rjel yv |—|— 35 45 | — | 3100
1 2| 1| I |38,5 x 3z (40 |6 |z.5-4500 | m | — — ==l B [10||V| — |l3m| & | ad | T | A a7 45| r.5| 6100
F 2| x| 0%/~ g0 % 38 | 48| — 1.8-52» m | — === Z |2V — [ 2} €| |T|aoff ax| 30|—1 5100
1 al 1| IV | 40 % 39,6 40 | — | 1,6-4600 | m | — e —=| —ll == A = Tleuw T |nofl a3 39 L= || 83380
NL 2| & I 40 ¥ 38 ¢g 68 1,7-4800 | m | — —_ == ? |ssllV] = tlee]| = | T |nofl 42 as.| 1,9
E =41 e 1 e 40 % 38 | 48 | — — m|— -] - -i = 2|V sl xl=] 3 | T ||| = | = | nd] —
1 2( 1| H || qa% 40 |48 |6 [x.,7-6000| m | — = | — | =D [ allY 1 BT — | 'Z |nof| 30 5o | 1.4| 4.900
" 2 x| 1 = g0 —f — m|— _ | == B [ s|V | €| — T Al 36| 4s|ni] —-
GB 4| 1) Iw | 29 x 40 | 48| 6,7 1.6~4500| B | B F |15 8 WO Ls Al V) 2aflam) ¢ | g9 | Z =] 50| = 9,000
i 2 1| Dx 40 % 18 | 48 | — 1.8-5%00 [ m | — |— e z 2.8 V]| — ripie W' i | — 34 45 | — 5.300
B 2| 1| T [sRsx 33 |40 6 |1.8-4%0|m|— i— === | at¥| — llam| e | — | Z |na| = 45 | .6 7.500
GB 2 =]l X 6% 32 (32|62 174000 | m | — === = |3a| ¥ ] — el — Ino|nofl 35| — | —1| &foo
| 4| 1| w | 39 x40 48 |6;7/1,4~5000| B | B [ ® | 5| o8l w AllV] 3z||am] c| dd [S | Afl 46| s0| 1.2 6oco
B | GH.C. Mab_vl'ﬂu. G3lsaly | 2| 1| 1 44 x 42 (63 |6 |3,4-3800 | m | — [— ==l & [2al| V| 2:8] x|k W (T |mo) 232 3| —| 5675
» asfssiz || 2] 1| I | 39 % an.8l40 |6 | '1-3%00 | m | — ===l 6 |3y =1l tl%]| 3w | T|na| 32| 35|=| &ors
F | Gitang.. Le Giun sz |l a| 1| Dx | 40 x 3% |48 [ — [3.8-5500 | m | — — ==z |28 V| = t1c]l w | T nol 36| 42| =] 5300
GB G. W, 55!7 2| 1| D | g2 35,5 4n |6 |1,5-g500|m | — — | ==l A& (s ¥ | — [|zmfjec|wa|[S ]| nf 36 45| — | 5.d00
D Perle|54/6 I 2| 1| 1 38 % 31,8] 48 | 6.5( 1,54 m | — | — | =l B 33 Y1 — lflamfie| s | T|All 30| — |—| 5400
I vous| 5807 [-a}l -2y 3 40 = 39,5 49 | 6,5| 2,1~6500 | m | — ‘|_-- — =)D |8 V] — fjzm|c | — |Z | A 40 50| 1,3) =-—
I | Lambrerts,.. 48/s6/7 || 2| 1| 1 40 % 18 | 48 | 6,5| 1,7-5000 | m | — —_— == P APV | — jfjam] e ww | S Al 44 55| A
I |Mobylewe Mombcume} cil4afsy|| 2| 1| 1 39 % 41,8 :9 5.; 1-3800 | m | — |*-—- — =l G 2|V — ke’ | w | TI|T 31 30 | — | #4000
1 | Mopdialicio (Mondial).. |ssf7 || 2| 1| 1 | 3o x 39,5 49 | 6,5| r.5-5000 | m | — = |=|=f 2 [ 6fV]=|m|lcld|s| A} — 10 | 1.5 —
L E| Mosquito....... M, solssi7 || 2] 1 1 40 % 39 |49 |6 | 1,4-4800 | m | — f— | = | =~ B aflv| — I|RT| ¥y | S noll — 40 | 1.3 6.400
;i M uitn,........ s15/s6/7 || 2| 1 I 38 % 44 ég 6,5 2bopo | m [ — — == B sV — j[am] e ] = | §|A 45 [ = —
B Motobic.........., 60| 56/7 3| ¥ 1 432 % 43,5 6,5| 1,6~q000 | m | — —_— | — | =] = 6,‘5_H v 4 MMzm]ie |y [ [T = 50 | 1.8 —
F | Motobloc (Riva). 44 M|52/7 [| 2| | 1 38 % 38 | 44 | 6,3| 1,2~4000 | m | — | At e RS S I Wl A IR o ol | 10 R R [ L 20
L]
n n 49L[s6fr | 2| 1| IT 38 % 44 |49 | 6.3]1.8-4800 | m | — o | = | — || G sty ¢4ff x|k| wvu |'T [nofl 35 45 | — | 5.4%0
I JMotom. . .couuey 48 E|so0/7 4| 1| Dw 49 X 40 | & 1.2 :,7—:500 | B F |z,s] sl W lawa|| V| 22am| ¢ | dd | Z | T 42 5% | 1,3| 6,700
LR Pinseussiornces w5507 I 2] 2| 3 38 x 42 [ 48 |6,3] 2-sopo|m |— — | —i— D IV — (am|c|qq |[S|T| — 59| 1,3 = || 59
D | NS5 U Quickly|55/7 || 2| 1] T 40 %X 39 | 49 | 5,5| 1,4~5000 | m | — === 3B |35 ¥ | — [[2m} c!ww | E|nofl 33| 481,35 4000
B | O, e ainnsenig so0|55f7 || 2| 1| I 42 % 36 |49 |6 |1,2-4500 | m | — — | — = - 3fV| = |[zm|c|ww | S |na 33| = | 1,3] 7900
F | Poloma....ouvoues LM sz/7 a2l z 1 40 % 39,6 6,5 1,8-4800 | m | — —_— | | = G | sl V| — e pim ||E oo 40 50 | — | $.200
1 Parillino (Parilla).. 2 T|s5/7 || 2| 1| I 38 x .& :g 6 3 ’ ‘Srm m | — —_—— =l D |68V | — [am|cc| dd | S | A 43 50| 1,4
» ool 67 || 4| 1 1 40 % 39 |49 |7 é P ['B = | = | = W |68V | — [lam|cc| dd S| A 45 53 INxis] =
1 PeERN0. - s e nes 56/7 £ 3| D 39 % 4n 48 | 7 1.7—5009 P(B — =l WSS Y = 3w | 4 |°T [ A 44 35| K3l —
F | Peugeot....aian Bima|s2f7 | 2| 1| H | 40 x 49 | 5,5| 0yB=3500 | m | — = — =G |23V 3 I RT| y7 | T |no| 36 4¢ | 1,5| §.000
GB | Philips.. ss/7 || 2] 1| 1 Au. .as 49 |6 | 1,5-55¢c0 | m | — — ==l = |23 ¥ | = 2|e| = {Z]|mo|| 32| — | = 5500
D Rnheu::ck Cycl:mnst:r 527 2]l 2 I x 32 |32 | 6,4 1-4500 | m |— = — P 2| V| 35|l 2| k| — |no|no s 35 | 1,2} 3.790
B | Rexioovivivziivees 60|54/2 | 2] 1| D | 40 % 50 |63 | 6.8] t,4-2750 | m | — ==l P 2 V| 34°f z[ROT| vy | S |pofl 34 so| 1.8 —
D | Rex...... Volksmoped|53/6 || 2| 1 1 |40,5%38,25| 49 | 5,6/ 1,4~4500 | m | — f= = | =] Pa 3| V| — 1| k| ww |[nb|no a7 | — | 1,4 700
F T:rm: ........... LL(5sf7 |l 2| 1| H | 40 x' 3907 | 49| — — m|— —_— == G |2V = 1 |BRT| ¥y | T 30 30| =— | 5.aqo0
o | TR R . Cycloma| 56/7 2| 1 1 38 X 94 |49 |6 | E.5-4300 | m | — | —_—|—_ = G ajlv] — 1|6 | v |po|ne 33 30| — | 4.750
D 'rmmphcr\m ...... S6/7 | 2] 1| Iv | 38 x 43 |47 |6 | 5,3-4400| m | — —_ | —|—| B sV — [fzen] e | wa (B a3 50| 1:3)| —
F, E | Velorolex...... s6/7 || 2| 1| I i30.5 % 40 |40 |8 |o,6-2000 | m |— — = =0 8o |3.f| V| 23¢ RD| — [(mo|nofl =7 30| 5,2| 4.500
D | Victoria...... .. mGy ssia |l a| =] In 38 % 42 |48 | 6,8| 1,9-4900 | m | — —_ = P 4 V| — (m|e | — | E|no B4 || — Hlzss| i+
D | Zandupp... Combinetic| 55/7 a2l | Ix 39 x 41,8| 49 (6,5 1,5-4200 | m | — - | =l B sV | — ||m e lm | S lﬂ 33 s | 5.5 —
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D A TOS PRACTICOS : Reducrién de pulgadas » fracciones (en dicciséis (avos») a milimeiros.

Pul- Pul-
gadas| M. mm.

Pul- Pal-
gadas| s fenggy M.

Pul-

eadas mrm. mm.

Medidas inglesas y métricas
1 milln = 1.760 yardas = 5.280 pies = 1.600 m. (L.a milla marina vale 1.853

i 1 | 25.441 s
metros, La m;lla-lj_nm es un nude,) t Yl 27 |1 %
1 yarda = 3 pics = g1 cm. r 1| 28,60 o,
1 pic = 12 pulgadas (12”) = 30,5 cm. 1 Ml 30,2}
I metro = 1,09 yvard:s, Y, | 3,70 ¥
1 kildmetro = 0,62 de milla. o W
1 pulgada (1°) = 25,4 mm. P 3!:, 34.00t 7}:‘
1 centimetro =—2_ de pulgada = 0,4 de pulgada. I "fig| 36,5[1'%he

3z
#1 milimetro --TIS— de pulgada = 0,04, (En inglés s¢ escribe .04").

Reduccidn de fracciones de puleada (en sesenta y cuatro «avosn) a milimetros.

gadis mm, Pulgados mm, |Pulgadas mm. ’Pu]ndu mm. 1 pie cuadrado = 0,003 mt

1 pulgada condrada = 6,45 em.®

:fru 0,39 | Yln 6.74 | Bl 13,11 :ﬁn :9.;7’ ! I pulgada cbica = 16,4 em.t
g!:: g: ;g n';:: ;:;; u::: :; :;2 u..n:: ;g' z; Eguivalencia de pulgadas citbicas (cu. ins.) a centimetros ciibicos (cc.):
lj“ tad .!" iy .h‘ 54:22 “j“ 2054 cu, lns. ee.  fou, ins.| ce ca. ins &c cu. ins ce. ‘cu. los. oo,
'lf(u 1.92 :;,. 3.34 ::;u 14.73 :';!« 21,06

44 2,3 L] V73 13 15,0 laa 21,43 6 21 12, 106.61 1 10,51 28 458,8
'!“ 2.73 ﬂ’ 0,14 .! 15,50 “" 2!.86 [ S 555 7:4---| 1213 e 096, 9.5, .. 31H5] 25.. ... = O
i} %o ':':‘ s l,!:' 5859 : .f:‘ el 42....| €88] 7.6...| 124.5] 12,2...| z00 | 20.....| 327,7] 28i5...] 467

44-...| 72.,1] 7:8...| 127.8] 12,5...| 204.9] 20,5..;) 335:9] 29....4] 4752

. 3 { - . 46....] 754 8....| ma,x] 13.....] 213 | 21....:] 3441 29,5...] 4834
:fu 1 3asT :’:fu 19,93 ::!M 15,29 :'ru 22,66 48...] 78:7] 82... 13414 1254|2203 128 352:3 3(3:_ .v.] 4016
fa 3,97 (£ 10,32 {12 16,67 fna 23,02
i o - o §.vnoa| B0l Ba...| 137,7] 14-....| 229.4] 22.....{ 360,5] 30,5...| 500
i!“ 4,37 "u 10,73 nfu 17,09 “fu 23,45 52....| 852] 8.6...| 1509] 14.5...| 237.6] 22,5...] 368,7] 3%.....[ 508
| : (i 4.78 he L ESRAS he 17.46 I 23,81 Sebr..| 88,5] 88...| 1aa2| 15.5...] 245:8] 23.....] 376.9] 32.....| 5244
i e o] 9181 0....| 147,5] 25,26..| 250 | 23,5....| 385,7] 33....-| 5408
':f'u 5,16 3)'« 11,52 :-’u 17.88 ::fg 24,24 ; g:g "l a5 Loasa| 150 | 15is-..| 254 | 24.....] 303.3] 34..2. 1| 5572
n"“ 5.56 u’“ 11,01 ‘,{-! :g.zg “f:ﬂ 24,62 b7 i o8,3] 9.2...| 150.8| 16.....| 262.2] 24.4...] 400 | 35.....] 5735
.j'“ %'96 s 12,32 48 18,6 i 250 65| 700 | 9.4i..| 154 | 16,5...] 2704 24:5....] 401,5] 36.....] 5899
. +35 ] F2yi0 le b b R 25,40 6,2....| 101:6] 9.6...| 1573 17.....| 278.6] 25.....] 400,7] 36:6...] 600
Gl :g;»g 9.8.. . xgo.ﬁ Ig,s... 286,8 zg,s... -413,9 3";..... 225:3
i e : £ 6,6....] 108,2] 10...[ 163,09 18....:] 295 [126.....] 426,1] 38..... 2,7
| Reduceidn de milésimas de pulyada a décimas de milimetro. 6.8....| 1114 105..| 172,1) 18.3...| 300 26.5...] 434,3] 39.....] 639%I
0.001” = 0,25 dmm. o10” = 2,5 dmm. o18" = 4,6 dmm. Fewss| 11457] 11...| 180.3] 18y5...| 20352] 27.. .. .| 442,4] 40 ...\ B55:5
002" = 0,5 dmm. o =28 dmm. 019" = 4,8 dmm. P2 118 | 115 | 188,5] 19, 311,4] 27,5. .. 4506
003" = 0,75 dmm. o2’ =3 dmm, 020" = 5,1 dmm,
Q047 =1  dmm. 0137 = 3,3 dmou 021" = 5,3 dmm, 1 litro = 1.cC0 ¢cm® = 61 pulgecas cubicas.
-:gg; = 1.3 dmm. 014" = 3,5 dmm. 022" = 5.6 gmm I pie clibico = 0,028 m.? .
00 =aisf dmmm, OIS = 358 flinm. D 58 drum; ' t galdn (Imgerio fnglés) = 4 quarts (cuantilics) = 8 pintas = 4,54 fitros,
20077} ='1,8 ' dmm, 016" = 4.1 dmm. 024 = 6,1 dmm, I quart = 1.135 litros,
.qoﬁ'j =2 dmm. 017" = 4,3 dmm. 025" = 6,3 dmm, | 9 2
009" = 2,3 dmm. x
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1 galén (Estados Unidos) = 4 quarts = 8 pintas = 3,78 [itros,
1 quart = 0,945 litros.

1 galén americano = 0,832 galon inglés.

I libra = 16 onzas = 454 gramos. 1 onza = 28,3 gr.

1 l;ilpgramo = 2,2 libras.

1 quintal inglés (112 libras), centweight, cwr, = 50,8 kg. 1 toneclada inglesa

(long, ton) = (20 ctot. de 4 arrobas de 28 libras) = 2.240 libras = 1.016 kg.
1 quintal americano (1co libras), hundredweight = 45.4 kg. 1 tonelada ame-
_ ricana = (short ton) = 2.000 libras = 907,2 kg.

1 kg por em.* (1 kg. de presién por eada centimetro cuadrado da superfi-
cie = 14,2 libras por pulgada cuadrada (14,2 psi).

1 kg. por em. = 10 metros de altura de agua = 1 atmésfera.

1 libra por pulgada cuadrada (psi) = 0,07 kg. por cm®

1 atmosfera = 1 kg por cm.® (uproximadamente = 14,2 psi),

1 CV 6 HF (eaballo de potencia) = 75 kilogrimetros por segundo = 543
pies-libras por segundo.

»

1 pie-libra (B-ft) = 0,138 kilogrdmetros (kgm.):
EQUIggéggﬁg\S DE t kilogrdmetro (kgm.) = 7,2 pies-libras (If, o {b-f¢)
o®F, = —18° C.
= ] | wE :'.‘E. § 0 o
5.3 EEE 8 g E.g gl 0" contigrados (C.) de tem- lgg, E : ;g. g
’g o Eg :-;‘a Dﬁfill:ur? = 32 grados 140° F'- s 60° C,
23| RR S Fahrenheiti o oovaesonninn . 16 F. = 71° G
: 100% 0 = 213" Fanes oo | I8 F. = 82° C:
00 | a81 | 1 233 200 F. = 93°C
oz 255 | 1,1 213
2. i Para -convertir grados centigrados en Fahrenheit:
7r | 2o0:| 1,4 | xe8 E® = g/s (C.° + 32).
v | oyl 8 Para convertir grados Fahrenheit en centigrados:
s9 | 165 | 1z | 38| CF = 5/9 (F° — 32).
56 156 | 1,8 130
o :1: L e — El gasto de gasolina se mide en Inglaterra en
48 134 | 3,1 | fia «tantas millas de recorrido por galon de gasolina
46 | va8 | 2,3 | 107 consumidon:
44 rae'| 2,3 | tq;
el L) £ 28 [l 1 km, por litro = 2,824 millas por galén (m. p. g.).
30 | w8 | 2,58 90 1 milla por galén = 0,355 km. por litro.
S el B 8 98 Se pasa del consumo de m millas por galén al de |
o5 o7 | 2o 8t litros por 100 km. de recorrido mediante esta formula:
78 j
S e a5
a; e ;.gs 4 I (litros por 100 km.) == T (Inglaterra),
ﬂi 70| 4 50
ol (B - 235
a1 59 | 4375 | 49 (litros por 100 km.) = —— (Estados Unidos).
20 5 | 5 47 m
28 51 | 5,5 43
ol B — En Sudamérica se mide en kildmetros reco-
14 w7 34 rridos por cada litro. En el Cuadro adjunto se da la
equivalencia.
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Equivalencia de millas por hora a kilometros por hora.

romillas'p. h. = 16 kilometros p. h. || 60 millasp. h. = 06 kilémetros p. h.
20 — = 32 — 7 -_— = 112 —_
30 — = 48 - o  — = 129 —
ior= = 8 = 9|1 == Sy =
S0 — = 80 == | 100 - = 160 —
El kilometro recorvido en
6 min. 0o seg. representa uns velocidad de 10 kmjh. 6 2.8 mts. por seg.
3 — 00 — — — == de 20 = 5.5 —_
2 — 30 — — — — de 24 — 6,7 _
2 — — — - de 30 — 8,3 .-
I — 40 — — — — de 36 — 10y —
[ — 30 — —_ —_ —_ de 40 — I —_
[ — 20 — —_ — —_ de 45 — 12,5 —
[ — 12 — - — - - de so — 14 —
S = = pe- de s5 — is —
L = — — - —_ de 60 — 16,6 —
55 — — — — de 65 — 18 —_
51 — — — — de 70 — 10,4 _
48 — — — — de 75 — 20,8 -
45 — —_— — — de 80 — 22 —
43 = = = — de 84 — 233 =
£2's. — — — de 87 — 24 -
40 — =t = = de 92 — 25,5 =
3B — — - — de g6 — 26,6 —
6 — —_ —- — de 1000 — 28 —=
35 — — — — de 103 — 28,6 —
34 — — — — de 106 — 20,4 —_
43 = i = —_ de 109 — 30,3 ==
32 — — — — de 112 — 31,% —_
31 — - — - de 116 — 32,2 —
30 — —_— — — de 120 — 3.4 —_
29 = = —: == de 124 — 34,5 >
28 — = == = = de 128" — 357 -
27 — - = —' .de 533 — 37 -
26 — - - - de 138 — 38,4 =
25 — — — — de 144 — 40 —
24 — = = — de 150 — 41,5 =

El km, p. h. ¢s designado algunas veces con el nombre de benz (unidad pric-
tica de velocidad).

La velocidad del sonido es de 340 m. p. s.—Se pasa de km. p. h. a m, p. s,
dividieado la cifra por 3,65 y de m. p. 5. s¢ pasa a Km. p, h, multiplicando por 3,6,
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Tabla de pendientes.,

Una pendignte de 1 en 4 s del 25 94 y equivale a un dngulo 41, "
L deren sesdel zn%yeq—- _EUI mn]}—-hnkgg'{"
— deren sesdel 179, - =2 — 9"4“"
== dexen 7esdel1y® — — - des
= deren Besdeliz'h% — — — ideat
= deten gesdeltr%  — - —  de6l)
=k derentoesdel10% — — — — de s‘!"
= derenticsdel 99 = = . de 5° '
= derentzesdel 89 — — —  de4q45'
s derenizesdel 795 % — — —  deglf?
s derenijesdel 7%  — — — deg’

ﬁﬂ_ . Pesos comparados de diferentes materias (densidades)

Solidos y Ifguidos (Agua = 1)

2.6 Tiedry areniten,, 2,28 3,5 enncentracidn), g
2.8 o S T | o A i
8.8 Encina séca..... 0,78t Guyolina, .. ... 0,68 a o,
8.0 verde Benaol oo..- vei 0,86 00
3,3 A‘ici:lg mineral
] ubricante. ...
.-g Petrdleo. lam- finnes
& pamies..., . e 0,798 0,82
7t Gasoil. ,.rovr . 083 ac,87
:3'§ CGater
e | M e e
11, cite e ricinom 0.9 : tde
‘1,7 —  dealiva., o.:; (Ulr;‘n':.*mmsin b el i
1.8 Acido: sulfirico Gas del alum-
13.1 {lu{&z‘acun- Brado. oy e ias Oid
cent n)..o R0 Hidrd;
; N e TANZ Agun de mar.,., : t.t;a Niu::;?: % g::;
Arcilla.......qn 1526 Glicerina. ... ., . 1,20 ORgENO. . vuval 1,1
Piedra granito.., 2,5a3 Potass (segln Helio. oor s anens of.u

Determinacién de Ia cilindrada de un motor
La cilindrada se obtiene, en centimetros cibicos, por medio de Ia formula:
o785 x D!x Rx N

enla que D es.el calibre en cmi; R la carrera en em., ¥ N el niimero de cilindros.

Como el litro tiene 1.000 ce., s¢ expresa la o

resultado anterior por 1.000, en licos. dividiendo el

DATOS REGLAMENTARIOS

Las férmulas oficiales todavia vigentes en Espadia (al imprimirse este libro
ra dererminar la potencia fiscal de un motor de uu:bmbv{l’-sm: mmul'w
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Para motores de cuatro tismpos:
HP (fiscales) = 0,08 (c,785 D*R) "N

Para motores de dos tiempos:
HP (fiscales) = 0,11 (0,785 D* R) %N,

en Iss que D es ¢l calibre y R la carrers, expresados en centimetros; y N el ndmero
de cilindros, Estas formulas, ademés de exigir el empleo de los logaritmos por
contener un exponente decimal, conducen a resultados contradictorios con ls
realidad:

1.° Porque para l2 misma cilindrada impone més porencia fiscal cuanto
mayor sea ¢l ndmero de cilindros en que aquella s¢ reparte, y asf resulta que un

Rolls-Royee con 4.256 cc, v 122 CV efectives resulta con 24 HP fiscales, mien-

tras un Ford V8 de la misma época, con 3.923 cc. ¥ 86lo 100 CV reales tiene
26 HP. Esta doble anomalia se debe simplemente a que &l popular Ford tiene ocho
cilindros y €l lujoso Rolls, seis,

2° La diferencia de cocficientes (0,08 para los 4 tiempos, y 0,11 para los
de dos) implica que, para la misma cilindradsa, resulte la potencia fiscal de los
modestos «dos Hemposy 1,375 veces mayor que en los de cuatro, siempre mds
lujosos por més caros; resultado en contradieeién con la realidad. Ejemplos: las
Jawa y DKW dos cilindros dos tiempos de 350 cc. con potenciss efectivas de 16
y 18 CV, respectivemente, resultan con 4 HP fiscales, igual que las bicilindricas
de 4 tiempos BSA (500 cc. v 32 CV); BMW (600 cc. y 35 CV), ete. En camblo,
a la Douglas de 350 cc. de dos cilindros a cuatro tiempos, con 17 GV, le correspon-
celfce:;gfmﬁscalcs;mmonhNWnM-sodc4ﬁmpm 500 e, que da 44 CV

HVOs,

En motores de pequefia cilindrada no sc mprecia- eita anomalis porque la
tributacién minima =5 por 3 HP, de modo que las modernas Lambretta y Vespa
de 140 cr. tributarén lo mismo por sus 6.2 8 CV efectivos que la Norton M-40,
maquine de lujo, de 350 cc. un cilindro a cuatro tiempos que da 44 CV.

La causn estriba en la vetustez de esa férmula, de origen italiano, que en su
tiempo pudo responder @ un criterio posteriormente desmentido por la reali-
dad: ni en sutoméviles los matores de mds cilindros son siempre de més lujo, ni
en motocicletas los de dos tiempos dan més potencia que los de cuatro, Par ¢l
contrario, la situscién adn es peor al tener en cuenta que, ademis, &1 consumo de
los dos tiempos és proporcionalmente mayor gue en los de cuatro, por lo que resul-
tan recarcados en los impuestos que gravan la gagolina,

— Las motocicletas de dos tiempos con doble cilindro y cimara de explo-
sibn comin (tipes Puch, Tso, ete.) se consideran de un cilindro con didmetro
jgual =1 de cada uno v como carrers la suma de las de ambos pistanes. Por gjem-
plo: 2 38 x s5e8: D = 3,8¢cm., y R = 5,5 + 5,5 = 11 cm. De esta forma
multandtcne: 1a misma potencin que sus equivalentes corrieutes de |a misma
cilindrada,

— En los Cuadros de Caracteristicas no se menciona la porancia fiscal de
cada modelo resefiado porque parece mds wtil indicarla, con cardcter general y
en funcitn de la cilindrada, en el siguicnte resumen (1)

s:) Laletra que Tigura a la derecha de los scaballos fiscaless se refiers al importe
de la Patente Nacional que més adelante se fndica.
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pATOs pRACTICDS

Motores de cuntro Hempos:

De un cilindro:
Menos d8 68 €6t i oaierins Hasta 1 HP
De 688 212CC.. uwerines de 1 hasta
De 2138 4I0CC.cionnnnre de 2 hasta
De 4208 678 cCivnrrvrne-s de 3 hasta
De 6793 984 CC0.....c.n . de 4 hasta

De dos clindros:
De 432 134CC:..:- . .ev de 1 hasta
De 1358 264 CCarvcinns de 2 hasts
De 2658 427 CCoveennnt . de 3 hasta
De 428a 620¢C.... .- vsi o de 4 hasm
De 6218 B0 CC. . varsrrin de § hasta
De 841 & 1086 CCuivasnnnve 48 6 hasta
De 1087 & 1365 €€ v o de 7 hasta

Die cuatro cilindros:
De 6848 Bsgot:..i.. vy de 7 hesta
De 8558 ID4DCT .. cuinnn- de 8'hasta
De 10418 T240CC.. .. 0. vve - de ¢ hasta

De 1247 8 1450CC.. o0 insnns

Motores dz dos tiempos:

De un cilindro:
Menos de 40 68, - cvairit Hasta 1 HP
De 408 ¥25€C.........- de T hasta
De 1260 247 6Cizisnevons de 2 hasta
De 2488 399 CC..cuvriins de 3 hasta
De 4008 579 €C......iiin de 4 hasta

De dos cilindros:
De 254 79¢C de 1 hssta
De B0a E55 60 isaacnss de 2 hasta
De 1568 251 CCecrqryoenvt de 3 hasta
De 2528 3648, cnsvnzs de 4 hasta
De 3650 494 CCauess-anne de 5 hnsta
De 4958 638 cc g de 6 hosta

de 10 hasta 10,00
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- — Lawributacién al aflo por Patente Nacional, desde 1.° de enero de 1957; es

la siguiente:

(1)

moal

3y

RQMROODAN

L)

SE FrEesx

1]

fecha 11 enoro 1957; B. O

Afoto en solo

Con agiento ncli~

ciodal o acoplado

3,99 HP(1)...... 60 plas, 75 ptas,
490 HP. o e 8o » 00 »
5,09 HP,. ; 00 » 125 »
6,90 HP 120 » 150 1
LN S e e 40 B 175 »
8,09 HP 160 » 200 »
9:99 H 180 » 225 »
10,09 HP, 200 » 250 »

en los demas casos, puesto que se prescinde de la parte decimal.

9,99

mQmm

1:99 HP
2,99 HP \
3,99 HP
4,99 HP

1,99 HP
2,99 HP
3:99 HP
4,59 HP
5,09 HP
6,99 HP

HOTOCICLETAS

Imporre minimo, 3 HP,; bien entendido (norma 2.5 de la Orden de Hiclenda

) . B, mi9 15, phzinn 285 drin
cuenta las fracciones de caballo. Por ;sm,' ] min'ig?nusee: l?jlrgluc?;:: tl’n!:ta{;?gn; ¥y :;:
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.ﬁ- AAs 2

A A E, a3,

A, G R, 23.

Aceite, 03, 108, 122, 339.
Acelerador, 10, 127, 154,
Acelerones, 133,

Acido sulfiirico, 66,
Acumuladores, 160, 16, 203, 123,
Adelomto, 355,

Admisin, 19,

Adler, 77, 89, 277,

Aermicchi, 178,

Agencins, 370,

Agun, 128,

Agun en el sceile, 60,

Agun destilada, 165, 167.

Agun en ia gnscline, 152

Aguja (ealibre del carburador), 131, 135,

Aguja (vilvula de In cuba), 146, 130, 153, 155,

Agujan (rodumiento), 250, 257
Ailllantes, 157,

A J. S, 30,

Ajuste de las cademas, 262,

Alcohol, 124.

Alcyon, 278,

Alenclones ligetas, 42, 43, 97, 106,
Aletas del cilindro, 33, 43.

Alinescidn de ruedus, 355, 373.
Allstate, go1.

Alms, 50,

Alguitrin, 337

Ahernador, 163, 206,

Alumbrado, 173, 220,

Alumbrado por corriente alterna, aos,
Alumbredo por volante magnético, 201,
Amasl, 130, 131, 145,

Amal Monobloe, 135.

Amortiguacion hidriulico, 272, 281,
Amortiguador de direcelén, 279, 355.
Amortigusdor de embrague, 233,
Amortiguador de friceidn, 279,
Amaortigundor de simple o doble efecto, 284,
Amortiguadores (transmisidn), 267,
Amperimetro, 159, 174.

Anoru del cignedul, 41, 51, 88, 371, 392
Arpol de leve:, 34, <7

Ardie, 77

Ariel, 30, 272

Amnadura, 162, 190.

Arrancador, 11, 50, 217, 41, 253, 154, 2o,
aé1, 348, 3

Amsngue del motor, 252, 383,

Amungue éléctrico, 217, 2532

Amrangue en frio, 121, 132, 143, 748, 353, 570

Arpmsire cliatico de In dinsmo, 198

Armaatre de la megneto, 194,

Anientos de vilvules, 32, o

Autoencendido, 131, 133, 178, 235, 386, 393,

Automovil, 6.

Avence al encendido, 175, 187, 193, 104, 324,
253, 70,

Aynnee sutemiitice, 188, 156, 233,

Avance (direceitn), 280, 355,

Avance fioy 176,

Averlus, 383.
Averins: del cumblo, 23, 389,

Averiay del embrague, 233, 388,

Averfay del equipo elécirico, 229, 389

Averias en of encendido, 223, 388,

Averias en la bateris, 223,

Averinn en In earburacitn, 150,

Averias en la compresion, 93, 155,

Averfan cn la tranamision, 388.

Averiaa on los seumiticos, 308, 508,

Baobin, so.
Bulancin, 33, 96, 371,
Bafio-Maris, 263.
Barboteo, 110,
Burras de torsidn, 290,
Bnud.u:, 6, 269,
de acumulad 165, 203, a2z, a7%.

Belln (Z0hndapp), 312,
Déndix (franc), 204.
Benelli, 30,
Benzol, 124, 380
Bernardet, 291, 313,
Bemn, 179,
Bicicletsy con metor, 3
Biels, 17, 49,
Biela en Y, 78.
Bicla I‘nndldn, 51

Biels maestra, 36.
Blog, 130, 137,
Blogue

mble, 227,
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B.AM.W,, 29, 68, 231; 332, 257, 270, 274, 276,
387, 363

Bobinu, 161, 163, 181, 184, 180, 203, 225,

Bembi de oogrose (chasis), 339,

Bomba de engrase-(motor), 17,

Bombillss, 173, 220, 222.

Bornes, 158, azz

Basch, 179, 109,

Boys, 137, 150,

Bowden, 11, 233, 297.

British-Anszani, 78

B, S.'A., 30, 116, 271, 372,

Buyjin, 18, 94, 177, 223, 382.

Buijiz calignte, dura; «hardy, 178, 223
Bujin cograsada, 178, 223,

“Bujis frla, suave aaofrn, 178,

Bujfos (color internoly 153, 154y 224,
Bujias (tetovacién), 180,

Buldn, 42, 45, 99-

Burmin, 332, 240, 242.

c-tb'dlﬂz, 270, .
Cabezn de bicla, 42, 49, 51, 38, 387.
Cabeza de deleo, 184, 189,

Cable bowden, 11,

Cable de masi, 193, 155,

Cabley, 158,

Cadena (de la distribucion), 37, 52.
Cadeng primasia, 238, 371.

Cadenn accundaris, 234

Cadenns (de neumiticon), 108,
Cadetias (desgante), 266,

Cydetas (de transmizsliin), L1, 361, 371, 380.
Cudenus (Hmpicea y engrosc), 265, 263,
Cadda, 355.

Caldas, 350.

Calibte, 25, 44.

Calibres, 131, 139, 146, 151.
Clmird, 399,

Camara de explosion, 20, 43, 130
Cambio; 11, 227, 235, 375.

Cambio del aceite, 120, 345, 377.
Cambilos aytomiticos, 247,

Cambioy de direccidn, 350.

‘Campo mugnético, 160,

Campunea del pistdn, 48, 4.

Capacidad {de 1a baterls), 166,

Carbionilla, 03, 97, 126, 120, 134, 391, 352,
Carburacidng 136,

Carburador; 6, xa6.

Carburndores peqiiciion, 145,

Cardan, =54, 257, 288,

Currer, T8, 25, 44.

Cirter; 40, 44, 66, 88, 124,

Chrrer de 1n distribucion, 41.

JCATtEr #&00, 54, TE3,

Ciclo de cuntro tiempos, 19, 21.
Ciglo de dos riempoy, 67.
Ciclo de dos o cuatro ticmpos, 10, 88, 128, 324,

Ciclo prictice, 22

Ciclorutos, 310, 395.

Cigtiefial 17, 34, 41, 51, 58, 88, o2

Cilindradn, 24, 25, 26, 368

Cilindro. 40, 43, 44, 48, 83, 100.

Ciimdros cuadrados ¥ supercuadrados, 44,

Cilindros en 'V, 27.

ZCJi!_iEdrm herizontales opuestos, 2B, 6o, 113,
st

Cilindros paralelos, 29

Cireulto, 157, 182,

Circulusion, 350.

Clips, 42, 45, 99-

Cobre, 83, 157.

Colo del clziienal, 57, 35,38, 59,

Cajinetes; 393.

Cojinetes de la dinamo, 165,

Calector, 163, 101, 221.

Combustibles especisley, 380,

Comparacidn entre cardin v cadena, 260,

Compiracidn entre los ountro v los dog tiempos;
HB.

Camipiiracidin entre magneto y délco, 180

Competiciones, 382,

Comptesidn, 20, 24, 43, 93, 129, 370, 378:

Condensador, 183, 10X, 224, 370.

Ciémdor, 29,

‘Conduccitn, 116, 347, 356, 368,

Conduccién ccondmica, 351,

Condoctores elbetricos, ¥58,

Comicldsd, 103.

Consumo, 89.,

Consumo Jde aceite, 398, 3ot

Consumo de guvolins, 154.

Conmgtes del ruptor, 183, 186, 191, 193, 370,
387.

Contesaa (TWHND, 311,

Contrapesos, 21, 29, 54, 88,

Conyergencia, 355.

Coarchg, 233.

Corinddn, 177.

Caranu, 254, 256.

Coarres, 24%, 254.

Corrector, 139, 137, 148, 152

Corredera, 132 139.

Corriente ulternn, 162, 181, 206:

Corrlente toniinus, 163.

Cortiento ¢léctrica, 156, 160,

Cortbgltonito, I5¢.

Cotss de reglnje, 23, 39, 64. 65,

Cundro, 6, 269,

Cusndro de luces, 172,

Cubn, 127, 141, E5L. 5

Cubicriss, 299, 308, 349, 307,

Cubo, 208,

Cucciols, B9, 324, 325, 316,

Cuegtos, 333, 355,

Cuidado de In baterin, 168,

Ciuidndos al embrague; 234,




Chispais (en' las bufius), 62, 156, 158, 384,

Chispas inntiles, 201,

I_).nm.audmic:o( (del muton), 91,

‘Dedo, 184; 397, 224+
D jor; (68;
Delea, 177,180, 184, 193,

Delga, 163,
Dell'Orto, 130, 147-

:Deporte, 8%,
‘Deposito de ucelte, 13, 43, 11y, 121
Depdnito de gasoling, 13, 151, 152,

Derbi, 8o.

‘Derivacadenus, z65.

Derivacion (o pmwu}.- 163, 204,
Descentracdo de ruedas, 318, 373,
Descampresor, 34, 90, o8, 385,
Desgaste del cilindro, 48, 49, 92, 93, 99

103, 104, 1232,
Detonacitn, 25,36, 43; 97, 128, 380, 386,
Diferencial, 363.
D!mmo, 163,375,

Diname de  tresescobillus, 164,

Dinamo-mugneto, 181, 193,

‘Binmmo aimn batesis, 271,

Direccién, 13, 79, 375, 391.

‘Discos (de embrague), 232:

Disuptums, rde, 185, 324,
‘Distribucidn, 31, 64.
‘Bistribuidor, 52, 183, 224,
Disyuntor; 168, 221,

DK, W, 70, 74, 77 125, 249, 312
D. K. W.-Habby, 247, 240.
Douglan, 28, 270, 278,

Brueati, 89, 323.

E:_nln, 278,

Eje-rey, 37, 52

Elgesifin de mato, 357,

Electroimin, 161, 181.

Electrolito, 166, 222,

Hilementos del thotor, 40, 83,

Erhalo, 17, 45, 47, 57, 84, 381, 336.
n ue, X, 226, 373.

EBribrague centrifugo, 247.
Embrigue en bafo de deeite, 234
Embragiie en stco, 268.

Hmpujador, 32, 35.

Hncendido, 6, 136, 175, 180, 183, 223,
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‘GCuidados peridicos, 351, 378: Tincendido por shmm (deleo), £80, 183, ¥h4,
; 3 193, 317, 218, 319,
gx:‘:j::i:;.:‘ b BGricendito por cquipo de corrients alterni; 267.
Guna, 269, ‘Encendido par magneta, £80, 189, 316,
Curvas, 349, 356. Iincendido por volanto mugmdtico, 200,
T 2T Engrandie (distzibucidnl, 32, 33, 34, 35, 39,
| 50, G, 114,
\ Fagranuie (ransmision), 254
_rhlmﬂ'al 31, Engrasadores, 139,
Champion, 174, Engrasadot roto, 340,

Lingrase, 6, 13, 46, 49, G4, 90,/97, 107; 123,
123, 338, 377,

Engrase del cambio, 2930

Engrase de los wdos tiempow, 123,

Hyuilibsio (o el mator), 29.

Escape, 10, 21, 138, 381, 39T,

Escobilla de mass, 192, 106

© Eacobillss, 163, 164, 191, 231,

‘Esmerilado de valyalas, g6
Hepita, 160.

Esirangulador, 138, l-tﬂ 153, 154
Eter, 380,

Byl f16id, 286,

Hycelslor, 77. }

Hxcitador, 337, 143, 145, 151,

Expangores, 44, 104,

Explisidn, 20, 33, 136,

Baplosoneés al carburndor, 96, 139, 151, 153,
233, 587, 3oL

Explosiones' dl cscape, 152, 224,

Express, 30, 278,

Fnru;, 174, 338,

FEMSA, 205, 206,

Ferodo, 231, 293

Fiador (del cambin), 239.

Filtro i wire, 138, 142, 146, 148, 155,
Filiros de ueeite, 116,

Firestone, 179.

Flatiwin, 260,

Fleetor, 256.

Fiotadar, 127, 150, 155,

Flujo, 160, 161, T8I,

F, N., 30,37, 77, 8¢, 378,

Farrok Je embrogue, 231, =331
Frenos, 1Ly, 154,290, 293, 307, 343, 374, dvo,
Freno en cl sidecir, 3bo.

Freso hidvdutice, 367.

Fusible, 03 157, 159, 221,

"
(1- Al O 334
Ginfos, 355,
Galope; 153
Cuylvanématro, 160, i
Gosolina, 127.
Giasaling plomo; 1y, T54. 1770 178:
Gilsra; 30,
Gillet-Herstal, 76,
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Grado térmico (bujios); 179.

Grafito, ‘110, 117, 230, 234, 108, 377,
W 339-

Gripada, o

Guin (de vilvulas), 3, 32:

Crurtaier, 150,

Guzzi, 3o, 76, 278, 323

Gyrostartee, 317, 253

Honter-Davicwon, 16, 38, 30, 50,63, 143,
217, 337,

HC, 37,

Heavy duty, thy,

‘Henderson, 30,

Hidedcarburss, 127,

Flobby (D. K. W), 244,

Huoffmunn, 29,

Holgura cn ¢l freno, 203,

Holguras, 381,

Horex, 30, 37.

Horquille, 13, 271, 303.

Huzlgo de taqués, 32, 54, 35, 63, 93.

Husveras, 335,

Humos en el cecape; 143, 538,

Io, 78,

Imia. 160, 180.

imly giratorie, 199,
Incendin, 153,
Eiclinacitin da & moto, 248
Lisdian, 28, 50,
Indizador del cambio, 240,
Indice de octano, 124,
Induceldn, 160,

Inducido, 163,

Indictores, 563,
Tnstalseion . elictrics, 171, 213,
Tetensidad, 157,

Tno, 8o, 8.

Jaa, 30, 38, 77

Juego de taqués, 3z, 34, 35, 63, 05,
Junta de culutn, 41, 83, o, vs.
Juntas wniversales, 256,

-Kia.ksmm:r 11,90, 217, 241, 259, 260, 48,

387,
Kilogrimetry, 253,
Kilowatio, roo.

Ko G, 179,

Lmb_um. 12, 15, B2, 259, 277, 206, 311, 370,
Limparas, 173, 430y 223;
Lavade de lov manoe. 33%.

LengBetn, 32, a5,
Leva de descompresidn, 91,
Leva (del eneendido), 181, 183
Lewa (de freno), 255
Lievas, 33, 33, 380,
Limpieen, 337, 378,
Linkert, 143, 384.
Lodge, 179, :
Lubriciicion, 13, 46, ¢9, 84, 50, 97, 707, 12z’
123, 338,
Lubritucidn de 1t o tiemposy,. 12
Lubricantes, 339. A
Lucas; 172, 188, roy; 106, 167, 140, 257, 311
Lumhmtnl 83,

=3

lera. 298, 304, 508,
Linve de encendidn, 172,
Lluve de gnsoling, 127, 143

Mlad:mn. 177, 181, 1oh.

Magnetismo, 160,

Magnete, 53, 52, 1, 177,189,153, 189, -
Mugneton de inducido fil, 199, 201,
Mmgnetas para motor de dos cllindras, 1os,
Mignetos para motor de wh cilifdro, 154,
Muoico; 77, k25, 278,

Mando de 1n disteibucitn, 31, 38, 41,
Mando de las vilwilas en cabesa, 36.
Mando del cambio, 237, 230,

Mando del embragie, 252, 233, 241
Mando hideinlice de los taques, 39.
Mandos, 15.

Manillar, 13.

Munitvels, 17.

Mandmetoo (pare peymiticos), 306,
Marces di la distribucién, 39,

Marcha &n «ouatro tiemposn, Ho.
Murchal, 179,

Murelli, 170,

'Martillo, 184, 101,

Mnsa, 158, 185, 192, 224,
Mareliless, 30,

Medio-emibrigus, 334.
Megifonos, 381.

Mezcld povito-pasoling, 1273,
Muogzclh ecotSinien, Y28, 136:
Mezcla pobre, 126, £30, 151, 153;
Muezcta ries, 126, 129, 130, 143, 151, 153:
Mica, 177,

Micromuotores, 320, 395-
Micramotos, 321,

Mobylette, 42, 247,323, 335
Mobymntic; 247, 251.

Mondial, 38, :"E-

Montesn, 5o,

Mppad, 322, p
Mortaja, 31. #
Mugaguito, 208, 328, 337, 334. &l




Moter, 6, 12, 395,

Motor (funcionemiento),

Motores de cuitro limpoa, :3. 19, 44, 51,
‘81, 110, Y28,

Matores de dos tiempos, 13, 44, 66, 97, 123,
128, 179,

Motores de dos tiempos con doble cilindro, 78,

Mutores de euntro cilindros, 30.

Motores de dou cilindros, 26, 38, 53, 77+

de varios cilindroy, 26.

Motares e V, 27, 58, 62,

Motores pari biciclets 325.

Motosilla, 15, 106, 237, 270, 31T,

Muellea de vaivula, 95,

Nuim 278,
Neumiticos, 154, 269, 337, 349,
Neumbkticos (carga ¥ presion de inflado), 303,

308,
Neumaticos (desgaste, duracidn v cnidados),
307.

Neuméticos (dimensiones), 304, 397.
Neumiticos (montaje), 303, 368.
Neumiticos sin cdmara, 303,
Nimbus, 30, 38.

Nivel en la cuba, 155,

Norton, 30, 38

N. §. U,, 38, 39.

Nicleo, :61', 190,

0. 1. C-, 37, st.

0, H. V,, 36, 37. 5L

Ocden de explosiones, 64,
Oscilante (suspensidn), 176, 281,
Ossa, 252

Otto, 19.

Owalizacifn, 103.

Oxido de carbono, 128,

Pﬂt ciinico, 254; 256.

f Par motor, 25.

- Parada del motor, 91, 193, 205, 378,
Paralelo (o derivacién), 163, 207.

Parilla, 30

Paua de srafls, 339,

le, 349, 3159.
, 352,

_
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Motobérane, 30, 38. Perla, 179,

Motogiclet, 6, 305 Petardeo, 152, 224, 391,

Motom, 323. s TTe

Motonetas, 318. Picadn (del motor), 97, 1239, 176, 224.
Motopedal, 322, Pid de bicls, 42,

Pila de alumbrado, 202, 363, 211,
Pinchazo, 309.

Piflén de atague, 254, 256,

Pipa, 186, 189, 208, 224,
Piatdn, 17, 48, 47, 57, 34, 281, 386,
Platillo (de valviila}, 31,

Platine, 186, tot,

Plato, 200, 201, 202,
Plombagina, 308,

Plomo, 124, 129, 154, 177, 179.
Pomu L, 18,

P. m. n, 18, 65.

Polos cléctricos, 158, 159,

Polos mugadtices, 160,
Portalimparas, 220,

Patencia, 25, 89, 160, 385.
Potencia eléctrics, 160.

Potencia fiseal, 4371,

Pozo, 131,

Precompresidn, 45.

Premium, 100,

Presitn de la explosidn, g2

Presitn de inflado, 336, 397, 398,

Presion efectiva, 24.

Presian tedrion (en friv), 93,

Primario (circuito), 183, 184, 191,

Primario (del cambio), 236,

Puch; Bo, B7.

«Puerco-esping, 42,

Puesty o punto de |a distribucitn, 65.

Puesta 2 punto del encendido, 217, 213, 384,
Puesta -8 punto del mc:ndido por bareris, Go.
Puesta a punto para velocidad, 379.
Pulgads, 25.

Punto muerta (cambio), 236,

Punto muerto (motor), 11, 17, 65,

Radlndm. 107.

Ralenti, 96, 133, 134, 139, 141, 152, 384
Rayow (de las ruedss), 173,

R. C AL, 22

R. C. E, 23.

Regtificado de cilindroy, 103, 394.
Rectificador de corriente, 203, 208, 209,
Refrigeracidn, 6, 10, I$, 108, IT3, 312, 3t7,

£l

Refrigeracidn por agus, 1o7.

Rng;ﬁc de carburadores, 138, 144, 146, 153,
280,

Reglaje de ia distribucion, 64,

Reglaje de lna bujias, 177, 223, 38s.

Reglaje de las cadenns, 262, 298.

Reploje del disyuntor, 171, 221,

Regigje del embrupue, 231, 233, 2334,
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Reglaje del encendido, r3e, 2xa.

Reglaie de Ion frenos, 204

Reglyje de luces, 174,

Repluje del ruptor, 186, 324,

Reglaje de taqués, 63.

Hegulatién, del voltsie (dinamos], 163, 160.
Regulador de vollsje (ajuste), 171,

Relscion de comprenian, 24, 93, 129; 379, 392,
Relé, 162,

Relleno de la baterin, 167, 2220
Rendimienta, 128, 0.

Repuruciones, 303.

Resigtencis, 157,

Repistencin (en el encendido), 187, 2as.
Regartes de lan vilvalas, os.

" Respiravion, del motor, 24, 44, 92

Ragpivadero de In bateria, 167,
Respiradero de la cuba, 141, 151,
Respirndero del deptsito, 384
Respiradéro (del motor), 60, 112,
Retorng de gasey, £49.

Rieju, 278,

Rodymicntos, 303.

Rodaje, 377,

Raodaje del motor, 124,

Rotor, 158,

Royil Enficld; 30, 55, 247.
Ruedu empujads, 277,

Ruedii tirada, 277,

Ruedis, 14, 154, 298, 173.
Ruido de nipirucidm, 150
Ruldos, 374, 375, 386, 387, 391.
Rumi, 125, i

Rupror, 182, 186, 189, 190, 234, 370. 387,
Ruptor frontal, 164,

Sulibury, 247,
uSaltacadenaun, 264,
Sarolea, 30,

Schuver, 74.

Schebler, 130, 143, 384

‘Schnurle, 7o.
‘Scintills, 179.

Scooters, 14, 106, 337, 270, 31T
Scott, 77, 107

‘Secundario (circuito), 182, 184, 191,

Secundario (del cambip), 236.
Segmentos, 42, 46, 81, 87, 99, 104, 303.
Sezundn mano, 369

Selector, 237,

Semivolanten, 41.

Sefinles de cirodlacidn, 350,

Serie, 167.

Shell, 125,

‘Sidecar, 34, 354, 367, 38n
.Sidocar con ruedn motriz, 363,

Silenciadar, 10, 8%, o8,

‘Silenciosn de admisién, 150,

silice, 177.

Sillin, 13.

Sinfin, 288,

Socius, 367,

Solo, 367.

Sombrercte, so.

Soplidor, 136, 147.

Soportes, 14, 270,

Somp, 97

Sujesitn del bulbiy, 45.
Sumbeam, 30, 37, 44; 50, 271, 288
Superengrase, IT7.

Surtidores, 125, 139,
Suspension, 7, 13, 256, 377, 374,

Suzpensidn por, gomas, 201,

Suspensidn (rupliied, 283, 208,

Suspensitn (resorie y amortiguador hidriubics),
28s.

SV, 34, 514

anms. 32, 63.

Teledrautic, 283.

Telescdpica (horquilla defantera), 271.
Teleschpica (duspensidm trasers), 281, 287,
Temperatuta Jde la explogion, 92,

Tension, 156.

Tercers escohilla, 163,

Terrot, 111,

Tetractilo de plomo, 129, 177, 380.
“Tiempo frie, 121, 133,

Tiempo hitmedo, 388,

“Formax, 30, 273.

Transformador, 181,

Trunsmision, 7( 11, 226, 258,

Trapecio (susgension), 278,

Triumph (ingledn}, 30, 5%, 285.

Tucha, 32,

Tiercas, 94.

Tungsteno, 186,

T. W. M. (Priumph, slenwanal, 42, 78, 311,

Un.ivmnl. 9.
Uso de-los frenos, 267,

Vnis‘oﬁm. 108, 339.

Vilwila de descargs, 113, 115, 19

Whlviila de fa cuba, ¥27, 13%, 146, 150, 154, 155,
Vilvula de retencibr, 115, H19.

Vilvula (de neuméticol, 299, 319-

Vilvula rotative, 75.

Vaélvulas; 23, a1, 33, 57, 64, 96, 115,371, 380.
Vélvulus en cabena, 35, 44, 53, 54, 55, 56, 63,
Vilvulas laterales, 34, 44, 52, 63

V. A. P, 335.

Vapor de ugus, 138, 155

Velocette, 36, 107, 237, 260,

Velocidutd de régimen, 235.
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Velomotores, 3z3.

Velosolex, 332, 325, 3a8:

Ventilusitn del eirter, 0, 119,

Ventiludor, 15, 106;

Viospa, 13, 15, 204, 2354, 277, 391, 208, 31T,
312, 318,

Viaje, 345.

Yictorin, 25,

Villlers, 68, 85, t30, 142, 1486, 202, 204, 215,

Vincent, 28.

Vitriolo, 165,

Valante, 18, 2%, 24, 8, B8,

Vilante megnético, 88, 91, 177, 179, 180. 199.

Volante magnético 'con bobina exterior, 2n0s.
Voltaie, 156,

Wntio. 160,

Woder, 30,
Yunqm:, 184, 186, 191

me (de freno), 203.
Zindapp, 29, 42, 74, 113, 137, 257, 278; 287,
313, 363,
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