Z1 aire comprimido & una presién de 3,000 a 8000 kPa (= 30 a 80 kg/cmz)_
en el ;epésito(1) pasa por las valvulas del arranque, mantenido por el--
distribuidor al inferior de los cilinuros, accionandolos con oresidén re=
dueida hasta 2,500 a 3,500 kPa (= 2. a 35 kg/cmz). 31 motor al trabajar-
carga ce nuevo los cepdsitos ce aire.

todo en motores grandes de maquinas pesadas que trabajan en clima frio.—
irimere se arranca con cualquier método comun ese moter pequefio gque lue-
50 arranca el motor grande. iLste método es muy efectivo en temperaturas-
aasta =45°C (~228°K) y normalmente los motores pequeiios tienen un 20 de
la potencia del motor grincipal y un sistema de refrigeracién comun que-
calienta las _aredes de 1los cilindros de motores grandes facilitanco el-
arranque y combustidn en ellos. : :

In motores =l (Liesel) muy frecuentemente se utilizan otros métoios y e~
lementos suxiliares de arranque de los cuales el més comin es la bujia -
incandescente de arrangue gue primero calienta la cdmara de combustidn de
cada cilinaro, para lograr la temperatura adecuada para causar el auto -
encendido y luego se arranca el motor con métodos doscritos anteriormente,

14, SISTEMA DE TISTRIBUCION Y REGULACION DE VALVULAS.

El sistema de distribucién en motores de combustidén interna, juega un pa
pel muy importante en el funcionamiento correcto de los motores. Irinci-
ralmente este sistema controla la entraca de la carga fresca a los cilin
cros y el rechazo Ge gases de escape. El sistema de distribucidn es cara
cteristico ara motores de 4 tiempos del tipo =CH (Otto) y EC (Liesel) -
oorque en motores de 2 tiempos lo mismo se realiza sobre todo ror la co-
locacidén adecuaca de las lumbrerais de admisidén y de escaye (vease can.2.
2.) y muy raramente vor las vdlvulas o las lumbreras y vdlvulas mezclan-
dolas.

Generalmente existen 3 tipos (vease fig.2) de sistemas de distribucién -
que son:

1. el sistema con vdlvulas bajas.

2. el sistema con védlvulas en la culata

5 el sistema mezclado.
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14,1. CINZMATICA oEL SISTEMA LE LEVAS.
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te se construyen 3 tipos de contornos ue levas gue son @

1. 3. leva concava.
in la fig. 84 se muestra le forma uie esas levas.

leva convexa 2. leva tangencial

Fig.83.
Liagrama fédsico cel iuncionamiento
del sistema de distribucién (vea-
se también £fig.18) :
inicio de admisién (abre la -
vdlvula de admisién).
terminacidén de admisidén (cie-
rre .e la védlvula).
inicio e escape (aure la val
vula ae escae).

terminacidn Ge escare (cierre
de la vdlvula).

Pig.34.
Los contornos bésicos de le——
vas -

a) leva convexa (armonica)
b) leva tangencial ( ue cisco)
c) leva concava.

La solucién mostrada en la fig. 84a puede complementarse con empujacor &
vdlvulas plano o de rodilloyenla forma presentada en el dibujo es la mé&
comin y usual en tocas las aplicaciones técnicas ce motores. Las otras -
dos soluciones cooperan solamente con empujadores de vdlwvulas de rodille
y encentraron su aplicacién en motores de media y poca frecuencia de feado)
Lz cinemdtica de la distribucidn cetermina las magnitudes wiidas
movimiento de leva; ellas son :

1. carrera de la vdlvula ( o del empujador ce védlvulas) — h,

2. velocidad de la vdlvula ( o del empujador ce vdlvulas)-— U,

3. aceleracidén de la védlvula ( o del emjujador de vélvulas) — Q.

'”;”{55 -

{os <1agramas Je esie tipo dependiendo del dngulo de giro del ciglie

ial se muestran en la fig.85.

Fig.85
Tiagramas cineméticos wel funciona -
miente de una leva convexa (armonice)
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La vdlvula logra la médxima veleocidad positiva © negativa en el punto de-
cambio de los radios ce la leva (del radio lateral al radio ce la punta-
y al reves ). 2n el mismo punte gucede el cambio de aceleraciones que se€
ia en forma brusca. Primero aparece 1a desaceleracién (aceleracidn nega-
tiva) y luego el otro lado de la leva- la aceleracibén poesitiva. La desa-
celeracién influye sobre el rompimiente del contactvo entre la leva y el-
empujador de véivulas, pero un resorte helicoidal escogido correctééente
no lo permite,enﬁmknskaﬁéuﬂulas trabajan bien. La desaceleracidén dicua-
logra les valores siguientes:

a= 20 a 40 m/sz— pare metores de poca frecuencia de revoluciones

a= 500 a 1590 m/sz- para motores répidos.

En los carros de carrera (motores‘muy rapidos) se aplican ahora las levas
llamacas levas s8in impacteo.

&so corresponde al contormo de levas. Las clasgicas (£fig84) forman su con

torno ce las partes de algunos circulos, y esas nuevas- Ge las partes ce




