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¢ Aprenderas los origenes del motor de combustion.

e Conoceras como se clasifican los motores.

e Estudiaras el funcionamiento del motor de cuatro tiempos y los distintos motores
del mercado.

e Conoceras las caracteristicas mas importantes de un motor y las analizaras
practicamente.

e Realizaras calculos de cilindrada y relacion de compresion.



El motor

1. Historia del motor de combustion

En 1860, Jean Joseph Etienne Lenoir construy6 el primer motor de
combustién, con un rendimiento aproximado de un 3%. Siete
anos mas tarde, en 1867, Nikolaus August Otto y Eugen Langen
presentaron en la Exposicién Universal de Paris un motor de com-
bustién perfeccionado con mayor rendimiento, aproximadamente
un 9%.

En 1878, Otto construy6 el primer motor de gas segtn el principio
de cuatro tiempos con un rendimiento aproximado del 15%.

En el ano 1883, Gottlieb Daimler y Wilhelm Maybach desarrollan
el primer motor de gasolina de cuatro tiempos para su utilizacion
en el automovil.

En 1897, Rudolf Diesel presenta un motor de gaséleo.

Los motores actuales son maquinas muy sofisticadas, y se em-
plean en infinidad de vehiculos, adaptando el tipo de motor a las
necesidades del vehiculo:
* Motores de gasolina y pequefa cilindrada en los ciclomoto-
res y vehiculos sin carnet.
* Motores de cilindrada media, de gasolina y Diesel en los au-
tomoviles.
* Motores Diesel de gran cilindrada en autobuses, camiones y
otros vehiculos industriales.

1 Figura 1.1. Despiece de conjuntos de un motor.

El motor es el conjunto mecanico que transforma la energia del
combustible en energia mecanica (potencia) que el vehiculo em-
plea para desplazarse.

El proceso se realiza quemando el combustible, (gasolina, gas, ga-
soleo, biodiesel, alcohol), en el interior de los cilindros.

El motor esta formado por cientos de piezas, las mas importantes
y que forman los conjuntos mecanicos son:

El bloque El conjunto biela-piston
La culata El arbol de levas
Distribucion El cigliefal y volante de inercia
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1 Figura 1.2. Disposicion de los cilin-
dros.

A -Enlinea
B - Opuestos
C-EnV

2. Clasificacion de los motores

Los motores de combustion utilizados en automocién se pueden
clasificar principalmente por distintos criterios en los siguientes

grupos:
e Por el movimiento que realizan Alternatlvos
Rotativos
Enlinea
® Por la disposicion de los cilindros EnVyW

Horizontales opuestos

e Por el método de trabajo 4 tiempos
2 tiempos
e Por el tipo de combustién Gasolina por encendido con chispa
y combustible Diesel con ignicién espontanea

Segun la disposicion de los cilindros los motores presentan unas
ventajas o inconvenientes.

Los motores con cilindros en linea pueden ser de tres, cuatro,
cinco, seis cilindros, etc. Son faciles de construir y resultan mas
econémicos en su fabricacion. El problema que ofrecen es que
cuando se agrupan varios cilindros en linea el motor resulta bas-
tante voluminoso.

Los motores con cilindros en V y W permiten acortar la longitud
del bloque a costa de aumentar en anchura. Estos motores resul-
tan mas equilibrados por el acortamiento del cigiienal y por la dis-
tribucién de fuerzas sobre este.

Los motores (bdxer) con cilindros opuestos en posicion horizontal
permiten disminuir la altura del motor. Estos motores son de ma-
yor coste y mecanicamente presentan mayores vibraciones que
los motores en linea o en V.

1 Figura 1.3. Motor con cilindros en V.
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3. Motor de gasolina (motor
Otto de cuatro tiempos)

El motor de gasolina es un motor alternativo con encendido por
chispa en el que se quema una mezcla de aire y combustible.

Durante la combustion se transforma la energia quimica de la ga-
solina en energia calorifica. Los conjuntos mecdnicos del motor
consiguen que energia térmica o calorifica se transforme en ener-
gia mecdnica que permite desplazar el vehiculo.

1 Figura 1.4. Motor turbo de inyeccion
3.1. Ciclo teodrico directa de gasolina.

En los motores alternativos, el piston se desplaza desde la parte
mas alta, denominada punto muerto superior (PMS) y la parte
mas baja, punto muerto inferior (PMI). Entre el PMS y el PMI, el
cigliefial realiza un giro de 180°, por lo que un ciclo de trabajo se
realiza en cuatro fases o tiempos en dos vueltas de cigliefal.

Los cuatro tiempos del ciclo en el motor de gasolina son:

a. Primer tiempo: admisiéon de gases frescos (mezcla de aire y
combustible).

b. Segundo tiempo: compresién de la mezcla de aire y com-
bustible.

c. Tercer tiempo: explosién (combustién de la mezcla de aire y
combustible).

d. Cuarto tiempo: escape de los gases quemados.

a. Admision: en el primer tiempo, el piston se encuentra en el
punto muerto superior (PMS) y se desplaza hasta el punto
muerto inferior (PMI), en este desplazamiento se genera una de-
presién en el cilindro, la valvula de admisién permanece
abierta y la de escape cerrada, permitiendo la entrada de la
mezcla aire-combustible.

Valvula de
escape

Vaélvula de
admision

Admision Compresion Combustion y expansion

1 Figura 1.5. Ciclo de trabajo del motor de Otto de cuatro tiempos.
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1 Figura 1.6. Ciclo tedrico.

Las cotas del diagrama de la
distribucion del ciclo real son:
AAA: adelanto a la apertura de la

valvula de admision.

RCA: retraso al cierre de la valvula
de admision.

AE: adelanto al encendido.

AAE: adelanto a la apertura de la
valvula de escape.

RCE: retraso al cierre de la valvula de
escape.

En el ciclo tedrico cada tiempo

dura 180° de giro mientras que

en el ciclo real estos tiempos difie-

ren durando mas o menos de 180°

dependiendo del modelo de motor
y fabricante.

b. Compresion: el pistén se encuentra en el punto muerto inferior
(PMI). Todo el volumen del cilindro se encuentra lleno de mezcla
de aire y gasolina, la valvula de admision se cierra y la de escape
continda cerrada.

El piston se desplaza desde el punto muerto inferior (PMI) al
punto muerto superior (PMS). En la carrera ascendente del pis-
ton, con las dos valvulas cerradas, la mezcla de aire y combusti-
ble se comprime en la cdmara de compresion.

o

Explosion: el piston se encuentra en el punto muerto superior
(PMS) con la mezcla comprimida. El circuito de encendido
manda una corriente eléctrica a la bujia (encendido por chispa),
generandose la combustion de la mezcla en el interior de la ca-
mara de combustion.

La mezcla al combustionarse eleva la presién de los gases y au-
mentan de temperatura, los gases a presion empujan la cabeza
del pistén y lo desplazan del punto muerto superior al punto
muerto inferior generdndose la fase de trabajo. Las valvulas en
este tiempo permanecen cerradas.

=

Escape: el piston se encuentra en el punto muerto inferior con
todo su volumen lleno de gases quemados. EI motor necesita
expulsar al exterior los gases para iniciar nuevamente el ciclo.

El piston se desplaza en una carrera ascendente desde el PMI al
PMS. La vélvula de escape se abre, y los gases son expulsados
por el tubo de escape al exterior.

El instante en que las dos valvulas estdn abiertas se denomina
cruce o solapamiento de valvulas.

El motor dispone de los elementos constructivos que permiten la
apertura y cierre de las valvulas y del mecanismo de biela mani-
vela que transforma el movimiento lineal del pistén en rotatorio
del cigliefal.

Diagrama teodrico del motor de cuatro tiempos

El ciclo completo y tedrico se realiza cada dos vueltas del motor y
cada tiempo se realiza cada 180° de giro del motor (figura 1.6).
Las valvulas del motor se abren y se cierran en los puntos muer-
tos, cada tiempo se realiza desde un punto muerto hasta su lle-
gada al otro.

Un motor con este ciclo de trabajo funciona pero no se aprovecha
al mdximo el combustible ni tiene un rendimiento aceptable. Los
disenadores de motores adaptan los tiempos del motor y aperturas
de las valvulas a las necesidades de cada motor y modifican los
momentos en los que las valvulas se abren y cierran y en conse-
cuencia el alargamiento o acortamiento de los tiempos.
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3.2. Ciclo real
Primer tiempo. Admision

En el ciclo real el tiempo de admision se alarga considerablemente. La
valvula de admision se abre antes de que el piston llegue al punto
muerto superior (de 10 a 15°), adelanto de apertura de admision
«AAA». El cierre de la védlvula no se realiza en el punto muerto inferior
sino después de 40 a 45° «RCA» retroceso al cierre de la admision (fi-
gural.7). Con estas modificaciones se aprovecha la inercia de los ga-
ses tanto en la entrada como en el cierre de la valvula de admision.

Segundo tiempo. Compresion

El tiempo de compresién se acorta en el ciclo real (figura 1.8), em-
pieza cuando la valvula de admisién se cierra; en este caso el pis-
ton ha iniciado la carrera ascendente y antes de alcanzar el punto
muerto superior salta la chispa en la bujia, avance de encendido
(AE), iniciando la combustion.

Tercer tiempo, Trabajo o expansion

Se inicia en el momento en que se produce la explosién de la mez-
cla (antes de que el piston llegue al punto muerto superior), por lo
que se consigue que la maxima presion de los gases quemados, su-
perior a 60 bar, se produzca en el punto muerto superior del piston.

Las dos valvulas se encuentran cerradas, la presion de los gases
desplaza el piston del punto muerto superior al punto muerto in-
ferior transformandose en trabajo mecanico. Antes que el piston
llegue al punto muerto inferior se abre la vélvula de escape termi-
nando asf este tiempo.

Cuarto tiempo. Escape

Se adelanta la apertura de la valvula de escape para aprovechar la
presion interna de los gases (AAE 40 a 50°), los gases salen rapi-
damente al exterior y el piston se desplaza desde el punto muerto
inferior al punto muerto superior empujando, en su desplaza-
miento, los gases al exterior.

La valvula de escape permanece abierta después del punto muerto
superior para aprovechar la inercia de los gases para salir al exte-
rior (retraso cierre de escape RCE 15 a 20 °).

PMI
== Aspiracion == Compresion == Trabajo = Escape

1 Figura 1.9. Ciclo real del motor de Otto de cuatro tiempos.

AAA PMS

Compresion

Admisioén

PMI

1 Figura 1.7. Admisién y compresion.

El adelanto al encendido no es

fijo, sino que avanza a medida

gue aumentan las revoluciones del
motor.

Expansion

ﬂ%'

PMI

1 Figura 1.8. Trabajo o expansién.

Escape

1 Figura 1.10. Escape.
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1 Figura 1.11. Motor Diesel Common
rail.

Admisiéon

Compresion

4. Motor Diesel

El motor Diesel fue inventado y patentado por Rudolf Diesel en
1892, del cual recibe el nombre. A diferencia del motor de gaso-
lina, no necesita chispa eléctrica para realizar la combustion; es un
motor térmico y alternativo cuya combustion se realiza al inyectar
el gaséleo pulverizado a presion en la camara o precdmara.
El combustible inyectado a gran presién en la parte superior de la
camara de compresién se atomiza y mezcla con el aire que se en-
cuentra a elevada temperatura y presion, debido a ello, la mezcla,
al quemarse muy rapidamente, ocasiona la expansion del gas con-
tenido en la cdmara e impulsa el piston hacia abajo.
La biela transmite el movimiento del piston al ciglienal, al que
hace girar, de manera que se transforma el movimiento lineal del
pistén en un movimiento de rotacion en el ciguenal.
El motor Diesel tiene una constitucion similar al motor de gaso-
lina, las diferencias principales son:
* No tiene circuito de encendido.
 Dispone de un circuito de inyeccién del combustible.
e Trabaja con presiones mas altas, por lo que las piezas del mo-
tor son mas robustas.
* Mayor rendimiento térmico que los motores de gasolina, al gene-
rar mas potencia con un menor consumo de combustible.
Los cuatro tiempos del ciclo operativo en el motor Diesel son si-
milares al motor de gasolina; la diferencia se produce en la inyec-
cion del combustible.
* Primer tiempo: admisién de aire.
e Segundo tiempo: compresion del aire (el combustible se in-
yecta a presion al final de la compresion).
e Tercer tiempo: explosion o trabajo (combustion de la mezcla
de aire y combustible).
e Cuarto tiempo: escape de los gases quemados al exterior.

Combustion y expansion Escape

1 Figura 1.13. Ciclo de trabajo tedrico del motor Diesel.
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5. Motor rotativo (motor Wankel) Lumbrera de admision

Es un motor de combustion con encendido por chispa en el que
se quema una mezcla de aire y combustible.

Este motor, dispone en fila varios discos (émbolos rotativos). Con
ello, se consigue obtener motores de pequenas dimensiones y al-
tas potencias.

El motor rotativo trabaja segtin el principio de cuatro tiempos, ya

que se produce un cambio de gases cerrado, y segin el principio .
Lumbrera de escape

de dos tiempos, ya que el émbolo rotativo controla el cambio de Admisién-compresion

gases mediante lumbreras en la pista de rodamiento de la camisa
y una vuelta del eje excéntrico corresponde a un ciclo operativo.

A diferencia del motor alternativo, el motor rotativo posee émbo-
los/discos triangulares lobulares en lugar de pistones con movi-
miento de vaivén. Los discos giran en una carcasa oval, ligera-
mente mas estrecha por su centro y la cdmara de trabajo se
desplaza a lo largo de la pared de la carcasa.

Este motor ofrece las siguientes ventajas:

e En cada vuelta de motor se realizan tres explosiones.

. . s Explosion
e El motor consta de un menor nimero de piezas moviles, lo
que origina menores fuerzas de inercia y vibraciones. ‘8-9‘:
a0 —

* Mayor suavidad de marcha ya que todos los componentes del
motor giran en el mismo sentido.

Por el contrario, se le achacan los siguientes inconvenientes:
e Elevado coste de produccién y mantenimiento.

e Imposibilidad de conseguir una estanqueidad en el rotor com-
pleta debido al cierre de los segmentos, laterales y superior.

* Mayor relacion consumo-potencia debido al disefio alargado

de las cadmaras de combustion.

Escape-admision

1 Figura 1.14. Fases de funcionamien-
1 Figura 1.15. Motor Wankel. to del motor Wankel.
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6. Motor de dos tiempos

Este tipo de motor por su ligereza y coste, es ideal para motocicle-
tas y vehiculos de poca cilindrada.

Es un motor muy ligero ya que elimina gran parte de los elementos del
motor de cuatro tiempos, entre ellos, los mecanismos de distribucion.

El motor de dos tiempos realiza su ciclo de trabajo es dos carreras
del piston (360 °). Cada vez que el piston alcanza el PMS se pro-
duce el encendido de la mezcla, por tanto, el piston realiza un
tiempo en la parte superior y otro tiempo por la inferior en el carter.

Los motores de dos tiempos no tienen valvulas, la entrada y salida
de gases se realiza por lumbreras (aperturas en el cilindro que el
piston cierra y abre al desplazarse, similar al motor rotativo Walter).

1 Figura 1.16. Motor de 2 tiempos.

En el primer tiempo el pistén sube desde el punto muerto inferior
(PMI) al punto muerto superior (PMS) produciéndose el encendido
antes de alcanzar el PMS, la parte superior del pistén realiza la
compresion y en la inferior se introduce la mezcla de combustible
y aire en el carter.

La lubricacion de este tipo de En el segundo tiempo, el piston se desplaza desde el (PMS) al punto

motor se realiza mezclando acei- . . . .
te con el combustible en una pro- muerto inferior (PMI), los gases producidos durante la combustion se
porcién de un dos a un cinco por expansionan empujando el piston y descargando los gases quema-

ciento. Debido a que el combustible dos por la lumbrera de escape, en la parte inferior del piston.
esta en contacto con todas las partes

moviles del motor, se consigue que La mezcla entra en la parte alta del cilindro por la lumbrera de trans-
los distintos elementos, rodamientos, . . j
casquillos, etc. se lubriquen. ferencia y se comprime en el cérter

El rendimiento de este motor es inferior al de cuatro tiempos ya que
la compresion no es enteramente efectiva hasta que el pistén cierra las
lumbreras de transferencia y de escape durante su recorrido ascen-
dente. Ademads, parte del volumen de mezcla sin quemar se pierde
por la lumbrera de escape con los gases resultantes de la combustion.

Compresion en el cilindro Compresién y explosién Escape en el cilindro Escape y admision en el
en el cilindro cilindro

\sq

Admision en el carter Admision en el carter Compresion en el carter Compresion en el carter

1 Figura 1.17. Ciclo de trabajo de un motor de dos tiempos.
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7. Caracteristicas del motor

Los motores, tanto Otto como Diesel, dos tiempos etc. poseen di-
ferentes caracteristicas que los identifican.

Las caracteristicas principales de los motores son:
e Didmetro del cilindro y carrera.
e Cilindrada unitaria y total.
e Camara de combustion.
e Relacién de compresion.
e Sentido de giro del motor.

e Orden de encendido.

7.1 Diametro del cilindro y carrera

Por «diametro del cilindro» se entiende el diametro interior del ci-
lindro (D). La carrera es el recorrido que realiza el piston desde el
punto muerto superior (PMS) al punto muerto inferior (PMI). Estas
dos caracteristicas se indican siempre en milimetros.

Diametro PMS Diametro
@) Carrera
Desplazamiento del pistén
PMI

Carrera

Diametro

Carrera /

1 Figura 1.19. Desplazamiento del pistéon.

7.2 Cilindrada unitaria

Es el volumen en centimetros ctbicos o litros que desplaza el pis-
ton en su carrera desde el punto muerto superior hasta el punto
muerto inferior.

Se calcula aplicando la férmula siguiente:
C, : cilindrada unitaria en cm?

- d? d : didmetro del cilindro en cm
Co="4 L n:3,1416
L : carrera en cm

ACTIVIDADES RESUELTAS

Culata

Camara
de
combustién

Segmentos
Piston
Camara de

Carter

e —

1 Figura 1.18. Constitucién de un
motor Otto.

Calcular la cilindrada unitaria del motor del Citroén C3, que tiene un diametro de 73,7 mmy

una carrera de 82 mm.

Solucion:
n - d?
4

_3,14-(7,37 cm?)

Cy= i

° 1L €y

- 8,2 cm = 349,6 cm3
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1 Figura 1.20. Culata con cadmaras de
compresion de un motor de gasolina.

1T Figura 1.21. Culata sin cdmaras de
compresion de un motor Diesel.

Volumen de

la cdmara de
PMS combustion

(Vo)

PMI Volumen del

cilindro (V)

» L V,+V
Relacion de compresion = ”V ¢
Cc

7 Figura 1.23. Relacion de compresién.

7.3 Cilindrada total

La cilindrada total del motor (en centimetros cibicos o litros), es
la suma de las cilindradas unitarias de todos los cilindros que
tiene el motor. En los motores con un solo cilindro (monocilindri-
cos) la cilindrada unitaria es la misma que la cilindrada total, en
los motores de mds de un cilindro se multiplica la cilindrada uni-
taria por el nimero de cilindros.

La cilindrada total del motor se calcula aplicando la siguiente formula:

C, : cilindrada total en cm?
d : didmetro del cilindro en cm
_ n:3,1416
4 L : carreraen m
n : nimero de cilindros

7.4 Camara de compresion

Es el volumen en el que se comprime la mezcla de aire y gasolina
en los motores de gasolina, o de aire en los motores Diesel.

Es el resultado del volumen libre que deja el cilindro al llegar al
PMS mas el volumen de la cdmara de la culata.

7.5 Camara de combustion

La camara de combustiéon completa (Vi) esta formada por la cilin-
drada (Cy) y la cdmara de compresion (V):
VH = Ct + VC

Camara de compresion Camara de combustion

T Figura 1.22. Camaras.

7.6 Relacion de compresion

Es necesario comprimir la mezcla aspirada por el motor para ob-
tener el maximo rendimiento de la combustion.

El motor realiza esta funcién en tiempo de compresion. Las dos
valvulas permanecen cerradas y el piston se desplaza desde el PMI
hasta el PMS, comprime la mezcla en la cdmara de combustion.

La relacién entre los volimenes que intervienen en la compresion
de la mezcla, el volumen unitario del cilindro y el volumen de la
camara de combustion se denomina relaciéon de compresion.
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La relacion de compresion de un motor se calcula aplicando la si-

guiente férmula:

Rc : relacion de compresion
V, + V. V, : volumen unitario del cilindro (cilin-
V. drada unitaria)

V. : volumen de la camara de compresion

La relacién de compresion de los motores de gasolina es distinta a
la empleada en los motores Diesel. En los gasolina pueden tener
desde 9 a 10.5:1 y en los Diesel desde 16 hasta 20:1.

Cuanto mayor es la relaciéon de compresiéon de un motor, tanto
mas eficaz es el aprovechamiento de la energia del combustible y
mayor el rendimiento térmico del motor.

7.7 Sentido de giro del motor

Los motores tienen sentido de giro a la salida de la fuerza.

Giran a izquierdas: cuando su giro es en sentido contrario al de
las agujas del reloj, mirando desde el lado contrario al de la salida
de la fuerza.

Girar a derechas: cuando giran en el sentido de las agujas del re-
loj, mirando desde el lado contrario de la fuerza.

7.8 Orden de encendido

El orden de encendido determina el diagrama de los tiempos de
todos los cilindros. El orden de encendido mas empleado en los
motores de cuatro cilindros es: 1 3 4 2. Las explosiones se suce-
den en este orden, empezando por el cilindron® 1 eln°3 el n°4y
por Gltimo el n° 2.

Para realizar un ciclo completo, el motor necesita dar dos vueltas
completas del cigliefal, segln la tabla siguiente:

1 Figura 1.24. Giro del motor a
derechas.

El orden de encendido o explo-
siones se mantiene igual en los
motores de gasolina que en los Die-
sel, y estd condicionado por la for-
ma del ciglienal que empareja de
dos en dos los cilindros.
El cilindro primero se empareja con
el cuarto y el sequndo con el terce-
ro, de este modo el cilindro primero
y cuarto realizan carreras descen-
dentes y por el contrario la otra
pareja de pistones, el sequndo y ter-
cero, ascienden.

1 Figura 1.25. Orden de encendido 1-3-4-2.

Giro del cigiienal | Cilindro n°®1 | Cilindro n°2 | Cilindron®3 | Cilindro n° 4
en grados
0°-180° Escape Compresion Admision
180°-360° Escape Admision Compresion
360°-540° Admision Compresion Escape
540°-720° Compresion Admision Escape
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HERRAMIENTAS
¢ Herramientas del electromecanico CéICUIO de Ia Cilindl‘ada
Vel de un motor

MATERIAL

OBJETIVOS

* Motor e Calcular la cilindrada de un motor.

e Realizar la medicion del diametroy la carrera.

PRECAUCIONES

Para medir el diametro y carrera es necesario separar la culata del boque,
seguir las indicaciones del fabricante en este trabajo.

DESARROLLO
1. Desmontar la culata del motor y quitaremos la junta de culata.
2. Medir el didmetro del cilindro (d) en centimetros empleando las orejetas del calibre (figura 1.26).

3. Medir la carrera del pistén con ayuda de un calibre con sonda de profundidades. Esta operacion se rea-
liza colocando el pistén en el punto muerto superior PMS y girando el cigliefal hasta el punto muerto
inferior PMI (figura 1.27).

Medida del didmetrod =61 mm =6,1 cm.
Medida de la carrera L =96 mm = 9,6 cm.

4. Calcular la cilindrada de un cilindro.

. A2 2
cu="4d ~L=3'14(641 €M) 9 6 cm = 280,4 cm3

La cilindrada total se calcula multiplicando la cilindrada unitaria por el nUmero de cilindros.

Ci=C,-n°=280,4cm3-4=1121cm3

1 Figura 1.26. Medida del didmetro de un cilindro. 1 Figura 1.27. Medida de la carrera del cilindro.



FICHA DE TRABAJO 1

HERRAMIENTAS
Medicion de la cilindrada « Calibre con sonda

de un motor

MATERIAL

OBJETIVOS = Loleiter

¢ Bloque

e Realizar las medidas de diametro y carrera de un cilindro.

e Calcular la cilindrada de un motor.

PRECAUCIONES

Seguir las recomendaciones del fabricante para desmontar y montar la
culata.

DESARROLLO

1. Mide con ayuda de un calibre el diametro y la carrera de un cilindro de un motor disponible en el taller y
calcula su cilindrada. Anota los datos tomados y realiza los calculos oportunos.

Vehiculo

Tipo de motor y fabricante

Numero de cilindros y disposicién

Medida del diametro en milimetros y en centimetros

Medida de la carrera en milimetros y en centimetros

2. Calcula la cilindrada unitaria.

3. Calcula la cilindrada total.



FICHA DE TRABAJO 2

HERRAMIENTAS

e Herramientas ca’ICUIo de Ia I'E|aCi6n de

VIATERIAL compresion de un motor

= Motor OBJETIVO
Realizar las medidas necesarias para calcular la relacion de compresiéon de
un motor.

PRECAUCIONES
Sequir las recomendaciones del fabricante.
DESARROLLO
1. Mide con un calibre el diametro y la carrera de un cilindro y calcula su cilindrada unitaria.

2. Calcula el volumen de la cdmara de compresion de la culata y en caso necesario, de la camara de com-
presion resultante en el bloque. Calcula este volumen con una probeta graduada.

3. Anota los datos tomados y realiza el calculo de la relaciéon de compresion.

Vehiculo

Tipo de motor y fabricante

Numero de cilindros y disposicion

Medida del diametro en milimetros y en centimetros

Medida de la carrera en milimetros y en centimetros

Volumen de la cdmara

4. Calcula la cilindrada unitaria.

5. Calcula la relacién de compresion.



FICHA DE TRABAJO 3

HERRAMIENTAS
Sentido de giro de un motor s

OBJETIVOS MATERIAL

e Conocer el sentido de giro del motor. * Motor

e Aprender a reconocer el sentido de giro del motor.

PRECAUCIONES
No arrancar el motor mientras se estan buscando las referencias de giro.
DESARROLLO

Determina el sentido de giro de un motor, para ello sigue las siguientes indicaciones (recuerda que los mo-
tores tienen sentido de giro a derechas cuando giran en el sentido de las agujas del reloj si se mira desde
el lado contrario de la salida de la fuerza):

1. Busca referencias del giro del motor, marcas de adelanto al encendido.
2. Localiza el sentido de giro del motor de arranque, alternador, delco.
3. Teniendo en cuenta alguna de las referencias del punto 1y 2 deduce el giro del motor.

4. Si el motor esta desnudo, sin motor de arranque, alternador o delco, quita la tapa de balancines y bus-
ca el cruce de valvulas de un cilindro, sigue girando el motor hasta que abra una valvula, si el sentido de
giro es el sentido de giro del motor, la valvula que se abrira primero seré la de escape, si se abre la de ad-
mision el sentido de giro es el contrario.

5. Anota los datos.

Tipo de motor y fabricante

Numero de cilindros y disposicion

El motor gira en sentido

Método seguido para localizar el giro




