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XXVI ™"

FRENOS

147. Cometidos.

Moderar la velocidad o provocar la parada de la locomotora vy del
lren remolecado.

148, Obtencién del frenado.

“e consigue aprentando sobre las llantas de las ruedas

: . unas sapatas
o almohadillas metalicas.

lislas se aplican medianfe un sistema de palancas y tirantes, llama-
o timoneria del freno.

I,’” accion de la timoneria se obtiene por procedimientos distinfos,
wpnn sea la clase de freno empleado. '

149, Clases de freno.

Freno individual o freno de mano.
Lo timoneria se mueve a mano por medio de una palanca o husillo.
Frena de vapor.

Li limoneria se mueve mecanicamente por el vistago de un émbolo

vabre el que actia la presion del vapor de la caldera.

reno de vacio.

lia limoneria se mueve mecanicamente por el vastago de un émbolo
obre el que achia la presion almosférica.

(1) Las numeraciones de capitulos, apartados y figuras, son continuacion de las de la 1.* parte.



Freno de aire comprimido.

La Limoneria se mueve por el vastago de un émbolo sobre el que actia
el e :’nlll|'l'i||‘tili(l.

[ freno que generalmenle Hevan nuestras locomoloras es el frene

e vacio.

150, Accion del freno.

Al aprelar las zapalas sobre las Hanlas de las ruedas, el rozamiento
que entre ambas se produce dificulla y, por tanto, frena, el movimiento
de rolacidn de agquéllas.

Si ol frenado es demasiado enérgico puede Hegar a bloquear las rue-
das v éstas reshalan entonces sobre el carrily eslo quita efieacia a la ae-
cion del freno v, ademis, desgasta v eslropea grandemenle las lHanlas,

2sle reshalamiento (bloqueo de las ruedas) es mas facil de producir:
cuanto menor sea la velocidad;
cuanlo menor sea el peso del carruaje (vehiculo sin carga);
cuando el carril esta htimedo o grasienlo;
por lo que en eslos casos debe emplearse el arenern, y si aquél se pro-
duce, sin cervar el arenero, se debe aflojar el freno ligeramente.
La accion del freno puede ger mayor:
cuanto mayor sea o velocidad;
cuando se aumenla el peso adherente (vehiculo cargado);
cuando se aumenta la adherencia con el empleo del arenero.

Por 1o expueslo, y leniendo, ademas, en cuenla (que no es conveniente
la aplicacion conlinuada de las zapatas sobre las lanlas, por los calen-
tamientos perjudiciales que produce, se compiende conveniencio de
que L aceidn del freno sea gradual, es deciv, aplicado cada vez con me-
nos energia, a medida que va disminuyendo la velocidad, hasla oblener
la parada complela.

En largas pendientes debe ulilizarse el confravapor,

151. Colocacion de las zapatas.

Se montan una o dos por rueda.

En las locomotoras, con excepeion de las 242-2.001 /2,010, que Hevan
dos por rieda, generalmente una zapata por rueda de eje acoplado: to-
das ellas suelen ir en el mismo sentido (delante o delris de cada rueda).
para impedir liendan a separar o junlar los ejes, lo que podria originar
la rolura de bielas o muiiequillas. ]

I el tender, coches y vagones, suelen ir las zapatas sobre fodas las
ruedas de los mismos,

FRENO DE VACIO AUTOMATICO

152. Descripcién y caracteristicas,

Consisle en una tuberia que va desde el evector combinado a la cola
del tren, poniendo en comunicacion unos cilindros, en cuyo interior se
mueve un émbolo, el cual por medio de un vaslago aceiona la timoneria
v ozapalas de freno.

Cuando el eyector combinado exlrae el aire de la tuberia y de los ci-
lindros, los émbolos permanecen en la parle inferior de estos ultimos,
iuedando el treno flojo.

(iuando el eyector combinado introduce aire en la tuberia y parte in-
ferior de los cilindros, los émbolos suben empujados por la presidn at-
mosférica, tirando de la timoneria y aprelando el freno.

sste freno es:

Continuo, es decir, que los frenos de todos los vehiculos de un tren
estian ligados entre si y pueden ser lodos aceionados desde un solo punto
del fren (normalmente por el maguinista).

Automdlico, o sea, que en caso de averia en su funcionamiento (ro-
i de enganches, fugas, ete.) frena sin inlervencion de ningun agente.

(iraduable, es decir, que permite variar a voluntad del maquinista la
presion de aplicacion de las zapatas, tanto al apretarlo como al aflojarlo.

153. Elementos que lo constituyen,

Locomotora (fig. 83).

Llnve de toma de vapor.

liyvector de vapor, doble o r'l}nlhilli-ltlo.) Mando del freno.
Indicador de vacio o vacudmelro, S

Valviala de purga aulomaltica.

"iherias de freno.

Cilindro de freno, » Mando de la fimoneria.
Depasito de vagio,




Mangas de enlace con hogquillas. Acoplamiento de vehiculos.

Timoneria. . Mando de las zapatas.
Zapatas. Accién sobre las ruedas.
Ténder.

Tuberia de freno.
Gilindro de freno.
Deposito de vaeio.
valvula de aceién rapida.

Mangas de enlace con hoguillas, Acoplamiento de vehiculos.
Timoneria. vMandg de 1as zapalas.
Ziapalas. Accion, sobre las ruedas.

Mando de la timoneria,

Coches 1y vagones.

CPuberia de freno.

Cilindros de freno.

Dephsito de vaeio.

Valvula de aceion rapida,
valvula antomalica de furgon.
Aparalos de alarmit.

nlando de la timoneria.

Mangas de enlace con boguilla. Acoplamiento de vehiculos. =
‘Timoneria. Mando de las zapatas.
Zapatas. Accién sobre las ruedas.

ELEMENTOS DE LA LOCOMOTORA Y TENDER

154. Llave de admision de vapor.

Misidn.

Abrir o cerrar el paso de vapor de la caldera al eyector.

Situacion.

En la caldera al aleance de la mano del macquinista.

Posiciones.

Abierla cuando la locomotora csta en marcha o en Servicio,
Cerrada cuando aquélla esté en el Deposilo.
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155 Pyector combinado.
Misidn.

Hacer ¢l vacio en las luberias, depdsitos y cilindrog de freno, para
wllogure el Treno,

Inleoducie aire en los mismos elementos a lraves del disco de aceio-
minicenlo en proporeion conveniente pari oblener un ajuste moderado
uoencrgieo del freno.

Nituaneidn,

o li marquesing, junto al volante del cambio de marcha.

Constitucion (1ig, 84).

LLAVE DEL
TU80 ﬂg‘gkgé‘a UA DEL VAPOR EYECTOR PEQUENG
|t PALANCA VALVULA
‘ b ufand #

VALVULA REGULADORA

UEL VACIO
]
il 5 L \©Pal arvca o€
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PURGA ‘
CoONTINUA DU rugo ve comumicacion
‘ CON LA TUBERIA GENERAL
AL VACUOMETRO [
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Dos eyeclores: uno grande y olro pequefio, concéntricos o adosa-
dos (fig. 8H).

Llave de/ _
eyector pegqueno

gpdntvercg
eyec -
qué,

Los dos funcionan del mismo modo: el vapor pasa por el espacio
anular entre los dog eonos, alraviesa las loberas de evaenacion con gran
velocidad, aspira el aire de las tuberias y cilindros y lo arrestrn Cconsi-
go, expulsindolo por la (uberfa de escape o evacuandolo a la atmosfe-
ra dentro o fuera de la chimenea, o por la parte de adelante de la mar-
quesina; al extraer el aire origina el vaeio.

2l eyector grande recibe el vapor por una vilvola de admisidn que
s¢ aeeiona por la palanca de maniobra del apuralo; sirve para pro-
dueir una aspiracion intensa en las luberias y solo se emplea para oh-
tener un rapido aflojamiento del freno, y siempre que se acople o un
tren enfrenado por primera vez.

Bl eyeclor pequeiio recibe el vapor por una vilvula de admigion
que se acciona por una lave adosada al eyector y regulable a mano;
sirve para produeir una aspiracion pequefia y manlener un grado de
vacio conveniente (50 a 55 centimetros de mercurio) en las tuberias;
funciona conslantemenle, incluso en los periodos de frenado, que si-
gue aspirando aire, annque en pequefia cantidad, de la tuberia auxi-
liar, deposito de vacio y camara superior de los cilindros de freno de
maquina y ténder. El maquinisia debe abrir mas o menos la llave de

-7

esle eveelor, segfin sea la presién de la caldera, longilud del tren y el
eslado mas o menos estanco de la luberia.

La enleada de aire para aprelar el freno se hace a fravés de dos dis-
cos o platillos: uno, fijo al cuerpo del eyeetor, que lleva dos sectores
que comuniecan con la luheria general; olro, movil con lu palanca de
maniobra, que Heva orvificios de entrada de aire (Tig. 86).

@@@ St M-J.’-Edu
& DA

Pig. 86

El aparato lleva, ademds:

Valoula requladora del vacio (fig. 87), que impide que el vacio pueda
ser superior a 60 cenlimetros: alcanzado esle grado de vaeio, la val-
vila se abre v deja penetrar pequedia cantidad de aive en la luberia ge-
neral, que es compensada por el eyector peguedo.

Valvula de aflojamiento (fig. 84), de cierre aulomilico, que al abrir-
la deja penelrar aire en la tuberia auxiliae y cimara superior de los
cilindros de méaquina v ténder; sivve para allojar los frenos de la lo-
comotora v el ténder sin accionar la palanea de maniobra.

Valoula auxiliar de frenado (Tig. 841, que al abrivla por medio de suo
correspondiente palanca, dejo penetrar aire en la luberfa general; sirve
para frenar sin accionar la palanea de maniobra,

Funeionamienlo (fig. 88).

Lluve de toma de vapor abierta.
Posicion 1. Palanca de maniobra en el tope alto final de carrera del
iseo:

funciona el eyector grande que hace el vacio en las luberias genern!
v auxiliar, edmaras alta v baja de los cilindros de [freno y depdsi-




ol T T N

!

N

P)J.-J tos de vacio de la locomotora-ténder v demds carruajes acoplados por se cierra el paso de vapor al eyector grande;

Al U e ¢ y ye , g

i el t!““".‘ e . iy ~ funciona sélo el eyector pequeiio, que mantiene el vacio en las tu-
B.r._l,l funciona el eyector pequeiio, que aspira lambién de las tuberias ge- berfas general y auxiliar.

g ! neral y auxiliar. e LW : o i )

A Posicion 2. Palanen de maniobra en el hotén en contacto con el osicion 3. Palanea de maniobra hacia abajo, en el tope final de

orificio intermedio de su carrera: carrera del disco:
se pone la tuberia general en comunicacién con la atmadsfera y
enlra el aire en aquélla y en la camara inferior de tqdos los cilindros
de freno;
en todos estos cilindros la valvula de bola cierra e impide que el aire
pase de la cdmara inferior a la superior;

i sigue funcionando ¢l eyeclor pequefio, que aspira y mantiene el
:*?:'.r vacio en la tuberia auxiliar, cdmara superior de los cilindrog de freno
it y depdésito de vacio de la locomotora y ténder.

Segin se baje méas o menos la palanca de maniobra, entrarda mas
0 menos aire en la tuberian general.
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L~ Posicion 2 4
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Posicion 3
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tos de vacio de la locomotora-ténder y demis carruajes acoplados por
el freno;

funciona el eyector pequefio, que aspira lumbién de las luberias ge-
neral v auxiliar,

Posicion 2. Palanen de muniobra en el boldén en contacto con el

orificio intermedio de su carrera;
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Cuerpo de
slg valvule

Fig. 87

se cierra el paso de vapor al eyector grande;

funciona sélo el eyector pequefio, que mantiene el vacio en las lu
berias general y auxiliar.

Posicion 3. Palanca de maniobra hacia abajo, en el tope final de
carrera del disco:

se pone la luberin general en comunicacion con la almoslera v
enlra el aire en aquélla y en la cimara inferior de todos los eilindros
de freno;

en todos estos cilindros la valvula de bola eierra e impide que el aire
pise de la cdmara inferior a la superior;

sigue funcionando el eyeclor pequefio, que aspira y mantiene ¢l
vacio en lo tuberin auxiliar, cdmara superior de los eilindros de lreno
y depédsito de vacio de la locomotora y ténder,

Segian se baje mas o menos la palanca de maniobra, entrari mis
0 menos aire en la tuberiu general.

Posicion 1

Posicion 2

Posicion 3

- --— S3lida oe are
- fntrads de sire
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156. Indicador de vacio o vacuémetro,

Misidn.

Sefialar simullaneamente el grado de vacio que !l:jy ern lnrlr! mo-
mento en la luberia géneral (camara inferior de los eilindros de 1|m|t?)
y, ¢l que existe en la (uberic auxilinr (eamara superior de dichos ¢i-
lindros). ‘ :

Permitir deducir la fuerza de frenado aplicada.

Situacion.
En la marquesina, encima del eyector combinado,

Constilueion (lig. 89).

Dos lubos delgados, uno unido a la tuberia general v el olro a la
tuberfa auxiliar; cada uno aceiona una aguja que s¢ MmMueven sobre un
cuadrante circular que lleva dos numeraciones geparadas por un d]“'
metro vertical, desde 0 (presién almosférica) a 76 l'f‘n|l'l’ﬂ'f‘l-l‘HR de vacio:

Ja aguja derecha sefala la depresion o vacio en la camara superior
de los cilindros de freno; ; ALt

la nguja izquierda, la depresion en la camara inferior de los mismos.

Al frenar, la diferencia entre las dos lecturas representa, en cenli-
melros de mercurio, la diferencia de presion sobre una y otra cara del
dmbolo. o sea, la fuerza de frenado aplicado.

vacro en la " Hecio enle
tuberia general g ruberia auxiiar

A .
A

Fig. 8.

Ejemplo:

Lectura aguja derecha: 50 centimelros,

Lectura aguja izquierda: 20 centimelros. ‘ :
Presion sobre la cara inferior del émbolo: B0 -~ 20 = 30 centime-

e 31

fros de mereurio, que equivale (por ser 13,0 ¢l peso de un em.2® de mer-
curio) a

40 % 13,6 = 408 gramos por cenlimelro cuadrado de superfleie del
émbolo.

Si el radio de ésle, os de 29 emy, su Superficie serd de:

3,14 x 282 = 2461 cenlimelros cundrados
v la fuerzga de frenado aplicada seria de:
408 % 2461 = 1004088 gramos & 1004 Kilogramos de presion sobre

toda la superficie del émbolo,
Esta serfa la fuerza con la cual el émbolo al sobie Liearia de 1o timo-
neria.

157. Valvula de purga automatica.

Misidn.

Evacuar lus condensaciones producidas en Lo (uberii,
Constilucion.

Pequenio recipiente de fundicion, con valvala de bola que cierra
te abajo arriba.

Situacion.

Debajo de la platatorma de la macgquina, sujela o o parte inferior del
lnbo vertical que une el eyector a la tuberia general,

Funcionamienlo.

Cuando e hace el vaefo en la luberfa general, o presion atmosfé-
rica aplica la vilvula sobre su asienlo y cierra la vilvula.

Cuando se aprieta el freno degaparece el vacio en aqguella tuberia,
huja la bola. v queda abierta aulomaticamente la vélvala, por la que
sale el agua condensadi.

158. Tuberias.

Tubos de 50 mm. de didmetro la tuberia general, y algo mas del-
sidos log de la auxiliar, unidos por medio de manguitos,

159, Cilindro de freno.

Misidn.

n su interior se desliza el émbolo, cuyo movimiento se (ransmite
por el vastago a la timoneria.
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Nivmero vy siluacion.

Generalmente, dos en ln locomotora y dos en ¢l ténder, colocados
bajo los baslidores.

La parte inferior de cada cilindro, unida a la luberia general; la
parte superior unida a la tuberfa auxiliar y depdsito de vacio.

La union e hace por lubos metdlicos y pequefias mangus de cau-
cho revestidas de lela impermeable,

Posicidon y elemenlos.

Generalmente van en posicion vertical, que es la mas elicaz.

Elementos importantes del cilindro son:

el anillo rodante, de caucho puro, colocado entre el émbolo y el ci-
lindro; su objeto es formar junia eslanca entre las dos camaras, su-
perior e inferior, del cilindro;

la vdalvula de bola. que se cierra aulomélicamente al frenar; su ob-
jeto es impedir que el aire que enira en la camara inferior del eilin-
dro pase a la camara superior. Va siluada en la purte inferior del ci-
lindro, o mié4s generalmente en la superior del émbolo (fig. 90);

la guarnitura del vdstago. casquillo de bronce con junta de caucho,
cuyo objeto es impedir la entrada del aire exterior a la cara inferior
del émbolo.

e L

}

3

v

N

\’

N

\?

N2

N - P——
Vastago del émbola

A

Actualmenlte se prescinde de la valvala de bola en los cilindros de
(reno de locomotora y fénder.

160. Depasito o recipienie de vacio.
Mision.

Aumentar el volumen de vacio encima del émbnolo;
aumentar la fnerza del frenadn,

Situacion.

Bajo el baslidor, proximo al cilindro de freno:
unido a la tuberia auxiliar y parle superior de aquel cilindro.
En algunos ténderes va delras v en la parte superior del mismb.

- o8 & = 0w w w am PR

Cilintgro de freno

161. Valvula de accion rapida.

Mision.

Poner en comunicacion directa la camara inferior del cilindro de
(reno con la atmésfera, para provoear una gran enfrada de aire on
los casos de frenadn de urgencia.

Situacion.

Montada sobre la tuberia general, en la proximidad del cilindrn
de freno (fig. 91).

Va unida por un tubo flexible a la valvula de bola de dicho
[indro. '
Funcionamiento. (Fig. 92.)

Al evacuar el aire de la tuberia general se evacua también ol de |
camara de vacio A por el orificio 1.
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Al frenar suavemente, penelra el aire con lentifud en aquella fu-
heria v camara de vacio; la presion sobre lus dos caras de la valvu-
la V se equilibran y ésla permanece cerrada.

En caso de frenado rapido, entra bruscamente el aire en la ftthe-
pine general: el pequedo orificio 2 no bastic para dejar pasar lodo el

Fig. 92

aire a la camara de vacio A: la presion sohre la cara inferior de la
valvula V. de diafragma D, es enlonces mayor que la presion sobre
la cara superior: la valvula se levanta y entra el aire a la fuberia
general por el filtro y edmara (.

Cuando el aire qie ha penelrado en la camara A por el orificio 2
restablece el equilibrio de presion sobre las dos caras de la vilvula N
ésta desciende por su propio peso y cierra la admisién de aire a la
fuberia general,

162. Mangas de enlace.

Sirven para acoplar las luberias general y auxiliar de locomolora
y (euder, v la general de éstos con la de los demas Carrnajes.

Sun de cancho, revestidas de tela impermeable y alambre arro
Ilado en espiral.

Terminan en boguillas que se acoplan a mano con gran facilidad,
y que deben ir provistus de sus correspondienles rejillas.

El extremo anterior de la tuberia general de la locomolora y el
posterior de la del ténder, en forma de cuello de cisne, llevan lapo
nes para enchufar la boguilla de la manga cuando ésta no se acopla
a la de otro carruaje,

En las boquillas que unen la tuberia auxiline de la locomolora y
(ender hay una vilvula esférica, cuya mision es impedir que se des
(ruva la reserva (vacio en los depositos y parle superior de los eilin
dros), con el consiguiente aflojamiento de freno de ténder y locomo
lora en el caso de que se desacoplaran esas mangas por cualquier
AVEerkd.

163. Timoneria.

Mision.

Transmitir ol movimiento del émbolo a las zapatas;

multiplicar el esfuerzo ejercido sobre el émbolo, haciendo mayor
el apriete de las zapatas sobre las Hantas de las roedas.

-

Constitucion.

Conjunto de tiranles y palancas, convenienlemente articulados (i
gura 93), unido a los vastagos de los émbolos,

164, Zapatas,

Piezas moldeadas de fundicidn, que se aplican sobre las Hantas de
las ruedas por medio de la timoneria.

Van articuladas en la parvle inlermedia de unos balancines verl

cales: el extremo superior de eslos balancines se arlicula o unos go
rrones fijos en el baglidor; el extremo inferior se arliculi o unas pa
lineas lransversales.

Generalmente se aplican sobre la parle de alras de las ruedas; on

algunos tipos de locomolora lo hacen sobre lu parle anlerior de las
ruedas,
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‘ 1‘3 | “g (lada cilindro lleva una walvula de aflojamiento, que se acciona
N \ | b por una palanea que se maniobra por medio de un alambre que hay
> \\2\_\ | é (ebajo de la caja del carruaje; cuando esta vélvula se abre estando
¥ AN | N ol vehiculo enfrenado, el aire de la camara inferior del cilindro pasa
€ 4 la camara superior del mismo y el émbolo baja. Sirve esta valvula
oes para aflojar a mano el freno de un carruaje, ya para sacarlo de la
composicién del tren, o bien. enando por averia en el freno quiera
nislarsele de la conduceian general.

A » T .

§ 166, Valvala automatica de furgon.

! Mision.

/ Aumentar la rapidez de acciéon de los frenos, en los trenes largos,
Permite al conductor o jefe del tren accionar el freno en caso noe

COROTIO.




El dispositivo, por levar un vacuometro, permite también a aquel
agente, comprobar el grado de vacio de la luberia general.

Situacion.

En los furgones, al alcance de la mino del conduetor.

Conslitucion.
Valvula de aceién rapida montada sobre un tubo vertical en co-
10 1 " ) “pr B 05
municacién con la tuberia general del freno (hg. 05).
Puede ser maniobrada por una palanca de mano.

Encima de la valvula, un vacuémelro indica el grado de vacio que
existe en la tuberia general.

Funcionamienlo.

En caso de un frenado o fondo hecho por el maquinista, la val-
vula se abre y pone en comunicacion directa fa almosfera con la tu-
beria general; el aire s¢ propaga enlonees de cola a cabeza del fren,
de tal modo que, por ejemplo, el altimo vehiculo de un Fatl’gn tren co-
mienza a frenarse dos segundos despudés del primero, mientras que el
vehiculo del centro se frena a los cualro segundos, lo que evita la |
compresion de la cabeza del tren.

VALVULA DF
ACCIGN RAPIDA

TUBERIA GENMERAL

Fig. 95

167. Aparato de alarma.
Mision. -
Provoear el frenado vy consiguiente parada de un tren desde cual-

iquier coche del mismo.

Siluacion.

En lodos los coches de viajeros v al alcance de éslos.

Constitucion,

Vilvula de enfrada de aire situnda sobre la tuberia general, que
s¢ aecelona por una manecilla o palanea.

Al abrir esta valvula entra el &ire en aquella tuberia y camara in-
tevior de los eilindros, v se produce el enfrenamiento del fren. Al

mismo tiempo se desplaza un indicador o semaforo, que sefala el
coche en que se ha hecho la llamada.

168. Locomotoras con freno de vapor, y freno de vacio en el ténder.

Algunas locomotoras modernas llevan un equipo de frenado aulo-
malico constituido por freno de vapor, para la maquina, y freno por
vacio, para el ténder y el fren.

La disposicién esquematica de esle lipo de instalacion es la que
s seflala en la figura 96.

Organos del freno de vacio.

Los va sefialados v explicados para esta clase de freno.

Organos del freno de vapor.

L valvula automatiea de frenado;

los cilindros de freno:
s tuberias.

Vilvula avlomiaglica de freno de vapor.

Permite (fig. 97):

frenar la locomotora, actuando sobre su palanca de mando, cuan-
ido aquélla eireule aislada o acoplada a un lren no enfrenado por el
Vb o g

elfectuar antoméaticamente un frenado de la locomotora proporeio-
nal al efectuado por vacio sobre el resto del tren, cuando se achia
abre la palanea de mando del freno de vacio, del ténder y lren,

(‘ilindros de freno de vapor.

Son de dimensiones algo menores que los cilindros de freno de
Vi,
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(e de 1o locomolora, y ¢stos en comunicaciéon con la almésfera a
fraves de ln valvala de escape, que esla abierta;

il mover In palanca para frenar, ésta, por medio de un muelle,
dleern T vAlvula de eseape v abre la de entrada de vapor a los cilin=-
Ao e treno de la locomotora

ol muelle esta dispuesto de forma que la intensidad de aplicacién
del freno de vapor es proporcional a la compresién del muelle;

v obliene un frenado absoluto cuando se coloca la palanca en la
allima mnesei del coadrante.

Escapecilindro
freno vepor

{ecionamienlo aulomdtico del. fremo de vapor.

S

(7T

Marchando con un tren enfrenado por el vacio, el enfrenado se
liee netnando anicamente sobre la palanca de mando del eyector del
reno de vacio: aulomalicamente se consigue el frenado proporcicnal
di In locomotora por su freno de vapor, en la siguiente forma (fi-
piin 98

I camara de aire (parle inferior) de la véivula automética, comp-

U748

=8 ; iien por encima de su émbelo con el recipiente de vacio: por debujo
. ‘E‘g‘:: _ el ¢mbolo con la tuberia general;
‘ﬁa‘g . i por lanle, heeho el vacio, en la tuberia general (freno de vacio del
EE?; fender aflojado), se produce también el vacic en la parte inferior de
m'."-_g g:j b indicads camara de aire, y su émbolo permanecerd en su posicion
s biga por la accion del muelle que Heva,

(oo consecuencia de esta posicion baja del émbolo de aire,

"‘E opieibin s
£ abierla la valvula de escape de los cilindros de freno de vapor, y
[y

\ s volon, por tanto, en comunicacion con la atmoslera;
s\\“\“\\\\\/ N ! " - i i 3
N e A : L -
\‘?mi”’ 14 ;i corriidas las valvulas piloto y prineipal de vapor y, por tanio, ce-
Q"\\\-\=\|¥“ -,,/1/,'(41/_}4-//'; piada 1o entrada de vapor a aquellos eilindros;
§m\“~‘-“\§‘-! 3 o ¢ deeir, aflojado también el freno de vapor de la locomolora.
= ‘*g S § 3 '?6.% 4i se frena con el freno de vacic del ténder, se admile aire en la
RS S E:E DR = § é% (iberin general v, por tanto, en la purte inferior de la cémara de
= e &L .
-5. = 'Ei;) © § ) é q}l L . ' |
& g, o S %E = 0 cmbolo de esta camara sube, y al subir:
- % 3 i .
3 -g -g S :‘% t_gg cioren 1o valvala de escape de los cilindros de freno de vapor;
= -..E -‘é - Eq: B e la valvula piloto que deja pasar vapor debajo del émbolo re-
1:] F g ¥ i . .
el e W e Ty e pulndor: ésle sube y abre la valvula principal;
T B ®E ‘hierla 6sla, pasa directamente el vapor de la caldera a los cilin-
%‘ 53 <& A (e freno de la locomotora, produciéndose, por tanto, también el
— ¥
= _‘:-(:2 evnddo de ésla.
>R I presion de vapor de los cilindros de freno tiende a empujar ha-
I J

Cinabmjo la valvula de escape de los mismos; cuando sea suliciente
i veneer la presion hacia arriba del émbolo de la camara de aire,
alilipgnred o éste a deseender y cerrar las valvulas piloto y principal.
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Al aflojar el freno de vacio del tren, desciende del todo el émbolo
de la camara de aire, se abre la valvula de escape de los cilindros de
vapor y se afloja, por lanto, también el freno de la locomplora.

Se establece de esta forma un equilibrio entre los frenos de vapor
y vacfo, estando proporcionada la superficie del émbolo de la camara
de aire, para que a la total aplicacion del treno de vacio corresponda
también la méxima aplicacién del freno de vapor.

Observaciones.

1+ Con este equipo de freno se consigue un frenado rapido y po-
tente, y se tiene con él la posibilidad de frenar solo la locomotora en
los casos que asi convenga.

2° En algunos lipos de esta clase de Ireno, se puede encerrojar

el freno de vapor de la locomotora, a fin de poder frenar solo el ténder

y tren.
Con estos equipos se puede, por lanto:

frenar s6lo la locomotora con la palanca de mando del freno de |

vapor;

frenar la locomolora y el tren con la palanca de mando del freno
de vacio;

frenar solo el tren con la palanca de mando del freno de vacio,
encerrojando el freno de vapor de la locomotora.

3+ El buen funcionamiento de estos equipos de freno, requie-

re un entretenimiento periédico de la valvila automética de freno |

de vapor, principalmente de su camara de aire, que debe tener las
paredes interiores bien limpias y el cuero del émbolo bien engrasa-
do, a fin de que esté lo suficientemente suave para volver a la posi-
¢i6n baja por la accién del muells de descurga.

XXVII

COMPROBACION Y EMPLEO DEL FRENO

DE VACIO AUTOMATICO

169. Obligaciones del maquinista antes de salir del depdsito.

Asegurarse de que:

estan acopladas las mangas de la locomotora y el ténder;

estan enchufadas en sus correspondientes tapones la manga ante-
rior de la locomotora y la posterior del ténder;

la presion de la caldera es la conveniente.

Comprobar entonces el buen funcionamiento del freno de la loco-
molora; y para esto:

se¢ abre la llave del eyeclor pequeiio;

se coloca la palanca de maniobra del eyector en el punto exire-
o de aflojade (posicidn 1), hasta que las dos agujas del vacuémetro
imarquen un vacio, por lo menos, de 45 centimetros:

se lleva enfonces aquella palanca o la posicion media o de marcha
(posicién 2);

se comprueba si en esta posicién (tfreno aflojado), todas las zapu-
i de maquina y ténder gquedan a igual distancia, 6 a 10 milimetros,
de las llanlas respectivas; si asi no fuera hay que dar puntos al
lreno;

se cierra la llave del eyeclor pequefio y se observa la aguju iz-
quierda del vacudmetro, que marca el vacio en la tuberia general; ésle
no debe bajar méas de seis cenlimetros por minuto; si baja méas, es
que hay alguna entrada anormal de aire en aquella tuberia, que se
dehe localizar;

se vuelve a abrir la lave del eyector pequenio y se leva la palanea
deomaniobra, progresivamente, a la posicion de frenado, hasta que la
i tzquierda del vacubmelro marque cero;

se comprueba si entonces todas las zapatas ejercen la debida pre
ihu sobre las |lantas respectivas; ;
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al aprelar el freno la aguja derecha del vacuémetro (vacio en la
tuberia auxiliar), debe seguir marcando sensiblemente el mismbo grado
de vacio que antes de frenar; si asi no fuera es que hay alguna entra-
da anormal de aire en aquella tuberia, o paso de aire por las véalvulas
de hola de los cilindros de freno, o por los anillos rodantes,

Cualquier defecto que se observe al hacer esta comprobacién de-
hera ser corregido anles de salir del Deposilo.

Modo de dar punlos al freno.

Praclicamente, se debe dar cerraje al freno, cuando al apretar éste,
se compruebe que los vastagos suben hasla el punto en que la palanca
que los enlaza con el arbol lransversal rebase la posicién horizontal.

Para eslo:

se-coloea la locomolora sobre foso;

se aprieta el freno para que se puedan aflojar las tuercas de los
tensores de los tirantes del freno;

se aflojan dichas tuercas;

se afloja el freno;

se aprietan los lensores de amhos lados hasta que la timoneria
quede ligeramente rigida, momento en que las zapatas empiezan a
ejercer esfuerzo sobre las Nanlas;

se aflojan entonces los lensores una vuella aproximadamente, a
fin de que las zapatas queden a unos cinco milinmelros de las llantas;

se vuelve a aprelar el freno para poder aprelar las tuercas de los
lensores;

se aprietan estas tuercas.

Siempre que se dé puntos al freno es convenienle comprobar que,
estando el freno aprelado, los liranles cortos arliculados con los trans-
versales quedan aproximadamente paralelos a éstos, y nunea que se
apoven en ellos.

Modo de localizar las enlradas anormales de aive.

Se recorren las luberias y mangas, mienlras el eyveclor grande estd
haciendo el vacio, fijindose especialmente en las uniones de tube-
rias, puntos de roce de las mismas, cilindros, juntas de los véstagos
de los cilindros y valvulas de purga automalica,

Las entradas de aire se acusarian por el silbido que producen, que
cesard al aplicar sobre ellas la mano.

s entradas pequefias de aire pueden localizarse por medio de
una mecha encendida: la enirada de aire atraerd la llama.

it O

170. Obligaciones del maquinista al acoplarse a cabeza de un tren
parcial o totalmente enfrenado por el vacio.

Comprobar si esti bien hecho el acoplamiento de la mangan posle

rior del lénder a la del primer vehiculo del tren.

Bnlerarse, preguntando al jefe de tren, hasla (qué earruaje lene
que Hegar el enfrenamiento aulomalico.

(lomprobar que, hasta dicho carruaje, eslan hien acopladas las
mangas del freno, y la posterior de dicho altimo carruaje, bhien ajus
lida en su correspondiente tapdn.

Comprobar entonces el buen funcionamiento del freno del tren:
y para esto:

se hace el vacio. colocando la palanca del eyector en su posicidn
alla (posicion 1), y se abre la llave del eyeclor pequeiio, hasta que las
ajugas del vacuémetro marquen, por lo menos, 40 cenlimelros, colo
cando después aquella palanea en la posicion media o de marcha:

s¢ comprueba si en esta posicion de freno aflojade todas las zn
pulas del tren quedan flojas y uniformemente separadas, o uUnos cin
co milimetros de las llanlas respectivas:

s¢ comprueba lambién si el vacuomelro del altimo wvehiculo (s
lo lleva), marea el correspondiente grado de vacio (40 cms. como mi
nimot,

Se apriela el freno (palanca de maniobra en posiciom baja), y se¢
comprueba si enfonces las zapatas de fodos los carruajes que deban
i con enfrenamiento aulomético ejercen la debida presién sobre las
Hanlas de lag ruedas respectivas, y que trabajan todos los cilindros
de freno.

Wodo de proceder en el caso de que el maquinista no consiga cle
var el vacio hastg los 40 centimelros.

Se aprieta el freno;

se desacopla la manga enfre el ténder y el primer vehiculo;

se apliea, contra la arandela de la boquilla de la manga del (énder,
an disco de chapa con un orificio en su centro de seis milimetros de
ihiimelro;

se efectan entonces el vacio con el eyeclor pequefio de la méaquini;

¢i el maquinista consigue el vacio reglamentario, el defecto esli
¢ el material del tren. Corresponde, por tanto, al personal de Male-
pinl Mavil la localizacion y correceion del defecto o averia, asi como
I responsabilidad por el relraso sufrido;

¢i en la méquina (con el disco laladrado sefialado), no se llega a
conseguir un vacio de 40 centimetros de mercurio, el defeclo se en-
cnentra en la locomotora. [l maquinista debe, por lanto, localizar y,
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si es posible, corregir el defecto o averia: la responsabilidad corres-
ponde al Servicio de Traceion.

Cuando no haya personal de Malerial Mavil, todas las eompreba-
ciones v reparaciones provisionales o efectivas, las efectuard el mi-
quinista.

Observaciones muy importantes.

1.* Los Puestos de Recorrido, estin dolados del referido disco de
chapa. Los maquinistas deben procurar llevarlos también.

La anterior comprobacidn la hard el maguinista en presencia de
los Visiladores de servicio.

20 Las mismas comprobaciones indicadns  anteriormente  liene
obligacion de hacer el maquinista en las eslaciones en que se agre-
guen o segreguen carcidjes con freno anlomalico o tubo de intero-
comunicacion, en la composicion enfrenads antomatieamente; pero
la prueba de presion de las zopalas la hard anicamente en los vagones
(ue se agreguen v no en los que yva levaba el lren,

El detalle de los vagones agregados o separados, se o debe comal-
nicar verbalmente el Jefe de teen.

35 Para realizar las prochas sefonladas, el maquinista se podrd
hacer auxiliar por el personal del Recorvido, v si no lo hay, por el del
tren o de la estacion.

42 El maquinista de coalquier tren de mercancias, sin excep-
¢ion, enfrenado total o parcialmiente por el vacio, no debe salir por
ningun conceplo de la procedencin ni de las demds estaciones en que
deba hacer las pruebas del freno awlomdlico, sin haberse efecluado,
ni sin asegurarse de que éste funcionn perfectamente hasta el llimo
carruaje de la composicion enlrenada por el vacios va en ello lo se-
guridad de la civewlacion y del propio personal.

Tampoco saldrd sin llevar la presion de timbre de la caldera,

El hecho de que el maquinista de un tren de mercancias salga de
una estacion, implica su reconocimiento de que ¢l freno automatico se
halla en perfectis condiciones de funcionamienfo.

171. Obligaciones del maquinista durante la marcha.

Deberd mantener los 40 cenlimetros de vacio, como minimo, gra-
duando para ello convenientemente la produceidn del eyeetor pequenio,

Al aproximarse o lus pendienles procurara disponer del mayor gra-
do de vacio posible sobre los 40 centimelros.

Vigilard que el nivel de agua en la caldera no Sen excesivamente
alto, pues el arrastre de agua en la loma de vapor paraliza el funcio-
namiento de los eyectores y puede determinar un frenado involun-
tario.

S opor una larga frenada, o por cualquier olra causa, el vacio bajn
S0 centimetros o menos y no puede recuperarlo inmediatamente, de

Lherrd,
Sioel vacio se mantiene enlyre 30 3y 25 centimefros:

Limilar 1o veloeidad del tren o 20 kilometros-hora :

parar en li primera estacion, aungue no tenga parada preserita

mandar aprelar los frenos de mano;

vlevar el vacio hasta lener 40 centimetros, por lo menos.

Cuando eslé en condiciones de partir, comunicarselo al Jefe de es
lieron;

esperar a que dicho Jefe le dé la orden de marcha.

Anles de saliv, mandara que se aflojen los frenos de mano.

S el vacto baja a menos de 25 centinielros:

Parar en el punto en que se encuenlre cuando esto ocurra, emplean
do para ello los frenos de que disponga;

mandar apretar log frenos de mano;

clevar el vaeio hasta fener 40 centimetros, por lo menos.

Chnando esté en condiciones de partir, comunicarselo al Jefe de
lren

caperar a que esle dé la orden de partir.

\nles de arrancar mandara que se aflojen los frenos de mano.

172, Empleo y manejo del freno, i

Trones totaimente enfrenados por el vaoio.

Paradas ordinarias. ‘

limpezar el frenado a distancia conveniente, que depende de la ve-
lacidad del tren y perfil de la via.

I.levar progresivamente la palanca de maniobra a la posicion de
iprelado: nna disminueién gradual del vacio de 20 a 25 centimetros
nele ser suficiente para oblener un frenado sin lopetazos ni choques,

Viles de que el tren estée complelamente parado, volver la palanca
el eyeclor a la posicion media: el frenado es asi mas svave sin per-
oy efieaecia,

Paradas de urgencia.

Llevar bruscamente la palanca del eyector grande a la posicion ex-
trema de frenado (posicion 3); el vaecio se deslruve bruscamente en la
fobiorin general, Tuncionan fodas las valviiTas de accion rapida y los
fronos se aprietan econ la maxima energia y de modo casi instantaneo
o lodo el tren.

Holo debe emplearse en caso de accidente u obstidculo sobre la via.
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Paradas en rampa.

Pocos melros antes de la parada (siempre que esto sea permitido sin
fallar al riguroso respeto a las sefiales fijas o de mano), aflojar el
freno de vacio, de modo de que el (ren se delenga por gravedad y sin
sacudidas;

al momenlo mismo de parvar, abrir ligeramente el regulador de Ia
locomotora para impedir el retroceso del lren, que quedara, por lanto,
complelamente desenfrenado y con la (raceion lensa.

Si se tuviese que parar ¢l lren sin tener la posibilidad de aflojar el
freno antes de la parada, ¢l freno debepd aflojarse en seguida, des-
pués de parado, previa ligera aperlura del regulador,

Para reemprender la marcha se deberd abrir mis en grande el re-
gulador,

Bl arranque se efectta de esle modo con absoluta suavidad y re-

gularidad.

Frenado en las pendienles.
Aplicar los frenos de modo ligero antes de que la velocidad llegue
a ser excesiva, para mantener ésta uniforme.

Aflojade de frenos.

Volver la palanea a la posicion de marcha: el aire que habia entra-
do es expulsado por el eyector pequefio.

Si es necesario aflojar con mas rapidez, llevar la palanca a la po-
sicion de aflojado (posicién 1): el aire es entonces expulsado por el
eyector grande. Oblenido el grado de vacio necesario, llevar la palanca
a su posicion de miarcha (posicion 2).

Doble lraccion.

Bl maquinista de la maquina de cabeza lleva el mando absoluto del
freno del tren.

El maquinista de la segunda locomotora llevara:

la palanca del eyeclor grande en posicion de marcha;

el eyector pequeiio funcionando constantemente;

g6lo eventualmente, en caso de necesidad, empleara el freno.

Trenes parcialmente enfrenados por el vacio,

Para parar el tren o reducir su velocidad sin reacciones bhruscas,
el maquinista debera:

pedir frenos con el silbato de la locomolora;

dejar lranscurrir unos inslantes, hasla notar la reaccion del ma-
{erial;

actuar lentamente con ¢l freno de vaeio.

Salvo casos de urgencia o de peligro, no debe hacerlo nunca ac-
luando vnicamente $obre el freno de vacio.

L R

173. Observaciones practicas.

Modo de hacer el enganche de los carruajes.

FEnganchar primern la manija del gancho de Iraceion;

lensar ésta hasla que los platillos de los topes queden unidos y ejer
ciendo una ligera presion entre si;

acoplar después las mangas del freno:

para que éslas se puedan acoplar, los frenos de la locomolora des
hen eslar completamente aprelados.

Para el desenganche,

Frenar a fondo:

desacoplar la nranga (operacion que se debe hacer sin cabos ni
algodones en las manos, para evitar puedan ser absorbidos por la
Lierin y consiguiente taponamiento de la misma);

colocarla en su fapén;

desenganchar después la manija.

No se debe nunca:

acoplar la manga eslando la manija sin enganchar;

desenganchar la manija estando acoplada la manga;

dejar las mangas colgando, sin acoplar o sin enchufar en su co-
rrespondiente tapon.

Posicion en que debe ir la palanca de cambio de potencia del freno
tntomalico, en los vagones que tienen cambiador de potencia del [reno.

Kn posicion VACIO (izquierda, mirdndola de frente):

cuando el vagon vaya vacio, o su carga efectiva en toneladas sea in-
terior @ la cifra de cambio, inscrita en rojo a la derecha del eje de la
palanea.

Si esta cifra fuera ilegible, cuando la carga efectiva no llegue a la
titad de Ia méxima asignada al vagon.

Iin posicion CARGADO

cuando la carga efectiva alcance o exceda aquella cifra:

“1 ¢sla fuera ilegible, cuando la carga efectiva alcance o exceda la
il e la méaxima asignada al vagon.

Los lrenes T. 50 pueden circular con frenos de mano en la propor-
clon que corresponda al trayeclo de via a recorrer.

Para velocidades superiores a los 50 kilémetros-hora, el tren debe
i dolado de freno aulomilico en todos sus carruajes.




XXVIII

AVERIAS Y DEFECTOS DE FUNCIONAMIENTO
EN EL FRENO DE VACIO

/1. Caracteristicas.

lidlas averias o defectos pueden producirse:

e los drganos del freno de la locomotora-ténder: eyector, valvula
il purga, tuberias, mangas, cilindros, timoneria;

v los elementos del freno de los carruajes del fren: tuberia, man-
v, cihindros, timoneria.,

{insns.,

Ihvversas y eon frecuencia debidas a negligencias o faltas de cui-
(il v orevision del personal.

Cansecuencias .

I'or 1o general, siempre graves, pues pueden molivar:

mcudencias: roturas de enganches, relrasos, rebases, inulilizacion
e imaquina o earruajes...

L

wendentes: descarrilamientos, choques o alcances...

\WERIAS EN LOS ORGANOS DE LA LOCOMOTORA-TENDER

I/ Eyector.

Do robusto, en el que normalmente no es de temer se produz
fui nverins sioesta bien conservado.

Fvcopeionalmente, pueden producirse fugas o entradas de aire por
Ihiecn del mismo.

Lo mnbilizacion del eyeelor immplica la inutilizacion del freno de

T leemolora.
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En general, ¢l maquinista no debe desmontar ninguna pieza deli-
cada del evector; debe hacerlo un agente especializado del faller.

El eyector funciona mal:

cuando el vapor arrastra agua (exceso de agua en la caldera);

cuando el vapor tiene poca presion (falla de presién en la caldera).

Ambos defectos dificultan la produceion del vacio, y producen en-
frenamiento, dificultando o mmpidiendo la marcha de la locomolora.

El maquinista debe evitar que eslos defeclos se produzean, o co-
rregirlos en seguida si se producen. Y para ello debe:

vigilar el nivel de agua en la ealdera para que 1o sea CXCEesivo;

salir de las estaciones con la presion del fimbre;

manlener esta presion durante la marcha.

También funciona mal el eyector cuando se depositan lodos o par-
ticulas extrafias sohre los vonos; eslo se origina principalmente cuan
do se producen conlinuos arrastres de agua al eyeclor.

DEFECTOS Y AVERIAS EN LAS TUBERIAS
DE LOCOMOTORA-TENDER

17. Mal asiento de la valvula automatica de purga.

Causas. :
Interposicién de particulas sélidas entre la bola y su asiento.

Efectos.
Entrada de aire en la tuberia general y consiguiente enfrenamien
to de la locomotora, o no dejar hacer el vacio.

Sintomas.

Dificultad en la marcha de la locomotora, que puede llegar a pard
lizarla.

La aguaja izquierda del vacuémelro desciende.

Correccion.

Limpiar con petréleo la bola y su asienfo.

Mode de prevenir el defeclo.
Haciendo la limpieza antes dicha con alguna frecuencia.
177. Picadura o rotura de la tuberia general.

Efeclos. , ;
Entrada de aire en dicha tuberia y consiguiente enfrenamiento
la locomotora y del tren.

o L e

Ninlomas.

Dificultad en In marcha de la locomolora o parada de la misma.

L1 aguja izaquierda del vacuometro (vacio en la fuberia general)
iga (picadura) o cae bruseamente a cero (rolura). i

it aguja derecha del vacuémetro (vacio en la tuberia auxiliar), per-
tanece normal, i

Norma a seguir por el maguinista.

Parar la locomolora, si no lo estd ya:

localizar la entrada de aire (169). '

Si ésta es por picadura de la tuberia, se tapona la entrada de aire
con una ligadura provisional hecha con un trozo de caucho y bramanle,

51 es rotura de la fuberia de la méaquina, se repara, si se puede, con
nnempalme provisional a base de ligadura; si ésto no fuera posible
I locomolora queda con el [reno de vacio inalil; se puede continuar la
tarcha del tren, pidiendo reduceion de veloecidad tipo 50 y que sean
vrvidos los frenos de husillo necesarios,

Si es rolura de la tuberia del ténder, si se puede, se hace una liga-
:Jlll'l.'r; si esto no fuera posible, se tapona el extremo posterior de la fu-
herian general de la locomolera. Queda entoneces sin freno el {énder y
lhs carruajes posleriores ligados por el freno de vacio; en esle caso
tolo se debera reanudar la marcha cuando el tren lleve el niimero con-
veniente de frenos servidos a mano, ]

(}bservacién.

Cuinto més entradas de aire pueda tener la tuberia (menos eslan-
v, mayor debe ser la abertura para el paso de vapor que el maquinis-
i dé a la llave del eyector pequeiio.

|78. Rotura, o picadura, o desacople de las mangas de acoplamiento
de la tuberia general.

fectos.

; Los mismi s en el e 5 i
Binicitas, nios que en el caso anterior,

Norma a seguir por el maquinisia.

Marar la locomolora, si no lo estuviera ya;

localizar la manga estropeada;

reparar ésta, haciendo una ligadura provisional con un lrozo de
catttho v bramante.

A1 esla reparacién no fuera posible hacerla, debera:

cambiar la manga inutilizada por otra litil,' que puede ser la anfe-
o de la Tocomotora o la posterior del Gltimo carruaje enfrenado por




el vacio. Iin este caso, al retirar la manga 1lil, debe taponar la boqui-
lla del cuello de cisne correspondiente con un tapén de madera.

Si el defecto acusado fuera que las mangas se suellan, asegurara
la unidn con una cuerda o alambre.

Observaciones.

1* La inulilizacién de la manga anlerior de la locomotora, o la
posterior del ténder (si no hay delrds ningian carruaje ligado por
el vacio), s6lo requiere, para corvegivla, taponar ¢l exiremo corres-
pondiente de la tuberia.

20 Para acoplar y desacoplar mangas del freno, éste liene siemf
pre que estar apretado (posicion ).

179. Rotura o picadura de una pequefia manga de unién con la tu-
beria general.

Se producird una enfrada de aire en la luberia general y, por tanto,
los mismios efectos y sintomas que cuando se pica o rompe dicha tu-
beria.

Norma a seguir por el maquinista.

Parar la locombtora;

cambiar o reparar con una ligadura la pequefia manga inutilizada.

Si esto no fuera posible, se aislara el cilindro correspondiente a la
manga estropeada.

Modo de aislar un cilindro de freno de mdquina o ténder.

Aislar un cilindro de freno es incomtunicarle con la tuberia gene-

ral, dejando a ésta comto tubo de paso, y ese freno flojo.

Y para esto:

se aflojard el freno dejando entrar aire en la tuberia auxiliar, por
medio de la wdlvula de aflojamiento del eyeclor;

se hace una junta ciega enlre la valvula y el cilindro, que cubra
los dos orificios:

se desenlaza el vastago del émholo, a fin de no impedir el normal
funeionamiento del otro cilindro.

O bien:

se desmonlan las pequenas mangas y se laponan sus boquillas.

Una locomotora con un cilindro de freno aislado, debe ser reparada
lo antes posible.
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I80. Rotura o picadura de la tuberia auxiliar, o de la manga de
unién de la misma entre locomotora y ténder.

Efeclos.

¢ Y sf g w1 e ’ 4

i) Penelra aire en el recipiente de vacio y camaras superiores de
los ecilindros de freno de la locomotora y del ténder:

h)  se reduce, por lanto, en ellas el grado de vacio (picadura) o se
inula éste tolalmente (rotura).

¢) el aire pasa lambién, a lravés de las valvulas de bola de aque
lHos cilindros, a la tuberia general.

PPor lanto:

comao consecuencia de a) y b), la polencia de frenado en méquing
v leénder disminuye o se anula por complelo;

como consecuencia de ¢) se produce un enfrenamiento en log olros
carruajes del tren.,

Ninlomas.

Lac aguja derecha del vacudmetro desciende (picadura), o eae hrus
cimente a cero (rotura);
tumibién desciende o cae la aguja izquierda del vacuémetro.

Norma a seguir por el maquinista:

Parar la locomolora ;

loculizar la entrada de aire;

reparar ésta haciendo nna ligadura, taponando o cambiando la man
e poroolra.

Cuando esto no sea posible:

| f.ll rolura es en la tuberia auxiliar de la locomotora, ésla queda
cunel freno de vacio inalil; se puede conlinuar con el tren, pidiendo
todieeion de velocidad T. 50 y que sean servidos los frenos de husi-
VR T l"-ill"illf'%:

Fle rolura es en la tuberian auxiliar del ténder, o manga de enlace,
¢ lipa el extremo posterior de la tuberia auxiliar de o locomotor

v un lapon de maders; y ge aisla el freno del ténder (179), quedando

ultl ¢l freno del tren.

%1 Rotura de una pequefia manga de unién con la tuberia auxiliar.

He produee entrada de aire en la luberia auxiliar.
Lo eteclos y sintomas de la averia seran les mismos que en el easo
I maquinista debera entonces proceder de analoga manera.

e




SESL s

DEFECTOS Y AVERIAS EN LOS CILINDROS DE FRENO
DE LOCOMOTORA-TENDER

182. FEntrada de aire por la junta del vastago de un émbolo,

Efectos.

Los mismos que cuando se produce uni entrada anormal de aire en
la tuberia general, es decir, enfrenamienlo (177).

Sintomas.

Dificultad en la mareha,

Desciende la aguja izquicrda del vacudmelro.

Se aprecia también el silbido especial que se produce.

Norma a sequir por el miaquinista.

Parar la locomolora ;
localizar el cilindro averiado;
cambiar la junla de caucho del vaslago.

Si no se liene repuesto, poner cohre aquélla un encintado que ajus-

te v evile la enlrada de aire por la guarnitura.

Si no [uera posible hacer lo anterior, aislar el eilindro de freno ave-

riado (179).

Observacion.

Ta grasa descompone el caucho: por eso no se debe engrasar nun-
ea la guarnitura de los véaslagos de los cilindros de freno.

183. Mal asiento de la vilvula de bola de un cilindro.

Efectos.

Al frenar, dicha vilvula no oblura el paso de aire desde la cdmara
inferior a la superior del c¢ilindro;

el aire penetra a la vez en dichas dos camaras;

se equilibran las presiones sobre ambas caras del émbolo y éste
no hace aprieto.

Sintomas.

Al frenar, descienden al mismo tiempo las dos agujas del vacué-
melro.

La potencia del frenado disminuye.
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Norma a seguir por ol maquinista.
Parar la locomotora:
aislar el eilindro correspondiente (179).

Observacion.

in los cilindros en que la vilvula de bola va dispuesta en el émr
holo, aungue aquélla no asiente bien, este defecto no presenta los efee-
lis sefialados.

184. Rotura o mal estado del anillo rodante.

Al frenar, pasa el aire de la camara inferior a la superior del ci-
lindro y se producen los mismos efectos y sintomas que en el caso
anlerior,

Il maquinista procederd también en la forma seflalada anterior-
mente.

Observacion.

A veces el anillo rodanie se retuerce; este defecto dificulta el fun-
cinamiento del émbolo y, en la mayoria de los casos, motiva el que
¢l émbolo se agarrote en su carrera.

kn esle caso:

se para la locomiotora ;

se desmonta el buldén de conexion del vistago con la timoneria del
lreno;

se¢ aisla el cilindro correspondiente.

lista averia se origina, a veces, por exceso de separacién de las za-
patas del freno, que motiva que al frenar suba demasiado el émbolo.

185. Defectos y averias en la timoneria del freno.
Defeclos.

Poco apriete de frenos por:

holguras excesivas en sus conexiones;

separacion excesiva o no uniforme de las zapatas;

desgaste excesivo de éslas;

mal enlretenimiento y lubricacion de las arliculaciones,

151 maquinista debe:

revisar y lubricar la limoneria en los reconocimienlos de nxhqui-
fi o la salida y llegada al depoésito;

dar puntos al freno (169), cuando observe que las zapatas no tie-
nen la separacion debida;

pedir en el Depoésito o Reserva, la reparacién de los defeclos que

vncuentre y no pueda €l corregir.
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‘Averias.
Pérdida o rolura del bulén de conexién del vastago con la timo-|

nerin.
Desgasle o pérdida de pasadores.
- Rolura de algin tirante o palanca de la limonerfa,
IEn estos casos, el maquinisgla deberd:
reponer el bulén o pasadores, o hacer una conexidn provisional;
asegurar las piezas rolas para que no se pierdan ni arrastren so-
bre la via,
Si fuera necesario, tendria que aislar ¢l cilindro de {freno corres-
pondiente.

AVERIAS EN LOS ELEMENTOS DE FRENO DE LOS
CARRUAJES DEL TREN

186. Caracteristicas.

listas averias o defeclos de Tuneionamienlo pueden:
dificullar o impedir la marcha: enfrenamiento del tren;
dificullar o impedir la delencion: aflojamdento de frenos y dismi-
nucién de la polencia de frenado,
Cuando estos defectos o averins se delatan en los reconocimientos
. previos antes de emfprender la marcha, corresponde:
al maquinista, con ayuda del personal de Eslacién o Mulerinl Mo-
vil, loealizar y determinar si dichos defectos o averias eslan en los
arganos de la locomolora-lénder o en los de los carruajes del tren:
al personal de Material Mdvil, localizar el carruaje averiado y co-
rregir ¢l defecto o averia del mismao.

Cuando el defecto o averia se produce durante la marcha, debe el

miaquinista, con ayuda del personal del tren, loealizar la averia y co-
rregirla, si es posible, aunque seq provisionalmente, para poder con-
tinuar la marcha hasla Estieion o Reserva,

187. Averias o defectos que producen enfrenamiento.

Causas.

Roturic o pieadura de una manga o defectuoso ajusle de su bo-
quillit.

Rotura o picadura de la tuberia general.

Entrada de aire por la junta del véaslago de un cilindro de freno.

Rotura de una pequefia manga de unién con la tuberia general.

)

Mal estado o rolura del diafragma de una vilvola de bola.

Rotura de una pequefia manga de unién de la vilvala de bola con
el recipienle de vaeio.

Valvala aceleradora del Turgdon enleeabierla,

Mal asiento de la valvula de un aparato de alarma,

Sintomas.

ificultad en la muarcha.
Descenso o caidia brosea de Lo aguga azguierda del vaendmetro,

Norma a sequir por el maquinista,

Parar el iren.

Revisar los drganos de [reno de los carruajes del mismo, a fin de
localizar el defecto o averiu.

Si fuera necesario, hacer las comprobaciones precisas para conse-
guir dicha localizacion.

Reparar o corregir la averin: ligadura. cambio de mangas, ele.

Si eslo no fuera posible, aislar o condenar el freno del vehiculo
averiado.

El lren podrd reanudar la marcha siempre que quede con ¢l ni-
mero de vehiculos (renados que por su composicion le corresponda.
Fin cago necesario, tendria que fracecionar el tren.

Modo de aislar o condenar el freno de un vagon,

Para condenar el freno de un vagén hay que:
aflojar el freno del mismo;

aislar o dejar sin funcionar el cilindro de freno;
dejar Lu tuberfa general como tubo de pago.

Y para esto:

se desenfrena, tirando del alambre de la valvula de aflojamiento;

s¢ hace una junta ciega entre esla valvola y el cilindro;

o hien,

se desmonla o pequeia manga que lo une a la tuberia general
v ose lapona ésla,

Observaciones,

I.* Cuando por averia en los Grganos de freno hay en rula que
condenar el freno de algunos earruajes, el maguinista tendrd muy en
cuenta:

que para poder reanudar la marcha deberd el tren llevar el nt-
mero de frenos servidos que por su composicion, carga y perfil de via
le correspondan, cuyos dalos le seran facilitados por el Jefe de tren.

2 (uando la averia sea rolura o picadura de la tuberia general
de un vagén y no pueda ésta repararse, se puede en eslacion cambiar
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dicho vehiculo por olro, o colocar aquél en cola si lleva freno de husi-
llo, 0 en segundo lugar por cola si no lo lleva, ya que el altimo carruaje
de un tren ha de ir siempre con enfrenamienlo (automético o a mano,
segun sea la clase de tren),

3.0 Cuando un maquinista observa en marcha que la aguja izquier-
da del vacudmelro desciende anormalnrenle, no debe {ratar de eslta-
blecer el vacio empleando el gran eyeclor; debe parar el tren para
comprobar si es debido a averia o al empleo del aparato de alarma,
si es lren de viajeros.

188. Averias o defectos que dificultan el frenado,
Causas.

Mal asiento de alguna valvala de bola,
Mal estado de algin anillo rodanle.
Taponamiento de la (uberia general.
Defectos en la limoneria del [reno.

Sintomas.

Falta de enfrenamiento del lrep al apretar el freno,

Naorma a sequir por el maquinista.

Parar el Iren, sioes preciso, empleando el contravapor.

Reconocer el [ren y localizar el defeclo o averia.

Corregir ésla, si es posible, o condenar el freno del vehiculo co-
rrespondiente,

Reanudar la marcha si el tren ha quedado con ¢l namero de ve-
hiculos frenados que le corresponda.

Observacion.

La falta de frenado del tren podria ser debida a no haber acopla-
do la manga posterior del ténder a la del primer carruaje del tren
(dejandola puesta en su tapdon), o no haber acoplado todos los carrua-
jes que deben ir enfrenados por el vacio; pero este defecto, que tan
graves consecuencias podria lener, no debe nuneca nolarse duranle la
marcha si antes de empezarla el maquinista ha hecho las comproba-
ciones reglamentarias que han sido indicadas.

189. Taponamiento de la tuberia general.

I5s averia grave, por las consecuencias que de ella pueden deri-
varse.

Cuando se produce es, generalmente, por falla de cuidado del
personal.

Causas,

Ialta de rejilla reglamenlaria en las boquillas de acoplamiento,

Desacoplar las mangas de la fuberin general antes de apretar el
freno (palanca en posicion 3), o de que hayan lerminado de lenarse
de aire todos los organos del freno del tren,

En ambos casos se origing una enlrada de aire rapidisima, que pro-
duee una absorciom que puede arrastear leapos, papeles y olros ob-
jelos, '

El taponamiento puede también producirse por enbrar agua en la
luberia vy helarse ésta,

Efectos.

El taponamiento puede:

impedir hacer el vacio en la tuberia general, desde donde se ha
produeido hacia atras;

impedir la entrada de aire necesario para {renar en esa misma
puarle.

Sintomas.

Al hacer el vacio en cabeza del tren, aquél se hard con exiremada
rapidez y aleanzard los 40 cenlimelros en menos liempo del que seria
normal, y lanto menor cuanlo mis proximo a la locomolora esté el
liponamiiento.

Comprobacion que debe hacey el maguinisia.

a) Con la palanca de freno en posicion de fremado (posicion 3),
ver si todos los cilindros de freno del tren han funcionado: frenos
apretados.

Sioasi no fuera, y a parlic de un cierlo carruaje hacia atrds, que-
dura una parte del lren sin enfrenar, hay faponamiento en la tuberia
general de aquel carruaje.

b) Si la prueba a) es satisfacloria, con la palanca de freno en
posicion de mearcha (posicion 2) y la aguja del vacuémelro marcando
i centimetros, como minimo. se comprueba si todos los émholos han
descendido: frenos aflojados.

Si asi no fuera y una parle del tren quedara enfrenada, el primer
carrunitje de esta parle puede lener taponada la tuberia general.

kin este caso, el maquinista no debe nuneca utilizar las véalvulas de
aflojamiento para desenfrenar aquella parte del (ren y emprender la

marcha, pues se expone a salir con un taponamiento y parte del tren
in frenos.

Localizado un laponamiento:
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gi ésle es en la luberin general de la locomolora-lénder, ésla no
debe circular hasta que se corrija el alasco;

si es en un ecarruaje del fren, se cambin ésle por otro o se coloca
aquél en cola del tren.

Si las dos pruebas a) y h) son satisfactorias, el freno de vacio esta
bien.

Kstas comprobaciones deberin hacerse:

en la estacion de origen, al ponerse la maquina en cabeza del

tren;

los enfrenados por el vacio;
en cuantas paradas se haya corregido alguna averia del freno de
un carruaje del tren, o aislado el I'veno del mismo.,

190. Medics para prevenir o evitar las averias y defectos de fun-

cionamiento en el freno de vacio.

Comprobando el buen funcionamiento de los elementos del freno
de la locomolora-lénder antes de salir del Deposito.

Engrasando periddicamiente con plombagina los cilindros del freno.

Haciendo las pruebas reglamenfarins del freno:

al ponerse en cabeza del lren y en cuanlas eslaciones se agreguen
o separen vehiculos en la comyposicion enfrenada auloméaticamente.

No saliendo de ninguna eslacion sin llevar en la caldera la pre-
sion de timbre.

Parando en la primera estacién para elevar el grado de vacio, si
éste ha descendido entre 30 y 25 centimtelros y no puede recuperarlo

en seguida; o en el mismo punfo en que se produzea, si aquél baja a |

menos de 25 centimetros.
Vigilando que el nivel de agua en la caldera no sea excesivo, para
que el vapor no arrastre agua que dificulte el Tu neionamiento del eyector.
(lomprobando vy dando el cerraje convenienle al freno para que
las zapatas tengan la separacion uniforme que deben tener.
Vigilando la timonerfa para que sus articulaciones no tengan hol-
guras excesivas ni falla de engrase.

Es importantisimo mantener en todo momento la presién del tim- |

bre de la caldera, pues de ella depende:
el buen funcionamiento del freno;
¢l buen funcionamiento de los aparalos de alimentacién;
que la locomotora desarrolle toda su potencia.

en cuanlas estaciones dei trayeclo se agreguen o Separen vehicu-

XXIX

APARATOS DE ALIMENTACION

191. Mision.

Introducir en la caldera el agua del lénder necesaria para reponer
lh que se va vaporizando.

192, Clasificacion.

Inyectores,
Bombas.

193. Niamero.

Reglamentariamgnte, toda locomotora lleva, como minimo, dos apa-
ralos de alimentacion, uno de los cuales, por lo menos, es un inyeec-
lor; o sea, que llevan:

dos inyeclores; o

un inyeetor y una bomba.

[

Algunas llevan: dos inyectores y una bomba.

ALIMENTACION CON INYECTORES

194, Tipos de inyectores.

Inyector de carga o no aspiranle: va colocado a mivel mferior al
del agua del ténder; ésta llega al inyeclor por su propio peso.

Inyector aspirante: va colocado a nivel superior al del agua del
(énder; ésta llega al inyeclor por aspiracion, previo cebado del mismo
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195. Alimentacién con inyector no aspirante.
Elementos vy situacion (fig. 99).

Torme oe vapor

B =k

Entreos sive

Apnilsicn

layector o cargn

OO Oomtafe Eovsmgpro \_ /\\ O O

IMig. 99

Tuberias de:

conducceion de vapor de la caldera al inyector;

conduccion de agua del ender al inyeclor, con réfula de unién {én-
der-locomblora ;

impulsion de aguaa del inyector a la caldera.

Inyector de carga.

Cuerpo de introduceion.

Llaves de:

salida del agua del ténder;

entrada de agua en el inyector;

toma de vapor para el inyector;

maniobra del rebosadero.

Valvula rebasaders
Camara demes g A
X
Vapor vivo
J

; el

zrio con- C hver.
vergemnte o 6{% g i

Aus del temder l Hebosadtro

ig 100
Tubevias.

Son generalmente de eobre v suelen tener grifos purgadores que
permilen vaciarlas.

Fstos grifos deben dejarse abierlos en los eslacionamientos e¢n
liempao frio, para evilar roturas por congelacion del agua.

Inyeclor de carga.

Cuerpo de bronee, en cuyo inlerior lleva (fig. 100):

filtro de enlrada del agua;

un tubo coénico por donde entra el vapor que viene de la caldera:

olro cono convergenle que comunica con el {ubo de llegada de agua
el ténder;

a conlinuaciéon, un cono divergente que termina a la enlrada del
tubo de impulsion.

El espacio entre los conos convergenle y divergenle comunica con
ln atmaésfera por una abertura llamada rebosadere, con vdalvula que
abre hacia afuera.

el

Cuerpo de inlroduceion.

Caja ecilindrica vertical (fig. 101), que lleva:

una vdlvula de velencidn. que cierra de dentro afuera por su pro-
pio peso y presion de la caldera, al dejar de funcionar el inyector;

L/ave depaso

Valvule de
retemncion

Fig, 101

.« evita asi la salida del agua de la caldera hacia el inyector;

una lave de paso, que se cierra a mano, cuando Se quiera inco-
municar la caldera con el cuerpo de introduceidn, para poder limpiar
ln valvula o desarmar el inyector.
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El tubo de entrada desemboea en la caldera todo lo mvas lejos po-
sible de la caja de fuegos, para evilar cambios bruscos de lempera-
fura, y por debajo del nivel de aguu.

Maniobra para alimenlar,

Se abre la Have de salida de agua del ténder:

se abre el rebosadero;

se abre la llave de entrada de agua en el inyector;

cunndo se vea salir agua por el rebosadero, se abre la llave de fom@a
de vapor un poco, y después en grande. :

Siocontinta saliendo agua por el rebosadero se cierra un poco la
llave de agua del inyector, hasla que cese aquella salida de agua y se
perciba el ruido caracteristico que indica una franca alimentacion.

Funcionamiento,

Abiertas las llaves de paso de agua, ¢sta lega al inyeclor por su
propio peso y entra en el cono convergente, derramando por el re-
hosadero;

al abrir la Have de toma de vapor, ésle llega al inyeclor, pasa por
el fubo cénico de entrada, que le aumenta su velocidad, y penefra
fambién en el cono convergenfe;

en este cono convergente el vapor arrastra el agua, se mezcla con
ella, calentandola, y se condensa; la mezcla resultante pasa, por la
gran velocidad adquirida, al cono divergenle;

en este cono divergente, la mezela agua-vapor pierde velocidad y
aumenta su presién hasta un valor superior al de la presién de la
caldera;

a la salida del cono divergenle aquella mezcla se convierle en agua
i unos 70°; ésfa pasa a la tuberia de imppulsion, y por la presién que
tiene, abre la valvula del cuerpo de introduccion y penelra en la cal-
dera.

En resumen:

El inyector recibe:

agua del ténder a temperalura de 5 a 207,

vapor de la ealdera a temperalura de unos 200 y presion de unas
16 atmosferas.

Y el inyector impulsa:

agua o la caldera a lemperatura de unos 70°, bajo una presion
superior a la de la caldera.

Maniobra pava suspender la alimentacién,

Se cierra la llave de foma de vapor;
se cierra ¢l rebosadero;

se deja fija la llave de entrada de agua al inyector, para sucesi
vis alimentaciones.

Se debe cerrar la lave de salida de agua del ténder, para evilar
e por rolura o desacoplamienlo forfuito de las rétulas pueda vociar-
el ténder.

[96. Alimentacion con inyector aspirante.

Elementos vy sitnacion (fig. 102).

L.os mismbs elementos que en el caso anterior, sin mas diferencia
que el inyector, que, ademads, por ser de lipo aspirante, va eolocadn
o nivel superwor al del agua del ténder.

Jome oe vapor o

i hanial sl W
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Fig. 102

Ingeetor aspivante (fig. 103).

De constifucion parecida al inyector de carga, lleva una agujn -
imea que ajusta perfectamente dentro del tubo edénica de lHegada de
vipor. Esla aguja se maniobra por un husillo y puede cerrar el pase
ile vapor o abrirlo més o menos,

Maniebra para alimentar.

Se abre la llave de paso del agua del ténder;

se abre el rebosadero (no saldrd agua por él, por estar a nivel su
'|t|'1'iﬂl'};

g abre la llave de paso de vapor:

se separa un poco la aguja de su asiento, con lo que el vapor pa-
ara entre esta y el cono a gran velocidad, saliendo a la almdsfera
por el rebosadero;

asle vapor arrastra el aire de la tuberia del agua, produciendo un
vacio y consiguiente aspiracion, que hace subir el agua del {énder
linsta el cono convergente, saliendo enfonces por el rebosadero;

el inyector queda asi cebado, cuyo momenlo se nota por la salida
ile agua por el rebosadero, que debe enlonces cerrarse;
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a0 separa de su asiento mas la aguja, con lo cual enira gran can
lidad de vapor al inyector y éste funciona ya de manera analoga a
lipo anlerior.

La operacién del cebado debe hacerse lo mas rapidamente posiblé
para evilar que se caliente el inyector, lo que dificultaria o impedirig
su funcionamiento.

Maniobra para suspender la alimenlacion,

Se cierra la toma de agua del lénder;

se cierra la llave de paso de vapor al inyector;

B
- Maniobrd
1 s

CamErs de
FICZCISE

Yebosecera

< [—

¢ crerra la aguja del invector con cuidado, para impedir que
fieree v pueda agarrotarse o romperse,
Comparacion entre los dos lipos de inyeclores,
L inyector de carga:

Csomas sencillo que el inyector aspirante;
Liene menos peligro de calentamiento;
por todo elio, es el tipo usado generalmente.
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XXX

DEFECTOS Y AVERIAS EN LA ALIMENTACION
CON INYECTOR

197. Falta de entrada de agua en la caldera cuando se alimenta con
inyector de carga.

"ausas.

a) El agua no llega al inyeetor.

Puede ser debido a:

inulilizacién de la valvula de bajada de agua del ténder al inyector:

obstruceién de la tuberia de agua del ténder al inyeector, o del fil-
lro de enlrada, por introduccion desestopa, trozos de juntas deshechas,
carbonilla, ele;

cierre hermélico de la tapa de agua del ténder.

b} Mal funcionamiento del inyector,

Puede ser debido a:

calentamiento del inyector, por pérdidas en la valvula de relen-
ci6n del cuerpo de introduccién o pérdidas del macho de dar vapor
ul inyector:

exceso de lemperatura del agua del ténder;

obstruceion, aflojamiento o deformacion de los conos;

falta de presion del vapor de la caldera;
exceso de paso de vapor para el caudal de agua que llega al in-
yector, !

¢; El agua impulsada no entra en la caldera.

Puede ser debido a:

defecto de la véalvula de relencion del cuerpo de inlroduceion;

la presencia de gases dentro de la caldern, por mal uso del con-
lrayvapor u olras causas;

estar cerrada la llave de paso del cuerpo de introduceidn,
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Efeclos.

Si se inutiliza un inyeclor, la locomolora puede seguir marchando
con el olro inyector o aparalo de alimentacion,

Si se inutilizan los dos inyeclores, la locomotora queda inutil hasta
tanto sea puesto en funcionamiento uno de ellos por lo menos.

Sintomas.

Al poner en servicio el inyeclor no se oiré el ruide caracteristico
de entrada de agua en la caldera,

El tubo de nivel acusard también la falla de entrada de agua en
la caldera.

Norma a sequir por el magquinista,

Si se inutiliza un inyector:

continnar o marcha alimentando con el olro inyeclor o bomba
atil ;

en la primera parada, o lo antes que pueda, localizar la averfa del
inyector averiado, y ponerlo en funcionamiento, si fuera posible.

Si se inutilizan los dos inyeclores:

parar la locomolora;

localizar las averias de los inyecltores y poner en funcionamiento.
si es posible, uno de ellog por lo menos;

si no fuera posible, tivar el fuego auntes de que el agua en la cal-
dera haya llegado a su nivel minimo;

pedir socorro,

Localizacidon de la averta.

Comprobar primero si eslan debidamente abiertas las llaves de
paso de agua del ténder y del inyector, la de paso de vapor, la del re-
bosadero y la de paso del cuerpo de introduccién; y lambién, que no
pstd hermeélicamente cerrada la lapa del tender y la presion del vapor
de la caldera es la suficiente.

Comprobar después, si se ha calentado el inyector.

Si asi no fuera, se desarmy ésle para ver si est4 obstruido ¢ pre-
senta alguno de los defectes que han sido sefialados: obstruceion,
aflojamiento o deformacion de los conus.

Si todo estd4 bien y se ve que el agua del ténder no lega al inyec-
tor, el defecto o averia estard en la llave de paso del lénder o luberia
de éste al inyector; pero si el agua llega hasta el inyector la defi-
ciencia radicard en la valvula de reteneién del cuerpo de introdue-
ciomn.
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198. Correccion del defecto o averia.

Inutilizacién de la vdlvula de bajada de agua del lénder.

Esta valvula puede:

a) No abrir lo suficiente, reduciendo el paso del agua.

Se desmonta la transmision de la valvula y se retira ésla.

b) Quedarse cerrada por desenganche de la varilla de miando u
olra causa.

Se desmonta dicha varilla;

se envia bruscamente vapor al ténder por medio del inyector, a
fin de que levante y desplace la valvula de su asiento.

En ambos casos:

se regula el agua por medio de la llave de entrada al inyeector;
se anota la averia al llegar al Depdsito, para que sea reparada.

Obstruccidn de tubos o conos,

Se cierra el rebosadero y se hace pasar vapor al ténder.

Si no desaparece asi la obslruceién:

se desmontan los conos;

se cierra la llave de paso del cuerpo de introduceion;

se desmonta la tapa de esle cuerpo;

se hace pasar entonces un chorro de vapor por el inyector,

Obstruccion del filtro.
se desmonta;

se limpia;
se vuelve a montar de nuevo.

Calentamiento del inyeclor.

Se abren las llaves de paso de agua del lénder y del inyeelor y lu
del rebosadero,

se deja que caiga el agua por el rebosaderc y refresque ul in-
yector,

Si se puede, se corrigen las fugas que motivan el calenlamiento.

Si esto no fuera posible, se anotaran en el Depdsito para que sean
alli reparadas.

Exceso de temperatura del agua del ténder.

En la primera foma de agua se rellena el ténder, tirando antes, si
luera preciso, toda o parte del agua calienle gque lleviba,
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dara poder llegar « dicha prunera aguada, puede ser necesario
disminuir todo lo posible el consumo de vapor, y para ello habrd que
hacer ¢l recorrido con la locomolora aislada y dejar enfriar el hogar
para rebajar la presion de la caldera,

Aflojanviento o deformacidn de los conos,

Generalmenle, estos defeclos, cuando se inician, anles de inutili-
zir el inyeclor, producen irregolavidad en so funcionamiento, advir-
liendo al maquinista para que pida su reparacion en el Deposito,

Si se aflojan, hay que desmontarlios v ovolverlos a colocar, atorni-
llando de nuevo las piezas.

51 se deforman hay que sashiluirlos por olros.

Agarrotamiento, rvotura o (nutilizacion de la vdloula de retencién
de un cuerpo de inlrodiecion.

Seclerra Ll Have de paso del coerpo de inlrodoeeion

st desmontic Ia tapa de dicho cuerpo y se saca la valvala;

se envia entonees un chorro de vapor por el inyeclor para expul-
sar los lrozos de vilvala o malerias que hayan podido caer en el
tlubo de impulsion ;

ge arregla la valvola, si fuera posible, y se vuelve a montar;

Si no se puede arreglar, se deja el cuerpo sin valvula y se vuelve
i montar la tapa.

En este caso, cuando haya que alimentar, sale el fogonero y, de
acuerdo con el maguinista, abre panlatinamente el macho o llave de
paso del cuerpo de introdueccion, al mismo tempo que el maquinista,
desde la murquesina, pone en funcionamiento el inyector; una vez
alimentada la ecaldera, vuelve el fogonero a cerrar de nuevo la llave
de paso del cuerpo de introducecion,

Observacion.

La vialvala de retencién puede quedarse abierta, por haberse in-
troducido en su asiento carbonilla u olra maleria extrafa,

En esle caso se golpea ligeramente el cuerpo de introduccién con
un taco de madera parva inlentar separar aquélla,

Si esto no se consiguiera, se desmonta la vilvula y se limpa el
asiento,

Presencia de gases en la caldera.

Se eliminan éstos abriendo algunos de los machos de paso de
vapor.

= B

199. Defectos y averias en la alimentacién con inyector aspirante.

Esle inyeclor es mdas facil y (recuenle gque ¢ ealienle al intentar
cebarlo. Para enlrinrlo hay en esle caso que regarle con agua, ya que
ésta no llega enlonces al inyeclor,

Por lo demds, lus causas que oviginan defectos o averias, son ané-
logas y se corrigen de gual manera, que en los inyeclores no aspi-

ranfes.

200. Medios para prevenir las incldencias por averias en los in-
yectores,

Estas averias pueden oviginar relrasos o inulilizacion de ln loco-
motora; para tratar de evitarlas debe el maquinista:

procurar salir del Depdsito con los dos aparatos de alimentacion
e buen estado:

manlener en la caldera o presion necesarvia para el buen funcio-
namiento de los inyeclores;

corregir, si es posible, y lo anles que se pueda, los defectos o averias
que se presenten en cualquiera de ellos;

limpiar el ténder cuando sea necesario, evitando la suciedad del
mismo, que pudiera dificullar o impedir el normal funcionamiento
e agquéllos:

procurar no llevar excesivo nivel de agua en la caldera, ya que
¢l arrastre de agua por el vapor, puede motivar también el defectuoso
lincionamiento de los inyeclores;

prestar atencion al reconocimiento y limpieza de los filtros e in-
yeclores:

cuando se alimente con la bomba, aprovechar las paradas en tieme
po trio para mandar un poco de vapor al inyector, a fin de {emplarlo
yoevitar se congele el agua que haya en el mismo;

vieelar de agua los aparatos y luberias, abriendo las llaves y gritos
e purga en las paradas largas v estacionamientos efectuandos en sj-
hios cuya temperatlura haga suponer una posible congelacion del agua:

en los estacionamientos en licmpo rio, se debe cerrar la lave de paso
de agua del tender, desacoplar las rétulas de empalme y vaciar de
agua los inyectores y tuberias.
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ALIMENTACION CON BOMBA

201, Bombas de alimentacion de agua.

Las que se emplean en la actualidad son tipo calentadores-alimen-
ladores.

El alimentador aspira el agua del ténder y la impulsa al calenlu-
dor, y de éste a la caldera, por medio de dos bombas de émbolo. Ll
movimienfo de éslos puede obtenerse:

por medio de un cilindro motor sobre cuyo émbolo actia el vapor
de la caldera: bomba de accidn direcla;

U

por medio de una palanca que les transmite su movimienlo de vai
ven por la accidn de las ruedas molrices de la locombotora.

En el calenlador el agua se calienta antes de ser impulsada i lu
caldera. Esle calentamiento puede oblenerse:

mezclando el agua con vapor del escape: calentador de mezela,

u

haciendo recorrer al agua un haz tubular encerrado en una caja
v rodeado de vapor del escape: calentador de superficie.

202. Tipos de calentadores-alimentadores.

Los mas usados son:

Tipo Wortington: alimentador de accién directa y calenlador de
mezcla.

Tipo ACFT: alimentador de aceidn directa y calentador de
mezcla.

I'ipo Daberg: alimentador aceionado por el movimiento de las
ruedas motrices y calentador de mezcla.

Fipo Knorr: alimentador de accién direcla y calentador de su-

perficie.




S ﬁ
B
203. Conjunto de la alimentacién con calentador-alimentador. e
B
i : . i : @ 5 .
Elementos y situacion (lig. 104). 2 Jgg BTN
. S s ((
Tuberias de: B EE s
%] = -’
A . it [~ &
conduecion de vapor de la caldera al alimentador (eilindro motor): g Wg 2
conduceion de vapor del eseape ul ecalenlador, con separador de 39 B e
a0t . ~ " \
acetle; G 5 g (
condueeion de agua del (énder al alimentador (hbomba de agua fria), 3 i "—]} g
con rotula de nnién ténder-locomolora y fillro; R 8 =
. . s . i 3 |
impulsion de agua del alimenlador (bomba de agua caliente) a la &[Tl e
valdera Sy = \
i A I i
) { 5 S e 5 !
Calentador-alimentador (el figurado es lipo ACFI), compuesto de: 'g% ,gfgh\l
p 4 o M r
el alimentador, cuerpo de tres cilindros horizontales: cilindro mo- | 8- & 8 ! 5
- * ! -~
tor, bomba de agua fria y bomba de agua caliente; S | = Y Yl
el calentador, con: una chmara de mezela o condensador, y un de- g" 3§ ¢ 7 5 /’?E:
phsito de agua calienle; g% l |||||| " i '532"
tuherias de conduccién de aguun: de la bomba de agua fria al con- Eg 7 AT |l|.' 'I-l" FIRS
densador, y del depésilo de ngua caliente w la bomba de agua ca- 9% ) 1 i|| A\l &
liente; N r . | i i 1
tuberias de eonducceién del vanor de salida del cilindro motor del | L [ & =
alimentador al calentador. . e / g &
. < A g =
' Cuerpo de introduccidn de agua o la valdera. 2 ke AR B
S i
Llaves de: ?: \\
) :
. I '. g
calida de agua del Wender, g Bl ¢ o
. 5 i
toma y regulacion de vapor al alimentador. g _E '%’ e -
i =i i : ; . ) ]
| Dispositivos y accesorios diversos segim el lipo de bomba, tales ‘q; g S b
¢omo: g [ B] & §§
v . - =] -
, termomelro en lo marquesina que sefiala la temperatura del agua i t 16 »
| de _LIIITII'IE'Hl:lElU[I a lu ‘l'.'l“.fl'.l".'t: = /
indicador de velocidad de la bomba: S s S
engrasador de gaslo visible; § l
: gl
valvula para alimentar con la bomba o regulador cerrado; <4
: grifos de purga de aparalos y tuberias, ete. 3 ¢ . D
: w 28 B
| N 5
g : B
Calentador-alimentador ACFI, B
a4
El alimentador va sujeto a un coslado sobre la plataforma de la i }
locomotora. —
' La colocacion de los tres cilindros del alimentador varia segin sea "“\I
| el tipo de bomba; en unos, el cilindro molor va en medio de los dos
| cilindros bombas, y en olros, va en cabeza del grupo. |
| La llave de regulacion del vapor, sirve para cambiar la velocidad ! |




de la bomba y. por consiguiente, la canlulad de agoa inyectada en la
caldera.

Il calentador va ecolocado en la parle superior de la locomotora,
dentro de la eaja de humos: el depdsilo de agna caliente lleva un dis-
positivo para regular el nivel de agua en el condensador.

Este disposilivo consiste en un flofador, que acciona una valvula
cilindrica (fig 105): cuando el flolador sube por haber un exceso de
agua en el deposito, la valvala cilindrica baja, cierra la entrada de
agua a la cdmara de mezela y eslablece la comunicacion del tubo de
legada de agua fria con olro que conduce ésla nuevamente a la enfra-
da de la bomba de agua fria: de esla forma se inlerrumpe la enfrada de
agua en el condensador, hasla que lo conlenida en el depésito de agua
caliente descienda a su nivel normal,

Cuerpo de introduceion,

Analogo al de la alimenlacion con inyeetor (195). Como éste, lleva:

una valvula de relencion, que cierra por su propio peso y presién de
la caldera, impidiendo el relroceso del agua, cnando se deja de ali-
mentar;

nna llave de paso, que cuando se cierra a mano, incomunica la cal-
dera con la fuberia de impulsidon del agua.

Al condersador
( =

Je I bombs de agus frra | i
e

2 — — —

| T =

|
. leposifo
Alz bombe de agus fris rﬁgpuacaffem‘e

Fig. 105

En algunos tipos de bomba, la valvula de retencién estd provista
de un muelle espiral, para asegurar mejor su cierre cuando se deja
de alimentar.
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Maniobra pava alimentar.

Se abre la llave de paso de agua del ténder;

ge abre la llave de paso de vapor al alimentador;

se regula este paso de vapor por medio de la llave correspondien-
le, para que la velocidad de la bomba y, consiguiente entrada de agua,
sea la eonvenienle, segun el gasto de vapor de la caldera.

Funcionamienio.

El vapor de la caldera imprime, mediante un distribuidor, un mo-
vimiento de vaivén al émbolo del cilindro motor del alimentador, que
se transmite a los émbolos de las dos bombas;

la bomba de agua fria, aspira agua del ténder (a lemperatura de
h"a 207) v, la impulsa a la cAmara de mezcla del calentador;

en esta camara, el agua cae en forma de lluvia y se mezela con el
vapor de escape de la locomotora y el vapor de salida del cilindro motor
del alimentador; el vapor se condensa y el agua se calienta a unos 100°;

la homba de agua caliente aspira ésta del depdsilo de agua caliente
del calentador, y la impulsa con presion suficiente para vencer la re-
sistencia de la valvula de retencién del cuerpo de introducci6n, a tra-
vés del cual entra en la caldera.

Distribuidor de vapor.

El sistema de distribucién varia segun el tipo de alimentador.

En el tipo ACFI de ecilindro motor central, la distribucién de vapor
se hace por medio de dos distribuidores: uno principal y otro au-
xiliar.

Este nultimo cambia de posicién por medio de un balancin al que
acciona un pulsador que empuja el émbolo motor al final de cada ca-
rrera; a través de él pasa el vapor al distribuidor principal.

Este, cambia de posicion por la accion del vapor, segin sea la del
digtribuidor auxiliar; a través de él pasa el vapor de la caldera a una
n otra cara del émbolo motor.

El funcionamiento es el siguiente:
Embolo mbotor, en el extremo derecho de su carrera (fig. 106),
a) Bl vapor vivo de la caldera entra al distribunidor por A.

Parte de este vapor pasa por A-1-2-3-4-5-6-7 a la cara del pistén
izquierdo P del distribuidor principal; lo empuja hacia la derecha y lo
mantiene en la posicién indicada.
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h). Dicho vapor de la caldera llega por A-8-0 a la cara derecha del |
é¢mbolo motor M y lo empuja hacio I izquierda: al prinecipio lenta-
mente, y, después, con mas velocidad a miedida que se va descubrien- |

do el orificio del eondueto 9.
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Fig. 106

¢) EI vapor contenido en lu camara izquierda del cilindro motor
es, entonces, evacuado por 40-11-12 a la tuberia que lo conduce al ca-

le n! ador.

Al llegar el émbolo molor al final de su carrera, empija al pulsa-
dor S; éste hace bascular al balancin Q, el cual impulsa y desplaza

dcion de la figura 107.

hacia la derecha ¢l distribindor auxiliar, que toma entonces la dispo

SR

Embolo motor en el extremo izguierdo de su carvera (fig, 107):
a) Bl vapor que presionaba sobre el piston P del distribuidor prin-
vipal se escapa por 7-6-5-4-3-13-

<%

14-15 y deja de actuar sobre el mismo,

B

;.”-'.//A— s

Fig.

il vapor vivo de la caldera pasa entonces por A-16-17 a la cara
il pistén derecho R del distribuidor prinecipal, al que empuja hacia
li izquierda y lo manliene en esa posicién.
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b) Dicho vapor de la caldera Nega por A-11-10-18 a la cara iz-
quierda del émbolo molor M y lo empuja hacia la derecha, con ve-
locidad progresiva tambicn.

¢) El vapor contenido en ln chmara derecha del eilindro motor
sale por 9-8-15 a la tuberia que lo conduee al ealentador.

Al llegar el émbolo al final de su carrera empuja el pulsador 8’
éste, al balancin ', el cua! cmpujn olra vez al distribuidor auxiliar
hacia la izquierda y =e reproduce nuevamente el eielo indicado.

Maniobra para suspender la alimenlacion.

Se cierra la llave de paso de vapor al alimentador.

Se debe cerrar también la llave de paso de agua del ténder, para
evitar que por rotura o desacople de o rolula de unién pueda vaciarse
el ténder.

Ventajas del empleo de los calentadores-alimeniadores.

Se consigue con ellos:
una economia de combustible, debido a la mayor lemperatura del
agua al entrar en la caldera:

una economia de agua, debido a la condensacidn del vapor de es-

cape;
mayor facilidad para mantener la presion en la caldera, debido a

que se puede mantener una alimentacion continua, regulando la en-
trada de agua en la caldera con arreglo al gasto de vapor de la misma.

La economia indicada sélo se obtiene cuando se emplea el vapor
de escape para el calentador, es decir, en la marcha a regulador abierto.

Por esla razon, conviene siempre usar el inyector en vez de la hom-
ha, en los casos siguientes:

durante la marcha a regulador cerrado;

en las paradas;

en Jos eslacionamientos de las locomotoras.

XXXII

DEFECTOS Y AVERIAS EN LA ALIMENTACION CON BOMBA

204. La bomba no alimenta.
Sintomlas.

Estando funcionando la bomba:
lo notard el maquinista al no oir el ruido caracteristico de entrada
de agua en la caldera:

el descengo en el fubo de nivel acusard también esa falta.

Causas.

El defecto o averia puede estar:

A) En el ténder o en la conduccién de agua desde el mismo al ali-
mentador: fapa del ténder, llaves de paso, tuberias, rétula de empalme,
filtro,

B) En el calentador-alimentador: cilindro motor del alimentador,
hombas de agua fria v ecalienle, calentador, fuberias.

) En la impulsién del agua caliente desde el alimentador 3 la
caldera: tuberia de impulsion, cuerpo de introduccién.
Normu a seguir por el maquinista.

Alimentar con el invector v confinuar la marcha.

En la primera parada que pueda, localizar y corregir, si es posible,
ol defecto o averia.

Y para eslo puede proceder del modo siguiente:

A} Abriendo el grifo de purga de ln bomba de agua fria, vera si esta
llega o no hasta el alimentador.
Si el agua no llega, invesiigara la causa, que puede ser alguna
e las siguientes:
estar herméticamente cerrada la tapa del depésito de agua del {énder:
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estar cerrada la llave de paso de agua del énder;
agarrofada o rota esa misma llave

rota o desacoplada la rétula de union ténder locomotora ;
obstruido el fillro o tuberia de conduceidn de agua.

Comprobada la causa, la corregird, feniendo en euenta lo indicadn
para esos casos en la alimentacion con inyeelor (198).

B) Siel agua lega hasla la bomba, pero sl no alimenta, debera:

w)mprnhcn i estan abierltas Ing Naves de paso y de regulacién del
vapor, asi como la de paso del cuerpo de mlroduceion;

ver si se ha calentado la bomba, en cuyo caso se enfria exteriormente
y se abren los purgadores para desalojar el vapor que pueda haber pe-
netrado v ser eausa del calentamiento v descebado de la misma ;

golpear las valvulas de la bomba y 1o de velencion del cuerpo de
introduceion, para despegarlas de sus asientos, por si pudiera ser ésta
la causa del defecto de fancionamiento. Se debe golpear con un taco de

madera y no metalico, para evilar que por ser lag valvalas piezas fun-

didas, puedan éslag romperse,

Si de esta forma no se consigne que la bamba alimente, si puede,
debera el maquinisla:

cerrar la llave de paso del vapor;

cerrar las llaves de paso de agua del fénder y del cuerpo de infro-
duccion;

abrir los purgadores de las bombas para dejarlas sin presion;

levanlar lag tapas de éslas;

comprobar la eausa del defecto o averia, que puede ser alguna de
las siguientes:

agarrolamiento, rofura o mal asienfo de valvulas;

desgastes de los segmenfos de los émbolos de las hombas;

aflojamiento de algunos de estos émholos;

defecto o falta de engrase en la distribucion del alimentador;

agarrotamiiento o picadura del flofador;

obstruccion del pulverizador de entrada de agua fria, efc.

Si le es posible corregira el defeclo o averia: si no puede hacerlo,
lo anotard en el libro de reparaciones del Depasito o Reserva para que
sean alli corregidos.

() Los defectos o averias en la tuberia de impulsiéon, pueden ser
motivados por:

obstruceion de la tuberia de impulsion;

agarrolamiento o mal asiento de la valvula de refencion del cuerpo
de introduceion:

El maquinista procedera enlonees en la misma forma seflalada para
esos casos en la alimentacion con inyector (197).
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Observacion.

Qi al inulilzarse la bomba, estuviers lambién averiado el inyeclor,
el maquinista debera:

parar la locomolora anles de que el aguia en la caldera Illegue a su
nivel minimo;

localizar y veparar ln averin de uno, por lo menos, de los dos apara-
tos de alimenlacion;

si no fuera posible poner en servicio ninguno de estos aparalos, tirar
el fuego v pedir socorro,

205. Otras averias de las bombas.

Como los diversos lipos de bombas que se emplean, tienen caracle-
risticas y dispositivos muy diferentes, distinlas son también las averias,
causag y modo de corregirlag en cada uno de ellos.

Sin dejar de alimentar por complelo, los ealenladores-alimentadores
pueden presentar otros defeclos o averias que motiven:

que la bomba funcione inlermitentemente o o reducida velocidad;

que la cantidad de agua que inlroduce en la caldera sea insuficiente
o no eslé a la lemperatura que debe lener, ete.

El maquinista debe conocer perfectamente las caracteristicas y fun-
cionamiento del tipo de bomba de la locomotora que conduce, sus posi-
bles averias y las instrucciones para su entretenimiento y correccién
dadas por el Depdsilo.

[n éstos hay siempre personal especializado que es el que en defi-
nitiva debe hacer el ajuste y reparacién de los defectos o averfas que
sefiale ¢l magquinista.

206, Medios para prevenir las incidencias por averias en los calen-
tadores-alimentadores.

El maguinista debe:

Comprobar siempre que sale del Depésito o Reserva y Ilevar en buen
estado de funcionamiento, los dos aparalos de alimentacion.

Corregir, lo antes que pueda, los defectos o averias en cualquiera de
ellos, a fin de llevar siempre uno de reserva. ‘

Cuidar de la limpiezia del depdsito de agua del ténder, de los filiros
y bombas, v del engrase convenienle de éstas.

Mantener en la caldera la presion y el nivel de agua convenienles
para el buen funcionamiento de los aparatos de alimentacion,

Evilar la posible congelacion del agua dentro de éstos, en tiempo
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y lugares frios, tomando para ello las siguienles precauciones:

en las paradas largas, la de abrir las llaves y grifos de purgas de
dichos aparatos;

en los estacionamientos, las de cerrar la llave de paso de agua del
ténder, desacoplar las rétulas de empalme-ténder-locomotora y vaciar
de agua los aparatos y tuberias.

XXXI

INYECTORES DE VAPOR DE ESCAPE

El calentamienlo previo del agua por medio del vapor de escape de
la locomotora, s¢ puede lambién conseguir en la alimentacién por in-
yeetor.

Entre los diversos tipos de precalentador-inyeclor, ¢l mas usado es
el Melealfe.

207. Inyector Metcalfe de vapor de escape.
Constiluecidn y [funcionamienlo,

El inyector, en Torma parecida al inyeclor ordinario de carga, lleva
ung serie de tubos dispuestos como se indica en ¢l esquema simplifica-
do de la figura 108.

El vapor de escape de la locomotora, conducido al inyector por mle-
dio de una tuberia, entra en éste a través del lubo comico A.

El vapor vivo auxiliar que viene de la caldera por la tuberia T, entra
en el inyector por el tubo ednico B, concéntrico con el A.

Este mismo vapor vivo, por la tuberia R, empujo y levanta el pis-
lon P, y con él sube también lu valvala de entrada de agua al inyector,
que queda asi abierta.

El vapor de escape al pasar del lubo conico A al cono C, aspira y
arrastra el agua del ténder, con la que se mezel, calentindola y con-
densandose el vapor.

A la salida de este cono G el vapor vivo auxiliar da un nuevo im-
pulso de velocidad al agua ya calienle, que se anmenla al alravesar un
nuevo cono D, del que pasa al cono de mezela, convergente-divergente,
en el que en igual forma que el inyector ordinario, el agua caliente
adquiere la presion necesaria para ser impulsada a la caldera.

La llegada del agua al inyector puede regularse desplazando longi-
(udinalmente el cono A, por medio de una varilla con su correspondien-
le volante.
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Dispositivo automdtico para el cambio de vapor de escape por vapor
vive, para el calentamienlo a rvequlador eerrado,

Estando el regulador abierlo:

el vapor de admision que Hega del disteibnidor, empuja el piston G,
éste baja v con él la vilvula de doble asiento V, que va unida a la vari-

GG reguisdon Yapor Vg,
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Fig. 105

la del piston. El vapor vivo pasa entonces por la tuberia F al piston K
este baja y abre la valvala M de enlrada al inyeclor del vapor de es-
cape; ésle abre la valvala N y penetra en el inyector.

Bl ealentamienlo y alimentacién se produce entonces en la forma
explicada, |

Estando el regulador cerrado: )

al cesar la aceion del vapor de admisién sobre el piston G, éste sube
impulsado por su resorte v, con ¢l L valvaln Vo que cierra Lo enlrada 3
de la tuberia F y abre la de lo tuberia 19

al no legar el vapor vivo a lo cara superior del pistén K, éste sube
por la aceion de sn resorte y cierra la vidvula M de entrada del vapord
de escape al inyeclor;

dicho vapor vivo pasa entonces por la luberin E y enlra al inyector;
por el tubo L, sustituyendo asi al vapor de escape; por la accion de)
aquel vapor, se cierra también la valvula N, i

Kinb

208. Alimentacion con inyector Metcalfe.

Elementos y siluacion (lig. 109).

Anélogos elementos que en la alimentaciéon con inyeetor ordinario,
sin més diferencias que el Lipo de inyector, y la tuberia que conduce el
vapor desde el escape de la locomolora a la entrada del inyeclor.

Esta tuberia Deva un desengrasador o separador de aceite, para des-
embarazar al vapor del escape del aceite gue pueda contener, antes de
s oentrada en el inyeclor
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Fig. 109

Ventajas obtenidas.

Se consigue:

una mayor temperalura del agua de alimentacion, antes de entrar
en la caldera: de 80° a 90°;

como consecuenecia, una economia de combustible,

Su aplicacion, sin embargo, es limitada, por necesitar una contra-
presion alta y un limbre de caldera bajo, ya que, de no ser asi, se re-
quiere una gran canlidad de vapor vivo.

200, Defectos de funcionamiento del inyector Metcalfe y causas
posibles,

Al abriv la vdlvula de pase de vapor vivo al inyeclor, éste no alinen-
la Yy sale el capor por el rebosadero,

Cauga posible:

defecto o agarrolamiento de la vilvula de entrada de agua al inyee~
tor, o del piston que mueve dicha valvula,

Estando sin funcionar el inyeclor. sale vapor inlermilentemente por
el rebosadero.

Causa posible:
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la valvula de entrada de vapor de escape al inyector no eierra, o no
hace buen asiento.

Estando sin funcionar el inyector, sale agua por el rebosadero,

Causa posible:

la valvula de enlrada de agua ul inyeclor no cierra, o no hace buen
asiento.

Cuando funciona el inyector, sale agua por el rebosadero y no puede
corregirse ajustando el requlador de agua,

Causa posible:

haberse aflojado alguno de los conos del inlerior del inyeclor.

El inyeclor funciona con vapor de escape (regulador abierto), pero
no con vapor vivo (regulador cervado ).

Causas posibles:

La valvula automdalicn de cambio no funeiona;

o la valvula de enlrada de vapor de escape al inyeclor no cierra,

ElL inyector funciona a vegulador eeveado, pevo no a requlador abierto.

Causas posibles:

la valvula automéltica de cambio no funciona;

o lo valvula de entrada de vapor de escape no se abre,

Observacion.

Siempre que una valvuly no hace buen asiento, debe esmerilarse.

Modo de comprobar el buen funcionamiento del cambio aulomidlico.

i) Se frens la locomotora parada;

se pone el inyeclor en marcha;

se abre el regulador.

El inyector deberia entonces funcionar con vapor de escape y, al no
haber escape, debe dejar de alimentar y salir el agua por el rebosadero.

b) Se cierra el regulador:

se abren los purgadores de los cilindros de la locomotora.

Al disminuir la presiom en los cilindros, el inyector debe enlonces
funcionar con el vapor vivo.

De no ocurrir asi, es sefal de que la valvala del canbio automatico
no funciona.

Esto puede ser debido a:

obstrueeién en la tuberia del vapor;

o mal asiento de la valvula indicada.

XXXV

ALIMENTACION Y DEPURACION DEL AGUA

210. Observaciones practicas sobre la alimentacion de la caldera.

A) Cuando se alimenla con calentador-alimentador, la alimentacién
se hace, en general, de forma continua, es decir, se manliene aquél
funcionando mientras el regulador estd abierto, regulando su velocidad
y por consiguente la enlrada de agua, con arreglo al consumo de va-
por; la alimenlacion debe inlerrumpirse al ecerrar el regulador.

B) Cuando se alimenla con inyeclor, la alinfentacién se debe hacer
en forma no conlinua, con arveglo a las siguientes instruceiones:

1.* Cada vez que se inlroduce agua en la caldera, o carbon en el
hogar de la locomolora, se produce como primer efecto un enfriamiento
de aquélla, es decir, reduccion de vaporizacion; por ello, no se debe en
general alimentar de agua la calders al mismo liempo gque se carga de
carbon el hogar, & menos que no se necesile consumir vapor o se neee-
site poco.

2 Cuando el trabajo y, por tanto, ¢l consumo de vapor es unilor-
me, las alimenlaciones de agun deben ser corlas y frecuentes.

3.5 En trenes con paradag frecuenles, se deben aprovechar los pri-
meros momentos, en que se cierra el regulador, para alimentar la cal-
dera con cierta abundancia, ya que cotonees no son de temer los efec-
tos del enfriamiento.

También es oportuno alimentar con abundancia, coando las valvu
las estan a punto de rabiar, ya que el enfriamiento causado es entonces
beneficioso, pues frena la produceion de vapor y evila que éste se des-
perdicie,

4 En lineas de perfil variado, debe alimentarse preferiblemente
en las pendientes, o sea, cuando la locomotora rabuja menos.

Al empezar una rampa, la locomotora debe eslar abundantemente
provista de agua y de vapor, ademds de tener un fuego bien alimentado,
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es decir, tenerly en buenas condiciones de agua, de presion y de fuego;
con ello puede reducirse y afin evilarse el fener que alimentar durante
la subida.

Pero si la rampa es larga o ¢l maquinista se da cuenta de que no va
a aleanzar la cima con suliciente nivel de agua, debe hacer corlas y
frecuenles alimenticiones, alternadas con pequenas cargas de carbén
a [in de mantener viva la combuslion y allay la presion.

(1) Cuando la locomolora se encuentra en rampa el agua de la cal-
dera se concentra hacia el hogar, y lo conlrario cuando esta en pen-
diente; por esla razén al pasar de una rampa a una pendiente o tramo
llano, se produce un descenso de la allura de agua sobre el cielo del
hogar.

Por ello, se debe siempre Hegar o ln cumbre de una ramps con nivel
de agua suficiente para preveniv aquel descenso, y evitar pueda quedar
sin cubrir de agua el cielo del hogar, con la consiguiente fusion de los
lapones de seguridad y golpes de fuego a que puede dar Jugar.

1) Simarchando a regulador ahierlo, el agua llega a no ser visible
en el lubo de nivel de ¢ristal, el maquinista debe comprobar en seguida
si el grifo de prueba inferior suella lodavia agua: sidéste no da agua,
y aunque le parezea que lodavia no se han fundido los tapones, debe
detenerse y tirar el fuego sin vacilar,

No debe nunca en ese caso inyeclir agua en la caldera, ya que ello
podria provocar la explosion de la misma.

211, Consumo de agua.

Capacidad de los ténders: 15 a 34 m® de agua.
Locomolora-ténder: 7 a 12 m% de agua.
El congumo de agua de una locomotors es muy variable, segin sea
la potencia desarvollada, velocidad de marcha y perfil de vii.
Consumo medio: 20 a 30 lilros de agua por cada 100 Tn./km.
Asl:
una locomotora remolcando un tren rapido de 500 loneladas, en una
distancia de 300 km  de perlil normal, consume aproximadamente:
500
2ol 300 X ——
L00
es decir, 30 m®,, o sea, dos veces la capacidad del ténder.
Il maquinista, @l cambiar de locomotora, debe enlerarse de lo que
consume de agua la que le ha sido asignada.

= 30,000 litros de agua

Debera lener muy en cuenla que, toda loconrolor

consume mas agua fubiendo que bajando;

consume también mdas con la carga complela que con la carga re-
dueida;

L e

el consumip minimo lo tendré cuando cirenle como macquina aislada.

Un madquinista que leva eseasa el agua para remolcar su tren, pue-
de en ocasiones cvilar un soeorro, degenganchando su locomolori ¥
continuando con 6sla aislada hasla la primera aguada, para lenar el
[énder.

Bn las paradas lirgas y estacionamientos, debe evilar el aumento de
presion que haga rabiar las valvulas de seguridad, por el exceso de
gaslo y consiguienle pérdida que ello supone.

El quedarse sin agua en la caldera o en e
consecuencins generalmente graves, que nunea
pre desdice la concepluacion profesional del maduinista.

| ténder, es incidencia de
estd justificada y siem-

DEPURACION Y TRATAMIENTO DEL AGUA

212. Impurezas de las aguas.

El agua con la que se cargan los ténders para alimentar las calderas

de las locomotoras, no es pura.
Contine en disolueion:
cales. como carbonalo y bicarhonato de cal y magnesio, sulfato de
cal v cloruro de magnesio...
gases, tales como los componentes del aire, entre ell

hidrido carbdénico...
La calidad del agua se mide por su graduacion.
Cada grado representa que un lifro de agua conlie
» sales.,
Hasla 10 grados el agua es buena.
Hasta 20 grados el agua es pasable.
Por encima de 20 grados el agna es mala.

ns oxigenn, an-

ne un centigramp

213. Efectos de las impurezas del agua.

Durante el funcionamiento de la locomotora, sale de la caldera va-
por de agua puro, por lo que la concenlracion de las sales que el agua
contiene se hace cada vez mayor.

Como consecuencia de ello:

las sales se depositan sobre las paredes mleriores de la caldera, for-
mando una capa aislante dura y adherente, incruslaciones;

el oxigeno disuelto en el agua, en conlacto con las paredes interiores
de la caldera, produce su oxidacidn, corrosiones;
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las sales concentradas denlro de 1o caldera, provoean la formacion
de espumas, ebulliciones,

Las ineruslaciones producen:

un mayaor zaste de combustible, ya que dificnlta la transmision del
calor;

un ealentamiento exagerado de las paredes en contacto eon el fuego,
que disminuye la resistencia del metal v puede originar grielas o roluras;

un peligro de explosion, debido a que i se levantase la capa de in-
crustacionm, al ponerse el agua en eonlaclo con la chapa enrojecida, se
produciria una rapida transformacion de aquélla en vapor y consi-
guienle elevacion de presion.

Las corrosiones debilitan el espesor de las paredes.

Las ebulliciones provocan el arrastre e agna hacia los eilindros en
las tomas de vapor.

214. Medios para evitar los inconvenientes sefialados.

8e pueden evilar:

depurando las aguas que han de cargar las locomotoras;
tratando las aguas en las locomoloras;

combinando Ins dos procedimienlos anteriores.
Sefialaremos sucintamlente ¢l segundo procedimiento.

215. Tratamiento interno integral Armand (T. 1. A.).

Es uno de los procedimientos més completos de cuantos se utilizan
actnalmente,

Principio del tratamiento.

Consiste en mezelar el agua del ténder con un compuesto quimico
denominado complejo APP, que contiene: carbonato sddico, sosa cius-
fica, tanino..., en proporciones variables segin sea la calidad media
del agua utilizada.

Con estos elementos se consigue;

» impedir la formacién de incrustaciones, debido a que las sales en
vez de depositarse en forma de costras duras sobre las paredes de la
caldera, 1o hacen en forma de lodos o barros, que se pueden facilmente
evacuar o expulsar de la caldera por medio de purgas o exlracciones
periodicas;

evifar las corrosiones, debidg a la absorcidn del oxigeno disuelto en
el agun;

suprimir las ebulliciones, debido a que se impide la concentracién
de sales en la caldera, al ser aquellas evacuadas por medio de las
purgas.

Elementos de la instalacion (lig. 110).
En el ténder: dosificador y tuberia de conduecion de vapor para ca-
lentar el complejo.

Hegeslraclon de exlyacoianas
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En la locomotora: llave de paso del vapor al tender; vélvula para
las exiracciones; grifo de mando de exiraccion para abrir la valvula
anterior; registrador automético de extracciones; pulverizador o dis-
pogitivo de protececion de la via,

Dosificador (fig. 111).

Esta constifuido por una campana de aire A, colocada en el inte-
rior del ténder, que comunica por un {ubo T, con un depdsito estanco B
que conliene el complejo.

Al cargar agua en el fénder, si el nivel en ésle pasa, por ejemplo,
de 1 a 2, el agua sube lamhbién en el interior de la campana A y com-
prime el aire contenido en la mismba; este aumento de presién se trans-
mite por el tubo T al deposito B y empuja el complejo, parte del cual
pasa por el sifén S al ténder, en cantidad proporcional a la subida del
nivel de agua en el ténder; es decir, que el dosificador inlroduce aulo-
maticamente en el ténder la canlidacd de complejo ane corresponde al
agua cargada en el mismao.

El complejo ha de manlenerse a una temperatura no inferior a
15 grados, pues a temperalura menor cristaliza y desaparece su accion.

Para evitar que asi ocurra se puede calentar por medio de un ser-
pentin colocado en el inferior del dosificador, al que el macquinista
puede enviar vapor de la ecaldera. ahriendo una llave colocada en la
mardquesina,

La dosiflcacion y carga del complejo en el {énder es mision del
Deposito.

Vdlvula para las extraceiones (fig. 112).

Va colocada ordinariamente proxima a uno de los fapones de lavado
de la caldera.
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Permaneee cerrada por li aceion de un muelle y la propia presion
de la caldera. _ j

Se abre cuando el maquinista, accionanda un grifo de mando, envia
vapor que vence la fuerza del indicado muelle.

Fig. 111

Registrador automatico de erlraceiones.

Cada vez que se abre la valvula de purga, una derivacion del vapor
que la acciona sirve para marcar, sobre una cinta o disco, el tiempo que
aquélla ha permanecido abierfa; de esla forma quedan automatica-
mente marcados en ese disco o cinla el namero de exiracciones reali-
zadas v la duracion de cada una de éstas.

Funcionamiiento.

Para el debido funcionamiento del tratamiento indicado, el maqui-
nista sélo tiene las dos obligaciones siguientes:

{.* Abrir y mantener abierla la llave de paso de vapor para la ca-
lefaccion del complejo.

s

2.* Efectuar las debidas purgas o extraccicnes: normalmenfe una
de 30 segundos de duracion, cada 25 km.

Tendra muy en cuenta:

L. Que si el complejo eristaliza por falta de calefaccion su aceion
desaparece. pero vuelve a ser eficaz ¢ se calienfa a temperatura con-
veniente,

27 Que g1 no hace las extraceiones necesarias, las sales concentra-
das dentro de la caldera dan lugar a ebulliciones y lornsacion de espu-
mas, que gon arraslradas en las tomns de vapor, con los inconvenienles
jque esto origina: pérdida de potencia, defectos en el funcionamiento
del freno de vario y de los inyeclores, ete.

Ventajus oblenidas con el Lratanvienlo,

Se consigue:

Liedsds o= vapor I

= N

|:!I| | |I.
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L
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Fig. 112
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una economia de eombustible, debido n que el calor de t?ste se trans-
mite mejor a través de las paredes al no formarse sobre éstas la capa
aislante que constituian las inerustaciones:

una reduceién del numero de lavados de la caldera;

una reduceién de los trabajos de enfrelenimiento de la caldera, por
ser menor el deterioro de ésta; _

y, como consecuencia de estas dos tllimas reducciones, una I’edll(F—
cién también en el tiempo de inmovilizacion de la l_ncormiora necesario
para atender al lavado. enfrefenimienlo y conservacion de la caldera.

XXXV

ENGRASE

216. Objeto del engrase.

Interponer una capa de grasa entre las piezas metalicas que desli-
zan y, por tanto, rozan unas sobre otras, para que el rozamienfo sea
menor.

Cion esto se consigue:

disminuir la resistencia al rozamiento, calentamiento y desgaste de
dichas piezas;

aumentar su duracién y el rendimiento 1itil de la maquina.

217.

El engrase puede hacerse directamente, o por medio de engrasa-
dores,

Aparatos de engrase,

Estos pueden dividirse en dos grupos:

A) Engrasadores ordinarios, para piezas mdviles no sometidas a la
presién del vapor y que trabajan a temperatura poco mayoer que la or-
dinaria: articulaciones, cojinetes, guias..,

B) Engrasadores aulomilicos, para piezas somelidas a la alta pre-
ion y temperatura del vapor: émbolos, véstagos, distribuidores.

(lon cada uno de ellos, se uliliza distinta clase de Iubricanfe,

Los engrasadores automaticos pueden ser:

a) engrasadores de condensacion;
b) engrasadores a presién.

218 Engrasadores ordinarios,

Estan constituidos por:

una copa o pequefio recipiente de formwa variable para contener el
lubricante, con su correspondiente fapa y tapdn para el llenado;
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un dispositivo que puede ser: una mecha, punzén, aguja..., que re-
gula la conduceion del aceile desde aquel recipiente al canalillo que lo |
lleva a las superficies que rozan.

Engrasador de mecha (fig. 113).

}I?
contintia con el tubo de lubricacion: en el mechero se coloca una {renza
o mecha de lana, que ahsorbe el aceile v lo derrama por ol tubo, en las
superficies que rozan.
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La regulacics del engrase se obliene variando el grosor de la mecha.’
Para corlar el engrase hay que sacar las mechas.

Engrasador de punzin (lig. 114).

~Un punzon fileleado y acabado en punta cdnica permite obfurar

Tapon de llenado

mas o menos la salida del aceite, subiendo o bajando el punzon en s
asiento; permile un ajuste hastanie preciso. % /
Engrasador de aguja (lig. 115),

En-el centro de la copa va el tubo de engrase; éste lleva en la parl;
superior un tapén de acero con un pequefio agujero en el ceniro.

acilla de bronce con su fapa; en ¢l londo hay un mechero que se 4

L 8h -

Un delgado hilo de cobre o latén (aguja), penetra en el agujero cen:
tral por su parte recla v apoya sohre el tapén del tubo por una forma
de héliece.

La copa se llena de aceite hasta un nivel inferior al extremo del tubo
de engrase, con lo que, cuando la maquina estd parada, no baju el
aceite,
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Fig. 115

En mareha, el aceile agilado v proyeclado confra la aguja, baja por
=il peso a lo largo de la varilla central.

La misma trepidacion de la aguja impide cualquier obstrueeién que
pudiera presenlarse por las imipurezas que el aceite pueda contener,

219. Engrasadores de condensacion,

Hay diversos tipos, pero todos tienen el mismo fundamento:

Sioa un depdsito refreseado exteriormente se hace llegar vapor, éste
se condensa convirtiéndose en agua; si ésla se hace pasar a otro depo-
sito que contenga aceite, el agua quedard en la parte baja del mismo
desalojando el aceile hacia la parte superior. Si hay un tubo que sale
de esta parte alla del depdsito, el aceile pasara por el mismo, empujado
por la presidn del agua condensada,

Engrasador Delroil,

Elementos principales (lig, 116,

Llave de loma de vapor de la ealdera,

Llave de vapor del engrasador: abre o cierra la entrada de vapor de
la caldera en el engrasador,

Recipiente de condensacidn del vapor, o condensador: en él se con-
densa el vapor, por eslar a la temperatura ambiente,

Depdsito de aceite, con: lapén roscado para el llenado y grifo de
purga para el desagiie. : R




